Poprawa dostepnosci w transporcie kolejowym - projekt In2Stempo

Przemystaw BRONA', lwona WROBEL>

Streszczenie

Na wielu sieciach kolejowych w Europie zapewnienie podréznym tatwego i bezpiecznego dostepu z peronu do pociggu jest
czesto znacznym problemem.. Opisano dotychczasowe wyniki prac badawczych, wykonanych w pakiecie roboczym WP8 ,Po-
prawa dostepnosci do pociagdw” projektu In2Stempo, dotyczacych istniejacych barier, zwigzanych z dostepnoscig do transpor-
tu kolejowego. Przedstawiono uwarunkowania formalno-prawne, podstawowe parametry techniczne infrastruktury pasazer-
skiej i taboru przewozowego oraz opisano przykfady obecnie stosowanych rozwigzan, utatwiajacych wsiadanie i wysiadanie.

W artykule zamieszczono réwniez wyniki badan ankietowych, do projektu In2Stempo, ktére przeprowadzono w pazdzierniku
2019 roku wsrod organizacji i stowarzyszen reprezentujgcych osoby z réznymi dysfunkcjami zdrowia. Celem opisanych badan
byta identyfikacja barier i probleméw z dostepem do pociggéw w krajach Unii Europejskiej oraz zebranie opinii osob niepet-

nosprawnych z podrézy koleja i opinie uzytkownikéw transportu dotyczacych poprawy warunkéw podrézowania.
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1. Wstep

Instytut Kolejnictwa, jako trzecia powigzana strona Pol-
skich Kolei Panstwowych S.A., uczestniczy w ramach inicja-
tywy Shift2Rail w projekcie In2Stempo pt. ,Innowacyjne
rozwigzania w przysztych stacjach, pomiarach energii i za-
silaniu”. Instytut jest liderem rozwigzan utatwiajacych bez-
pieczny i swobodny dostep z peronéw do pociggéow dla
wszystkich grup podréznych, a w szczegdlnosci dla podroz-
nych o ograniczonych mozliwosciach ruchowych. Dotych-
czas zrealizowano dwa zadania (Task 8.1 i Task 8.2) [1], obej-
mujgce m.in:

e analize aktéw prawnych na poziomie europejskim i kra-
jowym, standardéw technicznych i innych regulacji we-
wnetrznych zarzadcéw infrastruktury kolejowej w od-
niesieniu do zagadnien dostepu z peronéw do pocia-
gow (ang. Platform Train Interface),

e analize parametréw technicznych pasazerskiej infra-
struktury kolejowej (gtéwnie peronéw) w krajach part-
neréw uczestniczacych w pakiecie roboczym (Polska,
Wielka Brytania, Finlandia, Portugalia) dotyczacych r6z-
nych szerokosci toréw (1435 mm, 1524 mm i 1668 mm),

e analize, na podstawie przeprowadzonych ankiet w kra-
jach partneréw, obecnie wystepujacych probleméw

oraz rozwigzan technicznych w dostepie do pociaggéw
z perondw z punktu widzenia podréznych.

2. Analiza uwarunkowan formalno-prawnych
dotyczacych zagadnien peron-pociag

Dostepnos¢ podréznych z peronéw do pociggow jest
$cisle zwigzana z luka pomiedzy krawedzig peronu i pod-
toga pojazdu kolejowego zatrzymujacego sie przy pero-
nie. Poziom peronu od poziomu podtogi taboru przewozo-
wego jest najwazniejszym parametrem decydujacym o do-
stepnosci i stwarzajagcym problemy podczas wsiadania lub
wysiadania z pociggu.

W zadaniu 8.1 przeanalizowano uwarunkowania for-
malno-prawne na podstawie aktéw prawnych, obowigzu-
jacych na obszarze Unii Europejskiej oraz w poszczegélnych
krajach partnerskich, uczestniczacych w projekcie (tj. w Pol-
sce, Wielkiej Brytanii, Finlandii i Portugalii). Do aktéw praw-
nych zaliczane s3: normy europejskie, akty prawne na pozio-
mie europejskim, krajowe akty prawne, a takze réznego ro-
dzaju standardy techniczne oraz przewodniki zawierajace za-
gadnienia zwiagzane z luka pomiedzy peronem i pociggiem.
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W europejskich sieciach kolejowych wystepuja rézne
szerokosci toréw (podstawowa szerokosc¢ to 1435 mm) oraz
sg eksploatowane rézne rodzaje i typy kolejowego taboru
przewozowego. Z tego wzgledu, zapewnienie interopera-
cyjnosci infrastruktury kolejowej jest szczegdlnie istotne
w rozwoju europejskich sieci kolejowych.

Podstawg do rozwazan jest analiza aktéw prawnych
i przepisdw oraz norm technicznych na poziomie europej-
skim i krajowym. Te dokumenty okreslajg podstawowe pa-
rametry infrastruktury pasazerskiej odnoszace sie do luki
miedzy krawedzig peronu i taborem kolejowym. W dostep-
nosci do pociaggdw, kluczowe znaczenie maja wymiary luki
(odlegtosci pionowe i poziome). Wymiary te powinny umoz-
liwia¢ bezpieczny dostep do pociaggu dla wszystkich pasaze-
row, a w szczegolnosci dla oséb o ograniczonej sprawnosci
ruchowej, poruszajacych sie na wézkach inwalidzkich.

Gtéwnym dokumentem, w ktérym zdefiniowano luke
pomiedzy peronem i pociggiem oraz jej podstawowe para-
metry, jest Norma Europejska PN-EN 15273-3 [2] dotyczaca
skrajni kolejowych na sieciach kolejowych w krajach euro-
pejskich. Na rysunku 1 przedstawiono podstawowe wymia-
ry okreslajace luke.
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Rys. 1. Podstawowe wymiary okreslajace luke wedtug PN-EN 15273-3 [2]:
1) peron, 2) stopien lub podtoga pojazdu, 3) skrajnia taboru, 4) obrys
pojazdu, b, - odlegtos¢ pozioma krawedzi peronu od stopnia pojazdu,
h,,. — odlegto$¢ pionowa krawedzi peronu od podtogi pojazdu

Innymi dokumentami europejskimi, w ktérych znajdu-
ja sie zagadnienia dostepnosci dla podréznych, s Tech-
niczne Specyfikacje Interoperacyjnosci (TSI), takie jak:

e TSI Osoby z ograniczong mobilnoscia — TSI PRM [5],
e TSl Infrastruktura [4],
e TSI Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski [6].

Oprécz wymienionych europejskich aktéw prawnych,
w poszczegdlnych krajach lub zarzadach kolejowych istnieja
standardy techniczne i wytyczne projektowania. Sg one uzu-
petnieniem tych dokumentéw lub zawierajg bardziej szcze-
gotowe wytyczne dotyczace parametréw peronu w zalezno-
$ci od szerokosci toréw. W Polsce, wymagania dotyczace pa-
rametrow technicznych peronéw oraz skrajni budowli sg za-
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warte m.in. w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej [6], Standardach Technicznych [7] oraz instruk-
cjach wewnetrznych i wytycznych PKP PLK S.A. [10—-13].

3. Identyfikacja istniejacych probleméw
w dostepie do pociagow z peronow

3.1. Techniczne aspekty dostepnosci do pociagow

Tematyka dostepnosci pasazeréw z peronéw do pocia-
géw zwigzana jest z czterema nastepujacymi kluczowymi
zagadnieniami [3]:

1. Wysokos¢ peronu. W Europie, perony stosowane na
roznych sieciach kolejowych maja rézne wysokosci.
Moze to powodowac problemy w zakresie bezpieczen-
stwa i swobodnego dostepu do pociggow dla podrédz-
nych, w tym oséb niepetnosprawnych i oséb o ograni-
czonej sprawnosci ruchowe;j.

2. Szerokos¢ toru bezposrednio zwigzana ze skrajnig bu-
dowli oraz skrajnig taboru. Na europejskiej sieci kolejo-
wej istnieja rézne szerokosci toréow (cho¢ w wiekszosci
przypadkéw wystepuje standardowa, normalna szero-
kosc¢ toréw 1435 mm), wskutek czego przewoznicy ko-
lejowi moga stosowac rézne typy oraz rodzaje taboru
na swoich sieciach kolejowych.

3. Rodzaje uzytkowanego taboru przewozowego.
W zaleznosci od rodzaju eksploatowanego taboru, sto-
sowane sg rézne rozwigzania techniczne utatwiajace
wsiadanie i wysiadanie z pociagu (np. wagony pietro-
we, wagony z drzwiami wejsciowymi posrodku lub na
koncach wagonéw).

4. Dostosowanie taboru do kursowania na liniach ko-
lejowych o réznych szerokosciach toru (np. kursowa-
nie taboru normalnotorowego na sieci kolejowej szero-
kotorowej). Moze to by¢ przyczyna wiekszej luki pomie-
dzy krawedzig peronu oraz stopniem wejsciowym lub
podtoga wagonu.

3.2. Parametry techniczne infrastruktury pasazerskiej
oraz taboru przewozowego

W krajach partneréw projektu, na sieciach kolejowych
stosuje sie r6zne wysokosci peronéw. W przypadku budowy
nowych lub modernizacji istniejacych peronéw, rekomen-
duje sie dwie standardowe wysokosci okreslone w Tech-
nicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci TSI Infrastruk-
tura’, czyli 550 mm lub 760 mm ponad gtéwka szyny.

Na obszarze Unii Europejskiej sg stosowane rézne sze-
rokosci torow: standardowa szerokos¢ 1435 mm (np. w Pol-
sce i Wielkiej Brytanii), 1520 mm lub 1524 mm (kraje battyc-
kie oraz Finlandia), a takze 1668 mm (Hiszpania i Portuga-
lia). Na poszczegolnych liniach kolejowych, przy tej samej
szerokosci toréw, istnieja skrajnie budowli o zréznicowa-
nych parametrach. Parametry techniczne skrajni budowli
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maja bezposredni wptyw na wielkos¢ luki pomiedzy pero-
nem i taborem, zarbwno w odniesieniu do odlegtosci po-
ziomej krawedzi peronu od osi toru, jak i odlegtosci piono-
wej ponad gtowke szyny.

Problem wielkosci luki w szczegdlnosci jest widoczny
w przypadkach, gdy peron jest zlokalizowany na odcinku
linii kolejowej potozonym w tuku. W zaleznosci od potoze-
nia peronu, na tuku zewnetrznym lub tuku wewnetrznym,
wielkos¢ luki pomiedzy peronem i taborem moze by¢ wiek-
sza lub mniejsza. Przykfad luki pomiedzy peronem potozo-
nym w tuku i taborem przedstawiono na rysunku 2.
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Rys. 2. Luka pomiedzy peronem i stopniami wagonu na odcinku toru
potozonym w tuku [fot. P. Bronal]

Kolejowe przewozy pasazerskie sg wykonywane tabo-
rem przewozowym o zréznicowanych konstrukcjach. Wiel-
kos¢ luki zalezy od wysokosci podtogi wagonu w stosun-
ku do wysokosci krawedzi peronu. Im mniejsza jest réznica
pomiedzy wysokoscig podtogi wagonu i wysokoscia pero-
nu, tym dostepnosc dla podréznych jest wieksza (tj. tatwiej-
sze, bezpieczniejsze i sprawniejsze wsiadanie i wysiadanie).

3.3. Istniejace problemy w dostepnosci z peronéw
do pociagéw w wybranych krajach europejskich

Wiekszos$¢ probleméw podréznych dotyczacych z do-
stepnosci z peronéw do pociagdw, jest zwigzana z tech-
niczna infrastruktura kolejowga (linii kolejowych i peronéw)
oraz taboru kolejowego. Wielkos¢ luki jest zréznicowana,
poniewaz zalezy ona od takich czynnikéw, jak: zréznico-
wane wysokosci uzytkowanych peronoéw, rézna wysokos$¢
podtogi w taborze, rézny rozstaw toréw oraz wymiaréw
skrajni budowli stosowanych w poszczegdlnych krajach.
To powoduje znaczace utrudnienie dla podréznych w do-
stepie do transportu kolejowego, a zwiaszcza dla oséb
o ograniczonej mobilnosci. W poszczegolnych krajach ran-
ga tych czynnikdéw jest rézna, jednak czes¢ problemow jest
wspdlna.

Podstawowym problemem jest brak ujednoliconej wy-
sokosci istniejacych peronéw, zgodnej z obowigzujacymi
standardami europejskimi (m.in. TSI) i krajowymi. Wskutek
tego, krawedz peronu znajduje sie na innej wysokosci niz
podtoga w taborze kolejowym (powyzej lub ponizej jej po-
ziomu). Z tego powodu podczas prac modernizacyjnych
poszczegolne kraje zmierzajg do ujednolicenia wysokosci
peronéw zgodnie ze standardami zawartymi w TSI Infra-
struktura.

Na dostepnos¢ z perondéw do pociaggdw znaczacy
wplyw majg zréznicowane parametry stosowanych skrajni
budowli, co wptywa na pozioma odlegtos¢ krawedzi pero-
nu od taboru. Wynika to z faktu, iz na wiekszosci linii kole-
jowych odbywa sie ruch mieszany pociggéw (tj. zaréwno
ruch pociggéw pasazerskich i towarowych). Ponadto, ist-
niejg odcinki linii kolejowych, przeznaczone do przewozu
przesytek ponadgabarytowych, na ktérych jest prowadzo-
ny réwniez ruch pociggéw pasazerskich. Niektére odcinki
linii o szerokosci toru 1435 mm majg zarys skrajni budowli
umozliwiajgcy kursowanie taboru przystosowanego do jaz-
dy po torze o szerokosci 1520 mm.

Kolejnym problemem jest rézna wysoko$¢ podtogi
w eksploatowanym taborze kolejowym. Problemy te wyni-
kaja z zasztosci historycznych i dotyczg zaréwno taboru pa-
sazerskiego starszego typu, jak i nowych pojazdéw. W no-
wych pojazdach (w szczegolnosci w elektrycznych zespo-
fach trakcyjnych) sa jednak instalowane urzadzenia tech-
niczne umozliwiajace pokonanie luki pomiedzy peronem
i taborem (przyktady rozwiagzan przedstawiono w pkt 3.4).

Istotnym problemem w dostepie do pociggdw jest row-
niez lokalizacja peronéw na odcinkach linii kolejowych po-
tozonych w tuku. Dotyczy to w szczegdlnosci tukéw o ma-
tym promieniu. Takie usytuowanie peronu oraz lokalizacja
drzwi w taborze kolejowym wptywa na zréznicowana wiel-
kos¢ luki (ten przypadek pokazano na rysunku 2).

3.4. Przykltady obecnie stosowanych rozwigzan
ulatwiajacych wsiadanie i wysiadanie z pociggow

W poszczegdlnych panstwach, stosowane sg rézne roz-
wiazania techniczne, ktére utatwiajg pokonanie luki pomie-
dzy peronem i pociggiem. Stosowany w tym celu sprzet
w wiekszosci przypadkéw jest powiagzany z infrastrukturg
lub z taborem przewozowym. Do rozwiagzan technicznych
taboru przewozowego mozna zaliczy¢ wszelkiego rodzaju
podnosniki lub windy. Sg one instalowane fabrycznie pod-
czas produkcji nowego taboru przewozowego lub moder-
nizacji eksploatowanego taboru. W wiekszosci przypad-
kéw sa to wagony w zespotach trakcyjnych, dostosowane
do potrzeb podréznych o ograniczonych mozliwosciach ru-
chowych, np. na wézkach inwalidzkich, co przedstawiono
na rysunku 3.

W pozostatych przypadkach, w celu poprawy dostep-
nosci dla oséb niepetnosprawnych, przy drzwiach wejscio-
wych do wagondw, znajdujg sie sktadane rampy lub ele-
menty podtogowe (rozktadane przez druzyny pociggo-
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we), a takze stopnie wysuwane z konstrukgji pojazdu, kté-
re przestaniajg luke pomiedzy peronem i pojazdem (rys. 4).

Rys. 3. Podnosnik wagonowy dla oséb niepetnosprawnych w pociggu
Pendolino kolei finskich (VR) [fot. Arja Aalto]

Rys. 4. Wysuwany stopien z konstrukcji wagonu zespotu trakcyjnego
przystaniajacy luke [fot. P. Brona]

Rozwigzania zwigzane z taborem przewozowym, sto-
sowane w wiekszosci krajéw, sg obstugiwane przez zatoge
pociggu (druzyny pociaggowe) w celu zapewnienia bezpie-
czenstwa obstugi tych urzadzen. Jednak nalezy zaznaczy¢,
ze ze wzgledéw bezpieczenstwa zatoga pociggu nie moze
przenosi¢ osoby na wézku inwalidzkim.

Rozwiazania techniczne zwiagzane z infrastruktura kole-
jowa dotycza przede wszystkim konstrukcji peronéw oraz
urzadzen znajdujacych sie na peronie. W przypadku kon-
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strukcji peronéw, rozwigzania polegajg na dostosowaniu
wysokosci do parametrow okreslonych w TSI oraz odlegto-
$ci krawedzi peronéw od osi toréw zgodnie z norma doty-
€zaca skrajni kolejowych na sieciach kolejowych w krajach
europejskich. Przykfad wyniesienia czesci peronu dla utatwie-
nia wsiadania do pociggu przedstawia rysunek 5.
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Rys. 5. Peron ze zmienng wysokoscia (a) [fot. P. Brona] oraz
z podwyzszeniem (b) na stacjach w Portugalii [1]

Do urzadzen znajdujacych sie na peronie zaliczane sa
wszelkiego rodzaju przenosne lub state podnosniki i platfor-
my najazdowe, ktdre sg rozkladane przy drzwiach wejscio-
wych do wagonéw. Przyktad takiego podnosnika, wykorzy-
stywanego m.in. na dworcach kolejowych w Portugalii i Fran-
¢ji, pokazano na rysunku 6.

Oproécz rozwigzan technicznych, zwigzanych z kon-
strukcja peronéw lub taborem kolejowym, stosowane
sg rowniez rézne utatwienia w postaci oznaczen na na-
wierzchniach peronéw, informujace o luce pomiedzy pe-
ronem i pociggiem. Rozwigzania takie sa powszechnie sto-
sowane przez zarzadcdw infrastruktury w Wielkiej Brytanii
(np. Network Rail). Przyktad takiego oznaczenia przedsta-
wiono na rysunku 7.
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4. Potrzeby i oczekiwania pasazeréow
dotyczace dostepnosci

W zadaniu 8.2, celem badan ankietowych byto zebranie in-
formacji, doswiadczen oraz opinii oséb niepetnosprawnych
na temat podrézowania koleja, a w szczegdlnosci oceny trans-
portu kolejowego pod wzgledem dostepnosci, ze szczegdl-
nym uwzglednieniem istniejacych probleméw podczas wsia-
dania do pociaggu i wysiadania z pociggu, wystepujacych na
styku peron - tabor.

Tre$¢ pytan ankietowych oraz metodyka badan byty
uzgodnione ze wszystkimi partnerami bioracymi udziat
w projekcie In2Stempo. Finalna wersja kwestionariusza
zawierata facznie 15 pytan. Cztery pierwsze pytania stano-
wity metryke ankietowanego podmiotu / osoby, dotycza-
cq rodzaju dysfunkgji zdrowia, czestosci korzystania z trans-
portu kolejowego oraz wyboru rodzaju pociaggu do prze-
jazdow. Pytania tematyczne (5—15) miaty zaréwno forme
zamknieta (rodzaj pytan zaopatrzonych w liste wczedniej
przygotowanych odpowiedzi do wyboru), dostarczajacych
ujednoliconych i zestandaryzowanych odpowiedzi, ktére
w efekcie sg tatwe do analizy i skracaja czas przeprowadza-
nia badan), jak réwniez otwartg, pozwalajgca respondento-
wi na catkowita swobode wypowiedzi.

Badania przeprowadzono w pazdzierniku 2019 r. w kra-
jach partneréw projektu, czyli oprécz Polski, takze w Wielkiej
Brytanii, Finlandii oraz Portugalii. Kwestionariusze ankiety
przekazano organizacjom i stowarzyszeniom skupiajgcym
osoby z réznymi dysfunkcjami zdrowotnymi i rodzajami
niepetnosprawnosci, a takze udostepniono do wypetnienia
on-line przez osoby z niepetnosprawnoscig. Wyniki polskich
badan przedstawiono w dalszej czesci artykutu.

Rys. 6. Przyktady podnosnikéw dla oséb niepetnosprawnych na wézkach 4.1. Charakterystyka respondentéw
inwalidzkich na peronie na dworcach w Paryzu (a) i Lizbonie (b)

[fot. P. Brona]
Adresatami ankiety w Polsce byty nastepujace organi-

zacje:

e Stowarzyszenie Pomocy Osobom Niepetnosprawnym
BEZ BARIER,

INTEGRACJA,

Polskie Stowarzyszenie Os6b Niepetnosprawnych,
Stowarzyszenie Otwarte Drzwi,

Polski Zwigzek Gtuchych,

Polski Zwigzek Niewidomych

oraz osoby niepetnosprawne.

Na zadane pytania, odpowiedzi udzielili zaréwno przed-
stawiciele reprezentujacy srodowiska oséb niepetnospraw-
nych, jak i osoby prywatne z dysfunkcjami zdrowotny-
mi. Udziat ankietowanych ze wzgledu na rodzaj niepetno-
sprawnosci (rys. 8) przedstawiat sie nastepujgco: po 40%
stanowity osoby niewidome i niedowidzace oraz osoby
$i ; D z ograniczong sprawnoscia ruchowa, natomiast pozostate
Rys. 7. Oznaczenie Mind the Gap (Uwazaj na luke) umieszczone na po- 20% stanowity osoby z dysfunkcja narzadu stuchu (osoby

wierzchni peronu w londyriskim metrze [9] gtuche i niedostyszace).
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m niewidomi / niedowidzgcy
m gtusi / niedostyszacy

B ograniczona sprawno$¢
ruchowa

Rys. 8. Rodzaj niepetnosprawnosci ankietowanych [opracowanie witasne]

W zakresie czestotliwosci korzystania przez osoby nie-
petnosprawne z transportu kolejowego (rys. 9) przewazaty
odpowiedzi,rzadko / sporadycznie” - 38%, po 25% wskaza-
no czestos¢ podrézowania pociggami jeden raz w tygodniu
i jeden raz w miesiacu, a najwieksza czestosc (,codziennie”)
okreslito 12% badanych.

B codziennie
B 1 raz w tygodniu
= 1 raz w miesigcu

rzadko / sporadycznie

Rys. 9. Czestos¢ podrézowania koleja ankietowanych [opracowanie wiasne]

Ankietowani (46%) najczesciej wskazali na korzystanie
z pociggéw dalekobieznych (miedzywojewddzkich, mie-
dzyaglomeracyjnych). Pociaggami regionalnymi podrézo-
wato 31% ankietowanych, a pociagami miejskimi i pod-
miejskimi 23% ankietowanych (rys. 10).

B Miejskie / podmiejskie
= Regionalne

H Dalekobiezne

Rys. 10. Rodzaje pociagdw, z ktdrych korzystali ankietowani
[opracowanie wiasne]

4.2. Ocena dostepnosci transportu kolejowego

W pytaniu 5 poproszono ankietowanych o ocene w sze-
sciostopniowej skali (wedtug stopnia waznosci: 0 - nie doty-
czy, 1 - najnizszy... 5 - najwyzszy) zagadnien dostepnosci do:
e informacji niezbednych dla pasazeréw niepetnospraw-

nych przed przybyciem na stacje,
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e prawidtowego oznakowania stacji dla pasazeréw nie-
petnosprawnych,

e wykwalifikowanego personelu do udzielania pomocy
osobom niepetnosprawnym,

e urzadzen technicznych (np. podnosniki, rampy itp.),

e miejsci ustug przeznaczonych dla os6b niepetnospraw-
nych,

e aktualnej informacji (w czasie rzeczywistym) dotyczacej
awarii urzadzen (np. awaria windy).

Wynikiwskazuja, iz priorytetowe w opinii respondentow
(najwyzsze oceny 3,75 punktéw), jest zapewnienie dostep-
nosci do niezbednych informacji przed przybyciem na sta-
cje, a wiec przed rozpoczeciem podrézy oraz zapewnienie
wykwalifikowanego personelu swiadczacego pomoc i asy-
ste osobom niepetnosprawnym. Nizsze noty (po 3,63 punk-
téw) uzyskaty odpowiedzi: prawidtowe oznakowanie sta-
cji oraz dostepnos$¢ miejsc i ustug przeznaczonych dla oséb
niepetnosprawnych. Dostepno$¢ urzadzen technicznych
(np. podnosniki, rampy itp.) oraz dostepnos¢ aktualnej in-
formacji (w czasie rzeczywistym) dotyczacej awarii urza-
dzen (np. awaria windy) uzyskaty ocene 2,63.

Na postawiony w pytaniu 6 problem pokonania luki po-
miedzy krawedzig peronu i wagonem w kontekscie wyste-
pujacych barier w dostepnosci i zniechecania do podro-
zowania transportem kolejowym, odpowiedz twierdzaca
(,tak” i ,czasami”) wskazano w 63% przypadkéw. Dla po-
zostatych 37% ankietowanych, wystepujaca luka nie wpty-
wa na decyzje o wyborze pociagu jako srodka transportu
(rys. 11) przez osoby niepetnosprawne.

B tak
® nie

m czasami

Rys. 11. Czy pokonanie luki zniecheca do podrézy kolejg?
[opracowanie wiasne]

Jako preferowane rozwigzanie w pokonaniu luki wy-
stepujacej pomiedzy krawedzig peronu i wagonem (pyta-
nie 7), ankietowani wskazali pomoc lub asyste pracownika
kolejowego oraz skorzystanie ze sprzetu technicznego lub
innych udogodnien (np. podnosnik lub rampa). Odpowie-
dzi te uzyskaty po 43%, natomiast na aplikacje w smartfo-
nie wskazato 14% ankietowanych (rys. 12). Zaden z respon-
dentoéw nie wskazat innych koncepgji, ktére mogtyby by¢
pomocne w pokonaniu luki przez osoby niepetnosprawne.

Wedtug zdecydowanej wiekszosci badanych (86%),
sprzet techniczny utatwiajacy pokonanie luki miedzy kra-
wedzig taboru i wagonem (pytanie 8) powinien by¢ zain-
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stalowany w pociagu (rys. 13), przy czym w jednej ankiecie
sprecyzowano lokalizacje (,przy wejsciu, z boku pociggu”).

m pomoc lub asysta
pracownika kolejowego

m skorzystanie ze sprzetu
technicznego lub innych
udogodnien

B aplikacja w smartfonie

Rys. 12. Rodzaj pomocy oczekiwanej ze strony kolei do pokonania luki
[opracowanie wiasne]

0%

® w pociggu
B na peronie
m inna lokalizacja (podac)

Rys. 13. Gdzie powinien by¢ zainstalowany sprzet utatwiajacy pokonanie
luki? [opracowanie wiasne]

W pytaniu 9, dotyczacym wskazania kto powinien ob-
stugiwac sprzet techniczny gdyby byt zainstalowany na pe-
ronie, 29% ankietowanych wskazato personel kolejowy,
a 71% obstuge zaréwno samodzielnie przez podréznego,
jak i przez pracownikéw kolei (obie mozliwosci sg akcepto-
walne), co przedstawiono na rysunku 14.

0%

® podrozny
m personel kolejowy
m obie mozliwosci sg akceptowalne

Rys. 14. Kto powinien obstugiwac¢ peronowy sprzet utatwiajacy
pokonanie luki? [opracowanie wiasne]

Biezaca informacja w zakresie dostosowania stacji dla
0s6b niepetnosprawnych, dostepnosci personelu kolejo-
wego udzielajgcego pomocy lub dostepnosci urzadzen
ufatwiajacych wsiadanie i wysiadanie pasazeréw (pyta-
nie 10) byta typowana przez ankietowanych w ocenach 4
i 5, czyli jako bardzo przydatna i niezbedna.

W zakresie pytania 11, dotyczacego wskazania urza-
dzen technicznych, niezbednych zdaniem respondentéw
do odbycia podrézy pociggiem w przypadku braku perso-
nelu kolejowego na stacji, wymieniono:

e rampy, windy, dZwigi lub inne urzadzenie techniczne po-
magajgce pokonac luke miedzy peronem a pociggiem,

e nowoczesny system informacyjny (tablice informacyj-
ne, infokioski, tablice peronowe), system Wizualnej In-
formacji Pasazerskiej,

e prawidtowo wykonane Sciezki prowadzace (wyraznie
odrézniajace sie fakturg od posadzek, uzupetnione sys-
temem udzwiekowienia i opisu przestrzeni (np. system
TOTUPOINT),

e smartfon i telefon komdrkowy z aplikacjg do orientowa-
nia sie w przestrzeni,

e Diafa laska,

e urzadzenie umozliwiajace skorzystanie z ttumacza on-line,

e ktadki na starszych dworcach, gdzie przejscie na pero-
ny, prowadzi tylko schodami, automatycznie otwierane
drzwi, wiecej miejsca dla oséb na wozkach inwalidzkich.

W pytaniu 12 wszyscy ankietowani wyrazili opinig, iz ko-
rzystanie z aplikacji z biezgcymi powiadomieniami na urza-
dzeniach mobilnych moze by¢ przydatne osobom niepet-
nosprawnym do zapewnienia biezacej i doktadnej infor-
macji (np. o dostepnosci personelu kolejowego, aktualnej
informacji o zajetosci miejsc w pociagu lub zaktéceniach
w ruchu pociggéw). Takiej odpowiedzi nadano najwyzsza
range — ocena 5.

4.3. Zgtoszone wnioski i propozycje poprawy
warunkow podrézy

W pytaniu 13, respondenci zapytani o to, co moze wpty-
na¢ na poprawe warunkéw podrézowania kolejg dla oséb
niepetnosprawnych, zgtosili nastepujace propozycje:

e zapewnienie sprawnosci urzadzen technicznych (win-
dy, rampy, podnosniki, platformy) stuzacych osobom
niepetnosprawnym,

e uczestnictwo w systemie szkolen dla pracownikéw ko-
lei w zakresie prawidtowej i kompleksowej obstugi oséb
niepetnosprawnych oraz zapewnienie pomocy perso-
nelu przy wsiadaniu i wysiadaniu do /z pociggu (wedtug
przepiséw druzyna nie moze podnosi¢ osoby na wézku
i wnosi¢ jej do pociagu), a takze w poruszaniu sie po sta-
¢ji oséb niepetnosprawnych w przypadku braku urza-
dzen technicznych lub ich awarii,

e zapewnienie spdjnosci systemu informacji pasazerskiej
(punkt informacyjny — kasa biletowa - infolinia - wy-
Swietlacze — komunikaty gtosowe),

e udostepnienie biezacych informacji dla podrézujacych
(np. o stanie technicznym windy lub dostepnosci pocia-
gu do przewozu 0s6b niepetnosprawnych) na urzadze-
niach mobilnych,

e stosowanie komunikatéw i oznaczen tekstowych (tabli-
ce zmienno-znakowe, tablice informacyjne, piktogramy
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oraz wyswietlanie komunikatow w jezyku migowym na
peronie, stacji i w pociagu,

e zapewnienie personelu ze znajomoscia jezyka migowe-
go oraz stosowanie urzadzen wspomagajacych stysze-
nie (np. petle indukcyjne, ttumacz on-line),

e stosowanie informacji w alfabecie Braille'a (tabliczki z nume-
rami peronéw przy schodach do tunelu, wejsciu na ktadke
lub innym wejsciu na peron), dbanie o czytelno$¢ oznaczen
w pociggach dla pasazeréw niewidomych (numer miejsc,
toaleta) oraz wprowadzenie do oznaczert numeréw wago-
néw (oznaczenie wypuktymi i kontrastowymi cyframi nu-
meru wagonu w skfadzie pociagu),

e standaryzacja rozmieszczenia drzwi w taborze oraz ich
umiejscawianie podczas zatrzymania sie pociggu przy
peronie, co daje mozliwos¢ oznaczenia na peronie miej-
sca do wsiadania i znacznie utatwi osobie niewidomej
lokalizacje drzwi (rozwigzanie stosowane, np. w Japonii
i w metrze w Londynie),

e prawidtowe wykonanie $ciezek prowadzacych i pol
uwagi w obiektach kolejowych, uzupetnionych, np. sys-
temem udzwiekowienia i opisu przestrzeni TOTUPOINT,
co umozliwi poprawe orientacji przestrzennej oséb nie-
petnosprawnych,

e wprowadzenie opcji wydruku biletéw papierowych
w powiekszonym formacie, czcionka bezszeryfowa, co
ufatwia osobom stabowidzacym samodzielne odczyta-
nie miejsca i godziny odjazdu oraz umieszczenie infor-
macji na bilecie o numerze peronu,

e wprowadzenie w pociagu informacji (komunikatu), po
ktdrej stronie sktadu bedzie peron po zatrzymaniu sie
pociggu na stacji.

W zakresie dobrych praktyk podczas obstugi podroz-
nych niepetnosprawnych w innych $rodkach transportu,
ktére mogtyby by¢ stosowane przez kolej, ankietowani za-
proponowali nastepujace rozwigzania (pytanie 14):

e wyglaszanie informacji, po ktorej stronie skfadu jest pe-
ron (przykfad warszawskiego metra),

e wyswietlanie wszystkich komunikatéw gtosowych réw-
niez w wersji tekstowej,

o zwiekszenie dostepu do tlumacza jezyka migowego,
on-line w stanowiskach kasowych oraz wéréd persone-
lu obstugi pociagu,

e nagrania z informacja o numerze autobusu ogfaszane
na zewnatrz autobusu (takie powiadomienie moze by¢
wiaczone podczas postoju na przystanku i jest ono do-
brze styszalne, czego nie mozna powiedzie¢ o komuni-
katach na peronach),

e kontrastowe oznaczanie krawedzi peronu oraz paséw pro-
wadzacych z polami uwagi w strategicznych miejscach,

e wiasciwe oznaczenie powierzchni szklanych.

Wszyscy respondenci (100%) wyrazili che¢ wziecia udzia-
tu w konsultacjach polegajacych na testowaniu i przekaza-
niu opinii dla propozycji nowych rozwigzan dotyczacych ob-
stugi 0séb niepetnosprawnych w transporcie kolejowym.
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5. Podsumowanie

Z realizacji dwéch pierwszych zadan (Task 8.1 i 8.2) pakie-
tu roboczego WP8 wynika, ze podstawowym problemem po-
dréznych w dostepnosci z peronéw do pociggéw jest luka,
stanowigca odstep pomiedzy krawedzig peronu i poziomem
podiogi taboru przewozowego. Jej wielkos¢ wynika z uwa-
runkowan i parametrow zaréwno elementéw infrastruktu-
ry kolejowej, za ktére odpowiadajg zarzadcy infrastruktury,
jak rowniez pojazddéw kolejowych uzytkowanych do reali-
zacji przewozow pasazerskich, bedacych w gestii przewoz-
nikéw i operatoréow przewozowych. Wystepowanie luki cze-
sto ogranicza mozliwos¢ korzystania z transportu kolejowe-
go, zwtaszcza oséb o ograniczonej mobilnosci. Brak standary-
zacji obecnie eksploatowanych peronéw oraz réznorodnosc
rozwigzan konstrukcyjnych stosowanego taboru przewozo-
wego w poszczegolnych krajach, jest przyczyna wystepowa-
nia ré6znych probleméw w dostepnosci do pociagow.

Dla zarzadcéw infrastruktury, luka jest zwigzana z parame-
trem wysokosci perondw i ich odlegtosci od osi toru, wynika-
jacych z zastosowanej skrajni, a takze ich usytuowania na od-
cinku prostym lub w tuku. Na wielkos¢ luki wptywaja réznice
w odlegtosci pionowej i poziomej krawedzi peronu od po-
ziomu podtogi w pasazerskim taborze kolejowym. Réznice
wynikajg z odmiennych parametréw obowigzujacych w po-
szczegolnych krajach i braku unifikacji, takze na poziomie za-
rzadcdw sieci kolejowych. Budowa nowych lub moderniza-
Cja istniejacych peronéw bedzie prowadzi¢ do ich standary-
zacji zgodnie z wymaganiami zawartymi w TSI Infrastruktu-
ra’; tj. do wysokosci nad gtéwka szyny 550 mm lub 760 mm.
Czesciowo umozliwi to sukcesywna eliminacje obecnie wy-
stepujacych probleméw.

Problem dostepnosci podréznych z peronéw do pocia-
goéw wynika takze z réznorodnosci obecnie eksploatowa-
nego taboru przewozowego. Wielkos¢ luki jest zwigzana
z parametrem wysokosci podtogi nad gtéwka szyny i zale-
zy od réznych rozwigzan konstrukcyjnych zastosowanych
w pojazdach wykorzystywanych w przewozach pasazerow.
Z tego wzgledu w nowszych pojazdach kolejowych produ-
cenci taboru stosuja rézne urzadzenia techniczne (np. réz-
nego rodzaju podnosniki lub wysuwane stopnie) utatwia-
jace pokonanie luki. Priorytety wyboru poszczegdlnych ro-
dzajéw rozwiagzan lezg w kompetencji poszczegolnych or-
ganizatorow przewozow, przewoznikéw lub operatoréw.

W ramach zadania 8.2 przeprowadzono badania an-
kietowe wsréd podréznych o ograniczonych mozliwo-
$ciach ruchowych. Celem badan byto uzyskanie informa-
¢ji 0 najwazniejszych barierach zwigzanych z dostepnoscia
do transportu kolejowego. Z analizy ankiet wynika, ze po-
konanie luki jest istotnym problemem w szczegélnosci dla
0s0b niepetnosprawnych. Istotna role odgrywa pomoc per-
sonelu kolejowego, ktéry powinien obstugiwac urzadzenia
techniczne umozliwiajace wsiadanie do pociagu i wysiada-
nie z pociggu. Zdaniem respondentéw, wptyw na poprawe
dostepnosci do transportu kolejowego powinny miec tak-
ze inne czynniki, m.in.: zapewnienie poprawnej biezacej in-
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formacji o braku lub istnieniu utatwien dla oséb niepetno-
sprawnych, zapewnienie bezpiecznej drogi na peronie do
wyznaczonego miejsca oczekiwania na pociag, a takze sto-
sowanie nowych rozwigzan cyfrowych w postaci aplikacji
z informacja dla podréznych (biezaca informacja o awarii
urzadzen, zmianie peronu, zmianie godzin przyjazdu i od-
jazdu pociagu).

Informacje uzyskane z przeprowadzonych badan an-
kietowych beda uwzglednione w kolejnych etapach (zada-
niach) projektu, w celu wprowadzenia nowych rozwigzan
w obszarach technicznych, zwigzanych z taborem i pero-
nem oraz organizacyjnych, niwelujacych problem dostep-
nosci w transporcie kolejowym.
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