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Nowoczesne technologie wytwarzania infrastruktury przystankowej pozwalajg na fatwiejsze
poruszanie sie w obrebie przystankow osob niepetnosprawnych oraz niewidomych. Dodatkowg zaletg
jest tez zmniejszenie zuzycia bocznego opony, ktdre skraca jej zywotno$¢ nawet o 50%. Technologie te

wyznaczajg nowoczesne standardy projektowania infrastruktury przystankowe;.

Projektujac przystanki zbiorowej komunikacji miejskiej nalezy wzigé pod uwage wszystkich
uzytkownikdw komunikacji publicznej. W naszym spofeczenstwie jest coraz wiecej ludzi w podesztym
wieku. Starzejgce sie spoteczenstwo stawia nowe wyzwania dla organizatoréw transportu publicznego.
Nalezy zapewniC tej grupie pasazerdw bezpieczny dostep do Srodkéw komunikacji transportu

publicznego przy zachowaniu odpowiedniej jakosci ustug.

Projekt nowego przystanku powinien réwniez uwzglednia¢ osoby niepetnosprawne ruchowo,
na wozkach inwalidzkich oraz niedowidzacych i niewidomych. Przede wszystkim nalezy dostosowac
krawedz peronu tak, aby pojazdy mogty bezproblemowo podjezdzac jak najblizej krawedzi. Wéwczas
mozliwe jest aby wsiadajace osoby miaty peron przystanku i podtoge autobusu na jednym poziomie.
Okazuje sie jednak, Ze zatoki przystankdw majg taki profil, Ze kierowcy nie sg w stanie podjechac
autobusem tuz przy krawedzi peronu, co jest zjawiskiem niekorzystnym. Przyczyna takiej sytuacji mogq

by¢ m. in. zbyt wysokie krawezniki, o ktére moze zaczepi¢ przéd lub tyt pojazdu.

Na rynku dostepne sg krawezniki peronowe, ktdre dzieki zastosowaniu specjalnego
uksztattowania profilu bocznego umozliwiajg optymalny podjazd autobusu do krawedzi peronu.
Profil jest dostosowany do ksztattu opony pojazdu prowadzac go w sposdb ptynny wzdtuz krawedzi
peronu. Wjechanie na peron jest praktycznie niemozliwe. Powierzchnia boczna jest gtadka, dzieki

czemu nastepuje zmniejszenie zuzycia opon.

Krawezniki profilowane produkuje sie w czterech wysokosciach peronu: 16 cm, 18 cm, 21 cm
oraz 24 ¢cm - z czego najlepiej sprawdza sie wysokos¢ 18 cm z racji przykleku w autobusach, ktory

pozwala obnizy¢ poziom podtogi 0 7-8 cm.



Poza kraweznikami peronowymi, dostepne sg rowniez krawezniki przejSciowe, rampy oraz

krawezniki fukowe z elementami odwodnienia i oSwietlenia.
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Rys. 1 Przyktadowe elementy systemu kraweznikowego

Same krawezniki nie rozwigzujg problemu z osobami niedowidzacymi i niewidomymi. Istotne
jest aby wyznaczy¢ takim osobom droge dojécia do przystanku i miejsca, w ktdrym majg oczekiwaé
na pojazd, a pdzniej bezpiecznie do niego wsigs¢. W tym przypadku nalezy zaprojektowaé wtasciwy
system przejs¢ dla pieszych. Projekt ten powinien zawiera¢ ptyty wskaznikowe, ktore w sposéb

L,aktywny” kierujg osobe niedowidzacg lub niewidoma w przestrzen przystankow.



Obecnie na rynku dostepnych jest wiele rodzajow ptyt wskaznikowych. Ponizej przedstawiamy
ich trzy podstawowe rodzaje. Pierwszg z plytek jest ,ptytka ostrzegawcza” z charakterystycznymi
,oablami”. Jest juz znana z polskich ulic, jednak w proponowanym przez nas systemie ma ona spetnia¢
inne zadanie. Jej rolg jest wyznaczenie tzw. ,strefy decyzji”, w ktorej osoba niedowidzaca ma podjaé

decyzje albo zmianie kierunku albo o zblizaniu sig do przystanku — nie wyznacza samego przejscia.
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Rys. 2 Przyktadowa ptytka ostrzegawcza.

Druga ptytka to ,ptytka prowadzaca” z rowkami. Stuzy do wytyczania $ciezek prowadzacych
osoby niedowidzace oraz do wyznaczania krawedzi perondw przystankowych. Krawedz peronu

wyznacza sig poprzez utozZenie linii z ptytek z rowkami usytuowanymi réwnolegle do krawedzi peronu.
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Rys. 3 Przyktadowa ptytka prowadzaca.

Trzecia z ptytek stuzy do wyznaczania strefy przejazdu dla 0séb poruszajgcych sie na wdzkach

inwalidzkich. Na jej powierzchni sg asymetryczne ryfle. Mozna jg wykorzysta¢ w celu wyznaczenia



miejsca, na ktdrym osoba poruszajaca sie na wozku inwalidzkim bedzie oczekiwaé na autobus. Miejsce
to powinno znajdowac sie w czesci przystanku, w ktdrej po podjechaniu pojazdu bedg drugie drzwi
autobusu (liczac od czota). Jej utozenie ryflami réwnolegle do krawedzi przejazdu, ostrzejsza krawedzig

w strone jezdni, uniemozliwi niekontrolowany zjazd w strone krawedzi peronu.
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Rys. 4 Przyktadowa ptytka ryflowana niesymetrycznie.

W projekcie przystankow nalezy uwzgledni¢ nastepujace uwarunkowania:

1) dtugos¢ krawedzi przystankowej w linii prostej (miejsce zatrzymywania autobuséw) - 20 mb (dla
przystankow o matym zainteresowaniu pasazeréw), - 40 mb (dla przystankow o duzym
natezeniu pasazerow),

2) szerokos¢ jezdni w zatoce 3 m,

3) pochylenie poprzeczne jezdni w zatoce 2 % w kierunku krawedzi jezdni,

4) szerokoS¢ peronu przystankowego przy zatoce — min. 2,00 m,

5) preferowana konstrukcja zatoki autobusowej:

a) warstwa Scieralna z betonu cementowego C30/37 (wg PN-S-96015) — grub. 22 cm,

b) podbudowa zasadnicza z chudego betonu C12/15 (wg PN-S-96013) — grub. 20 cm.

Na chodniku przystankowym w odlegtosci przynajmniej 1,50 m od krawedzi prostej peronu nie mogg

znajdowac sie zadne elementy niezwigzane z funkcjg przystanku np. latarnie, Smietnik.



Projektujac nowy przystanek nalezy wzig¢ pod uwage dwa warianty:

* podstawowy —dla przystankdw o matym natezeniu pasazerow,

» rozszerzony —w przypadku przystankéw, gdzie wystepuje duza wymiana pasazerow.

Wariant podstawowy zaktada zastosowanie tylko kraweznikéw peronowych oraz ptytek

prowadzacych dla niewidomych. Nie uwzglednia wyznaczenia miejsc, w ktdrych osoby niepetnosprawne

na wozkach inwalidzkich miatyby oczekiwac na przyjazd autobusu.
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Rys. 5 Wariant podstawowy.



Wariant rozszerzony uwzglednia pasazerow poruszajacych sie¢ na wozkach inwalidzkich.
Na peronie przystankowym wyznaczone sg miejsca, w ktorych ww. pasazerowie oczekujg na autobus.

Sq one wytozone ptytkami ryflowanymi niesymetrycznie.
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Rys. 6 Wariant rozszerzony.



Ptytka dla niewidomych prowadzaca
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Rys. 7 Przekroj projektowanego przystanku.

Proponowane przez nas systemy pozwalajg unowocze$ni¢ i poprawi¢ transport miejski, co
przetozy sie na poprawe jakoSci zycia mieszkancow miasta.



