ZARZADZENIE NR 28/2019
PREZYDENTA MIASTA KIELCE

z dnia 29 stycznia 2019 r.

w sprawie wprowadzenia ,,Standardéw dostepnosci przestrzeni publicznej dla os6b

niepelnosprawnych miasta Kielce”

Na podstawie art. 7ust. 1pktl, 2, 4, 7, 12, 13115, art.30ust.1, art.31oraz art. 33
ust. 315 ustawy zdnia 8 marca 1990r. osamorzadzie gminnym (Dz.U. z2018r. poz. 994,

z podzn. zm.) zarzadza sig, co nastgpuje:

§1.

1. Wprowadza si¢ do stosowania wytyczne dla projektantow i uzgadniajacych, zwane dalej ,,Standardami”,
zawarte w ,,Standardach dostgpnosci przestrzeni publicznej dla 0s6b niepelnosprawnych miasta Kielce”,

stanowigcych zatgcznik do zarzadzenia.

2. Standardy =~ obowiazuja  pracownikow  wszystkich  wydziatow  Urzedu  Miasta  Kielce
oraz kierownikéw miejskich jednostek organizacyjnych. Kierownicy miejskich jednostek organizacyjnych

zapewniajg stosowanie Standardow przez podlegtych im pracownikow.

3.0Osoby, oktérych mowa wust.2, winny zapewni¢, aby podmioty  wspdlipracujace
z Miastem Kielce przy dzialaniach realizowanych na terenach miasta Kielce przyjely zobowigzanie do

przestrzegania Standardow.

4. Stosowanie Standardow jest wymagane przy projektowaniu oraz realizowaniu zadan zwigzanych

z budowa, przebudows, remontem i utrzymaniem infrastruktury miejskie;j.
5. Wdrazanie Standardow odbywa si¢ mi¢dzy innymi poprzez postanowienia zawarte w:
1) Specyfikacjach Istotnych Warunkow Zamowienia (S.1.W.Z.);
2) zawieranych umowach, w szczegdlnosci:
a) na dzierzawg terendw miejskich,
b) organizacj¢ imprez w przestrzeni publicznej;

3) zgodach na zajecie terenu, w tym zezwoleniach na prowadzenie robot

oraz na lokalizacje tzw. sezonowych ogrodkoéw gastronomicznych.

6. Stosujac  Standardy, nalezy zachowaé¢ zgodno$¢ zobowigzujacymi  przepisami  prawa,

W szczegolnosci z:

l)ustawa zdnia 7lipca 1994r. — Prawo Dbudowlane (Dz.U. z2018r. poz. 1202,

z pézn. zm.);
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2)ustawg zdnia 23 lipca 2003r. o ochronie zabytkow iopiece nad zabytkami (Dz. U.
7 2018 r. poz. 2067);

3) rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej zdnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne

iich usytuowanie (Dz. U. z 2016 r. poz. 124);

4) rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych,

jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. z 2015 r. poz. 1422, z p6zn. zm.).

§2.

Standardy winny by¢ zastosowane roéwniez do dzialan rozpoczetych przed dniem wejscia
w zycie zarzadzenia, jezeli umozliwia to stan ich zaawansowania, przy uwzglednieniu uwarunkowan

prawnych, ekonomicznych i organizacyjnych.

§3.

Wykonanie zarzadzenia powierza si¢ dyrektorom wydziatow iréwnorzgdnych komorek organizacyjnych

Urzedu Miasta Kielce oraz dyrektorom miejskich jednostek organizacyjnych.

§4.
Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania.
Prezydent Miasta Kielce

Bogdan Wenta
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Zatacznik nr 1

do Zarzadzenia nr 28/2019 r. s T A N D A R D Y

z dnia 29 stycznia 2019 r.

DOSTEPNOSCI

przestrzeni publicznej

dla oséb niepetnosprawnych

MIASTA KIELCE
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2.1, Przestrzen publiczna

2.2. Projektowanie uniwersalne

2.3. Cel wprowadzenia i zakres stosowania Standardéw dostepnosci
2.4. Zasady stosowania Standardéw

2.5. Uzytkownicy

3.1. Zasady ogolne
3.2. Uwarunkowania wynikajace z potrzeb oséb o ograniczonej sprawnosci
3.3. Skrajnia ruchu pieszego (przestrzen uzytkowa chodnika)
3.4. Pasy buforowe
3.5. Pochylenie poprzeczne i podiuzne
3.6. Ciagi piesze w pasach drogowych
3.6.1. Ciagi piesze usytuowane bezposrednio przy jezdni
3.6.2. Ciagi piesze oddzielone od jezdni pasem zieleni
3.6.3. Ciagi piesze oddzielone od jezdni miejscami do parkowania
3.7. Ciagi piesze poza pasami drogowymi

4.1. Strefy wypoczynku

4.2. Elementy matej architektury
4.3. Oswietlenie

4.4. Plany tyflograficzne

5.1. Informacje ogodlne
5.2. Fakturowe Oznaczenia Nawierzchni (FON)
5.3. Kontrast barwny

6.1. Zalecenia ogélne
6.2. System FON na przejsciach dla pieszych
6.3. Sygnalizacja dzwiekowa i wibracyjna na przejsciach dla pieszych

7.1. Przystanki autobusowe

7.1.1. Zalecenia ogdblne

7.1.2. Platforma przystanku

7.1.3. Wiata przystankowa i informacja pasazerska
7.2. Autobusy

8.1. Lokalizacja ciagow pieszych i rowerowych
8.2. Miejsca kolizji ruchu pieszego i rowerowego

9.1. Schody

9.2. Pochylnie i rampy
9.3. Porecze i balustrady
9.4. Windy zewnetrzne

10.1. Lokalizacja stanowisk postojowych
10.2. Nawierzchnia stanowisk postojowych
10.3. Dostep z chodnika do stanowisk postojowych

10.4. Wymiary stanowisk postojowych przystosowanych do potrzeb 0séb z niepetnosprawnosciami.
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Jesli w tekscie mowa jest o:

1.

10.

11.

Konwencji o prawach osob niepetnosprawnych — oznacza to Konwencje o prawach osob
niepetnosprawnych, przyjetag 13 grudnia 2006 roku przez Zgromadzenie Ogoélne ONZ
(Rezolucja ONZ 61/106), ratyfikowana przez Polske 6 wrzesnia 2012 roku (Dz.U. 2012 poz.
1169);

Prawie budowlanym - oznacza to Ustawe z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane
(t.j. Dz. U. 2 2018, poz. 1202 z p6zn. zm.)

Prawie o ruchu drogowym — oznacza to Ustawe z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym (t.j. Dz. U. 2018 poz. 1990 z p6zn. zm);

Ustawie o transporcie drogowym — oznacza to Ustawe z dnia 6 wrzesnia 2001 r.
o transporcie drogowym (t.j. Dz. U. 2017, poz. 2200 z p6zn. zm);

Ustawie o drogach publicznych — oznacza to Ustawe z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych (t.j. Dz. U. 2018, poz. 2068);

Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiada¢ budynki
— oznacza to Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie z dnia 12 kwietnia 2002 r. (t.j. Dz. U. 2015,
poz.1422 z pbézn. zm.)

Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych dla jakim powinny odpowiadaé
drogi publiczne — oznacza to Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie (t.j. Dz. U. 2016 poz. 124);

Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac
drogowe obiekty inzynierskie— oznacza to Rozporzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. 2000 nr 63 poz.
735 z pézn. zm.);

Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac¢ obiekty
budowlane metra— oznacza to Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca
2011 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ obiekty budowlane
metra i ich usytuowanie (Dz. U. 2011 nr 144 poz. 859);

Rozporzadzeniu w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadaé
budowle kolejowe — oznacza to Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadaé
budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz. U. 1998 nr 151 poz. 987 z pdzn. zm.);

Rozporzadzeniu ws. znakow i sygnatdow drogowych — oznacza to Rozporzadzenie
Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r.
w sprawie znakow i sygnatow drogowych (Dz. U. 2002 nr 170 poz. 1393 z p6zn. zm.);
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12.

13.

14.

15.

16.

17.

Rozporzadzeniu w sprawie szczegotlowych warunkéw technicznych dla znakow
i sygnatéw drogowych i warunkow ich umieszczania na drogach — oznacza to
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkoéw technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach, zat. 3. Szczegotowe warunki
techniczne dla sygnatow drogowych i warunki ich umieszczania na drogach (Dz. U. 2003
nr 220 poz. 2181 z pézn. zm.);

Rozporzadzeniu ws. BHP podczas wykonywania robot budowlanych — oznacza to
Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 lutego 2003 r. w sprawie bezpieczenstwa
i higieny pracy podczas wykonywania robét budowlanych (Dz. U. 2003 nr 47 poz. 401);

Normie ISO 21542:2011 — oznacza to Norme ISO 21542:2011 Building construction —
Accessibility and usability of the built environment; (Budownictwo - Dostepnosc¢ i uzytecznosc
Srodowiska zbudowanego)

Normie ISO 23599-2012- oznacza to Norme ISO 23599-2012 Assistive products for blind and
vision — impairedpersons — Tactile wal king surface indicators (Produkty wspomagajgce dla
osob niewidomych i niedowidzacych. Dotykowe wskazniki powierzchni chodzenia)

Rozporzadzenie Komisji (UE) w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci
odnoszacych sie do kolei — oznacza to Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia
18 listopada 2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie
do dostepnosci systemu kolei Unii dla oséb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie.

Zaleceniach Polskiego Zwigzku Niewidomych — oznacza to opracowanie ,Projektowanie
i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb osdb niewidomych i stabowidzacych — zalecenia
i przepisy”, Polski Zwigzek Niewidomych, Warszawa 2016

Wybrane pojecia:

1.

Bariery architektoniczne i urbanistyczne - fizyczne przeszkody ograniczajace dostep
poszczegoblnych grup uzytkownikow do mozliwosci korzystania z przestrzeni, budynkdéw czy
elementéw wyposazenia.

Ciag pieszy — ogoélnie dostepna, przestrzennie wydzielona trasa piesza, prowadzona
samodzielnie, niezaleznie od trasy kotowej. Ciagi piesze moga przebiega¢ wzdtuz ulicy, lub
jako autonomiczne drogi dla pieszych, tj. bez powigzan i rownolegtego prowadzenia z ciggami
komunikacji kotowe].

Infrastruktura miejska — wszystkie urzadzenia i elementy miejskich przestrzeni publicznych,
w tym przede wszystkim obiekty uzytecznosci publicznej oraz infrastruktura komunikacyjna
i transportowa.

Kontrast barwny — obliczany jest na podstawie poréwnania wspétczynnikéw odbicia Swiatta
(ang. Light Reflectance Value — LRV) sasiadujgcych ze sobg powierzchni. Im wieksza réznica
wartosci LRV pomiedzy dwoma kolorami, tym wyzszy kontrast pomiedzy nimi. "

Obiekty malej architektury — niewielkie obiekty, w szczegdlnosci: kultu religijnego, jak:
kapliczki, krzyze przydrozne, figury, posagi, wodotryski i inne obiekty architektury ogrodowej,
uzytkowe stuzace rekreacji codziennej i utrzymani u porzadku, jak: piaskownice, hustawki,
drabinki, $mietniki; “

U Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej o potrzeb oséb niewidomych i slabo widzacych- zalecenia i przepisy, Polski Zwiazek
Niewidomych, Warszawa 2016
¥ Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2018, poz. 1202 z pézn. zm.)

3

Id: 997A7D56-6029-48A1-960D-4BC28D719453. Przyjety Strona 4



6. Opis brajlowski — opis w alfabecie Braille’a (alfabecie dotykowym umozliwiajgcym
zapisywanie i odczytywanie tekstow osobom niewidomym).

7. Pas ostrzegawczy — zbior elementéw wypuktych (pdél uwagi), utozonych w linii prostej
i umieszczonych w poziomie posadzki, umozliwiajgcych ich postrzeganie przez dotyk —
wskazane jest, aby byt kontrastowy. Umieszcza sie go przed przejéciami dla pieszych,
schodami, wejsciami do budynkow oraz na peronach i przystankach w celu poinformowania
uzytkownika o zblizaniu sie do strefy niebezpiecznej lub o wejsciu do budynku. ©°

8. Pas prowadzacy — element sciezki dotykowej, ciag o szerokosci 25-50 cm, zbudowany
z elementow z podtuznymi wP/Pukios’ciami (np. ptyty ryflowane), utozony powyzej lub
w poziomie posadzki / chodnika.

9. Pochylnia — element przestrzeni lub budynku umozliwiajacy pokonanie réznicy poziomow bez
koniecznosci pokonywania stopni.

10. Pole oczekiwania — szczegOlny rodzaj pola uwagi, stosowany w obrebie przystankéw
komunikacji miejskiej. Wyznaczane jest na wysokosci drzwi pojazdu, ktdre sg uniwersalnie
dostepne dla wszystkich grup pasazeréw: zaréwno osob poruszajacych sie na wdzkach, oséb
niewidomych czy tez oséb starszych (miejsca dostepne z poziomu posadzki).

11.Pola uwagi — pola, na ktoérych umieszczono elementy punktowo wypukte w ukfadzie
prostokatnym lub przekatnym; umieszczane w miejscach zmiany Kierunku sciezki dotykowe;j,
jej rozgatezieniach i przed punktami docelowymi, do ktérych doprowadza $ciezka. !

12. Profilowany kraweznik przystankowy - rodzaj kraweznikdbw o charakterystycznie
zaokraglonych krawedziach, ktore utatwiajg podjazd autobusu do peronu bez uszkadzania
opony, a w efekcie pomagajg ograniczy¢ przerwe pomiedzy przystankiem a pojazdem.

13. Przystanek — miejsce przeznaczone do wsiadania lub wysiadania pasazerow na danej linii
komunikacyjnej®.

14. Spocznik — element schodoéw lub pochylni: plyta pozioma stanowigca poczatek lub koniec
biegu lub przedzielajgca biegi.

15. Standardy dostepnosci lub Standardy — niniejsze opracowanie pt. Standardy dostepnosci
przestrzeni publicznej dla 0sob niepetnosprawnych miasta Kielce.

16. Sygnalizacja swietlna — zestaw urzadzen stuzacych do sterowania ruchem, obejmujacy:
urzadzenie sterujgce (sterownik), urzadzenia wykonawcze (sygnalizatory wraz z konstrukcjami
wsporczymi i instalacjg kablowa) oraz urzadzenia detekcyjne (detektory, przyciski),
informacyjne (wyswietlacze predkosci, wyswietlacze czasu), transmisji danych (modemy, linie
kablowe, radiowe urzadzenia nadawczo-odbiorcze) i pomocnicze (ekrany kontrastowe,
sygnalizatory akustyczne i wibracyjne dla pieszych itp.)

Pl Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej o potrzeb oséb niewidomych i slabo widzacych- zalecenia i przepisy, Polski Zwiazek
Niewidomych, Warszawa 2016

Hbidem

'?' Ibidem

ff‘ Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. 2017, poz. 2200 z p6zn. zm.)

"' Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6towych warunkéw technicznych dia znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. 2003 nr 220 poz. 2181 z
pozn. zm.) zatacznik nr 3
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17. Szerokos¢ uzytkowa schodow i pochylni — szeroko$¢ mierzona miedzy wewnetrznymi
krawedziami balustrad, a w przypadku scian lub stupéw ograniczajacych schody - miedzy
poreczami mocowanymi do nich.

18. Sciezka dotykowa - dotykowe oznakowanie trasy wolnej od przeszkdd stojacych i wiszacych
(zalecana przynajmniej jedna szerokos$é ruchu laskg — 90 cm), majaca na celu doprowadzenie
do konkretnych miejsc, tj. przejs¢ dla pieszych, schodow, windy, wejscia, wyjscia, planu
plastycznego, kasy, punktu informacyjnego, toalety. Powinna by¢ trwata i kontrastowa
w stoglunku do nawierzchni i sktada¢ sie z dwoch elementéw: pasa prowadzgcego, pol
uwagi.

19. Trasa wolna od przeszkod — szerokos¢ ciggu pieszego poza przestrzeniami zajmowanymi
przez infrastrukture, matg architekture, miejsca do siedzenia, stupki blokujace itp.

20. Tyflografika — graficzne odwzorowanie i przedstawienie rzeczywistosci w sposéb dostepny
dotykowo, przy zastosowaniu skali i proporc;ji.

21. Uzytkownicy — wszystkie osoby przebywajace w przestrzeniach publicznych niezaleznie od
ich wieku, pfci i stopnia sprawnosci.

22.Wysokos¢ w swietle — wysokos¢ od najwyzszego poziomu posadzki w pasie ruchu do
poziomu wykonczenia sufitu lub najnizej umieszczonych elementow zabudowy, wystroju lub
informacji (lamp, tablic informacyjnych itp.).

23. Wezel przesiadkowy — zespdt przystankow o istotnych potokach pieszych (przesiadkowych)
pomiedzy nimi.

24. Skrajnia — wolna przestrzen nad droga, chodnikiem , $ciezka rowerowa '’

25.FON - System Fakturowych Oznaczen Nawierzchniowych — FON (ang. TWSIs — Tactile
Walking Surface Indicators na podstawie normy ISO 21542:2011) to rodzaj identyfikacji miejsc
i korytarzy poruszania sie, skltadajacy sie z kombinacji faktur, ktére sa mozliwe do wykrycia
przez osoby z dysfunkcjami wzroku. "

@ Rozporzadzenie Ministra Transportu i gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny
odpowiadac obiekty inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. 2000 nr 63 poz.735 z pdzn. zm.) § 132, ust.2

F Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej o potrzeb 0séb niewidomych i stabo widzacych- zalecenia i przepisy, Polski Zwiazek
Niewidomych, Warszawa 2016

1'% Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny

odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. 2016 poz. 124)

' Standardy dostepnosci budynkéw dla oséb z niepelnosprawnosciami, Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa, Warszawa 2017
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2.1. Przestrzen publiczna

Ksztattowanie jakosci przestrzeni publicznej nalezy do jednych z wazniejszych zadan wiasnych
gminy. Wynika to z Ustawy z dn. 8 marca 1990 roku o samorzadzie gminnym (tekst jednolity
Dz.U. 2018 poz. 994). Dotyczy to w szczegolnosci utrzymania tadu przestrzennego na terenie gminy i
spraw zwigzanych z utrzymaniem gminnych obiektéw i urzadzen uzytecznosci publicznej oraz
obiektéw administracyjnych, ale takze miejsc publicznych w tym: gminnych ulic, placéw, mostéw oraz
organizacji ruchu drogowego.

Przestrzen publiczna to miejsce spotkan, pracy, rekreacji — to przestrzen, w ktorej ludzie
przemieszczajg sie z domu do pracy i z powrotem. Plac, rynek, skwer, ulica — to miejsca, w ktérych
przebywajg mieszkancy i turysci, to obszar, gdzie nastepujg interakcje i dziatania sprzyjajace
integracji lokalnych spotecznosci. Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym definiuje
obszar przestrzeni publicznej jako obszar o szczegdlnym znaczeniu dla zaspokojenia potrzeb
mieszkancow, poprawy jakosci ich Zycia i sprzyjajacy nawigzywaniu kontaktéw spotecznych
ze wzgledu na jego potozenie oraz cechy funkcjonalno-przestrzenne. Przestrzen publiczna uwazana
jest powszechnie za szczegdlne miejsce, w kitérym realizowana jest naturalna ludzka potrzeba
spotecznego kontaktu: stad tez spoteczna swiadomos¢ koniecznosci umozliwienia korzystania z niej
wszystkim uzytkownikom.

Przyjazna przestrzen publiczna w ujeciu uniwersalnym, to przestrzen z ktérej korzystac moga
wszyscy w sposOb samodzielny i niezalezny. Przestrzen, kitdra bedzie przyjazna wszystkim, czyli
dostepna dla kazdego i bez wzgledu na jego sprawnos$¢ ruchowg lub poznawczg zapewni petng
integracje spoteczng jej uzytkownikow, stanie sie miejscem zaciesniania wiezi miedzyludzkich
i rozwoju spoteczenstwa obywatelskiego. O przyjaznej przestrzeni mozemy mowi¢ w kontekscie
bezposredniego uzytkownika, osoby poruszajacej sie pieszo, czesto jednak réwniez z pomocg kul czy
na wézku inwalidzkim. To wiasnie na tym poziomie przestrzen staje sie¢ miejscem integracji lokalnej
spotecznosci. Pozostali uzytkownicy, rowerzysci i kierowcy wykorzystujg przestrzen gtéwnie do
przemieszczania sie pomiedzy konkretnymi miejscami. Pieszymi stajg sie réwniez wtedy, kiedy nie
prowadzg swoich pojazdéw. Z tego powodu ruch pieszy powinien mieé¢ priorytet przy ksztattowaniu
przestrzeni publicznych w tym uktadéw komunikacyjnych. Rower i samochdd sg waznymi srodkami
lokomocji, one jednak utatwiajg jedynie pieszym przemieszczanie sie, a korzystajacy z nich majg

ograniczony zakres personalnych kontaktéw i wptyw na integracje spoteczna''®.

2.2. Projektowanie uniwersalne

Dostepnos¢ (rozumiana jako "bezposredni dostep") do Srodowiska zabudowanego, ustug
i informacji jest silnie zwigzana z pojeciem projektowania dla wszystkich  (projektowania
uniwersalnego). Projektowanie uniwersalne zaktada taki sposob realizacji dziatan by z ich efektow
mogta korzysta¢ mozliwie szeroka grupa odbiorcow bez spetniania dodatkowych wymogow. Produkty
i otoczenie powinny by¢ zaprojektowane w taki sposob, aby mogly by¢ one uzytkowane przez osoby
w réznym wieku, z roznymi mozliwosciami, umiejetnosciami i stopniem sprawnosci. Podstawowym
zatozeniem podczas projektowania produktu jest mozliwos¢ jego uzytkowania przez wszystkich ludzi,
przy uwzglednieniu uzycia osobistych pomocy technicznych takich jak wozki, aparaty stuchowe i inne.

D2 parek Wysocki Dostepna przestrzen publiczna , Fundacja Instytut Rozwoju Regionalnego, Krakdw 2009
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W(g tej zasady, nie powinno by¢ juz dodatkowej adaptacji produktu dla potrzeb poszczegdlnych grup
0s6b niepetnosprawnych 1%,

Dlatego, w projektowaniu uniwersalnym wychodzi sie z perspektywy tzw. uzytkownika
ekstremalnego. Uzytkownik ekstremalny to taki, ktéry potencjalnie moze mie¢ najwieksze trudnosci w
skorzystaniu z budynku, chodnika, tramwaju czy strony internetowej. Dobrym przyktadem sg przejscia
dla pieszych z obnizeniem kraweznika do poziomu ulicy. Brak progu przede wszystkim umozliwia
poruszanie sie osobom na wozkach ale przy okazji utatwia przechodzenie rodzicom 2z wozkiem,
osobom z rowerami czy ciezkim bagazem.

2.3. Cel wprowadzenia i zakres stosowania Standardéw dostepnosci

Opracowane standardy zawierajg zbiér podstawowych wytycznych, wynikajacych bezposrednio
lub posrednio z obowigzujgcych przepisow prawa.

Wymagania stawiane dostepnosci przestrzeni publicznej podnosi wiele dokumentow
miedzynarodowych, w tym szczegolnie wazna dla srodowiska osob niepetnosprawnych: Konwencja
o0 Prawach Osob z Niepetnosprawnosciami przyjeta 13 grudnia 2006 roku przez Zgromadzenie
Ogodlne ONZ (Rezolucja ONZ 61/106), ratyfikowana przez Polske 6 wrzesnia 2012 roku.

Konwencja zobowigzuje poszczegdlne panstwa do opracowywania, ogtaszania i monitorowania
wdrazania minimalnych standardéw i wytycznych w sprawie dostepnosci urzadzen i ustug ogdlnie
dostepnych lub powszechnie zapewnianych oraz zapewnienia, ze instytucje prywatne, ktore oferuja
urzadzenia i ustugi ogdéinie dostepne beda braty pod uwage wszystkie aspekty ich dostepnosci dla
0s0b niepetnosprawnych.

Opracowane Standardy dostepnosci odpowiadajg wymaganiom okreslonym w Konwencji ONZ,
a takze spetniaja i doprecyzowujg wymagania zawarte w wytycznych normatywnych i prawodawstwie
polskim w zakresie projektowania dla osob z niepetnosprawnoscia;

Dokument okresla wymagania i wytyczne dostepnosci w nastepujacych zakresach:

* Przestrzenie publiczne i ciggi piesze

¢ Przejscia dla pieszych

* Miejsca postojowe i parkingi

e Przystanki komunikacji zbiorowej

e Tereny rekreacyjne i wyposazenie przestrzeni publicznych

W roku 2017 r. na zlecenia ministerstwa Infrastruktury i Budownictwa zostaly opracowane
i udostepnione na stronach internetowych ,Standardy dostepnosci budynkdw dla o0sob
Z niepetnosprawno$ciami uwzgledniajgc koncepcje uniwersalnego projektowania — poradnik’.
Opracowanie ma forme poradnika/wytycznych dla architektéw i inzynierow budownictwa w zakresie
kompleksowego dostosowania projektowanych budynkéw do potrzeb o0séb z réznym rodzajem
niepetnosprawnosci.

».Standardy dostepnosci budynkow dla osob z niepetnosprawnosciami uwzgledniajac
koncepcje uniwersalnego projektowania — poradnik” zalecane jest do stosowania
w zakresie kompleksowego dostosowania projektowanych budynkow do potrzeb oséb
z roznym rodzajem niepetnosprawnosci.

Duzym problemem polskich przestrzeni jest wprowadzanie rozwigzan o minimalnych
parametrach, ktére nierzadko nie spetniajg wymagan dotyczacych swobodnego poruszania sie 0s6b
Z niepetnosprawnoscia. Przyktadem tego moze byc¢ czesto projektowana minimalna szeroko$c¢

1" The Norwegian Ministry of the Environment - Projektowanie uniwersaine. Objasnienie koncepcji , dystrybucja: Biuro Petnomocnika
Rzadu do Spraw Osdb Niepetnosprawnych, Ministerstwo Pracy i Polityki Spotecznej.
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chodnika wynoszaca zgodnie z przepisami rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie - 150 cm. Szerokosc ta jeszcze moze byc¢
zmniejszona w przypadku modernizacji istniejgcych ciggow pieszych do 100 cm. Tymczasem na
podstawie skrajni ruchu dla uzytkownikéw przestrzeni (rys. 1 i 2), mozna stwierdzi¢, ze minimalna
szerokos¢ ciagu pieszego (chodnika) pozwalajacego na swobodne wyminiecie sie dwdch oséb
poruszajgcych sie na woézku powinna mie¢ szerokos¢ 180 cm. Dodatkowo przy projektowaniu
szerokosci ciggow pieszych nalezy réwniez bra¢ pod uwage natezenia ruchu pieszych w danym
miejscu i dopiero na podstawie tych danych przyjmowac¢ odpowiednie szerokosci chodnikéw. Oparcie
sie jedynie na minimalnych parametrach przestrzennych sprawia, ze przestrzen choé moze by¢
uznawana za dostepna w swietle prawa, nie jest przyjazna i wygodna dla wszystkich uzytkownikow.

Celem wprowadzenia Standardéw dostepnosci jest usprawnienie i podwyzszenie poziomu
koordynacji procesow projektowych i wykonawczych w zakresie zapewnienia dostepnosci miasta dla
wszystkich mieszkancéw poprzez ustanowienie podstawowych wytycznych decydujacych o
spetnieniu wymaganych warunkdw dostepnosci przestrzeni miejskiej, obiektow i ich otoczenia.

Niniejsze opracowanie kieruje sie¢ do projektantow i wykonawcow oraz
pracownikow administracji miejskiej, ktérzy petnia kluczowa role w tworzeniu
przestrzeni publicznej. Ich stosowanie powinno dotyczy¢ obiektow nowobudowanych,
remontowanych, ale takze uzytkowanych w celu swiadczenia ustug
ogolnodostepnych.

Jako zestaw wymogow powinny one by¢ zatagczane do dokumentacji przetargéw publicznych,
zwigzanych z projektowaniem i realizacjg przestrzeni publicznych, zawierajacych elementy majace
wptyw na ruch pieszy, badz mu dedykowane.

Standardy nalezy uwzglednia¢ w Specyfikacjach Istotnych Warunkéw Zaméwienia (SIWZ), do
przetargdbw i uméw na prace projektowe i budowlane oraz w umowach na dzierzawe przestrzeni
publicznych na terenie miasta. Wymagania dostepnos$ci powinny by¢ wprowadzane do wszystkich
uméw zawieranych z inwestorami prywatnymi np.: umow na dzierzawe terendéw miejskich lub
organizacje imprez w przestrzeni publicznej, a takze przy wydawaniu zezwolen na lokalizacje
tzw. ogrédkéw konsumpcyjnych przy lokalach gastronomicznych.

2.4. Zasady stosowania Standardow

Standardy dostepnosci oparte sg na koncepcji projektowania uniwersalnego majg zastosowanie
do nowej oraz istniejgcej infrastruktury i przestrzeni, przy czym:

— jezeli wytyczne okazag sie zbyt restrykcyjne lub ich przestrzeganie niewykonalne, alternatywne
podejscie oparte na zasadach projektowania uniwersalnego moze by¢ bardziej trafne i powinno byé
wziete pod uwage;

— dopuszcza sie rowniez, na zasadzie odstepstwa, stosowanie podejscia innego niz okreslone
wymaganiami Standardéw, pod warunkiem, ze sa przestrzegane wymagania wynikajace z zasad
projektowania uniwersalnego wraz z uwzglednieniem ogolnie obowigzujacych przepisow prawa.

Standardy okreslaja wymagania podstawowe, przedstawiaja rekomendacje
rozwigzan i okreslaja oczekiwania pod adresem przebudowywanej infrastruktury ulic
i placow z punktu widzenia oséb z niepelnosprawnoscia. Standardy nie zastepuja
samodzielnej pracy planistow i projektantow, ktorzy korzystajac z przepiséw ogolnie
obowiazujacych oraz przepis6w niniejszych, powinni prawidiowo rozwigzywac
zidentyfikowane problemy.
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2.5. Uzytkownicy

Uzytkownikami sg wszystkie osoby przebywajace w przestrzeniach publicznych niezaleznie od
ich wieku, pfci i stopnia sprawnosci.

Niepetnosprawnosc¢ jest problemem spotecznym i nie ogranicza sie do konkretnej osoby.
Pojecie niepeinosprawnosci jest bardzo plynne i niedajace sie jasno sprecyzowac. Na przestrzeni
zycia cztowieka pojawiaja sie rozne etapy w ktorych ma on i mniejsze i wieksze mozliwosci ruchowe.

Zgodnie z art. 1 konwencji o prawach osob niepetnosprawnych ,do oséb niepethosprawnych
zalicza sie te osoby, ktore majg diugotrwale naruszong sprawnosé fizyczna, umystowa, intelektualng
lub w zakresie zmystow co moze, w oddziatywaniu z réznymi barierami, utrudnia¢ im petny
i skuteczny udziat w zyciu spotecznym, na zasadzie réwnosci z innymi osobami”.

Zatagcznik do Rozporzadzenia Komisji (UE) w sprawie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci odnoszacych sie do kolei wprowadza definicje ,0soby niepetnosprawnej i osoby
0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie”. Zgodnie z p-kiem 2.2 zalacznika ,Osoba
niepetnosprawna i osoba o ograniczonej mozliwosci poruszania sie” oznacza kazdg osobe dotknietg
trwalym lub czasowym uposledzeniem fizycznym, umystowym, intelektualnym Ilub sensorycznym,
ktore to uposledzenie moze utrudniac takiej osobie — w konfrontacji z roznymi barierami — petne i
skuteczne korzystanie ze srodkow transportu na rowni z innymi pasazerami, lub ktorej mozliwosc
poruszania sie przy korzystaniu z transportu jest ograniczona z powodu wieKu.

Wg definicji Swiatowej Organizacji Zdrowia osoba niepetnosprawna to osoba o naruszonej
sprawnosci funkcjonalnej lub aktywnosci zyciowej w stopniu utrudniajgcym petnienie dla niej
wtasciwych rol spotecznych.

Najwieksza grupe osob, ktérych niepetnosprawno$é ma istotny wpltyw na projektowanie
uniwersalnej przestrzeni publicznej, stanowig osoby z ograniczeniami ruchowymi. Sa to:

e 0soby poruszajgce sie na wbézkach inwalidzkich,

* 0soby uzywajace lasek, kul lub chodzikéw,

¢ 0soby z niedowtadem koriczyn gérnych,

e 0soby z zaburzeniami rownowagi lub niewydolnos$ciami uktadu krgzenia.
e o0soby starsze.

Ograniczenia mobilnos$ci dotyczy réwniez:

e 0sob otytych,
e kobiet w cigzy czy
e 0s6b z matymi dzie¢mi lub z ciezkim bagazem.

Szczegolne ograniczenia do percepcji przestrzeni ma grupa o0s6b z dysfunkcjami wzroku
i stuchu. Do tej grupy zaliczamy:

* 0soby gluche,

e osoby niedostyszace,

* 0soby niewidome,

» osoby stabowidzace,

* 0soby z zaburzeniami postrzegania koloréw,

e 0soby ze zmnigjszong wrazliwoscig na kontrast i zmienne warunki oswietlenia,
¢ 0soby z problemami w odbiorze przestrzeni (odlegtosci, gtebokosci, wysokosci)
e 0soby z ograniczonym polem widzenia (widzenie obwodowe, lunetowe itp.).
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Kolejng grupe stanowia;:

e o0soby bardzo niskie w tym rowniez dzieci

Zaprojektowanie przestrzeni publicznej, ktdra spetnia¢ bedzie wysokie standardy projektowania
uniwersalnego, szczegolnie w przypadku przestrzeni juz istniejacej, podlegajacej modernizacji,
wymaga czesto dziatan wymagajacych nie tylko znajomosci zasad projektowania dla wszystkich, ale
takze wiedzy o ograniczeniach mobilnosci i percepcji 0séb z niepetnosprawnoscia.

Gtéwne potrzeby i utrudnienie, jakie napotykaja poszczegdlne grupy uzytkownikéw obrazuje

ponizsza tabela:

Grupa Uzytkownikow

Potrzeby

Utrudnienia

osoby poruszajace sie

« alternatywne w stosunku do schodéw

= nawierzchnia nieréwna lub sliska;

niepetnosprawnosciami
ruchu, czasowo
niepetnosprawne,
kobiety w ciazy, a takze
inne osoby, ktore moga
mie¢ problemy z
poruszaniem sie

komunikacyjnych;

* miejsca odpoczynku w przestrzeniach
wymagajacych pokonywania
znaczacych dystansow;

* porgcze przy schodach, pochylniach
itp.;

* porecze przy muszli ustepowej
utatwiajace siadanie i wstawanie;

* krzesta i fawki z podtokietnikami;

* ruchome chodniki;

+ odpowiednia szeroko$¢ przestrzeni
komunikacyjnych;

« drzwi automatyczne

na woézkach: metody pokonywania réznic wysokosci; | « wysokie krawezniki;
+ odpowiednia szerokos¢ przestrzeni = zbyt waskie przestrzenie
komunikacyjnych; komunikacyjne, drzwi,
+ odpowiednie parametry elementow « brak wind, pochylni itp.;
wyposazenia, np. wysokosc¢ blatow; » Zbyt ciezko otwierajgce sie drzwi;
+ specjalnie dostosowane » Zbyt wysoko umieszczone
pomieszczenia, np. toalety; elementy wyposazenia
+ drzwi automatyczne

inne osoby z « odpowiednia szerokos¢ przestrzeni * nawierzchnia nierowna lub sliska;

» brak poreczy przy schodach,
pochylniach;

» krzesta, tawki bez podtokietnikow i
oparg;

« trudne do uchwycenia klamki (np.
w formie kuli);

» porecze o zbyt duzej Srednicy,
uniemozliwiajgce wlasciwy uchwyt;
« Zbyt waskie przestrzenie
komunikacyjne;

« brak wind;

« zbyt ciezko otwierajace sie drzwi

osoby
z dysfunkcjami
wzroku

* oznaczenia w alfabecie Braille’a i inne
oznaczenia dotykowe;

* Sciezki dotykowe;

* mapy dotykowe;

» komunikaty gtosowe;

» dokumenty przygotowane w formie
umozliwiajgcej ich odczytanie |
wypetnienie przy pomocy komputera
wyposazonego w program czytajacy;

+ audio deskrypcja (muzea, kina, teatry)

» brak dotykowych oznaczen przy
przejsciach dla pieszych;

* brak jednolitych rozwigzan (np. w
przypadku przyciskow przy
przejsciach dla pieszych);

- wiszace przeszkody, ukosne
stupy itp., trudne do wykrycia przy
pomacy biatej laski;

« chaotyczny uktad przestrzeni;

« brak kontrastow;

- oslepiajace, zbyt stabe lub
nierdwnomierne oswietlenie;

= materiaty o bardzo duzym
potysku;

» ekrany dotykowe bez wtasciwego
oprogramowania
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osoby * stosowanie urzadzen » hatas, pogtos;

z dysfunkcjami stuchu | wspomagajacych styszenie (np. petle * brak komunikatéw wizualnych
indukcyjne);

* stosowanie komunikatéw i oznaczen
tekstowych (tablice zmienno-znakowe,
tablice informacyjne, piktogramy itp.);

*» zapewnienie odpowiedniego
oswietlenia twarzy rozmowcy
(umozliwia czytanie z ruchu ust);

* zapewnienie personelu ze
znajomoscig jezyka migowego (w
szczegolnosci w urzedach, szpitalach);
+ automaty telefoniczne z mozliwoscig
rozmoéw tekstowych

osoby niskie, dzieci « siedziska tawek, muszle ustepowe, « zbyt wysoko umieszczone
pisuary, umywalki dostosowane do elementy wyposazenia (siedziska
wzrostu niskich oséb; tawek, blaty, wtaczniki swiatta, blaty
* nizej umieszczone wigczniki swiatta, itp.)
telefony itp.

osoby starsze « u starszych osob moga wystepowac

niepetnosprawnosci sprzezone,
obejmujace jednoczesnie np.
dysfunkcje ruchu, wzroku oraz stuchu.
Dlatego potrzeby i utrudnienia, jakie
bedzie napotykata ta kategoria, beda w
roznym stopniu taczyc sie z
przedstawionymi powyzej dla
pozostatych.,

Tab. 1 "/ Gtéwne potrzeby i utrudnienie, jakie napotykajg poszczegéine grupy uzytkownikéw

Ponizej przedstawiono minimalne wymiary skrajni potrzebne do poruszania sie uzytkownikow,
w celu zobrazowania jak rozne sg ich potrzeby.

Dla os6b z ograniczeniami mobilnosci

- osoba sprawna — 0,70 cm,

- osoba starsza poruszajaca sie przy pomocy laski — 75 cm,

- osoba z dzieckiem — 110 cm,

- 0soba poruszajgca sie przy pomocy balkonika — 85 cm,

- osoba poruszajaca sie przy pomocy dwoéch kul — 95 cm,

- osoba na wozku inwalidzkim z asystentem — 160 cm (dl. wozka + asystent),
- osoba poruszajgca sie na wozku inwalidzkim — 80 cm,

- osoba z dzieciecym wozkiem blizniaczym — 100 cm,

- osoba poruszajaca sie na wozku inwalidzkim z psem asystujacym —120 cm,

[14]

Ewa Raczynska- Butawa Dostosowanie usfug transportu publicznego do poirzeb osob niepeinosprawnych czasopismo ,Autobusy :
technika, eksploatacija, systemy transportowe” — 7-8/2017
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Rys.1. " Minimalne wymiary skrajni potrzebne do poruszania sie uzytkownikow:

1.

2
3
4
5
6.
7
8
9.

osoba sprawna - 0,70 cm,

. osoba starsza poruszajaca sie przy pomocy laski — 75 cm,
. osoba z dzieckiem — 110 cm,

. osoba poruszajaca sie przy pomocy balkonika — 85 cm,

. osoba poruszajaca sie przy pomocy dwoch kul — 95 cm,

osoba na woézku inwalidzkim z asystentem — 160 cm (di. wézka + asystent),

. osoba poruszajaca sie na wézku inwalidzkim — 80 cm,
. osoba z dzieciecym wézkiem blizniaczym — 100 cm,

osoba poruszajaca sie na wozku inwalidzkim z psem asystujacym —120 cm,

Osoby niewidome i niedowidzace do swobodnego poruszania si¢ z pomoca biatej laski
potrzebujg pas ruchu o szerokosci ok. 90 cm, przy poruszaniu sie z psem przewodnikiem -110 cm,
a przy poruszaniu sie z asystentem przewodnikiem - 120 cm.

[ Marek Wysocki, Przestrzer publiczna przyjazna seniorom — Poradnik RPO, Biuro Rzecznika Praw Obywatelskich, Warszawa 2015
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Rys. 2.""”'Minimalne wymiary skrajni potrzebne do poruszania sie 0séb z dysfunkcjami wzroku:
1. osoba poruszajgca sie z biatg laska — 90 cm.
2. osoba poruszajaca sie z psem asystujagcym — 110 cm,
3. osoba poruszajaca sie z przewodnikiem — 120 cm,

Dla okreslenia przestrzeni niezbednej dla swobodnego funkcjonowania i przemieszczania sie
osoby siedzacej na wozku inwalidzkim, na podstawie pomiaréw antropometrycznych okreslony zostat:

1) przecietny zasieg rak dorostej osoby siedzacej na wozku, ktéry wynosi maksymalnie!'” :

e 137 cm — zasieg boczny,
e 122 cm — zasieg przedni,
e 40 cm — 110 cm zasieg komfortowy.

2) najmniejsza powierzchnia potrzebna do wykonania'® :
e obrotu 0 90° — 150x150 cm,
* petnego obrotu (Srednica kota wozka) — 170x170 cm,

o skretu w czasie jazdy o 90° — 150x180 c¢m,
e obrotu 0 180° lub 3602 wzgledem statego (nieruchomego) punktu osi obrotu — 200x200 cm.

% Ibidem
' Ibidem
% Ibidem
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Rys. 3.!"”Przestrzen manewrowa dla 0s6b poruszajacych sie na wézkach inwalidzkich

9 Ibidem
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3.1. Zasady ogélne

Projektujac i realizujac ciagi piesze nalezy stosowac nastepujace preferencje:
1) segregowanie ruchu pieszego od intensywnego ruchu samochodowego na trasach
0 podstawowym znaczeniu dla ruchu samochodowego (ruch pieszych na wydzielonych
ciagach pieszych, ograniczanie dostepu do jezdni, przekraczanie jezdni z zastosowaniem
tuneli lub ktadek);

2) segregowanie ruchu pieszego od intensywnego ruchu rowerowego (drogi dla rowerdw, pasy
ruchu dla rowerdéw); w przypadku mniejszej intensywnosci ruchu pieszego i rowerowego
z dopuszczeniem organizacji droég dla pieszych i rowerow, ale z wyrazng segregacjq
przestrzeni zarezerwowanej dla poszczegolnych uzytkownikéw (za pomoca nawierzchni
o odmiennej fakturze, kolorze lub wysokosci w profilu poprzecznym);

3) eliminowanie barier komunikacyjnych dla ruchu pieszego, m.in. poprzez uzupetnianie przejsé
dla pieszych na skrzyzowaniach, modernizowanie doj$¢ do przej$¢ przez jezdnie i otoczenia
przejS¢ (z zastosowaniem utatwien dla integracji oséb o ograniczonej mobilnosci),
modernizowanie schodéw (doposazenie w pochylnie), zastgpienie schodéw chodnikiem
pochytym, dogeszczanie liczby przej$¢ przez jezdnie na odcinkach pomiedzy skrzyzowaniami;

4} uprzywilejowanie ruchu pieszego w centrum ze stosowaniem zasady prowadzenia ruchu
pieszego na powierzchni terenu, na ciaggach pieszych wolnych od przeszkéd i dostosowanych
do intensywnosci ruchu pieszego, z przekraczaniem jezdni na przejsciach naziemnych

5) organizowanie ulic i stref ruchu uspokojonego z ograniczeniami predkosci dla samochodéw
i uprzywilejowaniem ruchu pieszego;

6) wytaczanie z wybranych ulic i stref ruchu samochodowego z przeznaczeniem dla ruchu
pieszego, ewentualnie rowerowego i transportu zbiorowego;

7) rewitalizowanie ulic z organizacjg przestrzeni dla pieszych i dostosowywaniem parametrow
przekroju poprzecznego do potrzeb ruchu pieszego, z wymiang nawierzchni,
z porzadkowaniem przekroju i wdrazaniem rozwigzan integracyjnych dla oséb o ograniczone;j
mobilnosci; w obszarach zabytkowych i innych takze bez wyrdzniania kraweznikiem stref
przeznaczonych dla grup uzytkownikéw;

8) eliminowanie parkowania na chodnikach, utrudniajgcego ruch pieszych i zagrazajacego
bezpieczenstwu;

9) zastepowanie malowanych powierzchni wytaczonych z ruchu pojazdow (w sasiedztwie przejsé
dla pieszych) elementami trwatymi, np. w formie zabrukowania, poszerzenia chodnika,
zorganizowania miejsc postojowych dla roweréw;

10) modernizowanie i uzupetnienie oswietlenia ciagow pieszych oraz przejsc przez jezdnie;

11) weryfikowanie zatozen koncepcyjnych i projektéw infrastruktury transportowej pod katem

realizacji potrzeb ruchu pieszego (audyt ruchu pieszego i rozwigzan dla o0s6b

Z niepetnosprawnosciami);
12) poszerzanie ciggéw pieszych i powiekszanie obszaru przystankdow;

13)zachowanie droznosci i bezpieczenstwa ciggow pieszych podczas remontéw i prac
budowlanych;

14) stosowanie czytelnego i spojnego oznakowania tras tymczasowych (standaryzacja, czasowe
organizacje ruchu).
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3.2 Uwarunkowania wynikajace z potrzeb os6b o ograniczonej sprawnosci

Projektowanie przyjazne osobom niepetnosprawnym kojarzone jest gtownie z osobami
poruszajacymi sie na wézkach inwalidzkich, lecz nie jest to jedyna grupa oséb niepetnosprawnych,
dla ktérych nalezy przystosowaé nasze drogi. Sporg grupg osob, ktérym mozna polepszyé warunki
korzystania z przestrzeni publicznej, sq tez osoby niewidome badz stabowidzace. Tu napotykamy
jednak pewien problem — osoby poruszajgce sie na wézkach inwalidzkich chciatyby jak najmniejszej
ilosci przeszkod oraz progow, lecz to wtasnie te przeszkody i progi wspomagajg poruszanie sie osob
niewidomych badz niedowidzgcych. Waznym elementem potgczenia potrzeb tych dwdéch grup jest
pojecie progu minimalnego, czyli wzniesienia tak matego, aby nie przeszkadzato w poruszaniu sie na
wodzku inwalidzkim, a jednoczesnie na tyle duzego, aby zostato rozpoznane przez osoby niewidome.

Szerokos¢ przestrzeni osdb poruszajacych sie na wbzkach inwalidzkich wynosi od 0,80 m do
1,00 m, a w przypadku mijania si¢ dwoch osob na wozkach inwalidzkich powinna wynosi¢ min. 1,80
m (zalecane 2,00 m).

Szerokos$é, ktéra jest niezbedna osobie na wodzku inwalidzkim do swobodnego wyminiecia
przeszkody wynosi 1,20 m.

Przestrzen niezbedna do wykonania obrotow i skretow wozkami (manewrowa) wynosi:
e 1,50mx 1,50 moraz 1,70 m x 1,70 m (przy obrocie o 90° i 360°),
e 1,50 m x 1,80 m oraz 2,00 m x 2,00 m (przy skrecie w trakcie jazdy o 90° i 180°).

Dodatkowo, zapewnienie dobrych warunkéw ruchu oséb na wézkach inwalidzkich (recznych)
wymaga:

e tfagodnych spadkéw podiuznych na ciggach pieszych; wartos¢ pochylenia podiuznego
uznawana za komfortowg dla niepetnosprawnego uzytkownika wynosi do 5%; w przypadku
wigkszych nachylen niweleta ciagu pieszego nie powinna przekraczaé 8%, a diugos¢ odcinka
z maksymalnym pochyleniem nie powinna przekraczac¢ 9 m,

e malych spadkéw poprzecznych, do 2%; wieksze spadki poprzeczne wymagajg stosowania
wiekszej sity do poruszania sie wzdtuz linii prostej,

e likwidacji progow (uskokdéw) z uwagi na wielkos¢ kot kierunkowych (wyjatkowo progi do 2 cm).

W przypadku os6b niewidomych i stabo widzacych bezpieczne poruszanie sie wymaga
zapewnienia przestrzeni catkowicie wolnej od przeszkod oraz stworzenia systemu utatwiajgcego
orientacje w terenie (identyfikowanie ciggow pieszych, dostep do obiektow i przejs¢ przez jezdnie
oraz bezpieczne przekraczanie jezdni). Biorgc to pod uwage:

e ciag pieszy (jego szerokosé uzytkowa) z punktu widzenia ruchu os6b niewidomych powinien
by¢ catkowicie wolny od przeszkadd,

e nawierzchnia uzytkowej czesci ciqgu pieszego powinna w sposéb jednoznaczny prowadzié
pieszego wzdtuz chodnika (np. dzieki stosowaniu materiatdbw o okreslonej, typowej fakturze
i kontrastujacej kolorystyce, stosowaniu rozpoznawalnych ksztattéw i informacji dotykowych),

» dojscia do obiektow, uktad ciagdw w obszarze skrzyzowan i przejs¢ przez jezdnie powinny by¢
wyznaczone elementami dotykowymi (system fakturowych oznaczen nawierzchni - ptyty
ostrzegawcze, plyty prowadzace z rowkami itp.),

e wejscia na przejscia dla pieszych zorganizowane w poziomie jezdni powinny by¢
zabezpieczone pasami ostrzegawczymi z ptyt chodnikowych z elementami dotykowymi oraz
wyposazone w rampe eliminujgca prég pomiedzy nawierzchnig chodnika i jezdnig
z kraweznikiem obnizonym do 2 cm.

e przejscia dla pieszych zorganizowane w poziomie chodnika powinny mie¢ odmienng
w stosunku do ciggu pieszego nawierzchnig, informujaca o przekraczaniu punktu kolizji.
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Z uwagi na charakterystyke ruchu oséb niewidomych, poruszajacych sie z biatymi laskami jezeli
ich poruszanie sig wzdtuz linii zabudowy odbywa sie w odlegtosci do 1,00 m od budynku wazne jest
aby:

e zapewniona byla mozliwos¢ poruszania sie wzdtuz krawedzi pasa ruchu pieszego,
w odlegtosci od budynku umozliwiajacej kontakt laska ze sciang tego budynku; w przypadku
wigksze] odlegtosci od budynku nalezy przewidywac¢ dodatkowe prowadzenie pieszego
(z wykorzystaniem np. ptyt dotykowych, stosowanie dodatkowego pasa buforowego
z materiatu o odmiennej fakturze),

e obiekty znajdujace sie w strefie pomiedzy budynkiem a pasem ruchu pieszego nie wchodzity w
skrajnie pasa przeznaczonego do ruchu pieszego i byty tatwo wykrywalne/wyczuwalne przez
niewidomych.

Problem wykrywalnosci dotyczy przede wszystkim obiektéw zawieszonych na wysokosci
pomiedzy 0,60 a 2,20 m, nie posiadajacych kontynuacji do poziomu chodnika (np. jesli chodzi
o elementy wyposazenia ulicy lub inne obiekty). Nie powinny one wystawac ze sciany na odlegtosc
wiekszg niz 0,10 m.

Elementy wystajace ze $scian na wysokosci ponizej 0,60 m nie stwarzajg problemow, gdyz sg
wyczuwane przez niewidomych laska, a powyzej 2,20 m przekraczajg zasieg skrajni minimalnej.
Szczegolnie wazne jest zabezpieczenie skrajni pionowej. Bezpieczenstwo ruchu pieszych, w tym
zwtaszcza niewidomych powinno byé gwarantowane fizycznym blokowaniem tej czesci ciagu
pieszego, ktéra ma niezachowana skrajnie, lub co najmniej ostrzeganiem o niezachowaniu skrajni.
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Rys. 4. Parametry skrajni osoby niewidomej korzystajacej z pomocy laski.

Dostepnos¢ ciqgow pieszych, zwlaszcza z uwagi na osoby z dysfunkcjami ruchu
i wzroku, wymaga utrzymywana jego sprawnosci takze w okresie zimowym. Oznacza
to zapewnienie droznosci ciagow pieszych i czytelnosci informacji dotykowych
z bezwzglednym unikaniem gromadzenia snieqgu (skladania w pryzmy) powodujacego
zawezanie przestrzeni przeznaczonej dla ruchu pieszych, ponizej zalecanych
szerokosci minimalnych.
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3.3. Skrajnia ruchu pieszego (przestrzen uzytkowa chodnika)

Wysokos$é skrajni chodnika zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie warunkéw technicznych
jakim powinny odpowiada¢ drogi wynosi 2,50 m (2,20 m w wyjatkowych wypadkach). Dotyczy to
wszystkich elementow infrastruktury:

- latarni, stupow;

- elementéw budynkédw (markizy, balkony itp.);

- znakoéw drogowych (w tym: luster drogowych oraz tabliczek uzupetniajacych);
- zieleni;

- elementéw zawieszonych wspornikowo w obrebie skrajni

Zgodnie w/w rozporzadzeniem minimalna szerokos¢ chodnika odsunietego od jezdni wynosi
1,50 m, co zapewnia swobodne miniecie sig dwoch osob. W przypadku gdy odbywa sie po nim
wytacznie ruch pieszy szerokos¢ ta moze by¢ miejscowo zawezona do 1,00 m.

Szerokosé chodnika bedacego dojsciem do budynku okreslona zostata przepisami
rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac budynki i wynosi min.
1,50 m.

Jak wczesniej wskazano szerokos¢ ta jest niewystarczajaca w przypadku mijania sie dwoch
0s6b na wézkach inwalidzkich, ktéra powinna wynosié¢ min. 1,80 m (zalecane 2,0 m).

Dlatego zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego uwzgledniajac uwarunkowania
Zwigzane z wymaganiami stawianymi przez rézne grupy pieszych nalezy zakladac:

e wysokosé minimalna skrajni ruchu pieszego réwna 2,50 m (w przypadku inwestycji)
i 2,20 w przypadku przebudowy/remontu.

¢ minimalng rekomendowang szerokos¢ uzytkowa ciagu pieszego rowna 1,80 m (warunek
wynikajacy ze skrajni dwoch oséb mijajacych sie na wozkach inwalidzkich, bez uwzglednienia
wptywu natezen ruchu), w przypadku, gdy szerokos¢ ciggu pieszego jest mniejsza niz 1,80 m,
nalezy przewidywac poszerzenia uzytkowej czesci ciagu pieszego, tak aby umozliwi¢ mijanie
sie 0s6b na wozkach inwalidzkich.

Zachowanie tej skrajni nalezy w szczegé6lnosci uwzgledniaé w nastepujacych obszarach miasta:

* ciggi piesze w obszarach centrum miasta przy waznych obiektach uzytecznosci publicznej
i ustug podstawowych;

* cCiggi piesze na obszarach wokét instytucji opieki zdrowotnej i ustug specjalistycznych dla oséb
starszych i niepetnosprawnych;

e wezly przesiadkowe i okolice przystankéw komunikacji miejskiej;

e dojscia do placéw zabaw i migejsc rekreacji.

Dopuszcza sie lokalne, miejscowe zawezenie chodnika z zachowaniem minimalnej szerokosci
ciggu pieszego do 1,0 m. oraz wymaganym zastosowaniem pasow buforowych uzaleznionych od
lokalizacji ciagu wzgledem innych obiektdw, urzadzen lub elementdw drogi.

W przypadku ograniczen wynikajacych z braku terenu, w terenach o zdecydowanej przewadze
zabudowy ekstensywnej — jednorodzinnej, poza obszarami wskazanymi jako te, w ktorych
bezwzglednie nalezy stosowac skrajnie wynikajaca z zasad projektowani uniwersalnego,
dopuszczalne jest stosowanie skrajni wynikajacej z przepiséw obowigzujacych rozporzadzen.
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Podane wyzej zalecenia dotyczg szerokosci minimalnych wynikajacych z mozliwosci minigcia
sie dwoch osob. W wypadku zabudowy intensywnej, wielorodzinnej, w silnie zurbanizowanych
centralnych obszarach miasta, o duzym natezeniu ruchu pieszych oraz obszaréw objetych zakazem
ruchu kotowego, deptakow, szerokos¢ chodnika zaleca sie zwiekszyc¢.

Szerokos¢ ciagu pieszego powinna byé dostosowana do istniejacego
i prognozowanego natezenia ruchu pieszego. Prace projektowe powinny zostac
poprzedzone pomiarami i analiza obecnego i przewidywanego ruchu pieszego.

Z punktu widzenia pieszego, a w szczego6lnosci osdb niewidomych i niedowidzacych oraz
poruszajgcych sie na wozkach inwalidzkich, podstawowe znaczenie ma zapewnienie odpowiedniej
przestrzeni uzytkowej ciagu pieszego wolnej od przeszkéd, umozliwiajacej poruszanie sie.

Szczegolnie istotny jest brak jakichkolwiek przeszkod na calej diugosci ciagu
pieszego.

Typowe przeszkody to:

* elementy matej architektury miejskiej (tawki, kosze na $mieci, tablice informacyjne, stojaki
rowerowe, oznakowanie drogowe, stupy i stupki, itp.);

e stoliki, krzesta i inny sprzet wystawiany w formie tzw. ogrédkdéw przez lokale gastronomiczne;

e samochody/motocykle/rowery parkujace na chodnikach a takze nawis samochodéw
zaparkowanych prostopadle do kierunku ruchu na chodniku;

e elementy reklamowe (potykacze, stojaki, banery itp.);

e clementy zabudowy i wyposazenia tymczasowego podczas wydarzen organizowanych
w miescie — stoiska, budki, boiska, elementy wystaw itd.;

e studzienki odptywowe (jako miejsce, w ktérym moze utkna¢ laska osoby niewidomej, koto
wdzka lub kula).

3.4. Pasy buforowe

Z uwagi na tendencje pieszych do zachowania okreslonych odlegtosci od przeszkod
znajdujacych sie na lub przy chodniku, dodatkowo w zaleznosci od umiejscowienia chodnika w
bezposrednim sasiedztwie sciezki rowerowej, urzadzen infrastruktury technicznej oraz budynkéw czy
ogrodzen, zaleca sie poszerza¢ chodnik o dodatkowe pasy bezpieczenstwa — tzw. pasy buforowe.

Zalecana szerokosc¢ pasa buforowego;

e 50 cm — od krawedzi jezdni lub $ciezki rowerowej,

e 30-70 cm - od lica budynku - szeroko$¢ powinna pozwoli¢ na zachowanie prostego przebiegu
krawedzi ciagu pieszego na wydzielonym przestrzennie odcinku ulicy, niezaleznie od uktadu
krawedzi przylegajacego budynku lub ogrodzenia, a takze na estetyczne i sprawne utozenie
materiatu nawierzchniowego w sasiedztwie zataman budynku (ogrodzenia) bez koniecznosci
ktopotliwego docinania ptyt,

e 30 cm — od urzadzen infrastruktury,

e 50-90 cm — od krawedzi zatoki postojowe;.

Pas buforowy powinien informowac¢ o przekraczaniu granicy strefy bezpiecznej
dla pieszych przez podkreslenie jego odmiennosci w stosunku do ciagu pieszego
(np. przez zastosowanie innego typu i koloru nawierzchni, ale bez tworzenia progow),
z wyraznym zaakcentowaniem przebiegu na granicy strefy.
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3.5. Pochylenia poprzeczne i podituzne

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac
drogi pubﬁczne[zo] pochylenie poprzeczne chodnika powinno wynosi¢ od 1% do 3% w zaleznosci od
rodzaju nawierzchni i powinno umozliwia¢ sprawny sptyw wody opadowej, natomiast pochylenie
podtuzne chodnika lub samodzielnego ciggu pieszego nie powinno przekraczac 6%. Przy wigkszych
pochyleniach nalezy stosowac schody lub pochylnie.

Z uwagi na komfort poruszania sie 0sob niepetnosprawnych szczegdlnie oséb na woézkach
inwalidzkich nalezy dazy¢ do stosowania pochylenia poprzecznego nie wigkszego niz 2%,
i unikania stosowania maksymalnych wartosci pochylenia podtuznego i poprzecznego.

Przy duzym pochyleniu podtuznym (powyzej 3,5%) zaleca sie stosowa¢ minimalne pochylenie
poprzeczne (1%-1,5%). Przy pochyleniu podiuznym ciggu pieszego powyzej 6% zaleca sie
stosowanie schodow terenowych i pochyini.

3.6. Ciagi piesze w pasach drogowych

Na terenie miasta cigagi piesze najczesciej przebiegajg zgodnie z ukladem ulic. Usytuowanie
ciggbw pieszych w liniach rozgraniczajgcych ulicy jest czesciowo regulowane rozporzgdzeniem
w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne®"'. Zasady wynikajace
z rozporzadzenia sg do$¢ ogdlne i nie precyzujg sposobu urzadzenia przekroju ulicy z punktu
widzenia funkcjonalnosci rozwigzan dotyczacych ruchu pieszego.

Rozporzadzenie okresla wymagania zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu,
narzucajgc minimalne odlegtosci ciagdw pieszych od krawedzi jezdni drog réznych klas:

- klasa S (ekspresowa): 10,0 m,

— klasa GP (gtéwna ruchu przyspieszonego): 5,0 m,

- klasa G (gtéwna):3,5 m,

— klasa Z (zbiorcza), L (lokalna), D (dojazdowa): chodniki moga by¢ sytuowane bezposrednio przy
jezdni, a w przypadku ulic klasy L i D w strefie zamieszkania mozliwe jest nie wyodrebnianie chodnika
z drogi.

W wyjatkowych przypadkach, niezaleznie od klasy drogi (np. przebudowa ulicy, trudne warunki
miejscowe) dopuszcza usytuowanie chodnika bezposrednio przy jezdni, przy czym na drogach klasy
S i GP wymagane jest wowczas zastosowanie ogrodzenia oddzielajgcego chodnik od jezdni.
Rozporzadzenie dopuszcza réwniez stosowanie innych urzadzen zapewniajacych bezpieczenstwo
ruchu.

3.6.1. Ciagi piesze usytuowane bezposrednio przy jezdni

Jest to rozwigzanie najbardziej niekorzystne z punktu widzenia ruchu pieszego. Bliskos¢ ruchu
samochodowego zwieksza poziom zagrozenia pieszych, obniza komfort poruszania sie (emisje
hatasu, wibracji i zanieczyszczen powietrza). Ciagi piesze sa wowczas narazone na blokowanie przez
parkujgce samochody, a ich przestrzen jest wykorzystywana do lokalizowania urzadzen i obiektéw
zwigzanych z organizacja ruchu (maszty sygnalizatorow, znaki drogowe, stupki itp.).

Przy usytuowaniu ciggu pieszego bezposrednio przy krawedzi jezdni, obowigzuje pas buforowy
o szerokosci min. 0,50 m, oddzielajacy ruch pieszych od ruchu samochodéw. Jezeli w chodniku
umieszczone zostang znaki drogowe lub dopuszczone jest parkowanie przy krawezniku szerokosc¢ tg
nalezy dodatkowo poszerzyé.

[0'843 Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadaé drogi

publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 2016 r. poz. 124)
" Ibidem
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Rys. 5. ' Sposéb zagospodarowania bezpiecznego ciagu pieszego wzdtuz linii zabudowy
i przy jezdni.

122 Marek Wysocki, ,Przestrzeri publiczna przyjazna seniorom — Poradnik RPO", Biuro Rzecznika Praw Obywatelskich, Warszawa 2015
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3.6.2. Ciagi piesze oddzielone od jezdni pasam zieleni

Wprowadzenie pasa zieleni, jako elementu oddzielajacego ruch samochodowy od ruchu
pieszego jest rozwigzaniem korzystnym i zalecanym, zwtaszcza w przypadku drog wyzszych klas, na
ktorych wystepuja duze natezenia ruchu i predkosci pojazdow.

Z uwagi na osoby z dysfunkcja wzroku poruszajace sie przy pomocy biatej laski nawierzchnie
chodnika nalezy oddzieli¢ od terenéw zielonych obrzezem wystajagcym min 2 cm (zalecane 5 cm) nad
powierzchnie ciagu pieszego. Jezeli nie ma mozliwosci wbudowania obrzeza powyzej poziomu terenu
(np. z uwagi na sposéb odwodnienia) wzdiuz krawedzi ciagu pieszego nalezy wykonac¢ pas
min. 30 cm z materiatu 0 odmiennej fakturze (np. kostka granitowa).

# ’ .. zalecane 5 cm
o I

Rys. 6. Sposéb wbudowania obrzeza przy trawniku;

3.6.3. Ciagi piesze oddzielone od jezdni miejscami do parkowania

Charakterystyczne dla warunkéw miejskich jest parkowanie samochodéw w sasiedztwie
przestrzeni lub w granicach przestrzeni przeznaczonej dla pieszych. Parkowanie jest organizowane
na jezdni, czesciowo na jezdni i na chodnikach, a czesto takze w catosci na chodnikach. Obecnosé
pojazdéw i manewry zwigzane z parkowaniem czesto oddziatujg na pieszych i obnizaja ich poczucie
komfortu i bezpieczenstwa.

Dla oddzielenia chodnika od miejsc postojowych nalezy projektowac¢ pasy buforowe, ktére
w przypadku parkowania pod katem umozliwiaja zachowanie odleglosci od krawedzi miejsca
postojowego do granicy przestrzeni udostepnionej dla pieszych (m.in. z uwagi na zwis przedni
samochodoéw), a w przypadku parkowania rownolegtego zapewniaja odstep bezpieczenstwa z uwagi
na otwieranie drzwi podczas wsiadania i wysiadania z pojazdéw.
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Rys. 7. Przyklad zastosowania pasa buforowego oddzielajacego parkujacy samochod od
ciagu pieszego;

Nalezy dazy¢ do ograniczania parkowania na chodnikach. Normg powinno by¢ organizowanie
parkowania na jezdni (w postaci wyznaczonych miejsc do parkowania w zatokach postojowych lub
w postaci paséw do parkowania) lub poza jezdnia, ale na miejscach wyznaczonych w catosci poza
przestrzenig przeznaczona dla pieszych.

Nie nalezy organizowa¢ miejsc zatrzymania i postoju za ciggiem pieszym
usytuowanym przy jezdni. Wywotywatoby to niepozadane i niebezpieczne poruszanie
sie samochodow w poprzek (i wzdtuz) ciagow pieszych.

Tam, gdzie mimo zastosowanych $rodkdéw wystepuje problem naruszania przez parkujace
pojazdy przestrzeni przeznaczonej dla pieszych, powinny by¢ stosowane rozwigzania trwale
oddzielajace miejsca do parkowania od przestrzeni dla pieszych (stupki blokujace, ograniczniki
parkingowe, donice z zielenig). Sa to rozwigzania skuteczne, jednak o niskich walorach
funkcjonalnych (zwigzane z utrudnieniami poruszania sie pieszych i rowerzystow). Zastosowane
elementy wygrodzenia powinny by¢ estetyczne.

23

Id: 997A7D56-6029-48A1-960D-4BC28D719453. Przyjety Strona 24



3.7. Ciagi piesze poza pasami drogowymi.

Ciqgi piesze mogq takze przebiega¢ bez bezposredniego zwigzku z ulicg: w pieszej strefie

handlowo-ustugowej, w pieszej strefie historyczno-zabytkowe], na placu/skwerze miejskim, na
terenach zieleni urzadzonej (np. park), na terenach rekreacyjnych.
Nalezy kierowac sie nastepujacymi zasadami ogélnymi wyznaczania ciggéw pieszych:

obowigzek wyznaczania ciagéw pieszych, przy najkrétszym dystansie, zapewniajac spojnosé
i ciggtosé istniejacych szlakéw oraz obstugujac istniejace i planowane miejsca alokacji
pieszych, w szczegoblnosci przystanki komunikacji zbiorowej oraz obiekty uzytku publicznego,
obowigzek ksztattowania naroznikéw skosami lub tagodnymi tukami,

zalecenie respektowania istniejacych przedeptdéw w przestrzeniach publicznych,

zalecenie realizacji wieloetapowej - w przypadku tworzenia nowych przestrzeni publicznych,
o charakterze np. skwerdw, parkow, ogrodow miejskich; po zaprojektowaniu i wykonaniu
podstawowego uktadu komunikacyjnego, po uptywie roku od oddania do uzytkowania, nalezy
przeanalizowa¢ obiekt pod wzgledem powstatych przedeptéw i mozliwosci wyznaczenia oraz
realizacji dodatkowych ciggow pieszych.

wyznaczenie drogi dla roweréw oddzielonej od ruchu pieszego pasem dzielacym (np. pasem
zieleni) lub co najmniej buforem szerokosci 0,50 m, wykonanym z nawierzchni 0 odmiennej
fakturze.

organizowanie wzdtuz ciggow pieszych miejsc wypoczynku.
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4.1. Strefy wypoczynku

Osoby z ograniczong mobilnoscig majg trudnosci w poruszaniu sie, szybko sie meczg
i potrzebujg czestych odpoczynkéw. Dlatego strefy wypoczynku nalezy organizowac¢ przy wszystkich
ciggach pieszych na terenach urzadzonej zieleni, terenach rekreacyjnych, w pieszych strefach
terenow historyczno- zabytkowych i handlowych. Strefy wypoczynku nalezy rowniez organizowac
w miare mozliwosci terenowych wzdiuz ciggoéw pieszych drog publicznych, w przestrzeni pasa
drogowego.

Rekomendowane odlegtosci miedzy miejscami odpoczynku sa zalezne od warunkow fizycznych
poszczegblnych oséb, warunkéw pogodowych, nachylenia ciggu pieszego i jego wyposazenia
np.: w porecze. Ich rozmieszczenie i rodzaj powinny byé uzaleznione od natgzenia ruchu pieszego
oraz funkcji danego miejsca. Warto mie¢ na uwadze, ze duza dostepnosc¢ (ilos¢) miejsc odpoczynku
sprzyja spedzaniu czasu poza budynkami.

Nalezy szacowaé, ze co ok. 50-100 metrow nalezatoby umozliwic osobom o ograniczonej
mobilnosci miejsce do odpoczynKu.

szerokost dasg?jséowana do dlugosci siedzisk

1 150

odmienna faktura
nawierzchni

50

1

—100———~

zalecane min. 200 cm

MIEJSCE ODPOCZYNKU smiegj

1
b

Y,
1—pas z materialu o odmiennej
| fakturze np. kostka granitowa

CIAG PIESZY

200

Rys. 8. Organizacja miejsca wypoczynku
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Rys. 9. Miejsce odpoczynku sprzyjajace integracji

Miejsce do odpoczynku powinno by¢ wyposazone w siedzisko (tawke) z podtokietnikami, ktore
utatwiajg siadanie i wstawanie osobom starszym i poruszajgcym sie o kulach lub balkonikach
ortopedycznych, a obok tawki powinno by¢ wolne miejsce do zaparkowania wozka inwalidzkiego poza
pasem ruchu pieszego. tawki powinny by¢ ustawione w sposaéb, ktory nie bedzie utrudniat poruszania
sie pieszym.

Funkcje tawki moze petni¢ w zasadzie dowolny przedmiot. Wykorzystywanie w przestrzeni
miejskiej réznorodnych elementéw w charakterze tawek i siedzisk moze zwieksza¢ wizualng
atrakcyjno$¢ miasta.

Poszczegéblne fawki moga mieé¢ zréznicowang wysokos$é siedzisk (w granicach 50-70 cm), tak
aby byty wygodne dla os6b réznego wzrostu. Nie powinny posiada¢ ostrych elementéw, ktére moga
narazic osoby niepetnosprawne i starsze na urazy lub zniszczenia bagazu lub ubrania. Warto zadbac,
aby mozna bylo przesias¢ sie z wodzka na tawke. Temu celowi stuzy montowanie podiokietnika
Z jednej strony lub po srodku siedziska. Samo ustawienie tawek w odpowiedni sposob moze sprzyjac
nawigzywaniu kontakiow spotecznych. Najlepiej ustawiaé tawki naprzeciw siebie lub pod katem 90°.
W miejscach natezonego ruchu pieszych wskazane jest lokalizowanie tawek czesciej niz 50 metrow,
a tam gdzie nie ma miejsca na zlokalizowanie petnowymiarowego miejsca odpoczynku mozna
montowa¢ specjalne siedziska z oparciami, ktére pozwolg na chwile przysias¢ i odpoczac. Takie
urzadzania potocznie nazwane ,przysiadakami” nalezatoby montowac na gtéwnych ciagach pieszych
i w okolicy przejs¢ przez jezdnig i przystankow komunikacji zbiorowej (szczegolnie, gdy nie sg one
wyposazone w wiate przystankowa z uwagi na brak miejsca). Rekomenduje sie oparcia z poreczami
(uchwytami) utatwiajacymi wstawanie.
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Rys. 10. Przyktadowe rozwiazania tawek przyjaznych osobom niepetnosprawnym.
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Siedziska do chwilowego przysiadania dla osdb stojacych.

Rys. 11. Przykiad siedzisk do odpoczynku dla osob stojacych

Miejsca wypoczynku powinny byé ustawione tak, aby nie utrudnia¢ ruchu naciggu pieszym.
Nawierzchnia miejsca wypoczynku powinna by¢ utwardzona: betonowa (ptyty, kostka) lub asfaltowa.
W wypadku utozenia na krawedzi chodnika pasa z odmienng (chropowata) faktura, pas ten powinien
znajdowac sie w linii kraweznikow chodnika po stronie miejsca wypoczynku i jego szerokosc¢ nie
powinna by¢ wliczana w odlegtos¢ pomiedzy krawedzig tawki, a linig kraweznika chodnika. Na
terenach parkowych i lesnych dopuszcza sie stosowanie nawierzchni gruntowej stabilizowanej lub
wzmocnionej geokratami stalowymi lub z tworzyw sztucznych o wymiarze / $érednicy ,oczka” < 2 cm.
Podobne zasady powinny obowigzywa¢ odnos$nie miejsca palenia ogniska, grillowiska oraz wiaty.
Nalezy umozliwi¢ do nich dostep poprzez zapewnienie dojscia, o szerokosci nie mniejszej niz 0,9 m
oraz miejsca przebywania (np. pod wiatami turystycznymi w czasie opaddéw), a takze przestrzen
manewrowg o wymiarach nie mniejszych niz 0,9 x 1,2 m (optymalnie1,5x1,5 m).
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4.2. Elementy matej architektury

Wszystkie znaki i urzgdzenia matej architektury powinny by¢ umieszczane z boku ciggu
pieszego w taki sposéb, aby nie utrudnia¢ ruchu i umozliwi¢ swobodny dostep do wyznaczonych
miejsc przez osoby poruszajace sie na wobzkach i skuterach inwalidzkich. Granica strefy
rozmieszczania urzgdzen i elementow matej architektury, powinna by¢ wyznaczona w sposob
czytelny dla oséb z dysfunkcjami wzroku, aby mogly jg tatwo zlokalizowa¢ w przestrzeni publiczne;j.
Zaleca sie by meble uliczne, takie jak tawki, tablice informacyjne, kosze na $mieci i inne ustawiaé
w miejscach o kontrastowej posadzce (kolorystycznie, materiatowo i fakturowo), rézniacej sie od
materiatu uzytego na nawierzchnie gtéwnego ciagu pieszego. Materiat posadzki powinien wyrézniaé
poszczegdblne obszary funkcjonalne.

4.3. Oswietlenie

Oswietlenie przestrzeni, w ktérej przebywajg i poruszajg sie mieszkancy musi by¢ zgodne
z obowigzujgcymi przepisami i normami. Rodzaj stosowanego oswietlenia musi zapewniaé wysoki
stopien odwzorowania koloréw i zachowania kontrastow barwnych. Szczegdlnie dotyczy to miejsc
gdzie stosowane sa elementy kontrastowe w ciggach pieszych i na przystankach komunikacji
miejskiej.

Na ciggach pieszych szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na zrodta swiatta umieszczone ponizej
linit wzroku pieszych (wysokos¢ 0 — 1,2 m). Elementy oswietlenia umieszczane ponizej linii wzroku
muszg by¢ montowane tak by nie powodowaly oslepiania pieszych i rowerzystow.

W przypadku stosowania podswietlenia w poziomie chodnika lub posadzki wymaga sie
zachowania dbatosci o wysokie whasciwosci przeciwposlizgowe zamontowanych urzadzen;

Przy projektowaniu os$wietlenia nalezy wzig¢ pod uwage stosowanie specjalnych lamp
doswietlajgcych miejsca zwiekszonej uwagi. Lampy tego typu sg powszechnie dostepne a ich
stosowanie znaczaco zwieksza bezpieczenstwo uczestnikow ruchu.

4.4. Plany tyflograficzne

W duzych lub szczegdlnie istotnych przestrzeniach (parki, skwery, obiekty i przestrzenie
zabytkowe) szczegdlnie przydatne dla os6b z niepetnosprawnoscia wzroku jest stosowanie planéw
i map dotykowych — tyflografiki.

W chwili obecnej nie ma ustalonych ogdlnopolskich standardéw oznaczen stosowanych na
planach tyflograficznych. W najblizszym czasie PZN bedzie dazyt do opracowania wytycznych w tym
zakresie.

Wedtug standardéw opracowanych przez Gtéwny Urzad Geodezji i Kartografii, Panstwowe
Przedsiebiorstwo Wydawnictw Kartograficznych i PZN optymalna wielko$¢ planu zblizona jest do
formatu 54x58 cm.

Zgodnie z zaleceniami Polskiego Zwigzku Niewidomych!“:

e Na planie powinno sie taczy¢ oznaczenia dotykowe dla niewidomych i oznaczenia drukowane
dostosowane do mozliwosci wzrokowych os6b stabowidzacych.

e Obowigzkowo do planu musi by¢ zatgczona legenda w odlegtosci takiej, aby uzytkownik
jednoczesnie mogt dotyka¢ danego elementu na planie i czyta¢, co on oznacza w legendzie.

(23] Projektowanie i adaptacfa przestrzeni publicznej dla potrzeb 0sob niewidomych i stabo widzgcych- zalecenia i przepisy, Polski Zwigzek

Niewidomych, Warszawa 2016
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W legendzie powinny sie znaleZ¢ oznaczenia wszystkich symboli, skrétow brajlowskich i faktur
uzytych na planie. Legenda powinna by¢ opisana rowniez w zwyktym druku.

e Jezeli na terenie obiektu poprowadzona zostata $ciezka dotykowa, to na planie powinno sie
znalez¢ jej odzwierciedlenie.

e Plany powinny odzwierciedla¢ przestrzen oraz najistotniejsze jej elementy.

e Wymagane jest, aby plany dotykowe byly wiasciwie umieszczone w otaczajacej przestrzeni,
tj. kierunek na wprost na planie odpowiadat kierunkowi na wprost w przestrzeni;

e Zaleca sie stosowanie planow tyflograficznych z udzwiekowieniem, gdzie po przycisnieciu
guzika na planie mozna uzyska¢ informacje np. o danym miejscu. oraz planow
multimedialnych (taczacymi informacje dotykowe, dZwiekowe i wizualne), z ktérych moga
korzystac nie tylko niepetnosprawni, ale takze kazda osoba zainteresowana.

e Plany plastyczne mogg by¢ umieszczone na postumentach (preferowane przez Polski
Zwigzek Niewidomych) badz umieszczone na $cianie (dopuszczalne przez Polski Zwigzek
Niewidomych).

Kazdy plan powinien by¢ przygotowany (lub uzgodniony) ze $rodowiskiem oséb niewidomych.

L.E?‘ G

Fot. 1. Plany tyflograficzne zamontowane w Kielcach w ramach Budzetu Obywatelskiego
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5.1. Informacje ogodlne.

Bezpieczna (wolna od przeszkdd) skrajnia ruchu pieszego powinna by¢ wyznaczona w sposob
czytelny i zrozumialy, ze szczego6lnym zwréceniem uwagi na potrzeby o0sdb z ograniczeniem
widzenia.

Dla osoby z obnizong sprawnoscig wzroku istotne jest by na chodnikach wskazywac przestrzen
wolng od przeszkéd (tzw. bezpieczng lub wygodng) poprzez zmiane faktury i kolorystyki ptytek
chodnikowych. Udogodnieniem dla os6b z niepetnosprawnoscia wzroku sg elementy kontrastujace,
zarowno w warstwie fakturowej, jak i kolorystycznej.

Przede wszystkim powinny tworzy¢ twardg i rowng nawierzchnie. Tak wykonane ciggi piesze sg
wygodne nie tylko dla osob starszych i niepetnosprawnych, ale takze dla matych dzieci czy kobiet
lubigcych chodzi¢ w butach na wysokim obcasie.

Do materiatléw najbardziej odpowiednich do budowy ciggow pieszych, przyjaznych osobom
Z ograniczong mobilnoscig nalezy wymienic:

e duze ptyty betonowe lub kamienne,
¢ niefazowane kostki betonowe oraz
e asfalt (stosowany wytacznie w miejscach gdzie nie wystepuje uzbrojenie podziemne).

Na terenach naturalnych (parkowych) mozna zastosowac

e ustabilizowany miat kamienny (ale nie zwir),
e tartan lub deski ryflowane itp.

Nawierzchnie chodnikéw powinny by¢ tak zaprojektowane i wykonane z takich materiatow, aby
wyeliminowa¢ ryzyko poslizniecia sie lub potknigcia. Szczegélng uwage nalezy zwracaé¢ na
powierzchnie o nadmiernym nachyleniu i powierzchnie, na ktérych pojawia¢ si¢ moga zastoiny wody
lub oblodzenie.

Kostka betonowa i betonowe pityty chodnikowe w normalnych warunkach uzytkowania
charakteryzujg sie zadawalajacg odpornoscig na poslizgniecie przez caty okres uzytkowania, pod
warunkiem, ze sg wtasciwie uzytkowane.

Dla nawierzchni kamiennych decydujaca o mozliwosci zastosowania jako nawierzchnia ciggu
pieszego jest odpornosc¢ na poslizg. Metod badawczych jest wiele, jednak w przypadku wyrobdw
z kamienia naturalnego (ptyty chodnikowe, kostka brukowa, ptyty posadzkowe, ptyty modutowe na
podtogach oraz kamien wymiarowy w postaci na przyktad stopni blokowych) obowigzuje metoda
okreslona w normie EN -14231 ,Metody badan kamienia naturalnego — Oznaczenie odpornosci na
poslizg przy uzyciu wahadiowego przyrzadu do badania”. Badanie wykonuje sie przy pomocy
przyrzadu do badania tarcia powierzchni (nawierzchni) zwanego wahadtem angielskim. Mierzy on
tarcie pomiedzy slizgaczem a badang powierzchnia. Wynikiem badania jest znormalizowana wielo$¢
mowigca o odpornosci na poslizg, ktéra nazywamy wartoscia odpornosci na poslizg (SRV).

Na ogot nawierzchnie kamienne spetniaja wymagania bezpieczenstwa antyposlizgowego
w warunkach suchych dla kazdego rodzaju faktury kamienia (wartos¢ SRV w granicach 50-70).
Dla mokrych nawierzchni kamiennych za akceptowalna, bezpieczng wartos¢ parametru SRV
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przyjmowac nalezy wartos¢ pomiedzy 120 a 240. Jezeli chropowatosc powierzchni kamiennej jest
wigksza niz 1 mm, jest traktowana jako bezposlizgowa i nie wymaga badan.

Faktura i kolorystyka tras nie moze sprawia¢ wrazenia roznic wysokosci. Kolorystyka
i zréznicowanie materiatowe nawierzchni powinny podkresla¢ gtéwne Kkierunki poruszania sie
i zaznaczac rozne obszary funkcjonalne. Zastosowanie kombinacji réznych rodzajow nawierzchni
moze utatwi¢ osobom z zaburzeniami orientacji poruszanie sie w przestrzeni zabudowanej. Dla os6b
stabowidzacych oraz oséb niepetnosprawnych intelektualnie istotne sg przede wszystkim kontrasty
kolorystyczne, natomiast dla osob niewidomych kontrasty fakturowe stosowane na nawierzchniach
ciggow pieszych.

Gruba tekstura kostki brukowej (tzw. kostka tamana) nie powinna by¢ stosowana na
ciagach pieszych. Materiat tego typu zaleca sie stosowacé jako fakture kontrastowa, spetniajaca role
informacyjna np.: o obszarach ograniczonego uzytkowania, granicach ciggu pieszego i jako tzw. pola
uwagi, ktore stuzg osobom z ograniczeniami widzenia jako komunikat o koniecznosci wzmozonej
uwagi.

Poprzez zastosowanie kombinacji kolorystycznych i odpowiednich faktur tworzy¢é mozna sie¢
wygodnych i bezpiecznych ciggow, po ktérych moga poruszac sie piesi.

Do tzw. naturalnych linii kierunkowych, ktore wykorzystuja osoby niewidome i stabo widzace
zaliczy¢ mozna:

e krawezniki i pierzeje budynkéw,
e kontrastowe roznice fakturowe posadzek,
e elementy poziome balustrad i podchwyty poreczy.

5.2. Fakturowe Oznaczenia Nawierzchni (FON)

Najbardziej newralgicznymi punktami w koronie drogi, jakie nalezy szczegdlnie oznakowaé, sg
skrzyzowania, przejscia dla pieszych i przystanki komunikacji zbiorowej. W miejscach tych jest
nasilony ruch pieszy, ktéry w pewnym sensie zakiéca odbieranie bodzcow przez osoby niewidome.

W odniesieniu do budownictwa drogowego mozliwe jest zastosowanie kilku elementow,
wspomagajacych poruszanie sie osob niewidomych i stabowidzacych, umiejscawianych na szlakach
komunikacyjnych. Duzym utatwieniem dla o0s6b z obnizong funkcjonalnoscia wzroku (o0séb
niewidomych i stabowidzacych) jest specjalny system informacji fakturowej, ktérego elementy
powinny by¢ umieszczane w obszarze wolnym od przeszkod.

Miedzynarodowa norma 1S0O/23599-2012 oraz norma ISO 21542:2011 wprowadza okreslenie
Tactile Walking Surface Indicators (TWSI), (ttum. dotykowy wskaznik na ciggach pieszych).

W polskich przepisach techniczno- budowlanych pojecie tzw. elementow sSciezki dotykowej
wprowadzone zostato przepisami rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r.
w sprawie warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadac obiekty budowlane metra i ich
usytuowanie (Dz. U. 2011 nr 144 poz. 859) jako element konieczny do stosowania na terenach stacji
metra. Takie samo nazewnictwo stosowane jest w publikacji ,Projektowanie i adaptacja przestrzeni
publicznej do potrzeb 0séb niewidomych i stabowidzacych” zamieszczonej na stronach internetowych
Polskiego Zwigzku Niewidomych.

W opracowanym w 2017 r. na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury poradniku ,Standardach
dostepnosci budynkéw dla oséb z niepetnosprawnosciami uwzgledniajac koncepcje uniwersalnego
projektowania” przyjeto nazewnictwo systemu jako System Fakturowych Oznaczen
Nawierzchniowych — FON (jako ttumaczenie ang. TWSI — Tactile Walking Surface Indicators).
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System Fakturowych Oznaczern Nawierzchniowych — FON to rodzaj identyfikacji miejsc
i korytarzy poruszania sie, sktadajacy sie z kombinacji faktur, ktére sg mozliwe do wykrycia przez
osoby z dysfunkcjami wzroku. Zadaniem informacji fakturowej jest zwiekszenie orientacji
przestrzennej oraz kierowanie osoby z ograniczeniami percepcji wzrokowej do bezpiecznych miejsc
pokonywania przeszkdd. System fakturowy nalezy projektowaé tak, aby przekaz informacji byt
jednoznaczny i pozwalat osobom z dysfunkcjg wzroku na samodzielne poruszanie sie w przestrzeni
publicznej.

System skfada sie z nastepujacych typow faktur:
1) typ A —faktura kierunkowa,
A1 —wyniesione prazki,
A2 — wyniesione walki,
A3 — bruzdy (tylko do wnetrz)

FAKTURA KIERUNKOWE

A1 A2
rzut z gory rzut z gory
#—30-40 cm £—30-40 cm—~

perspektywa

perspekiywa

<\\\

%

uo-, | przekrgj przekrgj
#3040 cm-——« J’ 30-40 cm J'
MODUE DODATKOWY MCDUL DODATKOWY
£10+ 410+

i <

Rys. 12. * Plytki kierunkowe do zastosowan:
A1 — na zewnatrz i wewnatrz obiekiow,
A3 — do wnetrz i zadaszonych peronéw zewnetrznych.

A15-20 cm o/
A15-20 cm+

2) Typ B. —faktura ostrzegawcza (bezpieczenstwa),

B1 — ,sciete koputki”,
B2 — ,Sciete stozki”.

4 11ustracje na podstawie: Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa Standardy dostepnosci budynkéw dla 0séb z niepelnosprawnosciam,
Warszawa 2017
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FAKTURA OSTRZEGAWCZA

rzut z gary
T 30-40cm——~
z/[0ooooo
[+]
2|0 0 0 00§
b
2l oo 00902
2|0 00008
—4 |10 0 0 0 O]
|\ b
0 przekrdj
Sy T
J'—S(MOcm—/

srednica gornej czesci rdwna

perspektywa 50-60% érednicy podstawy
B1 B2
sciete koputki  sciete stozki E
il N F \ _:ijj
2,3-3,6cn %,3—3,6 c[p =)
&
min 1,7cm 0@*\ e &, @”“\E‘;ﬁ
e el O%e Tt Lo
= Q. O
SO 00 4600’ o5
<« =l OO0 -0 poN
4,1-6,1cm - )

Rys. 13. ®IFaktura bezpieczenstwa, tzw. B1,.$ciete koputki”, B2, $ciete stozki”.

3) Typ C. —faktura uwagi (informacji).

C1 —typu ,sztruks”,
C2 — wyniesione kwadraty,

C3 - dowolna faktura kontrastujaca z podstawowa nawierzchnig chodnika i fakturg typu Ai B,

C4 — pole oczekiwania.

FAKTURA UWAGI

+—30-40 cm— £ 40 cm
i OOOooO0
S O0O0000O
% O
| |Doooo
1;2_c/m D D
S
—30-40 cm— E « {—T2,5—4,5 cm

Rys. 14“°.Faktury informacyjne - typ C
C1 - faktura jako informacja lokalizacji elementéw wyposazenia przestrzeni
i punktow orientacyjnych wykorzystywanych przez osoby z dysfunkcja wzroku,

1 |bidem
25 Ibidem
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C2 - faktura do wykorzystania na polu oczekiwania,
C4 - faktura pola uwagi do wykorzystania na skrzyzowaniach sciezek
kierunkowych.

4) Typ D. Elementy dodatkowe:
D1 — pojedynczy watek,
D2 — dwa petne walki,
D3 — separator ruchu

ELEMENTY DODATKOWE

D3

Sx

£
c , ~OT
19-12.¢gm +—30 (60) cm—t

Rys. 15.°”/ D3 - Profil rozdzielajacy ruch rowerowy od pieszego.
Sygnalizujacy koniec ciggu pieszego.

Zastosowane elementy FON stworzg system:

1. Sciezek dotykowych stanowigcych dotykowe oznakowanie trasy (czesci przestrzeni uzytkowej
wolnej od przeszkod stojacych i wiszacych zalecana przynajmniej jedna szerokos¢ ruchu laskg —
90 cm), majacych na celu doprowadzenie do konkretnych miejsc, tj. przejs¢ dla pieszych,
schodéw, kasy, punktu informacyjnego, toalety. Sciezki te powinny byé trwate i kontrastowe
w stosunku do nawierzchni i sktadac¢ sie z dwoch elementow:

a) pasa prowadzacego — ciag o szerokosci 30-50 cm, zbudowany z elementow fakturowych
z podtuznymi wypuktosciami - plytek kierunkowych (wg FON - typ A — faktura kierunkowa);

b) pdl uwagi — kwadratowych pél, bedacych powierzchniag sktadajaca sie z ptytek sygnalizacyjnych,
na ktérej umieszczono fakturowe elementy (wg FON typ C — faktura uwagi (informacji)). Pola
uwagi powinny by¢ szersze niz pas prowadzacy. Umieszcza sie je na za kretach Sciezki,
rozgatezieniach i przed punktami docelowymi, do ktérych doprowadza $ciezka dotykowa.

2. Pasow ostrzegawczych — stanowigcych zbior fakturowych elementow wypuktych punktowo
w ukladzie prostym lub skosnym ( wg. FON typ - faktura ostrzegawcza —(bezpieczenstwa)),
utozonych w linii prostej i umieszczonych w poziomie posadzki, umozliwiajacych ich postrzeganie
przez dotyk. Elementy wypukte powinny mieé forme Scietego stozka lub $cietej sfery kuli
wysokosci 5-8 mm i $rednicy podstawy 30—40 mm. Wskazane jest, aby pas ostrzegawczy byt
kontrastowy w stosunku do nawierzchni chodnika. Umieszcza sie go przed przejsciami dla
pieszych, schodami, wejsciami do budynkéw oraz na peronach i przystankach w celu
poinformowania uzytkownika o zblizaniu sie do strefy niebezpiecznej lub o wejéciu do budynku.””

Podane na rysunkach wymiary ptyt sa wymiarami najczesciej stosowanych piyt
wskaznikowych. Mozliwymi do stosowania sg piyty innych rozmiarow pozwalajgce na uzyskanie
wiasciwosci i wymiaréw stosowanych elementéw systemu FON.

27 Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej o potrzeb 0s6b niewidomyeh i stabo widzgcych- zalecenia i przepisy, Polski Zwiazek
_Niewidomych, Warszawa 2016
%) Ibidem
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Rys. 16. Przyklad zastosowania elementow systemu FON;

Sciezki dotykowe wraz z pasami ostrzegawczymi stanowigce systemem oznaczen fakturowych
powinny by¢ jak najbardziej kontrastowe w stosunku do nawierzchni, dla lepszego rozpoznawania
oznaczen fakturowych przez osoby z krotkowzrocznoscig. Najlepszym do zastosowania jest kolor
z06Mty ze wzgledu na jego wyrazny kontrast w stosunku do standardowych materiatdw uzywanych na
powierzchniach ciggdéw pieszych oraz z uwagi na to, ze jest kolorem najdluzej postrzeganym
(rozpoznawalnym) przez osoby tracgce wzrok. Wytyczne dotyczace kontrastu barwnego omaéwiono
w rozdziale 5.3.

Elementy systemu powinny byé tak skonstruowane, aby moglty by¢ wykrywane pod stopami
i koncowka dtugiej laski uzywanej przez osoby niewidome oraz wizualnie, dzieki wysokiemu
kontrastowi w stosunku do otaczajgcej nawierzchni chodnika lub posadzki w budynku.

System oznaczen fakturowych powinien by¢ prowadzony wg jasno okreslonych zasad, aby
osoby z dysfunkcjami wzroku byty pewne co do rodzaju faktury i jej rozmieszczenia. Pozwala to na
wigksze poczucie bezpieczenstwa i szybkosS¢ przemieszczania sie w przestrzeni publicznej.

e pola uwagi nalezy instalowa¢ w miejscu przeciecia Kilku sciezek kierunkowych lub gdy $ciezka
skreca o 45 stopni lub wiece;.

I
I
! mrrrri rrnrm Fnrrn
. ooood i e | W Cooco
I oononn oOoocn Ccooon
: o o ooocn Ccoocn
| ooogog OODCO Ccooon
I

Rys. 17. Przeciecie sciezek kierunkowych lub zmiana kierunku sciezki .o wiecej niz 45 stopni;
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e przy zmianie kierunku $ciezki o mniej niz 45° nie nalezy instalowac pola uwagi

Rys. 18. Zmiana kierunku sciezki o mniej niz 45 stopni;
System FON nalezy stosowacé na trasach wolnych od przeszkdd:

1) w obszarach stref transferu ruchu pieszego (np. przejsciach dla pieszych, dojsciach
i peronach przystankow transportu zbiorowego, na obszarach weztéw komunikacyjnych, stacjach
kolejowych, obiektach obstugi pasazeréw),

2) w miejscach potencjalnie niebezpiecznych dla os6b z niepetnosprawnoscia wzroku (np. przy
pokonywaniu schodow),

3) w miejscach pozbawionych naturalnych elementéw nawigacyjnych (np. duze place, szerokie ciggi
piesze, duze skrzyzowania, nietypowe przejscia dla pieszych),

a takze
4) w innych miejscach wymagajacych od pieszych podwyzszonej uwagi.

Stosowanie systemu jest zalecane réwniez tam gdzie ich uzycie zwiekszy bezpieczenstwo
pieszych — np. na chodnikach wzdtuz pierzei o nieregularnej linii (alternatywnie do pasa buforowego
Z kostki ).

W rejonie skrzyzowania sciezka dotykowa powinna zawsze doprowadzac¢ do srodka pasa
ostrzegawczego przed przejsciem dla pieszych. Dodatkowo dla lepszego rozpoznawania oznaczen
fakturowych przez osoby z krotkowzrocznoscig w elementach fakturowych zaleca sie stosowanie
kontrastu barwnego z powierzchni chodnika.

Z uwagi na role jaka spetnia system faktur na nawierzchniach chodnikéw, nalezy dbac o to aby
byt on nalezycie uzytkowany. Nie mozna dopuszczaé, aby byt on zastawiany reklamami czy
parkujacymi na chodniku samochodami. Dbatos¢ o funkcjonalno$é tego systemu powinna przejawiac
sie rowniez tym, aby byt on czyszczony z zalegajacego piasku, a w okresach zimowych odsniezany
w pierwszej kolejnosci.

5.3. Kontrast barwny

Dla lepszego rozpoznawania oznaczen fakturowych przez osoby z krotkowzrocznoscig zaleca
sie stosowanie kontrastu barwnego z powierzchnig chodnika.

Kontrast barwny, wedtug standardoéw brytyjskich, oblicza sie na podstawie porownania
wspotczynnikdw odbicia swiatta (ang. Light Reflectance Value) sasiadujacych ze sobg powierzchni.
Wspétczynnik odbicia $wiatta to catkowita ilos¢ $wiatta odbitego od powierzchni, o kazdej dtugosci fali
i w kazdym kierunku, o$wietlona przez zrodto $wiatta.
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Kontrast w procentach jest okreslony wg wzoru
C =[(B1-B2) / B1] x 100 [%]

Gdzie:
B1 — wartos¢ wspétczynnika odbicia swiatta (LRV) w jasnym obszarze,

B2 — warto$¢ wspoétczynnika odbicia swiatta (LRV) ciemniejszej powierzchni

Dla koloru idealnie czarnego przyjmuje sie LRV=0 (ze wzgledu na pochtanianie duzej ilosci
Swiatta, szczegolnie przez powierzchnie matowe), a dla idealnego, catkowicie odbijajacego swiatto
koloru biatego — LRV=100.

Produkty poddane ocenie kontrastu wizualnego mierzonego na podstawie wspdtczynnika
odbicia $wiatta (LRV) powinny wyraznie odréznia¢ sie pod wzgledem dwdch powierzchni stycznych.
Im wigksza bedzie roznica wspotczynnika LRV pomiedzy dwoma powierzchniami, tym wiekszg
roznice zanotuje ludzkie oko. Réznica kontrastow ponizej 30 punktéw na skali LRV nie stanowi
wystarczajacej informacji wizualnej. Rekomendowany kontrast do oznaczen bezpieczenstwa wynosi
70% .

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 70% 100%

Paleta obrazujgca wspodtczynnik odbicia swiatta LRV (ang. Light Reflectance Value).

Oproécz koloru na wartosé wspétczynnika LRV maja rowniez wptyw takie czynniki jak struktura
czy potysk powierzchni.

Z badan okulistycznych wynika jednoznacznie, iz ostatnim kolorem, jaki widzi tracace wzrok oko
ludzkie, jest kolor zotty. Dlatego barwg do oznaczania kontrastowego w pierwszej kolejnosci jest
odcien koloru zéttego — w skali RAL Classic — 1023 Traffic yellow. Ten kolor ma jeden z najwyzszych
wspotczynnikdw odbicia: 80-90 punktéw w skali LRV.

Innym oprocz zoéttego, dopuszczalnym kolorem dla elementdéw o podwyzszonym kontrascie to
kolor biaty. Dodatkowo odpowiedni poziom kontrastu pomiedzy zwykig i kontrastujaca czescig
chodnika uzyskuje sie poprzez wtasciwy dobdr elementéw stykajacych sie ze soba.*

Nalezy stosowac¢ materialy zapewniajgce utrzymanie wysokiego poziomu kontrastu przez caty
czas uzytkowania. W przypadku materiatow, ktére tracg witasciwosci kolorystyczne pod wptywem
Scierania lub dziatania promieni UV nalezy prowadzi¢ regularne prace renowacyjne (np. malowanie)
w celu utrzymania nalezytego poziomu kontrastu tych elementow.

! Ibidem
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6.1. Zalecenia ogodlne.

Zaleca sie aby trasy ruchu pieszego przebiegaty na jednym poziomie. Przy planowaniu
i organizacji przejs¢ dla pieszych nalezy uwzgledni¢ zasade uprzywilejowania ruchu pieszego nad
ruchem rowerowym, komunikacja publiczng i samochodowg indywidualna.

Przejscia dla pieszych powinny by¢ zlokalizowane w taki sposob, aby maksymalnie skrécic
trase przejscia pomiedzy waznymi punktami orientacji i przystankami komunikacji miejskiej.

Nawierzchnia jezdni na szerokosci przejscia dla pieszych powinna mie¢ gtadka, bezspoinowg
nawierzchnie (np. asfalt lub beton). W przypadku nawierzchni z kostki nalezy stosowaé kostke
o rownej i szorstkiej nawierzchni. Niedopuszczalne jest stosowanie na przejsciach kamienia
tupanego i bruku.

Przejscie przez jezdnie powinno byé prowadzone prostopadle do krawedzi jezdni i oznaczen
fakturowych typu B (paséw ostrzegawczych), aby osoby z zaburzeniami widzenia mogty prawidtowo
zlokalizowac¢ kierunek . Nalezy unika¢ wytyczania przejs¢ dla pieszych na tukach jezdni i pod katem
do osi jezdni innym niz 90 stopni.

Na szerokosci przejscia dla pieszych odwodnienie nalezy prowadzi¢ w taki sposéb, by nie
bylo zastoisk wody w obrebie przejscia utrudniajacych przejscie. W szerokosci przejscia nie nalezy
lokalizowaé kratek sciekowych.

Kraweznik na przejsciu dla pieszych pomiedzy pasem ostrzegawczym a nawierzchnig jezdni
zaleca sie obnizy¢ z pozostawieniem na catej szerokosci réznice wysokosci maksymalnie 2,0 cm.

Zachowanie roznicy wysokosci 2,0 cm jest zalecane i szczegolnie przydatne osobom niewidomym
w okresie zimowym gdy nie zawsze sg prawidtowo utrzymane sciezki dotykowe i pasy ostrzegawcze,
a takze w innych przypadkach niewtasciwego utrzymania pasoéw ostrzegawczych (wytarcie koputek,
zabrudzenie).

By wytagodzi¢ najazd wozkow na kraweznik, jego krawedz powinna by¢ wyokraglona lub
wykonana ze skosem.

FAKTURA PRZEJSCIE

OSTRZEGAWCZA DLA PIESZYCH
E
[&]
KRAWEZNIK DROGOWY OBNIZONY “f
NA PRZEJSCIU DLA PIESZYCH DO MAX 2CM =
E
J \ 3%

Rys. 19. Obnizenie kraweznika na przejsciu dla pieszych
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6.2. System FON na przejsciach dla pieszych

Zgodne z zaleceniami Polskiego Zwiazku Niewidomych dopuszczalne sg dwa sposcby
oznaczania przejsc¢ dla pieszych:
a) bezposrednio przy krawedzi chodnika (za kraweznikiem), na catej szerokosci przejscia,
powinien by¢ utozony pas ostrzegawczy o szerokosci 80-100 cm.
b) w odlegtosci 0,5 metra od krawedzi jezdni, na catej szerokosci przej$cia, powinien byé
utozony pas ostrzegawczy o szerokosci 50-60 cm. Pas ostrzegawczy powinien taczy¢ sie
z odpowiednim pasem prowadzacym.

W przypadku przejscia dla pieszych zlokalizowanego w obrebie drogi o bardzo duzym
natezeniu ruchu zalecane jest zwigkszenie szerokosci pasa ostrzegawczego do 1,0 1,2 m. F”!

Rozwigzanie zalecane jest do stosowania z uwagi na fakt, ze takie rozwigzanie funkcjonuje juz
na wielu kieleckich skrzyzowaniach.

Z uwagi na wymiary materiatdbw dostepnych na rynku dopuszcza sie bezposrednio przy
krawedzi chodnika (przy krawezniku) stosowanie pasa szer. 70 cm.

W obrebie przejs¢ nie zaleca sie umieszczac stupkéw zapobiegajgcych parkowaniu pojazdow.
Wprowadza to dezorientacje u pieszego poruszajacego sie z biatg laska, utrudnia lokalizacje, wydtuza
czas przejscia.

ROZWIAZANIE ZALECANE

CIAG PIESZY

FAKTURA OSTRZEGAWCZA

Rys. 20. Przykiad zastosowania elementow systemu FON na przejsciach dla pieszych.

% Ibidem

39

Id: 997A7D56-6029-48A1-960D-4BC28D719453. Przyjety Strona 40



Standardy dostepnosci przestrzeni publicznej dla oséb niepetnosprawnych Miasta Kielce

FAKTURA CETAZEGZAWZA

FAKTURA CETRZEGANCZA

FAKTURA KIERLINKCWA

A
CIAG PIESZY

CIAG PIESZY

FAKTURA DSTRZEGAIWMCLA

T CREEEEIT

Rys. 21. Przykiad zastosowania elementow systemu FON na przejsciach dla pieszych z pasem
dzielagcym.
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Elementy systemu FON powinny by¢ wykonane z materiatu trwatego i odpornego na zabrudzenia.
Zamieszczone ponizej zdjecia obrazujg roznice w materiale zastosowanym do wykonania pasow
ostrzegawczych przed przejsciem dla pieszych.

a)

Fot. 2. Przyklad zastosowania elementow systemu FON na przejsciach dla pieszych
a) prawidlowe zastosowanie faktury ostrzegawczej,
b) faktura o zbyt matych i rzadko roztozonych elementach wypuktych,
c) wyblakniecie i zabrudzenie ptytek faktury ostrzegawczej powodujace znaczne
zmniejszenie kontrastu barwnego.

W przypadku duzych skrzyzowan zaleca sie stosowanie systemu $ciezek dotykowych,
doprowadzajacych prostopadle do centralnej czesci przejscia dla pieszych. Sciezka dotykowa
powinna zawsze doprowadzac¢ do srodka pasa ostrzegawczego przed przejsciem dla pieszych.

W miejscu, gdzie przejscie dla pieszych nie zostato wytyczone prostopadle wzgledem chodnika,
do pasa ostrzegawczego nalezy doprowadzi¢ pas prowadzacy zgodny z kierunkiem przejscia. Przy
zastosowaniu dodatkowej struktury kierunkowej pomigdzy pasem ostrzegawczym a kraweznikiem
rowki struktury kierunkowej powinny naprowadzac¢ na kierunek przejscia dla pieszych.
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6.3. Sygnalizacja dzwiekowa i wibracyjna na przejsciach dla pieszych

Z uwagi na potrzeby oséb niewidomych i stabo widzacych w stosunku do przejs¢ dla pieszych
istotne jest aby sygnalizacja swietlna spetniata nastepujace warunki:

1) Aby byta udzwiekowiona maksymalna ilo$¢ przejs¢ na danym terenie. Dlatego nalezy zadbac,
aby w takie instalacje wyposazac wszystkie nowe i remontowane skrzyzowania.

2) Aby sygnalizacje dzwiekowe skutecznie i pewnie informowaty o pojawieniu sie zezwolenia na
przechodzenie, konczenie sie tego okresu oraz na brak takiego zezwolenia. W tym przypadku
zapewni¢ trzeba dobrg styszalno$é oraz zroznicowanie okreséw powtarzalnosci sygnatu
(rézng szybkos¢ ,stukania”).

3) Aby sygnat odpowiadajacy swiattu zielonemu przeprowadzit dzwigkiem osobe niewidoma-
niczym ,po sznurku” — na drugg strone przejscia. Chodzi o to, by osoba, kierujac sie na zrddto
emitujgce sygnat, nie zeszta na Srodek skrzyzowania lub poza obrys paséw. Tutaj
decydujacymi czynnikami sg: stosowanie znormalizowanego sygnatu akustycznego oraz jego
poziom gtoSnosci.

4) Aby byto mozna w fatwy sposdb rozeznaé sie w charakterze i konstrukcji (elementach
sktadowych) catego przejscia. W tym celu zastosowane sygnaty akustyczne powinny
jednoznacznie wskazywa¢ na istnienie dzielacej wyspy lub pasa, gdzie zastosowano
niezalezne fazy sygnalizacyjne pojedynczych fragmentow jezdni (poprzez zréznicowanie
sygnatéw akustycznych).

5) Aby dzwiek odpowiadajacy s$wiattu czerwonemu stuzyt réwniez do lokalizacji samego
przejscia.

6) Aby emitowane sygnaly akustyczne byty zsynchronizowane (w tym samym czasie ,stukaty”)
oraz dawaly sie identyfikowac tez z przodu w momencie przekraczania jezdni.

7) Aby poza przyciskami na stupkach istniata rowniez mozliwos¢ zdalnego wigaczenia sygnalizacji
akustycznej przez osobe niewidoma (rozwigzanie to jest rekomendowane przez PZN w celu
zmniejszenia uciazliwosci hatasu w przestrzeni i jednoczesnej mozliwosci korzystania
z udzwiekowienia w momencie, kiedy jest ono faktycznie potrzebne®").

Bardzo wazna kwestig jest dopasowanie gtosnosci sygnatow akustycznych na niewielkich
skrzyzowaniach na kiérych sygnalizatory dZzwiekowe i $Swietlne sa blisko siebie. Ryzyko naktadania
sie dzwiekdw jest szczegodlnie niebezpieczne dla oséb niewidomych, ktére omytkowo moga wejs¢ na
ulice na czerwonym S$wietle. Sygnat dzwiekowy moze réwniez by¢ ucigzliwy dla mieszkancow
pobliskich skrzyzowacé jak i oséb pracujacych w ich poblizu. Znalezienie optymalnych parametréw
gtosnosci jest niezbedne. Zaleca sie wykonywanie testow w celu regulacji sygnatow.

Problemem zgloszonym przez osoby ze $rodowiska niewidomych i niedowidzacych jest
réwniez zbyt duza odlegto$c¢ od kolejnych sygnatéw dzwiekowych w przypadku przejscia dla pieszych
przez jezdnie dwupasmowg oddzielong pasem dzielgcym. Czesto sygnat dzwiekowy znajdujacy sie
jedynie na poczatku i na koncu przejscia jest zagluszany poprzez jadace samochody.
Niepetnosprawnemu, ktéry znajduje sie na pasie dzielacym pomiedzy jezdniami towarzyszy uczucie
dezorientacji spowodowanej brakiem wyraznego sygnatu dzwiekowego.

W latach 2008-2010 w Instytucie Akustyki Uniwersytetu im. A. Mickiewicza w Poznaniu,
przeprowadzono badania w ktérych na kazdym ich etapie braly czynny udziat osoby niewidome.
Badania te wykazaly, ze na przejsciach dla pieszych najlepiej jest stosowaé sygnaty, ktére sa krotko
trwajacq (nieprzekraczajacg 20 ms.) falg prostokatng o czestotliwosci podstawowej od 550 Hz do
1580 Hz powtarzajaca sie z okreslong czestotliwoscig repetycji: na swietle zielonym ciagltym najlepiej

Y Ibidem
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zastosowac czestotliwosc¢ repetycji 5 Hz, na swietle zielonym migajacym — czestotliwosc repetycji
10 Hz, na $wietle czerwonym — czestotliwo$é repetycji 1 Hz.*

Wyniki przeprowadzonych badan zostaly przyjete przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju

w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajace rozporzadzenie
w sprawie szczegotowych warunkdw technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych i warunkdéw ich
umieszczania na drogach.

Rozporzadzenie to znormalizowato rodzaj sygnatéw dzwiekowych stosowanych na przejsciach.

Obecnie nie mozna uzywac¢ dowolnych typow dzwiekéw, jak bylo dopuszczone poprzednio, ale
doktadnie te, kidre zostaty zapisane w tresci rozporzadzenia.

| tak:

Sygnalizatory akustyczne dla pieszych powinny zapewni¢ nadawanie sygnatéw zezwalajacych
na przechodzenie przez jezdnie lub torowisko tramwajowe wytgcznie podczas nadawania
sygnatu zielonego dla pieszych, przy czym sygnat dzwiekowy odpowiadajacy sygnatowi
zielonemu cigglemu powinien réznic¢ sie od sygnatu dzwiekowego odpowiadajgacego sygnatowi
zielonemu migajacemu

Pomocnicze sygnaty dzwiekowe, nadawane podczas sygnatu czerwonego, powinny rozni¢ sie
w zasadniczy sposob od sygnatow bedacych odpowiednikiem sygnatu zielonego ciggtego
i migajacego.

Jezeli przejscie dla pieszych jest rozdzielone pasem dzielacym lub wyspg dzielacg
i obslugiwane jest w niezaleznych fazach sygnalizacyjnych, sygnaly dzwiekowe
odpowiadajgce sygnatowi zielonemu powinny by¢ rézne dla kazdej czesci przejscia.

Sygnat dzwiekowy stosowany na przejsciach dla pieszych powinien byé krotkoczasowym
okresowo powtarzajacym si¢ sygnatem ziozonym o obwiedni czasowej prostokatnej
wypetnionej falg prostokatng (fala o przebiegu prostokatnym) i czasie trwania
nieprzekraczajacym 20 ms. Czestotliwos¢ podstawowa sygnatu ztozonego (ztozenie
czestotliwosci podstawowej z jej nieparzystymi harmonicznymi) powinna wynosi¢: na
przejsciach przez jezdnie - 880 Hz (w wyjatkowych sytuacjach, przy zlozonych przejsciach
Z pasami dzielgcymi lub wyspami dzielgcymi mozna zastosowaé dzwiek o czestotliwosci
podstawowej 550 Hz, w celu rozréznienia poszczegodlnych czesci przejscia).

Podstawowy sygnat dZzwiekowy, rownowazny sygnatowi zielonemu ciggtemu, powinien by¢
sygnatem powtarzanym co 200 ms. Podstawowy sygnat dzwiekowy, rownowazny sygnatowi
zielonemu migajacemu, powinien by¢ sygnatem powtarzanym co 100 ms.

Sygnalizator dzwigekowy powinien umozliwia¢ regulacje poziomu gtosnosci nadawanego
sygnatu dzwigkowego w granicach co najmniej 50-90 dB(A).

Poziom sygnatu podstawowego powinien by¢ dostosowany do hatasu ulicznego. W zadnym
punkcie przejscia dla pieszych stosunek sygnatu dzwiekowego nadawanego z sygnalizatora
wzgledem poziomu tta akustycznego (hatasu ulicznego) nie moze by¢ mniejszy niz (-20) dB.
Wskazane jest stosowanie sygnalizatoréw adaptacyjnych.

Sygnalizatory dzwiekowe umieszcza sie po obu stronach jezdni, przy czym sygnaly
podstawowe muszg by¢ nadawane z urzadzen umieszczonych na wysokosci co najmniej
2,20 m nad powierzchnig drogi, natomiast sygnat pomocniczy powinien by¢ nadawany z
przycisku. Podstawowy sygnat dzwiekowy powinien by¢ styszalny w strefie oczekiwania przed
jezdnig oraz na przejsciu przez jezdnig do co najmniej 2/3 jej szerokosci.

Sygnal pomocniczy powinien by¢ dzwiekiem tego samego rodzaju, co sygnat podstawowy,
stosowany na danym przejsciu, z tg roznica, ze czas powtarzania sygnatu pomocniczego

2 Ibidem
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powinien wynosic¢ 1 s, a styszalno$¢ sygnatu pomocniczego musi by¢ ograniczonado 4 + 1 m
od zrodta dzwieku.

e Zaleca sig, aby ostrzega¢ niepetnosprawnych pieszych o awarii sygnalizacji w postaci
stosownego stownego komunikatu: np. "sygnalizacja wytaczona, "sygnalizacja uszkodzona",

"awaria sygnalizacji"."*”

Z powyzszych przepiséw wynika, ze jest jeden podstawowy dzwiek sygnalizujacy, w ktérym
mozna rozrdzni¢ charakterystyczny czton. Dla okreslenia koloru $wiatta bedzie sie on roznit
czestotliwoscig powtarzania (na zielonym szybko, mrugajgcym zielonym — dwa razy szybciej,
a na czerwonym pie¢ razy wolniej). Natomiast orientacje o rodzaju uktadu przejS¢ mozna
wywnioskowac na podstawie wysokosci dzwieku tego charakterystycznego cztonu. Jesli istnieje pas
lub wyspa dzielaca, a sygnalizacja jest niezalezna fazowo, usltyszy sie dzwieki o dwdch réznych
wysokosciach.

Doktadnie okreslony zostat poziom gtosnosci stosowanych dzwiekow. Sygnat podstawowy jest
uzalezniony od otaczajacego hatasu ulicznego. W zadnym punkcie przejscia dla pieszych stosunek
sygnatu dzwiekowego nadawanego z sygnalizatora wzgledem tta akustycznego nie moze byc¢
mniejszy niz (-20) dB. Czyli maksymalnie 20 dB cichszy od poziomu hatasu ulicznego w danym
miejscu. Sygnat ten, emitowany z urzadzenia zamieszczonego na wysokosci minimum 220 cm, musi
by¢ styszalny na chodniku przed przejsciem oraz na jezdni minimum do 2/3 jej szerokosci. Dlatego
nakazuje sie wyposazenie sygnalizatorow dzwiekowych w regulacje poziomu gtosnosci w granicach
50-90 dB (A) oraz zaleca sie wykorzystywanie urzadzen adaptacyjnych. Adaptacyjne sygnalizatory
akustyczne szczegdlnie sa zalecane na przejsciach usytuowanych w okolicach budynkow
mieszkalnych. Dzwieki sygnalu pomocniczego odpowiadajacego swiattu czerwonemu powinny
wydobywac sie z przyciskow umieszczonych na stupku (wysoko$¢120—-135 cm) oraz byc¢ styszalne
w promieniu 3-5 m.

Bardzo istotne jest zalecenie stosowania we wspomnianych przyciskach uzupetniajacych
komunikatow stownych, jak: ,Uwaga! Awaria sygnalizacji” lub ,Uwaga! Przycisk.”

Sygnalizacja akustyczna powinna dziata¢ w takich samych godzinach jak sygnalizacja swietlna.
Sygnalizacja akustyczna powinna by¢ montowana na wszystkich przejsciach przez jezdnig. Badania
przeprowadzone przez Instytut Akustyki pokazuja, ze z sygnalizacji akustycznej korzystaja nie tylko
osoby niewidome i stabowidzace, ale takze osoby starsze, dla ktérych sygnalizacja akustyczna jest
informacja 0 momencie wejscia na jezdnie i mozliwosci przejscia przez nia.

Takie rozwigzanie nakazuje sie stosowa¢ obowigzkowo na przejsciach dla pieszych
(odosobnionych i w ramach skrzyzowan), ktére znajdujg sie w poblizu osrodkéw dla osob
niepetnosprawnych i w miejscach, gdzie niepetnosprawni czesto przebywajg. Warto tez zaznaczyg,
ze udzwiekowione musi by¢ cale skrzyzowanie. Nie mozna zainstalowa¢ sygnalizatoréw tylko na
przejsciach przez jedna ulice, a na ulicy prostopadtej juz nie. Taki btad koncepcyjny grozi wejsciem
osoby niewidomej ha czerwonym swietle na ulice pozbawiong udzwiekowienia. Na podstawie tego, co
styszy, bedzie ona przekonana, ze ma zezwolenie na przejscie.

Jedyny zakaz instalacji sygnalizacji dZzwiekowej dotyczy tych miejsc, gdzie odlegtos$é elementow
nadawczych od budynkéw mieszkalnych jest mata, np. przy chodnikach wezszych niz 3,5 metra.
Waowczas powinno sie stosowac sygnaty wibrujgce.

Informacja o aktualnym kolorze swiatta jest tylko jedng z waznych funkcji sygnalizacji
akustycznej. Rownie wazne jest dzwiekowe prowadzenie osoby na drugg strone jezdni. Dlatego

3 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakow i sygnalow
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181
z pozn.zm.), zatacznik nr 3
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emitery dzwiekéw muszg by¢ montowane po obu stronach ulicy oraz zapewnia¢ dobrg styszalnosé.
Osoba z dysfunkcja wzroku, kidra podczas przejscia przez jezdnie w potowie jej szerokosci przestaje
styszec¢ sygnatl prowadzacy, jest narazona na dezorientacje i stres i w efekcie i w takich warunkach
pokonuje przejscie. Stad pojawia sie wtasciwie nieustanna interwencja oséb niewidomych w sprawie
przywrdcenia glosnosci na przejsciach, a takze idea, aby sygnalizatory dzwiekowe wigczaé zdalnie.
Okresowe, kilkunastominutowe dziatanie nawet gtosnej sygnalizacji jest zdecydowanie tatwiejsze do
zniesienia przez mieszkancow. Nastepnym waznym argumentem przemawiajacym za precyzjg
dziatania sygnalizatoréw dzwiekowych oraz ich szerszemu instalowaniu, jest fakt, Zze zaczynajq sie na
drogach pojawia¢ pojazdy elektryczne, ktérych lokalizacja ,na stuch” w zasadzie jest niemozliwa.

Bardzo niebezpieczna jest czesto spotykana praktyka wyciszania sygnalizacji dzwiekowych na
przejsciach.

Przycisk uruchamiajgcy sygnalizacie swietng powinien byé umieszczony na wysokosci
0,9 metra. Musi by¢ dostepny dla osob poruszajacych sie na wozkach. Powinien by¢ zlokalizowany
po prawe] stronie przejscia w odlegtosci max. 30 cm od przejscia. Przycisk powinien by¢ wyraznie
wyczuwalny, kontrastowy do tta i zaopatrzony w sygnat swietlny. Przycisk dodatkowo powinien by¢
wyposazony w pomochiczy sygnat dzwiekowy utatwiajacy jego odnalezienie przez osoby niewidome.
Sygnal dzwiekowy powinien by¢ instalowany jedynie na przyciskach uruchamianych przez pieszych.

Niedopuszczalne jest instalowanie go na przyciskach uruchamianych przez rowerzystow.

Jako system uzupetniajacy sygnalizacje optyczng i dzwiekowg zaleca sie stosowac dotykowe
sygnalizatory wibracyjne, umieszczone w przyciskach dla pieszych lub jako urzadzenia samoistne,
zachowujac zasady montazu jak dla przyciskow dla pieszych.

Wibracje powinny by¢ wyraznie wyczuwalne dotykiem po potozeniu reki na obudowie przycisku
lub wibratora.

Sygnaty wibracyjne powinny miec taki sam czas powtarzania jak sygnaty dzwiekowe:

e podstawowy sygnat wibracyjny zezwalajacy na przechodzenie i bedacy odpowiednikiem
sygnatu zielonego ciggtego - co 200 ms,

e sygnat wibracyjny odpowiadajacy sygnatowi zielonemu migajagcemu - co 100 ms,

e pomocniczy sygnat wibracyjny, informujacy o tym, ze jest sygnat (Swiatto) czerwony(e)
-co 1s."%

Na wzbudzanych przejsciach dla pieszych w momencie uruchomienia przycisku pieszy
powinien zosta¢ informowany o przyjeciu zgtoszenia dzwiekiem i wibracja, a po zapaleniu sie
zielonego swiatta przycisk powinien zacza¢ wibrowac.

Na rozbudowanych skrzyzowaniach i przejsciach dla pieszych dodatkowo zaleca sie
umieszczenie z boku urzadzenia trojwymiarowych piktogramow prezentujacych topografie przejscia
dla pieszych. Dzieki nim osoba z dysfunkcja wzroku dowie sie ile paséw jezdni ma do pokonania, czy
po $srodku znajduje sie wyspa, a jezeli tak, to czy jest na niej kolejny sygnalizator z przyciskiem.
Piktogramy informuja réwniez, z ktdrej strony na przejscie wjezdzajg samochody.

= Ibidem
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Standardy dostepnosci przestrzeni publicznej dla oséb niepetnosprawnych Miasta Kielce
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Rys. 22. Przykiad zastosowania elementow systemu FON na przejsciach dla pieszych z pasem
dzielacym wraz z sygnalizacja dzwiekowa.
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Osoby z niepetnosprawnosciami, a takze osoby starsze korzystaja czesciej z komunikacii
publicznej, z uwagi na swdj stan zdrowia i zmniejszajace sie predyspozycje do kierowania pojazdami.
Transport publiczny jest czesto jedynym s$rodkiem komunikacji, z ktérego moga samodzielnie
korzystaC osoby z niepetnosprawnoscia, szczegolnie osoby z dysfunkcjami wzroku. Dobrze dobrane
potagczenia komunikacyjne zapewniajg zwiekszenie dostepnosci odlegtych od siebie obszaréow miasta.
Aby komunikacja spetniata swojg funkcje, zarowno srodki transportu, jak i punkty przesiadkowe oraz
przystanki muszg uwzglednia¢ potrzeby 0séb o ograniczonej mobilnosci i percepcji.

7.1.  Przystanki autobusowe.

Przystanek dostepny to taki, ktéry pozwala na tatwe i bezpieczne skorzystanie z komunikaciji
miejskiej. Efektywnos¢ i dostepnosc przystankéw autobusowych zalezy nie tylko od ich lokalizacji,
wyposazenia czy formy, ale réwniez od dostepnosci trasy na dojsciu do przystanku. Przystanki
powinny by¢ wigc fatwo dostgpne dla wszystkich, w tym takze dla tych, ktérzy majg ograniczenia
w mobilnosci, a szczegolnie dla 0sdb z ograniczong percepcja wzrokowa.

7.1.1. Zalecenia ogdlne

Przystanki komunikacji zbiorowej powinny by¢ lokalizowane jak najblizej miejsc, ktdére maja
obstugiwa¢, w sposéb umozliwiajacy dojscie do niego max. w ciggu 10 minut (ok. 400-600 m).

W rejonie skrzyzowan, ktore petnig funkcje weztdw przesiadkowych, przystanki nalezy
lokalizowa¢ w miare mozliwosci jak najblizej skrzyzowania i przejs¢ dla pieszych.

Platformy przystankéw nalezy lokalizowa¢ w miare mozliwosci naprzemiennie po obu stronach
jezdni, a przejscia dla pieszych tak, by piesi przechodzili przez jezdnie za odjezdzajacym autobusem.

Podjezdzajacy autobus powinien mie¢ mozliwos¢ podjechania jak najblizej kraweznika, aby
zapewnic bezpieczenstwo wsiadania i wysiadania osobom poruszajgcym sie na wozkach inwalidzkich
i innym osobom o graniczonej mobilnosci. Dlatego nalezy projektowac zatoki autobusowe o dtugosci
zapewniajgcej zatrzymanie sie autobusu rownolegle do peronu przystanku.

Wyposazenie przystankéw autobusowych przyjaznych potrzebom os6b niepetnosprawnych
i starszych powinien spetnia¢ nastepujgce warunki:

a) chodnik na dojsciu do przystanku powinien by¢ wyposazony w fakturowy system informacji
(nawierzchnie kierunkowe, bezpieczenstwa i uwagi);

b) przystanek o ile jest to mozliwe powinien by¢ zadaszony i wyposazony w miejsce do siedzenia
z podtokietnikami oraz miejsce dla osoby poruszajacej sie na woézku inwalidzkim lub przy
pomocy chodzika z przenosnym siedziskiem, zadaszenie nie powinno ogranicza¢ widocznosci
na podjezdzajgce pojazdy. Aby zwiekszy¢ ilos¢ miejsc siedzacych warto przy wiacie
przystankowej zainstalowac tzw. przysiadki i dodatkowe tawki z podtokietnikami;

c) brak przeszkod utrudniajacych poruszanie sie po przystanku, w tym odpowiednio ustawione
kosze czy stupy oswietlenia ulicznego;

d) na przystanku powinna znajdowa¢ sie dostepna informacja pasazerska: wygodnie
umieszczone rozklady, odpowiednia czytelnos¢ i zrozumiato$c informaciji, a przy zastosowaniu
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elektronicznych tablic informacyjnych, aby byta mozliwo$¢ odstuchania informacji gtosowej.
Udzwiekowione tablice przystankowe powinny mie¢ gtosniki zamontowane na wysokosci
ucha, tj. 1,40-1,70 i tak ustawiong gtosnosc czytanych informacji, aby nie byta ucigzliwa dla
otoczenia. Stosunek sygnatu mowy do tta akustycznego (hatasu ulicznego) powinien wynosi¢
16 dB;

e) do tablic z rozktadem jazdy powinien by¢ zapewniony swobodny dostep, nie wolno montowaé
pod czy przed nimi tawek i innych elementéw architektury przystankowej. Do tablicy
informacyjnej powinna by¢ doprowadzona $ciezka dotykowa lub sama tablica powinna
emitowac dyskretny sygnat naprowadzajacy; Tablica powinna by¢ umieszczona na wysokosci
umozliwiajacej jej odczytanie osobie siedzacej na wozku inwalidzkim.

f) na przystanku powinna znajdowac sie informacja z nazwg przystanku i obstugiwanymi liniami
komunikacyjnymi widoczna od strony kierunku ruchu pieszych, ale takze powinna by¢ ona
czytelna z pojazdu komunikacji zbiorowej. Numery linii i nazwa przystanku umieszczone na
gornym panelu, na wiacie przystankowej powinny by¢ napisane czcionkg o wielkosci min 6
cm, w kolorze o mozliwie maksymalnym kontrascie.

7.1.2. Platforma przystanku

Platforma przystankowa (peron) powinien znajdowac sie na poziomie podtogi pojazdu.

*12

v

+18 (15)
v

=13 (1R)
v

2w
1o

Rys. 23. Kraweznik przystankowy profilowany.

Podjezdzajacy autobus musi mie¢ mozliwos¢ podjechania blisko kraweznika, aby zapewnic
bezpieczenstwo wsiadania i wysiadania osobom poruszajacym sie na wézkach inwalidzkich i innym
osobom z ograniczeniami mobilnosci. W tym celu nalezy projektowa¢ miejsca zatrzymania, w tym
zatoki autobusowe o dlugosci zapewniajacej zatrzymanie sie pojazdu, roéwnolegle do peronu
przystanku.

Do konstruowania krawedzi peronu przystanku autobusowego zaleca sie stosowanie
profilowanych kraweznikdw przystankowych o specjalnie uksztattowanym licu umozliwiajacym
bezpieczne podjechanie autobusu do samej krawedzi peronu i zniwelowanie przerwy pomiedzy
podtoga pojazdu (z mozliwym przyklekiem) a krawedzig peronu bez uszkadzania powierzchni bocznej
opony.

Dobor wysokosci kraweznika naprowadzajacego nalezy dokonaé po analizie wysokosci podtogi
w pojazdach komunikacji publicznej w danej miejscowosci. Dla zatok autobusowych zaleca sie
stosowanie kraweznikow o wysokosci 16,0/18,0 cm.

W latach 2013-2015 zmodernizowano w Kielcach kilkadziesiat peronow przystankéw
autobusowych, na ktérych zastosowano profilowane krawezniki przystankowe oraz elementy
Fakturowych Oznaczen Nawierzchni. Z uwagi na brak wytycznych krajowych, projektanci wzorowali
sie na rozwigzaniach niemieckich. Uktad zastosowanych na tych przystankach elementow sciezek
dotykowych nie jest zgodny z zaleceniami Polskiego Zwiazku Niewidomych (Projektowanie
i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb o0sob niewidomych i stabowidzagcych — zalecenia
i przepisy) ktore opracowane zostaty w 2016 r.
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Do dalszej realizacji zaleca sig stosowanie oznakowania zgodnie z zaleceniami Polskiego
Zwigzku Niewidomych.

Perony wszystkich przystankow autobusowych powinny by¢ wyposazone w oznaczenia
fakturowe dla oséb niewidomych i kontrastowe (obrzeze peronu) dla oséb stabowidzacych. Polski
Zwigzek Niewidomych rekomenduje, aby strefe niebezpieczng peronu przystankowego oznaczy¢ w
nastepujacy sposéb od krawedzi peronu przystankowego:

- 0,10-0,15 m pas zotty,

- 0,10-0,15 m pas kontrastowy czarny,

- 0,30 m powierzchnia szara antyposlizgowa,

- pas ostrzegawczy szerokosci 0,40—0,50 m wzdtuz catej dtugosci peronu.
taczna szerokos¢ strefy powinna wynosic¢ 0,90-1,1 m.

WEJSCIA DO POJAZDU
WEJSCIE Il WEJSCIE |

| JEZDNIA

1
| OBNIZONY KRAWEZNIK | | |

PAS ZOETY | [
I MIEJSCE | ” MIEJSCE ||

POWIERZCHNIA SZARA ANTYPOSLIZGOWA E”

T WIATA PRZYSTANKOWA

SYSTEM INFORMACI

PASAZEROW i i
- - 5 M KOSz
] [ g WA
BILETOMAT : INFORMACJA SMIECI
i : . O
PROPONOWANA—
LOKALIZAC JA LAWKA PRZYSTANKCOWA
BILETOMATU ¥ Z PODEQKIETHIKAMI ’ min, 80 cm i rrin, 120 ¢m

Rys. 24. Przykiadowe rozplanowanie strefy niebezpiecznej i otoczenia wiaty przystankowe;j .

W zaleznosci od wyposazenia przystanku autobusowego w elementy informacji pasazerskiej,
szerokosci peronu przystankowego oraz lokalizacji gtéwnego ciagu pieszego ( za czy przed wiatg
przystankowsg ) nalezy zastosowa¢ dodatkowo system oznaczen fakturowych doprowadzajacy osobe
niewidoma do pola oczekiwania, ktére zlokalizowane powinno by¢ w miejscu otwierania przednich
drzwi autobusu. Umozliwia to kierowcy zobaczenie oczekujacej osoby i w razie potrzeby daje
mozliwos¢ udzielenia dodatkowych informacji. Dodatkowe miejsce oczekiwania powinno byé
wyznaczone dla 0séb z utrudnionym poruszaniem sie, przy drugich drzwiach autobusu z obnizanym
wejsciem. Pozostate elementy systemu powinny informowa¢ o miejscach lokalizacji informaciji
pasazerskiej oraz biletomatu.

System oznaczen z faktury kierunkowej ( typ A) w szczegdlnosci zaleca sie stosowaé na
przystankach wielostanowiskowych.
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a)

PRZYSTANEK WIELOSTANOWISKOWY

b)

PRZYSTANEK JEDNOSTANOWISKOWY
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Rys. 25. Przyktadowe rozplanowanie oznaczen fakturowych na przystankach komunikacji
a) przystanek wielostanowiskowy, ciag pieszy poza platforma peronu przystanku,
b) przystanek jednostanowiskowy, ciag pieszy zlokalizowany pomiedzy zatoka i wiata
przystankowa.
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Zdjecie Fot. 3 obrazuje nieprawidtowe zagospodarowanie platformy przystanku — brak
niezbednej przestrzeni wolnej od przeszkod poprzez nieprawidiowe usytuowanie elementow
infrastruktury. Zdjecie pokazuje réwniez zastosowane na kieleckich peronach przystankowych
elementy systemu FON.

Fot. 3. Nieprawidlowe zagospodarowanie platformy przystanku i otoczenia wiaty przystankowej .
7.1.3. Wiata przystankowa i informacja pasazerska

Minimalna gtebokos¢ wiaty (zadaszenia) powinna wynosi¢ 150 cm (zalecana 180 cm) , tak aby
osoba bedaca na wdzku inwalidzkim mogta schroni¢ sie w catosci przed deszczem.

Wiata przystankowa powinna by¢ przeszklona, aby zapewni¢ odpowiednig widocznos¢ na
osoby znajdujgce sie pod wiatg lub zblizajace sie do niej, co poprawia poczucie bezpieczenstwa;
Polski Zwiazek Niewidomych zaleca, by szklane powierzchnie przystankow oznaczy¢ przynajmniej
dwoma pasami umieszczonymi na wysokosci od 150 m do 200 cm (pierwszy pas) oraz od 85 cm do
105 cm (drugi pas), kontrastujgcymi kolorystycznie z ttem, o szerokosci nie mniejszej niz 10 cm, na
ktérych moga by¢ umieszczone znaki, symbole lub motywy dekoracyjne. Przezroczyste przegrody
0 wysokosci do 150 cm nalezy oznaczy¢ jednym pasem umieszczonym bezposrednio przy gornej
krawedzi sciany. Oznaczenia takie nie sg wymagane wzdluz przezroczystych przegréd, jezeli
pasazerowie chronieni sg przed kontaktem z nimi za pomoca poreczy lub tawek. Szklane
powierzchnie, szczegolnie w strefie przypodtogowej, powinny by¢ niettukace sie i trwate.

Elementy konstrukcji wiaty przystankowej powinny by¢ wykonane w sposéb bezpieczny,
z zachowaniem skrajni ruchu pieszego, bez ostrych krawedzi oraz wystajacych elementéw mogacych
narazi¢ na uraz pasazerow;

Minimalna odlegtos¢ konstrukcji wiaty od krawedzi systemu FON powinna uwzgledniac
szerokos¢ min 80 cm na przejazd wodzkiem inwalidzkim poza strefg faktur bezpieczenstwa (typ B) lub
faktur kierunkowych (typ A)

Na gérnym panelu wiaty przystankowej powinny by¢ zamontowane tablice z

* nazwa przystanku i
e numerami linii komunikacji publicznej obstugiwanymi na przystanku,

a w przypadku zespotu przystankow rowniez
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e numer przystanku.

Napisy powinny by¢ napisane czcionkg o wielkosci min 6 cm, w kolorze o mozliwie
maksymalnym kontrascie (czarne lub granatowe litery na biatym tle, lub na odwrét).

Informacja o odjazdach srodkow komunikacji miejskiej powinna by¢ czytelna i dostepna
zaréwno w wersji wizualnej jak i akustycznej w zaleznosci od rangi przystanku, jako punktu orientaciji
przestrzennej. Informacja dotykowa powinna by¢ ograniczona do minimum i dotyczyc¢ tylko nazwy
przystanku, numeraciji linii i schematu najblizszej okolicy przystanku.

Do tablic z rozktadem jazdy powinien by¢ zapewniony swobodny dostep, nie wolno montowac
przed nimi fawek i innych elementéw architektury przystankowej. Znaki i napisy powinny znajdowac
sie na poziomie oczu (tj. 140-170 cm), nalezy stosowac litery o prostym kroju, bez kursywy (np.
Arial, Tahoma), na kontrastowym tle.

Aby ujednolici¢ lokalizacje poszczegdlnych elementéw informacji pasazerskiej, zaleca sie
lokalizacje tablic i biletomatow zgodna z zasadami lokalizacji zastosowanymi na kilkudziesieciu
kieleckich przystankach autobusowych tj. by w miare mozliwosci tablice informujace o odjazdach
autobusoéw i automaty do sprzedazy biletow byty ustawione wg zasady: tablica ok. 3 m od wiaty
przystankowej po stronie najazdowej, automat przy wiacie rowniez od strony najazdowej. Tablice
powinny by¢ zaprogramowane na jak najwiekszy kontrast i jasnos¢. Informacje wizualne powinny byé
uzupetniane Systemem Informacji Dzwigkowej uruchamianej poprzez nacisnigcie odpowiedniego
przycisku znajdujacego sie na stupie tablicy informacyjnej lub pilotem. Gtosniki powinny by¢
zamontowane na wysokosci ucha tj. 140 -170 cm, a glosnos¢ czytanych informacji tak ustawiona, by
nie byla ucigzliwa dla otoczenia. Stosunek sygnatu mowy do tta akustycznego (hatasu ulicznego
powinien wynosi¢ 16 dB). *°)

Na przystankach wielostanowiskowych zaleca sie stosowanie tablic informacyjnych oddzielnie
dla poszczegolnych przystankow.

Zgodnie z zaleceniami Polskiego Zwigzku Niewidomych tekst czytelny dla osdb stabowidzacych
powinien byé jak najwiekszych wymiaréw, zgodny z zaleceniami zawartymi w ponizszej tabeli.

e preyiiac
| 30m | 52-104cm || nazwa stacji metra |
‘ 25m ” 44-87 cm ” czas odjazdu |
20m | 35-70 cm | numery peronoéw
15m | 26-52 cm | szyldy z nazwami ulic
10m | 17-35¢cm | punkt sprzedazy
5m | 9-18 cm | szyld nad drzwiami
2m | 3,5-7 cm | plan linii
1m | 1,8-3,5 cm | monitory, ekrany
30 cm | 051cem | rozktad jazdy
25 o e e

Tab. 2°°Przykladowe wielkosci pisma i odlegtosci z jakich napis powinien byé widoczny

51 projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej o potrzeb oséb niewidomych i stabo widzacych- zalecenia i przepisy, Polski Zwiazek
Niewidomych, Warszawa 2016,
B |bidem
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7.2. Autobusy.

Majac na uwadze potrzeby osob niedowidzacych lub krotkowzrocznych wszystkie autobusy
MPK powinny by¢ wyposazone w tablice elektroniczne zewnetrzne, wyraznie wyswietlajace
informacje o numerze i trasie obstugiwanej przez dany autobus linii.

Zaleca sie by autobusy wyposazone byly w wewnetrzny i zewnetrzny kanat informacji
gtosowych. W komunikacji zbiorowej osoby niewidome potrzebuja nastepujacych informaciji:

1) wewnetrznych zapowiedzi nazw przystankéw (stacji), do ktorych zbliza sie pojazd, gdzie
wiasnie sie zatrzymat oraz jaki bedzie nastepny przystanek czy stacja, a takze komunikatow
porzadkowych typu: ,Koncowy przystanek (stacja)”, ,Zjazd do zajezdni”, ,Ostatni przystanek
to.”, ,Uwaga, trasa zmieniona”;

Informacje wewnetrzne powinny dziata¢é w sposoéb ciaglty, z zachowaniem poziomu dobrej
styszalnosci.

2) zewnetrznych zapowiedzi informujacych o numerze linii , kierunku trasy (stacji docelowej).
Gtosnik znajduje sie przy drzwiach w autobusach, dzieki czemu niewidomy moze sie
zorientowagc, w jakim miejscu sie znajduje.

Przy wejsciu do autobusdw zalecany jest kontrastowy pas przy krawedzi podestu szerokosci
0,08-0,10 m oraz na krawedzi stopnia (w przypadku pojazdéw z podwyzszonym poziomem podtogi —
pas szer. 0,08-0,10 m na ptaszczyznie pionowej i poziomej stopnia);

Autobusy powinny by¢ wyposazone w tablice tzw. ,koralikowe” wizualizujgce aktualny przebieg
trasy danej linii dla pasazerdéw znajdujacych sie wewnatrz pojazdu.

Bardzo istotne jest by autobusy komunikacji miejskiej dostosowane byly do potrzeb oséb
ograniczonych ruchowo (gtéwnie niepetnosprawnych na wézkach inwalidzkich i oséb starszych), tzn.
posiadaty:

* niskg podtoge na catej dtugosci, bez dodatkowych stopni wejsciowych przy drzwiach oraz bez
progow poprzecznych wewnairz oraz uktad przykleku umozliwiajacy obnizenie podiogi
pojazdu do wysokosci chodnika na przystanku;

« specjalny zewnetrzny przycisk sygnalizujgcy kierowcy zamiar wejscia do autobusu
Z zewnatrz przez niepetnosprawnego pasazera, (infformacja o koniecznos$ci wysuniecia
platformy podjazdowej),

* specjalna przestrzen dla oséb poruszajacych sig na woézkach inwalidzkich wyposazong
w urzadzenia przytrzymujace i zapewniajace stabilnos¢ wozka inwalidzkiego oraz w przycisk
sygnalizujgacy kierowcy zamiar opuszczenia autobusu przez niepetnosprawnego pasazera,

* specjalng platforme podjazdowa wysuwang z autobusu w razie konieczno$ci jej uzycia przez
osoby niepetnosprawne na wozkach inwalidzkich.
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8.1. Lokalizacja ciggow pieszych i rowerowych.

Wzajemne usytuowanie przestrzeni przeznaczonej dla samochodow, rowerzystow i pieszych
wynika z réznic predkosci tych uczestnikow ruchu oraz z uwarunkowan terenowych. Zasadniczo
ruch rowerowy powinien by¢ prowadzony blizej jezdni. Stopien segregacji ruchu zalezy od klasy
ulicy, predkosci dopuszczalnej i stosowanych rozwiazan uspokajajacych ruch.

W zaleznosci od klasy drogi, natezenia ruchu samochodowego i rowerowego oraz jej funkgciji
w uktadzie komunikacyjnym miasta, mozliwe sg cztery sposoby prowadzenia ruchu rowerowego:
e na jezdni bez segregacji ruchu,
e na jezdni z segregacjg w postaci paséw ruchu dla roweréw
e poza jezdnig w postaci drogi dla rowerow,
e w postaci ciggu drogi dla rowerdw i pieszych

W kontekscie ruchu pieszego, szczegolnie wazny jest sposob prowadzenia ruchu rowerowego
poza jezdnia.

Najkorzystniejsze jest wyznaczenie drogi dla roweréw oddzielonej od ruchu pieszego
pasem dzielacym (np. pasem zieleni) lub co najmniej buforem szerokosci 0,50 m, wykonanym
z nawierzchni o odmiennej fakturze. Szerokos¢ pasa zieleni dostosowana powinna by¢ do
planowanych na nim nasadzen.
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Rys. 26. Zalecana lokalizacja ciagu pieszego i Sciezki rowerowej w pasie drogowym;
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Rozdzielenie ruchu pieszego i

rowerowego wymaga odpowiedniej

szerokosci ulicy.

W przypadku ograniczen terenowych mozliwe jest stosowanie drog dla pieszych i rowerow jedynie ze
wskazaniem przestrzeni dla grup uzytkownikow, np. przez zréznicowanie rodzaju nawierzchni (ciag
pieszy z ptyt chodnikowych, rowerowy z nawierzchnig asfaltowg) i/lub ze zréznicowaniem Koloru

nawierzchni. Jezeli faktura nawierzchni

chodnika i $ciezki rowerowej nie jest wystarczajaco

zréznicowana, dodatkowo pomiedzy nawierzchniami nalezy zastosowac separator ruchu lub pas min
25 cm z materiatu pozwalajacego informowacé o przekraczaniu granicy strefy bezpiecznej dla pieszych
przez podkreslenie jego odmiennosci w stosunku do ciggu pieszego (np. przez zastosowanie kostki
granitowej) oraz zroznicowanie wysokosciowe ciagu pieszego i sciezki rowerowej. Dla separacji ruchu

pieszego od ruchu rowerowego mozna
tzw. separatory ruchu.

réwniez zastosowaé¢ gotowe elementy prefabrykowane
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Rys. 27. Dopuszczalne rozdzielenie sciezki rowerowej i ciggu pieszego;

Wspdlne prowadzenie ruchu pieszego i rowerowego moze by¢ zastosowane tylko wtedy, gdy
brak miejsca nie pozwala na wprowadzenie segregacji, a prognozowane natezenie ruchu nie jest
duze, nie grozac tym samym powstawaniem konfliktow. Zastosowanie takiego rozwigzania musi
wynikac z prognoz ruchu pieszego i rowerowego

Rozwiazanie jest dopuszczalne jedynie w szczegdlnych przypadkach, gdy s3 spetnione
warunki natezenia ruchu pieszego i rowerowego okreslone w zataczniku nr 1, pkt 4.2.19,
rozporzadzenia w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnafow
drogowych oraz warunkow ich umieszczania na drogach.
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8.2. Miejsca kolizji ruchu pieszego i rowerowego.
Nalezy ogranicza¢ do minimum liczbe przecie¢ ciagu pieszego z rowerowym.

Miejscem szczegolnie narazonym na kolizije ruchu pieszego i rowerowego sa przystanki
komunikacji miejskiej. W rejonie przystankow najczesciej dochodzi do przeciecia ciggu pieszego z
droga rowerowg, co powoduje powstanie dodatkowych punktow kolizji. Osobami najbardziej

narazonymi na niebezpieczenstwo tym spowodowane sg osoby niestyszace oraz osoby
z dysfunkcjami wzroku.

Miejsca przeciecia ciagow pieszych z drogami rowerowymi powinny byé wyraznie oznaczone.

Zalecane jest oznaczanie przejS¢ przez droge rowerowa w sposob analogiczny jak
w przypadku oznaczen przejs¢ dla pieszych przez jezdnie.

a)

DROGA
ROWERCGWA

CIAG PIESZY

CIAG PIESZY

JEZDNIA

b)

DROGA
ROWEROWA

CIAG PIESZY

o o e e e e e et s o e s g e g e

JEZDNIA

Rys. 28. Przykitad rozwigzania przebiegu drogi rowerowej w rejonie przystanku autobusowego
Zze zmiang przebiegu sciezki rowerowej i ciaggu pieszego;

a) lokalizacja ciggu pieszego pomiedzy peronem i wiatg
b) lokalizacja ciagu pieszego za wiata przystankowg
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a)

CIAG PIESZY

DROGA ROWEROWA

=

L
1
1

PERON PRZYSTANKOWY

JEZDNIA

b)

i CIAG PIESZY

CIAG PIESZY ¢ DROGA ROWEROWA

JEZDNIA

Rys. 29. Przykiad rozwigzania przebiegu drogi rowerowej w rejonie przystanku autobusowego
z pozostawieniem dotychczasowego przebiegu sciezki rowerowej i ciagu pieszego;

a) dla przystanku z jednym stanowiskiem postojowym
b) dla przystanku wielostanowiskowego.

57

Id: 997A7D56-6029-48A1-960D-4BC28D719453. Przyjety Strona 58



Standardy dostepnosci przestrzeni publicznej dla oséb niepetnosprawnych Miasta Kielce

Kolejnym miejscem szczegblnie narazonym na kolizje sg skrzyzowania. Nalezy dazy¢ do
organizowania ruchu pieszego i rowerowego w sposob ograniczajacy liczbe miejsc kolizji do
niezbednego minimum.

FAKTURA OSTRZEGAWGZA

FAKTURA KIERUNKOWWA
s

FAKTURA KIERUNKOWA \

FAKTURA OSTREZEGAWCZA 7 —

CIAG FIESTY .
| FAKTURA OSTRZEGAWCZA
| FAKTURA KIERUNKOWA,

CIAG PIESZY

FAKTURA OSTRZEGAWCZA
CIAG PIESZY

FAKTURA KIERUNKUNA—/ \ FAKTURA KIERUNKOWA

Rys. 30. Przykiad zastosowania elementow systemu FON na skrzyzowani
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Parametry pochylni oraz schodow okreslajg m.in.:

® rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych jakim, jakim powinny odpowiadac budynki,

* rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych jakim, jakim powinny odpowiadac¢ drogowe
obiekty inzynierskie,

* rozporzgdzenia w sprawie warunkow technicznych jakim, jakim powinny odpowiadac¢ drogi
publiczne .

Pomiedzy poszczegolinymi aktami wystepujg jednak pewne réznice. Przy projektowaniu schoddéw
i pochylni nie mozna zapominac¢ o obowigzujacych przepisach, ale warto pamietac, ze okreslone w
nich parametry sq parametrami granicznymi, a nie optymalnymi z punktu widzenia uzytkownikow.

Zaleca sie, aby schody zewnetrzne w kazdym przypadku byly wprowadzane wraz
z rozwigzaniem alternatywnym: pochyinia.

9.1. Schody

W budynkach uzytecznosci publiczne] przepisy dopuszczajg stosowanie stopni 0 wysokosci
14-17,5 cm wewnatrz budynku oraz 15 cm w przypadku schodéw zewnetrznych, prowadzacych do
wejscia. Im mniejsza wysokos¢ stopnia oraz liczba stopni w biegu, tym schody beda tatwiejsze do
pokonania przez osoby starsze, dzieci czy osoby z niepetnosprawnoscig ruchu, poruszajace sie przy
pomocy kul, laski itp. Norma I[SO 21542:2011 dla istotnych schodow zaleca wysokosé
nieprzekraczajaca 15 cm, niezaleznie od tego, czy s3 to schody wewnetrzne czy zewnetrzne 7).

Z punktu widzenia wygody i bezpieczenstwa uzytkownikéw decydujace bedg réwniez inne
parametry. Istotne jest odpowiednie profilowanie stopnia i podstopnicy. Nalezy pamieta¢, ze stopnie
z noskami lub bez petnej podstopnicy moga stwarzac¢ ryzyko potykania sie, a pionowa podstopnica
moze powodowac zahaczanie o nig tylem buta przy schodzeniu (bezpieczniejsza jest podstopnica
lekko pochylona).

Dla osob stabowidzacych oraz niewidomych bardzo istotne sg natomiast kontrastowe oznaczenia
krawedzi stopni oraz oznaczenia dotykowe. Przepisy dotyczace budynkéw sga w tym wzgledzie
nieprecyzyjne. Doktadniejsze wytyczne mozna tymczasem znalezé w rozporzadzeniu dotyczacym
obiektow budowlanych metra czy w normie ISO 21542:2011.

Zalecane jest nastepujace oznakowanie kontrastowe schodow:

e poczatek i koniec schodéw musi by¢ oznaczony kontrastem barwnym i fakturowym (pas
ostrzegawczy szerokosci 50 cm w kolorze z6ttym na catej szerokosci schodéw) odsuniety od
krawedzi schoddw o 50 cm;

e krawedzie pierwszego stopnia schodéw w goére i pierwszego stopnia schodéw w dot, na
powierzchni poziomej i pionowej, powinny by¢ oznaczone pasem o szerokosci nie
mniejszej niz 0,05 m, w kolorze kontrastujacym z kolorem posadzki (optymalnie kolorem

FlKamil Kowalski -Komunikacja pionowa. Pochyinie i schody, Inzynier Budownictwa 05.2017
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z6ftym),a w przypadku biegu schodéw o trzech stopniach nalezy oznakowac¢ wszystkie trzy
krawedzie'®®.,

e W przypadku schodéw ze spocznikami oznakowane kontrastowo powinny by¢é dodatkowo
stopnie ostatni przed oraz pierwszy za spocznikiem.

Dostepne schody powinny spetnia¢ dodatkowo nastepujace wymagania:

e schody zabiegowe i wachlarzowe sg niezalecane poniewaz utrudniajg poruszanie sie osobom
0 ograniczonej sprawnosci, osobom niewidomym i stabowidzacym;

e zalecana minimalna gtebokosc¢ spocznika to 120 cm;

* schody muszg by¢ wyposazone w porecze;

a.)

il

0. }

..
e

Rys. 31. Prawidlowe oznakowanie schodow:

a) schody ze spocznikiem, b) schody o trzech stopniach

Fot. 4. Kontrast barwny na schodach.

¥ projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej o potrzeb 0s6b niewidomych i stabo widzacych- zalecenia i przepisy, Polski Zwiazek
Niewidomych, Warszawa 2016
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9.2. Pochylnie i rampy.

Wszelkie roznice poziomow w przestrzeni miejskiej stanowig potencjalne utrudnienia dla osob
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej. Dlatego w miare mozliwosci nalezy tak projektowac przestrzen
by minimalizowa¢ miejsca, w ktorych konieczne bedzie zbudowanie pochylni. Pochylnia stata sie
symbolem dostepnosci dla 0s6b poruszajgcych sie na wozku, chociaz w praktyce z powodzeniem
moze by¢ wykorzystywana przez rodzicow z wézkiem dzieciecym czy rowerzystow. Zdarza sie nawet,
Zze osoby w peini sprawne wybierajg ja zamiast schodow, jezeli skorzystanie z niej nie wymaga
pokonania dodatkowej odlegtosci. Pochylnie mozna z powodzeniem nazwaé rozwigzaniem
uniwersalnym.

W przypadku pochylni najkorzystniejsze z punktu widzenia oséb z niepetnosprawnoscia sg przepisy
dotyczacych budynkéw. Okreslone w nich nachylenia sg nieco fagodniejsze i w wigkszosci
przypadkéw mozliwe do zastosowania réwniez w innych rodzajach obiektéw. W praktyce zazwyczaj
projektuje sie nachylenia bliskie wartosciom granicznym. Jest to btad, poniewaz nawet 6% nachylenia
moze by¢ dla niektorych osob trudne do pokonania.

tagodniejsze nachylenia niz opisane w polskich przepisach wskazuje norma ISO 21542:2011,
w ktorej dopiero przy nachyleniu ponizej 5% uznaje sie, ze nie jest konieczne stosowanie poreczy
oraz spocznikdw. Projektujac pochylnie warto kierowa¢ sie zasadg wybierania mozliwie
najmniejszego w danej sytuacji nachylenia.

Maksymalne nachylenie

ROZnicg . Maksymalne nachylenie na | L ewn atrz lub na zewnatrz
wysokosci zewnatrz, bez zadaszenia pod zadaszeniem
do 15 cm 15% 15%
15-50 cm 8% 10%
powyzej 50 cm 6% 8%

Tab. 3. Nachylenie pochylni na podstawie rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadac¢ budynki.

Maksymalna réznica Maksymalna odlegtos¢

Maksymalne nachylenie

wysokosci pomiedzy spocznikami
50 cm 5% 1000 cm
46 cm 5,3% 874 cm
42 cm 5,6% 756 cm
38,5 cm 5,9% 654,5 cm
35 ¢cm 6,3% 560 cm
31,56cm 6,7% 472,5cm
28 cm 7,1% 392 cm
24,5 cm 7,7% 318,5¢cm
21 cm 8,3% 252 cm

Tab. 4%, Nachylenie pochylni na podstawie normy ISO 21542:2011

B Kamil Kowalski -Komunikacja pionowa. Pochylnie i schody. Inzynier Budownictwa 05.2017
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Dostepna pochylnia musi spetnia¢ nastepujace wymagania minimalne:

e pochylnia przeznaczona dla os6b niepetnosprawnych powinna mie¢ szerokos¢ ptaszczyzny
ruchu minimum1,2m.

e zaleca sie stosowanie pochylni szerszych niz minimalne, umozliwiajacych wyminiecie sie
uzytkownikéw o ograniczonej mobilnosci.

e maksymalna dlugos$¢ pojedynczego biegu rampy to 9 metréw; diuzsze pochylnie powinny by¢
podzielone na odcinki krotsze przy zastosowaniu spocznikéw o diugosci min. 1,40 m.

e Szerokosc¢ spocznika nie moze by¢ mniejsza niz szeroko$¢ pochylni,

* minimalne wymiary spocznika rampy o tamanych biegach to 150 x 150 cm; w zaleznosci od
miejsca lokalizacji pochylni zalecane sg wieksze wymiary spocznika umozliwiajgce
bezpieczne i wygodne manewrowanie jak najszerszej grupie uzytkownikow,

e przed i za rampa musi by¢ zapewniona wystarczajaca przestrzen manewrowa umozliwiajaca
swobodne i bezpieczne najechanie na rampe; diugosc poziomej ptaszczyzny powinna wynosic
min. 150 cm,

e nawierzchnia pochylni musi zapewnia¢ bezpieczenstwo niezaleznie od warunkow
atmosferycznych (mozna instalowa¢ systemy antyoblodzeniowe);

e rampa nie moze mie¢ nachylenia poprzecznego;

e pochylnia powinna posiada¢ krawezniki o wysokosci co najmniej 7cm; w przypadku pochylni
wzdtuz sciany mozna zrezygnowac z kraweznika

e pochylnia musi by¢ wyposazona w obustronne porecze (dla pochylni o szerokosci wiekszej niz
2,2 metra mozna zaplanowac¢ montaz dodatkowej, srodkowej poreczy);

e poczatek i koniec pochylni oznaczony powinien by¢ kontrastem barwnym i fakturowym (pas
ostrzegawczy szerokosci 50 cm w kolorze z6ttym na catej szerokosci pochylni) odsunietym od
krawedzi pochylni o 50 cm;

WIDOK Z GORY

faktura ostrzegawcza

P 50—50—+ mini80 em
50— (dopuszezaing 140 cm)

PRZEKROJ PRZEZ RAMPE

min150 cm min 150 cm
{dopuszczalne 140 l:l'l:l:l o E‘Ei’_(_gi}ﬂ] — _-* 1U
min 150 cm mex90m_ e — J—430 cm
\ i ‘—-Z-'«I.EOF.P_J_\‘IKIC'LOR
POZRNAIONE
- ZRALECAHY K.UI.UH—', E.e.msln
Fovmnione SPOCZNIK e DG e ‘
OSTRYCH POCHYLMIA
ZAKONCZTH I X
—_
L i 6-15% 4
6-15%
Rys. 32. Rampa dla niepetnosprawnych
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Rys. 31. Zalecane zakonczenia balustrad

B -——porecz na wysokossci 1,10 cm od ptaszczyzny ruchu

_\_E - porecz na wysokossci 0,90 cm od ptaszczyzny ruchu

3]
o —=——porecz na wysokosséi 0,75 cm od ptaszczyzny ruchu
=
R

;‘T L KRAWEZNIK O WYS. CO NAJMNIEJ 7 CM

Rys. 33. Zabezpieczenia rampy
9.3. Porecze i balustrady

Porecze muszag zapewniac¢ pewny chwyt wszystkim ich uzytkownikom:

e pochylnie powinny by¢ wyposazona w obustronne porecze umieszczone na wysokosci 0,75
i 0,9 m przy czym odstep miedzy nimi powinien miesci¢ sie w granicy od 1m do 1,1m,

e zalecana $rednica poreczy to 40 — 50 mm;

e zalecany przekréj poreczy to koto lub elipsa;

e porecze instalowane blisko $cian musza by¢ od nich odsuniete na minimum 50 mm;

e zaleca sie by elementy montazowe umieszczane byly pod poreczami w celu zapewnienia
wygodnego chwytu na catej dtugosci;
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Jmin 5em
/ /3545em

: r.min fom
43.5-45cm

Rys. 34. Porecz- rozwigzanie poprawne

® porecze musza by¢ pozbawione ostrych zakonczen,

e porecze powinny by¢ wysuniete na odlegto$¢ minimum 30 cm przed pierwszym i ostatnim
stopniem lub poczatkiem i koncem pochylni. Jezeli wysunigcie wychodzi na ciag pieszy porecz
nalezy oznaczy¢ kolorem z6éittym i zainstalowac¢ zgodnie z rys. 31;

e w miare mozliwosci zaleca sie stosowanie oznaczen dotykowych na konicach poreczy
informujacych o lokalizacji (np. nazwie ulicy).

Fot. 5. Porecz- oznakowania dotykowe na zakonczeniach poreczy.

Jako dodatkowe elementy zabezpieczajgce w miejscach niebezpiecznych mozna stosowac
balustrady. Balustrady powinny by¢ wyposazone w dolng poprzeczke umieszczong na wysokosci
15 — 30 cm od powierzchni podioza;

9.4. Windy zewnetrzne

Przy braku miejsca na zlokalizowanie pochylni oraz przy duzej réznicy wysokosci (powyzej
250 cm) zaleca sie stosowanie windy zewnetrznej. Kabina widy dostepnej dla 0s6b
z niepetnosprawnoscig powinna mie¢ szerokos¢ co najmniej;
e 150 cmidlugosé 210 cm dla wind jednostronnie otwieranych
* 120 cmidtugos¢ 210 cm dla wind przelotowych
Wymiary te pozwalajg na wjazd do windy osobie poruszajacej sie na skuterze inwalidzkim,
osobie z wozkiem blizniaczym oraz wprowadzenie roweru.
Przed winda przy drzwiach powinna by¢ zachowana wolna przestrzen pozwalajgca na obrot wozka
i skutera elektrycznych ($rednica 250 cm). 17!

M \Wysocki M., Zaluski D., ,Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych obiektéw obslugi podréznych z niepeinosprawnosciami
oraz ograniczong mozliwoscig poruszania’ = Urzad Transportu kolejowego, Warszawa, 2017
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Na dojéciu do windy powinno sie zastosowa¢ system FON prowadzacy do panelu
przywotawczego windy.

Drzwi do kabiny powinny mie¢ szerokos¢ 90 cm (zalecana 100 cm ze wzgledu na osoby
z wézkami blizniaczymi i poruszajgce sie na wozkach z napedem akumulatorowym) i powinny
otwiera¢ sie i zamyka¢ automatycznie. System powinien by¢ oparty na czujnikach (np. podczerwien)
zatrzymujgcych zamykanie drzwi jeszcze przed kontaktem fizycznym z przedmiotem lub osoba.

Winda powinna by¢ wyposazona w sygnaly dzwiekowe informujace o przyjezdzie oraz
otwieraniu i zamykaniu drzwi. Jezeli winda zatrzymuje sie na wiecej niz na dwbéch poziomach
wymagana jest poziomie winda sie aktualnie zatrzymuje.

W kabinie powinna by¢ zainstalowana sygnalizacja alarmowa.

Panel sterujacy w kabinie powinien by¢ zamontowany na wysokosci 80-120 cm nad podtogg w
odlegtosci nie mniejszej niz 50 cm od naroznika kabiny. Osie przyciskow alarmu i drzwi powinny by¢
usytuowane na wysokosci nie mniejszej niz 90 cm od poziomu podtogi kabiny. W przypadku panelu
numerycznego przyciski powinny by¢ ustawione w poziomie. Panel sterujgcy w kabinie powinien byé
umieszczony na scianie nastepujaco:

e wprzypadku drzwi otwieranych centralnie powinien znajdowaé sie po prawej stronie wejscia
do kabiny;

e wprzypadku drzwi otwieranych jednostronnie powinien znajdowac sie po stronie zgodnej
z kierunkiem zamykania drzwi. ']

Kabina powinna by¢ wyposazona w porecze na wys. 90 cm od poziomu podtogi kabiny. W celu
utatwienia dostepu do przyciskéw lub elementéw sterowniczych w poreczy powinna byé przerwa,
jezeli kabinowy panel sterujacy znajduje sie na tej samej scianie.

1 |bigem
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10.1.

Lokalizacja stanowisk postojowych

Wymagania/zalecenia:

zaleca sig, aby w odniesieniu do budynkéw uzytecznosci publicznej odlegto$¢ stanowiska
postojowego przeznaczonego dla os6b z niepetnosprawnosciami od gtéwnego wejscia do
budynku byta minimalna,

jezeli parking nie obstuguje bezposrednio zadnego budynku, miejsca przystosowane powinny
znajdowac sie mozliwie blisko przystosowanego wyjscia z tego parkingu,

wymaga sie zapewnienia odpowiednich udogodnien w strefie wejsciowej lub ze strefy
parkingowej i w kluczowych miejscach w celu oznakowania lokalizacji oraz rodzaju dojscia,

w bardzo skomplikowanych przestrzeniach nalezy zapewni¢ wizualne, stuchowe i dotykowe
formy prowadzenia w celu wspierania orientacji i wyboru odpowiedniego kierunku,

w celu wspomagania o0sdb z niepetnosprawnoscia wzroku wymaga sie, aby systemy
prowadzenia wyrozniaty sie kolorystycznie z tla.

10.2. Nawierzchnia stanowisk postojowych

Zalecenia:

zaleca sie stosowanie nawierzchni utwardzonej (réwnej i gtadkiej o prawidlowym spadku
podtuznym i poprzecznym), wykonanej z betonu asfaltowego (nawierzchni bitumicznej) lub
Z betonu cementowego:

nie zaleca sie nawierzchni brukowanych wykonanych z kostki kamiennej — stosowanie
nawierzchni z kostki kamiennej dopuszczalne jest jedynie w sytuacji gdy nawierzchnia ta
stanowi element tkanki zabytkowej. W przypadku odtwarzania nawierzchni z materiatow
wyprodukowanych wspétczesnie zaleca sie stosowanie nawierzchni gtadkich dopasowanych
estetycznie do istniejacej nawierzchni,

dopuszcza sie stosowanie nawierzchni brukowej z kostki betonowej o niefazowanych
krawedziach i kostki kamiennej cietej,

w przypadku parkingébw o nawierzchni azurowej zaleca sie, aby stanowiska postojowe dla
0s6b z niepetnosprawnosciami miaty nawierzchnie petna (bez otwordw),

w przypadku parkingbw o nawierzchni gruntowej zaleca sie utwardzenie przynajmniej
nawierzchni koperty, ewentualnie wraz z dojsciem do twardej nawierzchni drogi/chodnika.
Nawierzchnie gruntowa dopuszcza sie tylko w wypadku kopert zlokalizowanych na terenach
przyrodniczo chronionych (parkowych, lesnych), lecz zaleca sie je] stabilizowanie lub
wzmocnienie geokratami stalowymi lub z tworzyw sztucznych o wymiarze/srednicy ,oczka”
d<s2cm.

10.3. Dostep z chodnika do stanowiska postojowego

Chodnik powinien mie¢ szerokos¢ dostosowana do natezenia ruchu pieszych, a jego

usytuowanie wzgledem jezdni powinno zapewni¢ bezpieczenstwo uzytkownikéw, w tym o0so6b
Z niepetnosprawnosciami.
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Stanowisko postojowe musi mie¢ potaczenie z najblizszym chodnikiem. Miejsca tego typu
powinny by¢ wyposazone w pochylnie umozliwiajaca wjazd wozkiem inwalidzkim na poziom chodnika
lub poprzez wyrownanie poziomow ptaszczyzny drogi i chodnika.

Dostep do chodnika moze sie odby¢ na przyktad poprzez:

¢ wyniesienie catosci nawierzchni stanowiska postojowego do wysokosci sgsiedniego chodnika—
dwustronne zréwnanie poziomow ,

e obnizenie wysokosci sagsiedniego (dobudowanego) chodnika do nawierzchni stanowiska
postojowego — dwustronne zrownanie poziomow,

e obnizenie nawierzchni chodnika na catej dlugosci stanowiska postojowego,

* wyniesienie miejscowe nawierzchni stanowiska postojowego — pochylnia do wysokosci
chodnika,

e obnizenie miejscowe nawierzchni chodnika do wysokosci nawierzchni stanowiska
postojowego — pochylnia do poziomu koperty.

Przy obnizeniach chodnika zapewniajacych dostep, kraweznik powinien by¢ wjazdowy lub
Sciety, a roznica poziomdw nie powinna by¢ wigksza niz 2 cm (zalecane 1 cm). Przy obnizeniach
chodnika nie nalezy ukiada¢ paséw ostrzegawczych lub prowadzacych.

W przypadku usytuowania korytka $ciekowego w obrebie miejsca postojowego dla o0s6b
z niepetnosprawnoscig powinno mie¢ ono $ciete (1:1) lub zaokraglone krawedzie (promien
r. min. =2 cm).

W przypadku usytuowaniu parkingu przy chodniku mozna zamontowac ograniczniki parkingowe
zabezpieczajgce przed zbyt bliskim parkowaniem pojazdéw przy chodniku (Rys.7).

10.4. Wymiary stanowisk postojowych przystosowanych do potrzeb oséb
z niepetnosprawnosciami.

Zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac
budynki ““Stanowiska postojowe dla samochodéw osobowych, z ktérych korzystaja wylacznie
osoby niepeilnosprawne, moga by¢ zblizone bez Zzadnych ograniczen do okien innych
budynkow. Miejsca te wymagaja odpowiedniego oznakowania”.

Stanowiska postojowe usytuowane prostopadle lub ukosnie do jezdni:

e 360 cm x500 cm ( zalecane 600)
Stanowiska postojowe usytuowane wzdtuz jezdni:

e 360 cm x 600 cm (zalecane 700 cm),

e 360 cm x 900 cm — wymiar wymagany dla buséw przystosowanych do przewozu osob
poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich (dotyczy samochodow wyposazonych w podnosnik z tytu
pojazdu).

1“2lg20- Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaé budynki i ich usytuowanie z
dnia 12 kwietnia 2002 r. (t.j. Dz. U. 2015, poz.1422 z pdzn. zm.)
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Rys. 35. Wymiary stanowisk postojowych usytuowanych przy jezdni z miejscowym
obnizeniem nawierzchni chodnika do wysokosci nawierzchni stanowiska postojowego -
pochylnia do poziomu koperty

a) Stanowiska prostopadie,
b) Stanowiska ukosne,
c) Stanowiska rownolegte.

10.5. Oznakowanie stanowisk postojowych

Spos6b oznakowania miejsc postojowych dla o0s6b niepetnosprawnych regulujg przepisy
rozporzadzenia w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych
warunkow technicznych ich umieszczania na dogach.

Obowigzuja dwa rodzaje oznakowan stanowisk przeznaczonych do parkowania pojazdéw
przewozacych osoby z niepetnosprawnosciami.

s znak pionowy z piktogramem pokazujgcym osobe na wozku inwalidzkim (D-18 z tabliczkg T-
29 oraz znakiem poziomym P-18 z symbolem P-24 i niebieska nawierzchnig) — zaleca sie
stosowac na parkingach wielostanowiskowych oraz przy wyznaczonych kilku kopertach obok
siebie,

¢ znak pionowy nazywany kopertg (D-18a ztabliczkg T-29 oraz znakiem poziomym P-
20 z symbolem P-24 i niebieska nawierzchnig) zaleca sie stosowaé w strefach gdzie
dopuszczony jest postd] pojazdow (ale nie ma wydzielonych stanowisk) i gdzie wystepujg
pojedyncze koperty.

p- 30

= 0 K

Rys. 36. Znaki drogowe pionowe i
poziome do oznakowania stanowisk
postojowych
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Fot. 6. Oznakowanie poziome i pionowe stanowisk postojowych dla os6b niepethosprawnych.
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Osobom z niepetnosprawnoscig jest szczegdlnie trudno korzysta¢ z alternatywnych drég
obejscia przeszkdd zlokalizowanych na ciggach pieszych. Zamkniecie odcinka drogi w sposob
niewtasciwy, moze uniemozliwi¢ przejscie osobom z ograniczong mobilnoscia, szczegdlnie osobom
poruszajacym sie na wozkach inwalidzkich. Nieodpowiednie wyznaczenie obejscia przeszkaod takich
jak: wykopy, plac budowy, tymczasowo ustawione maszyny lub materiaty, ktére moga pojawi¢ sie na
ciggach pieszych, moze narazi¢ osoby z ograniczong percepcja na niebezpieczenstwo oraz
spowodowac powazne trudnosci w ich orientowaniu sie w terenie.

Przy prowadzeniu prac wymagajacych zajecia pasa ruchu pieszego w pasie drogowym nalezy
uzyska¢ zgode zarzadcy drogi, a dla ciggow pieszych poza pasami drogowymi zgode zarzadcy
terenu.

Podstawg wydania zgody na zajecie pasa ruchu pieszego zaréwno w pasie drogowym jak
i poza nim jest przedstawienie szczegétowego projektu nowej organizacji ruchu. Projekt powinien
uwzglednia¢ potrzeby oséb niepetnosprawnych.

Z punktu widzenia dostepnos$ci, najwazniejsze jest odpowiednie wytyczenie trasy omijajacej
przeszkody w sposéb zapewniajacy bezpieczne poruszanie sie wszystkich uzytkownikéw,
szczegOlnie 0séb z dysfunkcjami wzroku i 0s6b poruszajacych sie na wozkach inwalidzkich.

W przypadku koniecznosci wytyczenia trasy obejscia po drugiej stronie jezdni, nowa trasa
powinna zapewni¢ swobodne i bezpieczne przejscie na druga strone jezdni. Zaleca sig, aby
wykorzysta¢ w tym celu istniejgce przejscia dla pieszych lub wykona¢ odpowiednie przystosowanie
przejs¢ tymczasowych. Nalezy zainstalowa¢ odpowiednie oznaczenia kierujagce osoby
Z niepetnosprawnosciami na nowq trasa omijajaca przeszkody.

Szerokos¢ skrajni pasa ruchu na wytyczonym obejsciu powinna uwzglednia¢ natezenie ruchu
pieszych i nie powinna by¢ mniejsza niz 160 cm. Dopuszcza sie przewezenie do szerokosci 1 metra
na diugosci do 2,0 m i tylko w przypadkach, gdy ruch pieszy jest na tyle maty, ze nie spowoduje to
zbyt duzego tloku w miejscach przewezenia.

Miejsca wykopow i wystajace elementy (np. rusztowan, ogrodzenia), zabezpieczy¢ w sposob
trwaty z mozliwoscig wyznaczenia krawedzi trasy wolnej od przeszkéd na trasie obejscia.

Trasa obejscia musi byc¢ tatwa w utrzymaniu w czystosci i nie moze by¢ sliska nawet w deszczu.

Wszystkie ktadki, rampy i obejscia prowadzone na dodatkowej konstrukcji muszg byé w stanie
przenies¢ obcigzenia osob poruszajacych sie na ciezkich wézkach elektrycznych i skuterach
inwalidzkich (ciezar min 300 kg).

Konstrukcja obejscia wyniesiona ponad posadzke lub chodnik powinna by¢ zabezpieczona
krawedzig bezpieczenstwa o wys. min 10 cm, w celu zabezpieczenia osob korzystajacych z wézkow
przed niekontrolowanym zeslizgnieciem sie z pochylni lub ktadki. Krawedz powinna by¢ prowadzona
w sposob ciagly, aby osoby poruszajace sie z pomoca biatej laski miaty czytelng krawedz
prowadzaca.

Osoby z ograniczeniami percepcji wzrokowej sa szczeg6lnie narazone na zmiany w obszarze
trasy poruszania sie. Czesto osoby te uczg sie poruszania po statych trasach i kazda zmiana
w organizacji ruchu, jest dla nich niebezpieczna.
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Mostki i ktadki nad wykopami, przeznaczone dla pieszych muszg by¢ wyposazone w porecze
oraz cokoty. W przypadku pochylni o nachyleniu wiekszym niz 5% porecze muszg by¢é zamontowane
po obu stronach pochylni na wysokosci 90 cm i 75 cm oraz przedtuzone w poziomie co najmniej 30
cm poza diugosé pochylni. Porecze na scianie powinny by¢ mocowane w odlegtosci min 50 mm od
sciany.

Pochwyt poreczy musi mie¢ srednice 40-50 mm, co ma zapewni¢ bezpieczny uchwyt.
Mocowanie poreczy nalezy wykona¢ od dotu, aby umozliwi¢ swobodne przesuwanie reki po
pochwycie.

Warunki umieszczania na drogach urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego przy robotach
prowadzonych w pasie drogowym okreslone zostaty w zataczniku Nr 3 do rozporzadzenia w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych i warunkow ich
umieszczania na drogach.

Zaleca sie stosowanie ponizszych zasad przy oznakowaniu robot budowlanych na wszystkich
ciagach pieszych.

Zgodnie z przepisami rozporzadzenia jednym z urzadzen do wygradzania roboét sg zapory
drogowe U-20.

Zapory drogowe U-20 zastosowane do wygradzania czesci jezdni powinny miec lica wykonane
z folii odblaskowej i mogg by¢ wyposazone w elementy odblaskowe oraz lampy ostrzegawcze.

W przypadku wykopdw w jezdni gtebszych niz 0,5 m lub pozostawienia na jezdni maszyn
drogowych, za zaporami drogowymi ustawionymi prostopadle do osi jezdni nalezy stosowac ostony
energochtonne lub pryzmy piasku. Zapory drogowe U-20 zastosowane do wygradzania czesci jezdni
powinny by¢ zawsze wyposazone w elementy odblaskowe i lampy ostrzegawcze.

Zapory drogowe powinny by¢ pokryte po obu stronach pasami biatymi i czerwonymi na
przemian. Wszystkie zapory rozpoczynajg sie i koncza polem czerwonym. Zapory drogowe musza
by¢ wykonane z materiatu niestanowigcego zagrozenia dla 0séb i mienia. Zapory drogowe powinny
mie¢ naroza wyokraglone promieniem Rpin. = 30 mm.

W przypadkach wygradzania miejsc robét prowadzonych na chodnikach, ciggach pieszych,
pieszo-rowerowych lub $ciezkach rowerowych wygrodzenie powinno by¢ wykonane zaporami
drogowymi podwadjnymi U-20c w ktérych dolna krawedz dolnego pasa zapory powinna sie znajdowac
na wysokosci okoto 0,3 m nad poziomem nawierzchni. Do wygradzania poprzecznego jezdni
dopuszcza sie zapory drogowe pojedyncze szerokie U-20b.

Dla poprawy bezpieczenstwa pieszych, szczegdlnie w miejscach zwigkszonego natezenia
ruchu dzieci, np. w poblizu szkét podstawowych, przedszkoli itp. zaleca sie stosowanie zapory
drogowej potrojnej U-20d, w ktdrej dolna krawedz dolnego pasa zapory powinna sie znajdowac na
wysokosci okoto 15 cm nad poziomem nawierzchni.

Zapory drogowe zabezpieczajgce miejsce robot nalezy umieszczac na wysokosci od 0,9 m do
1,1 m, mierzac od poziomu nawierzchni drogi do gérnej krawedzi zapor. W terenie zabudowanym
nalezy zwréci¢ uwage, aby zapora drogowa umieszczona bezposrednio na skrzyzowaniu drég nie
ograniczata kierujgcym widocznosci innych uczestnikow ruchu. W takich sytuacjach dopuszcza sie
umieszczanie zapory na wysokosci ponizej 0,9 m.

Zapory drogowe U-20 zastosowane do wygradzania czesci jezdni powinny mie¢ lica wykonane
z folii odblaskowe] i moga by¢ wyposazone w elementy odblaskowe oraz lampy ostrzegawcze.

W przypadku wykopow w jezdni giebszych niz 0,5 m lub pozostawienia na jezdni maszyn
drogowych, za zaporami drogowymi ustawionymi prostopadle do osi jezdni nalezy stosowac ostony
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energochtonne lub pryzmy piasku. Zapory drogowe U-20 zastosowane do wygradzania czesci jezdni
powinny by¢ zawsze wyposazone w elementy odblaskowe i lampy ostrzegawcze.

Zapory drogowe powinny by¢ pokryte po obu stronach pasami biatymi i czerwonymi na
przemian. Wszystkie zapory rozpoczynajg sie i konczg polem czerwonym. Zapory drogowe muszg
by¢ wykonane z materiatu niestanowiacego zagrozenia dla 0séb i mienia. Zapory drogowe powinny
mie¢ naroza wyokraglone promieniem R, = 30 mm. Zaleca sie stosowanie zapor drogowych
wykonywanych z tworzyw sztucznych.

Jezeli zachodzi potrzeba umieszczenia znaku drogowego na zaporze, to dolna krawedz znaku
nie moze znajdowac sie ponizej gérnej krawedzi zapory.*’

Zabezpieczenie prac powinno w szczegolny sposob uwzglednia¢ potrzeby oséb niewidomych
i stabowidzacych, dla ktérych aby wyminaé przeszkode lub uniknaé niebezpieczenstwa zderzenia,
znaki i tablice informacyjne powinny by¢é montowane na wygrodzeniu lub barierach ochronnych na
wysokosci oczu (1,4—1,6 m).

Natomiast znaki umieszczone nad ciggiem pieszym nalezy montowa¢ na wysokosci poza
skrajnig ruchu pieszych na wysokosci min 2,2 m.

Tymczasowe znaki, napisy i symbole powinny by¢ czarne na zéttym tle. Wielko$¢ czcionki
informacji o obejsciach powinny mie¢ wysokos¢ 30—45 mm, jesli dostep do znaku jest wolny od
przeszkod i 80—100 mm, jesli informacja czytana bedzie z odlegtosci 1-3 metrow.

Na ciggach pieszych o duzym natezeniu ruchu, w miejscach zwiekszonego natezenia ruchu
0s6b z dysfunkcjami wzroku, wygrodzenie musi by¢ w dolnej czesci zabezpieczone w sposéb ciagtly
deska o wysokosci min 10 cm lub by¢ wykonana jako bariera petna (bariery plytowe). Utatwia to w
zdecydowany sposéb poruszanie sie 0s6b postugujacych sie biatg laska.

W przypadku czasowego zamykania ciggu pieszego np. na wytadunek materiatéw budowlanych
lub dostawy zaopatrzenia do sklepow, nalezy zabezpieczy¢ miejsce roztadunku w sposob czytelny
i bezpieczny dla oséb z dysfunkcjami wzroku. Wtasciwa ochrona samochodéw dostawczych jest
szczegolnym priorytetem, gdyz czesto rampy samochodéw sg na takiej wysokosci, ktorej osoba
niewidoma nie jest w stanie zlokalizowac¢ koncowka laski.

1’ Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6lowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz.2181
z pozn.zm.), zalacznik nr 3
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stabostyszacych

9. Wysocki M., Zatuski D., ,Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych obiektow obstugi
podréznych z niepetnosprawnosciami oraz ograniczong mozliwosciq poruszania® — Urzad
Transportu kolejowego, Warszawa, 2017

10. Kamil Kowalski -Komunikacja pionowa. Pochylnie i schody, Inzynier Budownictwa 05.2017

11. Ewa Raczynska- Butawa Dostosowanie ustug transportu publicznego do potrzeb o0soéb
niepeinosprawnych czasopismo ,Autobusy : technika, eksploatacja, systemy transportowe” —

7-8/2017
12. The Norwegian Ministry of the Environment - Projektowanie uniwersalne. Objasnienie
koncepcji , bezptatna dystrybucja: Biuro Petnomocnika Rzadu do Spraw Oséb

Niepetnosprawnych, Ministerstwo Pracy, Polityki Spoteczne;.

13. Konwencja o prawach oséb niepetnosprawnych, przyjeta 13 grudnia 2006 roku przez
Zgromadzenie Ogolne ONZ (Rezolucja ONZ 61/106), ratyfikowana przez Polske 6 wrzesnia
2012 roku (Dz.U. 2012 poz. 1169);

AKTY PRAWNE
1. Ustawa z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane ( t.j. Dz. U. z 2018, poz. 1202 z pézn. zm.)

2. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac budynki i ich usytuowanie z dnia 12 kwietnia 2002 r. ( t.j. Dz. U. 2015, poz.1422 z
pozn. zm.)

3. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (t.j. Dz.
U. 2016 poz. 124 z pézn. zm.);

4. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz. U. 2000 nr 63 poz. 735 z p6zn. zm.);
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5. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ obiekty budowlane metra i ich usytuowanie
(Dz. U. 2011 nr 144 poz. 859);

6. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w
sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich
usytuowanie (Dz. U. 1998 nr 151 poz. 987 z pdzn. zm.);

7. Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31
lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatow drogowych (Dz. U. 2002 nr 170 poz. 1393 z pdzn.
zm.);

8. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczeg6towych
warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach, zat. 3. Szczego6towe warunki
techniczne dla sygnatéw drogowych i warunki ich umieszczania na drogach(Dz. U. 2003 nr
220 poz. 2181 z p6zn. zm.);

9. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 6 lutego 2003 r. w sprawie bezpieczenstwa
i higieny pracy podczas wykonywania robét budowlanych (Dz. U. 2003 nr 47 poz. 401);

10. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu kolei
Unii dla 0s6b niepetnosprawnych i 0séb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.
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