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Streszczenie. W pracy przedstawiono pordwnanie Technicznych Specyfikacyi Interoperacyj-
nosci, z obecnie obowiqzujgcymi przepisami krajowymi Ipi-1 wydanymi w roku 2017 r., w za-
kresie ich rozbieznych stanowisk przy projektowaniu infrastruktury kolejowey, dostosowanej do
potrzeb 0sib z ograniczong mozliwosciq poruszania sig. Wybrano i opisano parametry oceny peronu
w zakresie interoperacynosci, ktdre nie sq spijne i mogq sprawiac trudnosci przy projektowaniu mo-
dernizowanych perondw. Przedstawiono riwniez doswiadczenia zwigzane z potencjalnymi bledami
zwiqzanymi ze 2lq interpretaciq przepisiw dotyczqcych zagadniert interoperacyjnosci perondw.

Stowa kluczowe: Techniczne Specyfikacje Interoperacyjnosci, osoby z ograniczong mozliwo-
Sciq poruszania sig, dostgpnosé, peron

1. Wprowadzenie

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca
2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie {4} zobowia-
zuje zarzadcéw infrastruktury w Unii Europejskiej do spelnienia wymagan zasad-
niczych, zawartych w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci. Oznacza to
koniecznos¢ wdrozenia oraz stosowania TSI dla poszczegdlnych podsysteméw. Na
chwile obecng we Wspdlnocie Europejskiej zdefiniowano nastepujace TSI dla pod-
systeméw: Aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich (TSI TAF), Ste-
rowanie (TSI CCS), Ruch Kolejowy (TSI OPE), Tabor — wagony towarowe (TSI
WAG), Infrastruktura (TSI INF), Energia (TSI ENE), Tabor — lokomotywy i tabor
pasazerski (TSI LOC&PAS), Tabor kolejowy — hatas ( TSI NOI). Rozporzadzenie
Komisji (UE) Nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r., dotyczace technicznych
specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu , Infrastruktura” systemu kolei w Unii
Europejskiej {11 ma zastosowanie do sieci transeuropejskiego systemu kolei kon-
wencjonalnych, kolei duzych predkosci oraz innych czesci systemu kolei w Unii.
Nieodzowna czescig TSI dotyczaca podsystemu Infrastruktura sa: TSI Bezpieczeri-

1 Wkiad autoréw w publikacj¢: Chudyba L. 50%, Sekuta A. 50 %
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stwo w tunelach kolejowych oraz TSI PRM Osoby z ograniczong mozliwosciq poruszania
sig, gdzie przedstawiono wszelkie wymagania w zakresie dostepu 0séb o ograniczo-
nej mozliwo$ci poruszania sie. Zgodnie z {2} organizatorzy transportu zbiorowego
(jednostka samorzadu terytorialnego albo minister wlasciwy do spraw transportu)
zobowiazani sa do wprowadzania nowoczesnych rozwiazani technicznych, a takze
do ich dostosowania dla potrzeb 0séb niepelnosprawnych oraz oséb o ograniczo-
nej zdolnosci ruchowej. W niniejszej pracy przedstawiono podstawowe parametry
podlegajace ocenie przy certyfikacji peronéw oraz dworcéw kolejowych, zgodnie
z aktualnie obowiazujacymi przepisami zawartymi TSI PRM 1300/2014 {31, réz-
nigce si¢ w stosunku do przepiséw krajowych.

2. Infrastruktura przeznaczona dla 0s6b niepelnosprawnych

Definicja osoby niepetnosprawnej i osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ we-
dlug Rozporzadzenia Komisji (UE) Nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r.,
dotyczacego technicznych specyfikacji interoperacyjnosci, odnoszacych sie do do-
stepnosci infrastrukeury kolejowej Unii Europejskiej dla oséb niepelnosprawnych
i 0s6b z ograniczona mozliwoscia poruszania si¢ {31, oznacza kazda osobe dotknie-
ta trwalym lub czasowym uposledzeniem fizycznym, umystowym, intelektualnym
lub sensorycznym, ktére to uposledzenie moze utrudniaé takiej osobie — w kon-
frontacji z réznymi barierami — pelne i skuteczne korzystanie ze §rodkéw trans-
portu na réwni z innymi pasazerami lub ktdrej mozliwo$¢ poruszania si¢ przy
korzystaniu z transportu jest ograniczona z powodu wieku. W Polsce jest ponad
4,7 mln 0séb z réznego typu dysfunkcjami, co stanowi ponad 12% ogétu spole-
czefistwa. Wsrdd nich jest prawie 3 mln 0s6b na wézkach inwalidzkich, niemal 1,5
mln oséb niewidomych i stabowidzacych oraz 0,5 mln ghuchych. Do grupy oséb
0 ograniczonej mozliwosci poruszania si¢, wedlug powyzszej definicji, naleza réw-
niez osoby w podeszlym wieku, ktére ze wzgledu na swoje niedomagania, pogar-
szajacy sie wzrok, trudnosci z poruszaniem sie stanowia rowniez grupe spoleczng
dla ktérej zostaly opracowane przepisy ulatwiajace korzystanie z infrastrukeury
publicznej. Warto w tym miejscu nadmieni¢, iz ze wzgledu na niekorzystna struk-
ture wieku spoleczenistwa w Polsce, jak i calej Unii Europejskiej (starzejace sie
spoleczefistwa), procentowy udzial ludzi o ograniczonej mozliwosci poruszania sie
bedzie stale sie zwiekszal. W zwiazku z tym, szeroko rozumiana dostepnos¢ jest
dla tych o0s6b podstawowym warunkiem uczestniczenia w zyciu spotecznym i go-
spodarczym oraz stanowi istotne wyzwanie dla oséb uczestniczacych w procesach
modernizacji i budowy infrastruktury publicznej {5}. Dlatego konieczne jest za-
pewnienie bezpiecznego i ulatwionego dostepu, zardwno pieszego, jak i réwniez
pojazdem do stacji kolejowych, a nastepnie hal, kas z biletami oraz peronéw, a tak-
ze taboru kolejowego. Na rys.1. przedstawiono zalezno$¢ elementéw wplywaja-
cych na dostepnosé do infrastruktury pasazerskiej.
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Rys. 1. Wzajemna zaleinos¢ elementéw wpltywajgcych na dostepnosé {5}

oczekiwanie

wsiadanie

Ograniczenia utrudniajace swobodne przemieszczanie si¢ osobom o ograniczo-
nej mozliwosci poruszania si¢, czesto nazywane sa barierami architektonicznymi. Do
takich barier mozemy zaliczy¢ m.in. wysokie krawezniki, brak ramp, brak pochyl-
ni, nieréwne chodniki, brak oznakowania kolorystycznego oraz dotykowego przy
rozpoczeciu biegu schoddw, krawedziach peronowych lub dzwickowych sygnaléow
ostrzegawczych przy przejsciach przez jezdnie, brak konsekwencji w projektowaniu
i budowie ciagéw komunikacyjnych przeznaczonych dla oséb korzystajacych z woz-
kéw, nieodpowiedni stan utrzymania urzadzen ulatwiajacych pokonywanie réznic
wysokosci osobom na wézkach inwalidzkich (niesprawne windy, podno$niki perono-
we itp.), brak zastosowania petli indukcyjnych w punktach obstugi podréznych. De-
finicja osoby z ograniczona mozliwoscia poruszania si¢ pochodzi z art. 1 Konwengji
ONZ o prawach niepelnosprawnych. Nie obejmuje ona 0séb z dzie¢mi, 0séb z du-
zym bagazem ani obcokrajowcéw nieznajacych miejscowego jezyka. Nie obejmuje
ona réwniez osob starszych ani kobiet w ciazy. Jezeli chodzi o te dwie ostatnie kate-
gorie, to nie prowadza one systemowo do ograniczonej mozliwosci poruszania sie, ale
oczywistym jest, ze podeszly wiek moze skutkowaé zmniejszeniem szybkosci i zwin-
nosci, z jaka pasazerowie poruszaja sic w obrebie stacji lub w Srodowisku taboru.
Dlatego osoby starsze mozna uznaé za osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania
si¢ w poréwnaniu z przecietnym pasazerem. Podobnie ciaza nie prowadzi automa-
tycznie do ograniczonej mozliwo$ci poruszania sie. Niemniej jednak, jezeli ciaza ma
wplyw na mobilnos¢ pasazerki (np. uniemozliwia jej swobodne i szybkie przemiesz-
czanie si¢), to mozna uznaé, ze mamy do czynienia z osoba o ograniczonej mozliwosci
poruszania si¢ {9]. Tak zdefiniowanym osobom konieczne jest umozliwienie bezko-
lizyjnego korzystania z infrastruktury peronowej czy dworcowej. W tym celu w TSI
PRM 1300/2014 {3} wyszczegdlniono nastepujgce parametry niezbedne do oceny,
dzieki ktérym mozna zapewni¢ osobom niepelnosprawnym swobodne poruszanie
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sic w obrebie wszystkich stref publicznych infrastruktury peronowej i dworcowej.
W $wietle zasadniczych wymagan, funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsys-
temu Infrastruktura, zwigzane z dostepnoscia dla oséb niepelnosprawnych i oséb
z ograniczong mozliwoscia poruszania, wygladaja nastepujaco [3}: parkingi dla oséb
niepetnosprawnych i os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie, trasy pozba-
wione przeszkdd, drzwi i wejscia, posadzki, sygnalizacja przeszkdd przezroczystych,
toalety i stanowiska przewijania dzieci, meble i urzadzenia wolno stojace, kasy i au-
tomaty biletowe, punkty informacyjne i punkty obstugi klienta, o§wietlenie, infor-
macje wizualne: drogowskazy piktogramy, informacja drukowana lub dynamiczna,
informacje moéwione, szerokosci perondéw i krawedzie peronéw, koniec perondw,
urzadzenia wspomagajgce wsiadanie znajdujace sie na peronach, jednopoziomo-
we przejscia przez tory. Spelnienie wymagan technicznych okreslonych przez TSI
PRM 1300/1299 {3} oraz parametréw funkcjonalnych, okreslonych w przepisach
krajowych (tj. {6}) umozliwi nie tylko uzyskanie interoperacyjnosci peronu zgodnie
z [4}, ale réwniez zapewni osobom niepelnosprawnym swobodne korzystanie z infra-
struktury peronowej. Obecnie stosowanie TSI PRM podczas projektowania peronéw
mozna uzna¢ za stosunkowo nowe dzialanie, faczy si¢ z problemami z interpretacja
tych przepiséw lub brakiem uwzglednienia wszystkich wymaganych parametréw
podczas projektowania. Niekorzystng praktyka jest réwniez wykonanie projektu,
ktéry bez konsultacji z jednostka sprawdzajaca (notyfikowang), zostaje zatwierdzony
i przekazany do fazy wykonawczej. Prowadzi to wielokrotnie do wykonania peronéw
zgodnie z projektem ale niezgodnie z obowiazujacym TSI PRM. Naraza to wyko-
nawce na dodatkowe koszty wprowadzenia poprawek budowlanych, a takze koszty
zwigzane z op6znieniem ukofczenia inwestycji.

3. TSI PRM, a przepisy krajowe
3.1. Trasa pozbawiona przeszkid

Zgodnie z {3} nalezy zapewni¢ trasy pozbawione przeszkdd, laczace sie
z nast¢pujacymi strefami publicznymi infrastruktury, o ile wystepuja: punkty
zatrzymania innych $rodkéw transportu na terenie stacji (np. postdj takséwek,
przystanek autobusowy, tramwajowy, metro, prom itd.), parkingi, wejscia i wyj-
$cia dostepne dla oséb o ograniczonej mozliwo$ci poruszania sie, punkty infor-
macyjne, systemy informacji wizualnej i dzwigckowej, kasy i automaty biletowe,
obshuga klienta, poczekalnie, toalety, perony. Trasa pozbawiona przeszkéd musi
by¢ poprowadzona tak, aby byla mozliwie najkrétsza, a posadzka musi mie¢ stabe
wiasciwosci odblaskowe. Minimalna szeroko$¢ tej trasy, powinna wynosi¢ 160 cm
z wyjatkiem drzwi, koficow peronéw oraz jednopoziomowych przej$é¢ przez tory.
Drzwi musza posiadaé wolny od przeszkdd przeswit szerokosci 90 cm i musi ist-
nie¢ mozliwos¢ ich obshugi przez osoby niepelnosprawne i osoby o ograniczonej
mozliwo$ci poruszania sie. Minimalna wolna od przeszkdd szeroko$é peronu musi
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by¢ réwna szerokosci strefy zagrozenia oraz szerokosci dwoch przeciwleglych tras
o szerokos$ci 80 cm (160 cm). Wymiar ten moze sie zmniejszaé do 90 ¢cm na koni-
cach peronu. W przypadku jednopoziomowych przej$¢ przez tory, ktére uzywane
sa jako cze$¢ trasy pozbawionej schodéw, musza mie¢ minimalng szeroko$¢ 120 cm
(na dlugosci mniej niz 10 m) lub 160 cm (na dlugosci > 10 m). Natomiast, gdy
dostep do jednopoziomowych przej$¢ przez tory jest wyposazony w przeszkody
zabezpieczajace, w celu uniemozliwienia osobom niezamierzonego/niekontrolowa-
nego przejécia przez tory, minimalna szerokos¢ przejscia w linii prostej i wewnatrz
przeszkody moze by¢ mniejsza niz 120 c¢m, ale nie mniejsza niz 90 cm; musi by¢
wystarczajaca dla uzytkownika woézka, aby mégl manewrowad. Takie same wyma-
gania mozna znalez¢ w wymaganiach krajowych. Zgodnie z wymaganiami zarzad-
cy infrastruktury PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. {6} z §7 Uklad komunikacyj-
ny pkt 7 szerokos$¢ drég dojscia powinna odpowiadaé przewidywanym potokom
podréznych w danej lokalizacji, z uwzglednieniem ruchu pieszych, niebedacych
pasazerami kolei, przy czym minimalne wymiary wolnej przestrzeni, w ktérej po-
ruszaja sie piesi, to 160 cm szerokosci i 240 ¢cm wysokosci. Jest to troche mylaca
warto$¢, gdyz w Standardach Technicznych [10} oraz w poprzednim TSI PRM {8}
widniala warto$¢ minimalnej wysokosci 230 cm. Wedlug wiedzy Autoréw, Stan-
dardy Techniczne nie zostaly oficjalne wycofane z dokumentéw stosowanych przy
projektowaniu peronéw w Polsce, pomimo iz w przewazajacej czesci bazuja one na
wytycznych TSI PRM {8} z 2008 roku, a wi¢cc rozporzadzenia juz nieobowigzu-
jacego. W tej przestrzeni niedopuszczalny jest montaz jakichkolwiek elementéw
(réwniez elementéw systemu informacji podréznych). Na rys. 2 przedstawiono
przykladowy uktad komunikacyjny stacji.

Rys. 2. Przykladowy uklad komunikacyjny stacji {6}
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Czesto spotykanym bledem przy projektowaniu przebiegu trasy pozbawionej
przeszkdd, jest brak zapewnienia polaczenia tej trasy z wszystkimi strefami pu-
blicznymi, dostepnymi dla os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Nie-
rzadko stosowana praktyka przez osoby projektujace przebieg tego specyficznego
ciagu komunikacyjnego, jest ,urywanie” jej przebiegu, w najmniej oczekiwanym
dla osoby niepelnosprawnej momencie, brak konsekwencji w stosowaniu ozna-
czefi, czy w fazie wykonawstwa, nieodpowiednie zastosowanie materialéw, gwa-
rantujace zachowanie odpowiedniego poziomu kontrastu, wlasciwych wymiaréw
elementéw dotykowych, odpowiedniego stopnia antyposlizgowosci, czy wreszcie
trwalosci zastosowanych materialéw (w szczegélnosci farb stosowanych na pero-
nach, ktére po krétkim czasie eksploatacji zanikaja).

3.2. Oznaczenia trasy

Zgodnie z {3} trasy pozbawione przeszkéd musza by¢ wyraznie oznaczone
informacjami wizualnymi. Konieczne jest podanie informacji i instrukcji bezpie-
czenstwa, znakéw ostrzegawczych (znaki zakazu i nakazu), informacji dotycza-
cych odjazdéw pociagéw oraz oznaczenia obiektéw stacyjnych i drég dostepu do
nich. TSI PRM 1300/2014 {3} wymusza na zarzadcy infrastruktury wykonanie
trasy dla 0séb niedowidzacych, w taki sposéb, aby informacje o trasie pozbawionej
przeszkdd byly przekazane za pomoca oznakowania dotykowego i kontrastujacej
powierzchni, po ktdrej przemieszczaja sie takie osoby. Zgodnie z pkt 4.2.1.2.3.
ppkt 4. w przypadku trasy pozbawionej przeszkdd, prowadzacej na peron, jezeli
w zasiegu reki znajduja sie porecze lub $ciany, to na poreczy lub na Scianie musza
by¢ umieszczone krétkie informacje w alfabecie Braille’a lub pismem wypuklym
na wysokosci od 145 cm do 165 cm. Ten przypadek pokazuje rozbiezno$ci w sto-
sunku do przepiséw krajowych. Zgodnie z {6} §15 Porecze pkt 1 przy schodach
i pochylniach nalezy instalowa¢ na wysokosci 75 1 95 c¢m, liczac od krawedzi stop-
nia, po obu stronach. Jezeli istnieje ryzyko wypadniecia tj. w przypadku prze-
strzeni otwartej, nalezy stosowac réwniez porecz na wysokosci 110 cm. Na rys.
3 przedstawiono pochylenie z réznica wysokosci < 50 wyposazona w porecze na
wysoko$ci 75 cm i 95 cm. Natomiast na rys. 4 pokazano pochylnie z réznica wy-
sokosci = 50 wyposazona w porecze na wysokosci 75 ¢cm 1 95 cm oraz w pochwyt
na wysokosci 110 cm.

Stosujac si¢ do przepiséw krajowych {61 odnosnie wysokosci poreczy i pochwy-
tow, nie jest mozliwe spelnienie wymagari TSI PRM 1300/2014 {3} odnosnie usy-
tuowania oznaczenia w jezyku Braille’a. W pkt 9 § 15 na poreczy, na wysokosci
90 cm przy schodach i pochylniach powinny by¢ umieszczone krétkie informacje
w alfabecie Braille’a, a nie jak w {3} na wysokosci 145 — 160 cm. Jest to kwestia,
ktéra twércy TSI PRM musza doprecyzowal, ze wzgledu na fake, ze wysokosé
przedstawiona w TSI PRM, tj. 145-160 cm nie jest naturalng wysokoscia umiesz-
czania poreczy asekuracyjne;j.
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Rys. 4. Pochylnia z réznicq wysokosci 2 50 wyposazona w porecze na wysokosci 75 cm i 95 cm
oraz w pochwyt na wysokosci 110 cm {6}
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3.3. System oznakowania dotykowego

Wdrozenie wytycznych architektonicznych dla kolejowych obiektéw obstugi
podrézanych Ipi — 1 {6} wymusza ich stosowanie w zakresie elementéw ostrzegaw-
czych w sieci kolejowej PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Konieczny jest system
oznakowania dotykowego dla 0s6b z dysfunkcja wzroku, ktéry umozliwi im fatwe
oraz bezpieczne poruszanie si¢ od gléwnego wejscia na teren stacji do wszystkich
perondw, na ktérych odbywa sie ruch pasazerski [31. Zarzadca infrastruktury PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. wymaga zastosowania elementéw ostrzegawczych
w postaci p6l uwagi o ksztalcie kwadratu o dlugosci boku 40 c¢cm. Takie plyty
powinny posiadac guziki dotykowe, informujace o krzyzowaniu i rozwidlaniu si¢
$ciezek prowadzacych (rys. 5) lub zmianie kierunku ruchu. Kolejnym elementem
ostrzegawczym jest pas dotykowy o szerokos$ci 40 cm, wyposazony w guziki doty-
kowe ostrzegajace przed potencjalnym niebezpieczeistwem, wynikajacym z barier
architektonicznych lub technicznych, poczatku i koficu schodéw, czy tez pochylni,
poczatku i koficu przej$cia przez tory kolejowe itp. W celu przekazania informacji
dotykowej o kierunku przemieszczania sie dla oséb niewidomych oraz niedowi-
dzacych, stosuje sie tzw. elementy prowadzace o szeroko$ci 40 c¢cm, posiadajace
podhuzne rowki lub linie prowadzace. Elementy dotykowe powinny by¢ wyko-
nane w postaci Scietych stozkéw badz kopul, znajdujacych si¢ na kwadratowej
siatce, ulozonej réwnolegle lub pod katem 45° wzgledem bokéw. Srednica gérnej
powierzchni znaku wypuklego powinna miesci¢ sic w przedziale 20 — 30 mm,
a $rednica podstawy 30 — 40 mm. Wysoko$¢ znaku wypuklego powinna wynosi¢
6 mm (+ 1mm). Podobne wymagania stawiane sg Sciezkom prowadzgcym, z tym
ze réwnolegle wypustki majg miec przekrdj trapezu réwnoramiennego, a szero-
kos¢ gérnej powierzchni linii prowadzacej 20 mm. Dodatkowo linie prowadzace
powinny by¢ sfazowane na koncach pod katem 45°, fazy moga by¢ zaokraglone.

Rys. 5. Plytka pola nwagi | ostrzegawczego pasa dotykowego {6}
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Rys. 6. Plytka sciezki prowadzqcej {6}

Odmienne wymagania znajdziemy w normach przytoczonych przez przewod-
nik do stosowania TSI PRM {9}, mianowicie w normie miedzynarodowej ISO
21542:2011{7}. Norma ta {7} w dodatku A stawia wymagania odno$nie wyso-
kosci wypuklych guzikéw lub réwnoleglych wypustek 4 — 5 mm, a wigc 0 2 mm
mniej niz przepisy krajowe. W przypadku goérnej $rednicy znaku wypuklego jest
postawione wymaganie 12 — 25 mm, a dolna $rednia 22 — 35 mm z tolerancja wy-
konania * 1 mm. Przedzial wymiarowy $rednicy wypuklego guzika jest inny niz
w {6}, nie mniej jednak, zbiory te w znacznej cze$ci pokrywaja sie i daja mozliwos¢
producentom plyt wykonywanie elementéw zgodnie z obowiazujacy regulacjami.
Wprowadzone w 2017 roku przepisy krajowe {6} wymuszaja na dotychczasowych
producentach plyt zmiane w oferowanych przez nich produktach. Producenci pol-
scy, produkuja plyty pola uwagi, czy tez $ciezki prowadzacych o wysoko$ci wy-
pustek 5 mm zgodnie z [7], a wigc niezgodnie z obecnymi przepisami krajowymi
w tym aspekcie.

3.4. Informacje wizualne

Kolejng rozbiezno$¢ mozemy znalezé w przypadku informacji wizualnych,
a mianowicie doprowadzenia 0s6b niedowidzacych do rozkladu jazdy na peronie.
Przepisy krajowe {6} nie przewiduja oznaczenia pola uwagi oraz $ciezki prowa-
dzacej (rys. 7) do rozkladéw jazdy na peronie, co jest niezgodne z przepisami eu-
ropejskimi. Taka praktyke mozna zauwazy¢ réwniez w przypadku wykonanych
juz peronéw na zgodno$¢ z TSI PRM [3}. Wymagania zawarte w TSI PRM {3}
odnoszace si¢ do zagadnienia lokalizacji Sciezek dotykowych (pkt 4.2.1.2 oraz
pkt 4.2.1.2.3), wymuszaja zapewnienie tras pozbawionych przeszkéd, taczacych
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sie z nastepujacymi strefami publicznymi infrastrukeury, o ile wystepuja: par-
kingi, wejscia i wyjscia dost¢pne dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania
sie, punkty informacyjne, systemy informacji wizualnej i dZzwickowej, kasy i au-
tomaty biletowe, obsluga klienta, poczekalnie, toalety, perony. Dodatkowo trasy
pozbawione przeszkéd musza byé wyraznie oznaczone informacjami wizualnymi
zgodnie z pkt 4.2.1.10. osobom niedowidzacym informacje o trasie pozbawionej
przeszkéd musza by¢ przekazywane przynajmniej za pomoca oznakowania doty-
kowego i kontrastujacej powierzchni, po ktérej przemieszczaja sie. Przepiséw ni-
niejszego punktu nie stosuje si¢ do tras pozbawionych przeszkéd prowadzacych do
i z parking6éw [31. Na podstawie przytoczonych powyzej zapisbw mozna uznaé ze
trasa pozbawiona przeszkéd powinna zapewni¢ réwnoznaczny dostep do wszyst-
kich stref publicznych peronéw oraz dworca dla wszystkich uzytkownikéw infra-
struktury, wylaczajac jedynie koniecznos¢ stosowania oznaczeni dotykowych dla
0s6b niewidomych oraz niedowidzacych, prowadzacych do miejsc parkingowych.

Rys. 7. Brak oznakowania pola uwagi oraz sciezki prowadzqcej dla 0séb niedowidzqcych
(na czerwono zaznaczono przez Autoréw brak doprowadzenia do rozkladu jazdy) {6}
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4. Wnioski

Przepisy europejskie dotyczace infrastruktury kolejowej, odnoszace si¢ do in-
teroperacyjnosci, wymuszaja na zarzadcy infrastrukeury szereg zmian w zakresie
dostosowania peronéw dla ludzi z ograniczona mozliwoscia poruszania sie. Niesie
to za soba konieczno$¢ przeprojektowania istniejacej infrastruktury oraz szereg
modernizacji peronéw. Wiaze si¢ to réwniez z trudnosciami zwiazanymi z bra-
kiem spdjnosci pomiedzy TSI PRM {3} a przepisami krajowymi IPi-1 {6}.Takie
zjawisko utrudnia prace projektantom i wymusza rézna — nie zawsze prawidlowa
— interpretacje obowigzujacych przepiséw. W tym miejscu nasuwaja si¢ pytania,
ktéry dokument jest nadrzedny i czy stosowanie nowych przepiséw krajowych za-
pewni pelng interoperacyjnos¢ podsystemu w tym zakresie. Warto réwniez zwrd-
ci¢ uwage, iz modernizacja perondw czesto nie jest prowadzona kompleksowo.
Od poczatku procesu inwestycyjnego, a wiec od fazy opracowania dokumentacji
przetargowej i programu funkcjonalno-uzytkowego, powinno si¢ mie¢ na uwadze
finalny, pozadany efekt planowanej inwestycji. Co za tym idzie, konieczne staje sie
zaplanowanie, zaprojektowanie oraz wykonanie modernizacji infrastruktury pero-
nowej i dworcowej, w taki sposéb, aby stanowila pézniej spdjny obszar, dostepny
dla wszystkich uzytkownikéw, réwniez dla oséb o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie. Czesto spotykana praktyka jest dostosowywanie do bezkolizyjnego
ruchu 0séb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie tylko na samym peronie, bez
dostosowania ciagéw komunikacyjnych prowadzacych do nich. Niejednokrotnie
spotyka sie brak potaczenia i dostosowania do wymogéw TSI PRM [3}] wszystkich
stref publicznych, wystepujacych w obrebie peronéw, a wigc drogi do hal stacyj-
nych, gdzie znajdujg sie toalety, kasy biletowe, informacja, a takze drogi do par-
kingdw, czy tez do ciagéw komunikacyjnych publicznych — drég samochodowych,
przystankéw autobusowych, tramwajowych. Trudno w takich przypadkach uznaé
taka inwestycje za spelniajaca swoj efekt zamierzony, a przede wszystkim przyja-
zny dla 0s6b z utrudniona mozliwoscia poruszania sie.
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