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STRESZCZENIE

Dostepnosc infrastruktury transportowej oraz przestrzeni publicznej dla 0séb niewido-
mych i stabowidzqcych jest uzalezniona od stworzenia warunkdéw bezpiecznego prze-
mieszczania sie w obrebie ciqgéw pieszych. Gwarantem bezpieczeristwa sq dotykowe ele-
menty ostrzegawcze (guzki) — pola wzmoZzonej ostroznosci, umieszczane na utwardzonych
nawierzchniach. W Polsce nie ma norm regulujqcych ich zastosowanie w infrastrukturze
transportu. Prowadzi to do stosowania réznych rozwiqzan ostrzegajqcych przed tym samym
niebezpieczeristwem, np. krawedziq peronu. W artykule opisano istniejqce rozwigzania oraz
wyniki dotychczasowych badari i eksperymentdw wykonanych w innych krajach. Problemy
konsultowano z osobami niewidomymi i stabowidzqcymi. Wykorzystano wyniki wtasnych
badan, eksperymentdw i testéw, wykonanych podczas przygotowania wiasciwych rozwig-
zan dla Metra Warszawskiego. Sformutowano zasady, ktére powinny by¢ uwzglednione
podczas opracowywania dokumentéw regulujqcych stosowanie dotykowych elementéw
ostrzegawczych w przestrzeni publicznej, w tym zwiqzanej z transportem.
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1. WPROWADZENIE

Projektowanie powinno uwzgledniac réznorodnos¢ ludzkich potrzeb, mozliwos¢ pet-
nego uczestniczenia w zyciu spotecznym i rbwnouprawnienie. Jego celem jest stworzenie
spoteczenstwu réwnych szans udziatu we wszystkich dziedzinach zycia. Warunkiem
gwarantujacym spetnienie tych zasad, jest dostepnosc¢ i bezpieczernstwo w osigganiu
celéw przestrzennych. Metoda zapewnienia dostepnosci jest projektowanie uniwersalne
(Universal Design) [14, 20]. Wybierajac rozwigzanie materiatowo-konstrukcyjne zgodnie
ze sztuka projektowania, nalezy zapewnic:

e bezpieczenstwo konstrukcji,

e bezpieczenstwo pozarowe,

¢ bezpieczenstwo uzytkowania,

¢ odpowiednie warunki higieniczne, zdrowotne oraz ochrony srodowiska,
e ochrone przed hatasem i drganiami,

¢ 0szczednos¢ energii.

Zagadnienia dotyczace omawianej problematyki sa elementem bezpieczenstwa
uzytkowania.,,Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12 kwietnia 2002 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie” [24],
w dziale VIl zawiera przepisy dotyczace bezpieczenstwa uzytkowania (§ 291-308). Nie
umieszczono tam jednak informacji o koniecznosci stosowania, jako trwatych elemen-
téw nawierzchni, dotykowych oznaczenh ostrzegawczych i elementéw prowadzacych.
Z tego wzgledu na wiekszosci ogélnodostepnych obiektéw, istnieje petna dowolnos¢
stosowania tych elementéw.

W 2011 roku Minister Infrastruktury podpisat,Rozporzadzenie w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac obiekty budowlane metra i ich usytuowanie”’,
wczesniej notyfikowane przez Komisje Europejska pod numerem 2011/0113/PL [25].
Rozporzadzenie okresla zasady, wedtug ktérych nalezy projektowac i budowaé metro
w Polsce oraz zawiera zasady umieszczania dotykowych elementéw ostrzegawczych
na peronach. Jest to jak dotad jedyny dokument tej rangi, ktéry rozwiewa wszelkie
watpliwosci dotyczace umieszczania tych elementéw na peronach metra.

Obecnie jest nowelizowane ,Rozporzadzenie w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie” [26], ktére bedzie
zawierato zapisy dotyczace stosowania dotykowych elementéw ostrzegawczych na pe-
ronach kolejowych. Z przytoczonych przyktadéw wynika, ze nie uporzadkowano zasad
i sposobow umieszczania w przestrzeni publicznej, stosowania dotykowych oznaczen
ostrzegawczych dla oséb niewidomych.

Na podstawie badan i analiz rozwigzan zagranicznych, w niniejszym artykule podjeto
prébe uporzadkowania tych probleméw, w celu ustanowienia w Polsce ujednoliconych
zasad stosowania dotykowych elementéw ostrzegawczych w transporcie. W odniesieniu
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do transportu kolejowego, techniczna specyfikacja interoperacyjnosci PRM [7], do-
puszcza stosowanie tych elementéw zgodnie z przepisami krajowymi.

1.1. Dysfunkcja wzroku

Cztowiek ma umiejetnos¢ ré6znorodnego zbierania informacji z otoczenia, w ktorym
przebywa. Dotyczy to tzw. indywidualnego procesu postrzegania. Bodzce i wrazenia
sg odbierane wieloma zmystami, takimi jak: wzrok, stuch, wech, wrazenia skérne, row-
nowaga oraz smak. W wyniku ewolucji jedne zmysty cztowieka rozwinety sie szybciej
(np. wech), natomiast inne wyspecjalizowaly sie wraz ze zmiang sposobu zycia (np. wzrok),
ktory stat sie obecnie najwazniejszym ze zmystdw. Informacje wizualne stanowia 80%
informacji [13] odbieranych z otoczenia, dlatego ograniczenie ich doptywu musi by¢
uzupetnione informacjami dzwiekowymi, dotykowymi lub wechowymi.

Projektowanie dla os6b niewidomych wymaga poznania mechanizmu dysfunkgji
wzroku. W grupie osob z dysfunkcja wzroku wyréznia sie osoby niewidome i stabowi-
dzace. Opis dysfunkcji wzroku musi by¢ nierozerwalnie zwigzany z trzema podstawo-
wymi parametrami, tj.:

e ostroscig widzenia, ktéra dotyczy zdolnosci do postrzegania szczegétéw z okreslonej
odlegtosci; wyraza sie jg utamkiem, w ktérego liczniku znajduje sie warto$¢ odpowiada-
jaca odlegtosci, z jakiej osoba widzi dany obiekt, w jego mianowniku za$ maksymalna
odlegtos¢, z jakiej ten sam obiekt widzi osoba z nie zmniejszong ostroscia widzenia,

¢ polem widzenia, bedgcym obszarem, ktéry mozna zobaczy¢ przed sobg za pomoca
obu oczu,

¢ funkcjonowaniem narzadu wzroku, dotyczacym wielu spraw zwigzanych z doswiad-
czeniem kazdego cztowieka w odniesieniu do jego mozliwosci wzrokowych.
Wszelkie nastepstwa dysfunkcji wzroku, jak utrata pola widzenia w réznym stopniu

i zaburzenia ostrosci widzenia, stwarzajg duze trudnosci w poruszaniu sie i osigganiu
celéw przestrzennych. Problemem sa takze wszelkie zaburzenia widzenia koloréw, ob-
nizona czuto$¢ na kontrast lub zbytnia czuto$¢ wzroku na ol$nienia. Z uwagi na rézne
kategorie dysfunkcji wzroku, bardzo duze znaczenie ma odpowiednie oswietlenie ele-
mentéw infrastruktury, dobdr koloréw scian i podtég ciggdéw transportowych, stoso-
wanie matowych powierzchni, dotykowych oznaczen ostrzegawczych i innych udo-
skonalen tworzacych przyjazna przestrzen.

Osoby niewidome lub stabowidzace, ktdre w czasie przemieszczania sie korzystaja
z tych samych ciggdéw transportowych, czesto ucza sie otaczajacej przestrzeni na pa-
miec. Dlatego jest istotne, aby nie zastawiac istniejgcych ciagdéw pieszych przeszkoda-
mi, np. straganami handlarzy, co niestety nadal nie nalezy do rzadkosci. Zmniejsza to
wydatnie bezpieczenstwo przemieszczania sie oséb niewidomych i stabowidzacych.

Projektowanie wszelkich obiektéw dla oséb niewidomych polega z jednej strony
na konsekwentnym stosowaniu zrozumiatej informacji i ostrzeganiu o zagrozeniach,
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z drugiej zas, na wytyczaniu bezpiecznych drég i eliminacji wszelkich przeszkdd, ktére

sie na nich moga znajdowac. Realizacja tego celu wymaga:

¢ stosowania prostych uktadow funkcjonalnych, opartych na wzorze prostokata,

¢ zwiekszenia oddziatywania na zmyst dotyku (wprowadzenie dotykowych oznaczen
ostrzegawczych oraz prowadzacych) i stuchu,

e wprowadzenia jednolitego systemu zrozumiatej informacji kolorystycznej oraz
czytelnej informacji piktogramowej i cyfrowo-literowej.

Mozna wyrdznic trzy grupy rozwigzan, utatwiajacych grupie oséb z dysfunkcja
wzroku poruszanie sie po obiektach dworcowych. Nalezy do nich zaliczy¢:
¢ eliminacje przeszkéd dolnych, bocznych i gérnych, znajdujacych sie w pasach po-

ruszania sie (ciggach transportowych),
¢ odpowiednig lokalizacje i oznakowanie wszelkich budowli znajdujacych sie w prze-

strzeni uzytkowej (np. schody, pochylnie, tzw. mata architektura peronowa),
¢ stosowanie informacji dotykowej i kolorystycznej, a takze jednakowego wzoru pik-

togramoéw i napisow [20].

Elementem przekazujacym informacje o zmianie warunkéw i kierunku ruchu, roz-
powszechnionym na swiecie i dobrze odbieranym przez osoby z dysfunkcjg wzroku, sg
nawierzchnie ciggéw komunikacyjnych, wykonane z materiatéw o odmiennej fakturze
i kolorystyce. Kolory i kontrasty dobrane na podstawie zasad oddziatywania barw na
wzrok, spetniaja bardzo wazna funkcje zwigzana z orientacjg i ostrzeganiem.

Réwnie istotng role informacyjna i ostrzegawcza petnig piktogramy i napisy, mapy
plastyczne oraz oznaczenia wykonane pismem Braille’a. Wazne jest przy tym zapew-
nienie ich tatwego odnalezienia i bezposredniego podejscia w celu odczytania przez
osoby stabowidzace lub niewidome za pomoca dotyku. Z tego wzgledu te informacje
nalezy sytuowa¢ w poblizu gtéwnych wejs¢ do budynku dworca, wzdtuz gtéwnych
ciggdéw transportowych (trasach wolnych od przeszkéd), wejs¢ na perony. Miejsca te
musza by¢ dobrze oswietlone.

Informacja dla oséb stabowidzacych powinna znajdowac sie na wysokosci od 1,4
do 1,7 m. Nalezy stosowac litery o prostym kroju, bez kursywy, czcionka bezszeryfowa
(np. Arial, Tahoma) na matowym, kontrastowym tle [29]. Wysokosci liter zalecane przez
Polski Zwiazek Niewidomych zamieszczono w tablicy 1.

Tablica 1
Wysokosci liter gwarantujace czytelnos¢ napiséw
Odl\fligégsc cznzy Jﬂl;'sijsn[qni]byc Wysokos¢ liter [mm] Przyktad zastosowania
30 520-1040 Nazwa stacji
25 440-870 Czas odjazdu
20 350-700 Numer peronu
2 35-70 Plan linii
1 18-35 Monitory, ekrany
0,3 5-10 Rozkfad jazdy
0,2 4-9 Ksigzka z rozktadem jazdy, broszura

Zrédto: [29]
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Wszelkie tabliczki ze znakami do czytania za pomocga dotyku, powinny by¢ pozba-
wione ostrych elementéw i nie moga by¢ szorstkie. Nalezy stosowac ujednolicong ko-
lorystyke znakéw wypuktych, kontrastujaca z ttem. Materiat i oswietlenie znakéw nie
moze powodowac odblaskéw i wywotywac ol$nienia.

Osoba niewidoma nie moze obja¢ wzrokiem duzej przestrzeni, jej skali, wystepuja-
cych ograniczen lub elementéw zwigzanych z niebezpieczernstwem. Stad tez poszuki-
wano takich rozwigzan, ktére pozwolg niewidomemu uzyskac informacje o najblizszej
przestrzeni, przez elementy odbierane inaczej niz za pomoca wzroku. Jednym z takich
sposobodw jest zréznicowana fakturowo i materiatowo powierzchnia, po ktérej prze-
mieszcza sie pieszy. Jezeli zawiera ona stosowne elementy, wéwczas dzieki ,odpo-
wiedniemu rysunkowi” stuzy do prowadzenia, wyjasniania i niesienia komunikatéw
odbieranych przez osoby niewidome. Komunikat moze by¢ odczytywany zaréwno
przez jeden, jak i wiele elementéw.

Znaczenie dotyku w procesie poruszania sie polega na rozpoznawaniu nieréw-
nosci podtoza i przemieszczaniu sie po odczytaniu informacji przekazywanych ta droga.
Podobnie jak osoby widzace, niewidomi potrafig wyczu¢ réznice pochytosci w zakresie
1 stopnia. Badania dowiodty takze, ,ze ludzie niewidomi potrafig rozr6zni¢ dwanascie
réznych predkosci przeptywu powietrza’, co poprawia orientacje, np. w przejsciach
podziemnych i na stacjach metra [14]. Nalezy przy tym wspomnie¢ o kompensacji'.
U podstaw kompensacji lezy fakt, ze organizm ludzki charakteryzuje sie pewna dyna-
mika i zdolnoscig adaptacji do zaistniatych zmian. Dysponuje pewnymi,rezerwami’; ktére
w przypadku zaburzen lub defektéw moga by¢ uruchamiane (wykorzystane). To zjawisko
wystepuje szczegdlnie u 0s6b niepetnosprawnych. Majgc na uwadze osoby niewidome
i stabowidzace, funkcje analizatora wzrokowego zostajg przejete przez inne zmysty.
Ten proces nazywany jest kompensacjg poznawcza (kognitywna).

1.2. Rola dotyku w sferze orientacji przestrzennej

Osoby niewidome ,dostrzegajg” w swoim otoczeniu takie cechy przedmiotéw i zja-
wisk oraz ich réznice, ktérych nie zauwazaja osoby widzace. Ich zmysty potrafig bardzo
doktadnie wychwytywac bodzce ptynace z otoczenia. Role kompensacyjna dotyku
osoby niewidomej mozna rozpatrywac w zakresie:

e poznawania przedmiotow,
¢ dziatalnosci praktycznej,
e orientacji przestrzennej.

U niewidomych, najwazniejszym narzadem poznawania przedmiotéw jest reka (palce

wraz z dionig). Dotyk zlokalizowany w koriczynach gérnych w potaczeniu ze zmystem

' Kompensacja polega na zastepowaniu zaburzonych funkcji organizmu innymi. Termin ten pochodzi od
tacinskiego stowa compensatio oznaczajacego wyréwnanie braku, zastgpienie czego$ brakujacego czyms
innym.
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kinestetycznym, jest u nich najwazniejszym zmystem ujmujacym cechy przestrzenne
przedmiotéw, a wiec dlugos¢, szerokos¢, wysokosc itd. Percepcja dotykowa nie polega
na dotykaniu, lecz przede wszystkim na przesuwaniu, np. reki po przedmiocie, ktory
znajduje sie w pozycji statycznej. Przy percepcji dotykowej niewidomi najpierw ujmuja
catos¢, strukture catego przedmiotu, a nastepnie jego szczegdty. Spostrzeganie doty-
kowe ulega u niewidomych rozwojowi w miare jego ¢wiczenia oraz nabywania do-
$wiadczenia.

Dzieki dotykowi, niewidomi maja mozliwos$¢ poznania przedmiotéw i w tym prze-
jawia sie jego warto$¢ kompensacyjna. Przedmioty sg postrzegane jako bryty o okre-
slonej formie, ksztatcie, o okreslonej dtugosci, szerokosci i wysokosci. Podczas pozna-
wania przedmiotéw gtéwna rola przypadta dotykowi zlokalizowanemu w koriczynach
gornych, w przypadku orientacji przestrzennej, duze znaczenie ma dotyk zlokalizowany
w koriczynach dolnych. Dotyk informuje niewidomego o tym, czy przestrzen jest wolna,
czy wystepuja przeszkody, ponadto pozwala mu na poznanie wtasciwosci terenu. Do
orientacji przestrzennej niewidomi moga réwniez wykorzystywac dotyk rak, np. pod-
czas poruszania sie wysuwaja reke przed siebie szukajac przeszkody. Specjalng role
odgrywa tez tzw. dotyk posredni, czyli np. dotyk za pomoca laski.

W procesie poznawczym bardzo wazna role odgrywa pamiec. Niewidomi staraja sie
zapamietywac dotykane przedmioty, dlatego w réznych krajach opracowano dla nich
oznaczenia dotykowe, ktére maja petnic funkcje,systemu wczesnego ostrzegania” przed
niebezpieczenstwem, wynikajacym z charakteru budowli, urzadzen technicznych lub
zmiany poziomow terenu w miejscach publicznych, jak np.:
¢ krawedz peronu kolejowego lub peronu metra, ale réwniez i jego koniec,
¢ krawedz przystanku tramwajowego, trolejbusowego lub autobusowego,

o kraweznik przejscia ulicznego,

e wejscie na trap promu lub statku,

e krawedz powierzchni przed schodami na nizszg kondygnacje lub przejscia pod-
ziemnego,

e stopien schodéw na wyzsza kondygnacje lub kfadke,

¢ poczatek schodéw lub chodnikéw ruchomych,

e wejscie do windy,

¢ stata przeszkoda na ciggu pieszym.

W Japonii, ktéra najwczesniej zaczeta stosowac dotykowe elementy ostrzegawcze,
przeprowadzono wiele badan i eksperymentéw w celu dobrania najodpowiedniejszego
ksztattu elementéw dotykowych, ich wysokosci oraz materiatu z jakiego s wykonywane.
Okazato sie, ze zmiana ksztattu i materiatu wywotuje u oséb niewidomych intuicyjna
niepewnosc¢ co do przekazywanej informacji. Jest to szczegélnie istotne, kiedy o zagro-
Zeniu tego samego typu, informuja ré6zne elementy dotykowe. Okazato sie takze, ze dla
0s6b niewidomych najczytelniejsze sg dotykowe elementy ostrzegawcze wykonane
z metalu [30].
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2. PRZEDMIOT BADAN, OCEN | ANALIZ

Dotykowe elementy ostrzegawcze dla oséb niewidomych i niedowidzacych wyko-
nano po raz pierwszy w Japonii w 1965 roku w postaci ptytek, ktére montowano na
pieszych ciaggach komunikacyjnych. Poniewaz koszt zastosowania elementéw dotyko-
wych jest niski, a te elementy bardzo utatwiaja osobom niewidomym poruszanie sie,
oznakowania takie zaczeto wykorzystywac w innych krajach. W Japonii, dotykowe ele-
menty ostrzegawcze stosowano poczatkowo zgodnie z lokalnymi przepisami sporza-
dzonymi na podstawie dokumentu Ministerstwa Infrastruktury, Transportu i Turystyki
w postaci ,Wytycznych do instalowania elementéw dotykowych dla oséb niewidomych
na powierzchniach wraz zkomentarzem”, a obecnie na podstawie normy JIST 9251:2001.
Wedtug tych dokumentéw, elementy ostrzegawcze wskazuja lokalizacje zagrozen (rys. 1).

Dotykowe elementy ostrzegawcze

Rys. 1. Element ostrzegawczy sktadajacy sie z symetrycznie rozmieszczonych guzkéw

Stosowanie takich rozwigzan w innych krajach wigzato sie z jednoczesnym dostosowy-
waniem ich do specyficznych oczekiwan oséb niepetnosprawnych w danym kraju. Doty-
czyto to ksztattu guzkéw, ich potozenia wzgledem siebie oraz wymiaréw. Jak dotad nie
dopracowano sie jednolitego systemu dotyczacego zasad stosowania, a w kraju, ktéry
zdecydowat sie wykorzystywaé w przestrzeni publicznej ten rodzaj oznakowania, opraco-
wuje sie wiasne przepisy. Obecnie dotykowe elementy ostrzegawcze w Japonii s specjal-
nie przygotowanymi ptytkami ceramicznymi, ptytami chodnikowymi, pasami lub innymi
elementami wykonanymi z betonu, tworzyw sztucznych, metalu lub innych materiatéw. Ich
celem jest poinformowanie osoby niewidomej o zblizaniu sie do niebezpiecznego miejsca.

W Polsce brakuje przepiséw, ktére przed miejscami niebezpiecznymi, wystepujacymi
w infrastrukturze transportowej, jednoznacznie okreslajg zasady umieszczania doty-
kowych elementéw ostrzegawczych i prowadzacych na powierzchni ciaggdw pieszych.
Poniewaz zdarza sig, ze przed tym samym niebezpieczenstwem, np. przed krawedzig
peronu, umieszcza sie oznaczenia ostrzegawcze w roéznej odlegtosci i odmiennym
ukfadzie guzkdw, czesto o roznym ksztatcie i wymiarach, zachodzi koniecznos$¢ upo-
rzagdkowania tej nowej bariery XXI wieku.
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3. METODOLOGIA

Uporzadkowanie zasad umieszczania elementéw ostrzegawczych na powierzchni
terenu wymaga rozpoznania, w jaki sposob rozwigzano ten problem w innych krajach.
W tym celu od maja 2011 r. do czerwca 2012 r. przeanalizowano dostepne publikacje
z analizami dotyczacymi elementéw dotykowych, dokumenty normatywne zwigzane
ze stosowanymi elementami ostrzegawczymi, a takze przeprowadzono rozmowy z 0so-
bami niewidomymi. Wykorzystano takze rozmowy, badania i analizy przeprowadzone
z udziatem oséb niewidomych i stabowidzacych, poprzedzajgce wydanie dokumentu
normatywnego dla Metra Warszawskiego. Przeanalizowano takze zasady stosowania
dotykowych oznaczen ostrzegawczych w Europie, a takze rozwigzania amerykanskie,
australijskie oraz azjatyckie.

4.BADANIA, OCENY | ANALIZY

4.1. Ksztalt, material, wzajemne potozenie elementéw

Réznorodnos¢ zastosowanych dotykowych elementéw ostrzegawczych w zakresie
ksztattu i rozmieszczenia wzgledem siebie, tworzy dodatkowe bariery dla 0séb niewi-
domych, gdyz wiaze sie to z koniecznoscia uczenia sie réznych uktadéw tych elementéw
skojarzonych z konkretnymi obiektami. Ujednolicenie w tym wzgledzie eliminuje te trud-
nos¢, w zwigzku z tym w srodowiskach oséb niewidomych pojawiajg sie sugestie o ujed-
noliceniu dotykowych elementéw ostrzegawczych na catym $wiecie.

Dotychczas nie istnieje ogdlnoswiatowy, spojny system tworzenia takich oznaczen,
dotyczacy zaréwno ksztattu i wymiaréw dotykowych elementéw ostrzegawczych, ich
rozstawienia wzgledem siebie, jak rGwniez szerokosci samych paséw. W niektérych pan-
stwach (np. Japonia, Australia, Niemcy) istniejag normy wewnetrzne regulujace te prob-
lematyke. W innych, tak jak w Polsce, zagadnienia te nie zostaty jeszcze uregulowane.
W tablicy 2 zamieszczono wymiary elementéw dotykowych oraz materiaty, z ktérych
wykonuje sie pasy ostrzegawcze lub pojedyncze elementy. Przeglad elementéw doty-
kowych stosowanych w réznych krajach pozwala stwierdzi¢, ze s3 one wykonywane
w postaci:
¢ pojedynczych elementéw metalowych, ktére s3 mocowane do powierzchni réznymi

metodami (wkrecane lub wciskane w uprzednio wykonany otwor, przyklejane zy-

wicami epoksydowymi i inne),

e plyt, ktére stanowig integralng cze$¢ nawierzchni,

¢ samoprzylepnych paséw, ktére sa wykonane z tworzyw sztucznych, odpornych
na Scieranie.
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Tablica 2
Wymiary i materiaty dotykowych elementéw ostrzegawczych stosowane
w wybranych krajach

Wymiary pojedynczego
Lp.| Kraj elementu [S'n::dﬂnica Materiat stosowany na pasy dotykowe
Wysokos¢ podstawy
. Kamien, beton, kauczuk syntetyczny, zywice

1 | Japonia > 35 polimerowe, chlorek winylu.
Beton, zeszklona porcelana, kauczuk syntetyczny,

2 | Australia 4-5 35 zywice polimerowe, ptyty ceramiczne, stal nierdzewna
(pojedyncze elementy).

3 | Austria 5 30-40 | Kamien, kolorowy beton

Wielka Beton, kamien naturalny, ptytki gumowe, ptytki
4 Brvtania 5 25 winylowe, aluminium, stal nierdzewna, mosigdz,
yt a w niektorych przypadkach twarde drewno.
. Kauczuk syntetyczny, ptyty betonowe, zywice

> | Franga 3 2 syntetyczne, stal nierdzewna (pojedyncze elementy).
Beton (na zewnatrz), kauczuk syntetyczny

6 | Wiochy 5 22 (wewnatrz), kamien (obszary o znaczeniu
artystycznym lub historycznym).

. N Ptyty betonowe, ptyty ceramiczne, ptyty z twardego
7 | Niemcy 3 10-20 kauczuku, blachy z wyttoczonymi guzkami.
Nowa .
8 Zelandia 4-5 35 Beton, kauczuk syntetyczny, ptyty ceramiczne .
9 | Polska 5 35 Beton, stal nierdzewna (pojedyncze elementy).

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [2, 3,4, 5,8, 11, 18, 22, 28, 30]

Na rysunku 2 zamieszczono rézne rodzaje elementéw dotykowych przeznaczonych
do stosowania w przestrzeni publicznej. W czasie projektowania paséw z dotykowymi
elementami ostrzegawczymi nalezy pamietac o tym, aby elementy dotykowe nie byty
Sliskie. Materiat, z ktérego wykonuje sie elementy dotykowe musi by¢ odporny na scie-
ranie. Stad tez producenci stosuja rézne rozwigzania lica guzkéw wykonywanych jako
odrebne elementy lub znajdujacych sie na gotowych pasach, tasmach lub ptytach, co
przedstawiono na rysunku 3.

a) b)

. 0
LI B )
LU

e
0

Rys. 2. Elementy dotykowe stosowane do oznaczania zagrozen wystepujacych w przestrzeni publicznej:
a) metalowe elementy dotykowe, b) ptyty ceramiczne lub betonowe, c) pasy z tworzyw sztucznych
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Rys. 3. Przykfadowe rozwiazania lica guzkow

Majac na uwadze opisane wymagania, nalezy stwierdzi¢, ze elementy zastosowane,
np. w Metrze Warszawskim lub na dworcu Warszawa Centralna, nie spetniajg powyz-
szych wymagan.

Poszczegdlne elementy powinny by¢ uktadane wedtug okreslonego wzoru. Podczas
testow poprzedzajacych wybor oznaczen dotykowych dla Metra Warszawskiego, wy-
konano testy paséw z réznymi potozeniami elementéw dotykowych wzgledem siebie.
Badane rozwigzania poddano ocenie os6b niewidomych. Niektdre testowane rozwia-
zania pokazano na rysunku 4. Do powszechnego zastosowania wybrano wariant b).

a) b)

Rys. 4. Wzory potozenia elementéw dotykowych wzgledem siebie: a) uktad szeregowy naprzemienny,
b) uktad szeregowy

4.2. Zasady stosowania

W latach szes¢dziesigtych ubiegtego wieku, stosowanie elementéw dotykowych
rozpoczeto w Japonii w prefekturze Okayama [2, 4, 8, 22] i rozpowszechniono na caty
kraj. Dotykowe elementy ostrzegawcze sg uzywane na peronach kolejowych i pero-
nach metra, a takze na dolnym i gérnym biegu schodéw prawie na wszystkich stacjach
obszaréw metropolitalnych. W miastach sa podstawowym akcentem przy przejsciach
dla pieszych i przy oznaczaniu niebezpiecznych miejsc na ciggach pieszych.
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Poczatkowo wymiary guzkéw (ich uktad, szerokos$¢ pasow itp.) nie byly ujednolicone.
Ujednolicenie tych parametréw nastapito praktycznie w 1998 roku i obecnie stosuje sie
gtéwnie elementy w kolorze zéttym. Trwatos$¢ i konserwacja powierzchni ostrzegaw-
czych nie sprawiajg ktopotu. Stwierdzono réwniez, ze elementy wykonane z kauczuku
syntetycznego i tworzyw sztucznych sg szczegdlnie niebezpieczne w przypadku zawilgo-
cenia. Ze wzgledu na ich sliskos¢, uzywanie ogranicza sie do powierzchni zadaszonych
i nie narazonych na wplyw warunkéw atmosferycznych. W okresie zimowym elementy
dotykowe sg od$niezane w pierwszej kolejnosci.

W Wielkiej Brytanii (np. w Londynie) elementy dotykowe [2, 4, 15] s3 stosowane na
dworcach kolejowych, w metrze, przed schodami i przejsciami dla pieszych. Instalowane
s takze w poblizu obiektéw zabytkowych, a takze w blokach mieszkalnych. Instalacja
odbywa sie zgodnie z normami opracowanymi przez Departament Transportu Zjed-
noczonego Krélestwa. Przy ulicznych przejsciach zastosowano dodatkowo kolorystyke,
co stuzy osobom stabowidzacym: czerwony kolor guzkdw i tta stosuje sie tam, gdzie
pieszy ma pierwszenstwo przejscia, kolor zotty i niebieski tam, gdzie pierwszenstwo
maja pojazdy. Osoby niedowidzace czesto skarzg na brak kontrastu elementéw doty-
kowych. Takze podczas wykonywania napraw, remontéw nawierzchni, nie zawsze
umieszcza sie ptyty w identycznych kolorach. Stosuje sie przede wszystkim dotykowe
elementy ostrzegawcze. W sporadycznych przypadkach uzywa sie dotykowych elemen-
téw prowadzacych.

We Francji (np. w Paryzu) [2, 4] elementy ostrzegawcze sa stosowane przed przej-
$ciami dla pieszych, na gérze i dole schodéw prowadzacych do stacji metra, w metrze
i na stacjach kolejowych, réwniez na peronach. Elementy ostrzegawcze sa wykorzysty-
wane w mniejszym stopniu, chociaz mozna je spotkac, np. na przejsciach dla pieszych.
Guzki wraz z ttem maja kolor biaty (przejscia przez jezdnie) lub z6tty (obiekty kolejowe
i metro).

W Niemczech [2, 4, 10, 12, 22] elementy dotykowe sg instalowane na dworcach i pe-
ronach kolejowych, w metrze i na przystankach komunikacji publicznej. Elementy do-
tykowe s3 z reguly biate lub szare. Elementy kierunkowe sg analogiczne do uzywanych
w Japonii. Elementéw ostrzegawczych w postaci guzkéw nie stosuje sie na peronach
kolejowych. Stosuje sie za to elementy prowadzace. Specjalne oznaczenia sg stosowane
na koncach perondw (np. ptyty z duzymi wystajacymi kropkami).

Belgia [2] wykorzystuje elementy dotykowe przed przejsciami dla pieszych, na przy-
stankach komunikacji miejskiej, w metrze, na dworcach i peronach kolejowych. Elementy
dotykowe moga by¢ szare, zétte, srebrne lub czarne. Metody instalowania tych elemen-
téw sg podobne do stosowanych w Japonii. Wyjatkiem sg metalowe guzki o srednicy
85 mm i wysokosci 8 mm, ktére s3 montowane, np. przed schodami ruchomymi. Normy
japonskie zezwalajg na stosowanie takich elementéw pod warunkiem, kiedy srednica
guzka wynosi 22 mm, a jego grubos¢ nie przekracza 5 mm. Tak duze wymiary guzkéw
stosowanych w Belgii i ich $liskos¢, stanowia duze zagrozenie dla 0séb poruszajacych
sie na wozkach inwalidzkich, dzieci i 0séb starszych. Stosuje sie takze metalowe elementy
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prowadzace mocowane do podfoza. Stosowanie réznych rozwigzan elementéw doty-
kowych i instalowanie ich na réznych zasadach jest mylace, dlatego spotyka sie z kry-
tyka 0séb niewidomych.

W Holandii (np. w Amsterdamie) [2, 4] elementy dotykowe umieszcza sie przed
przejsciami dla pieszych, na przystankach komunikacji publicznej, na peronach metra
i na dworcach kolejowych. Elementy dotykowe sg instalowane na takich samych zasa-
dach jak w Japonii. Elementy kierunkowe sa biate lub szare, natomiast elementy ostrze-
gawcze wykonuje sie w kolorze szarym lub zéttym. Guzki oraz linie prowadzace na
ptytach maja zaledwie 2-3 milimetry wysokosci, co sprawia, ze sa trudne do wykrycia
zaréwno stopa, jak i laska. Oznaczenia stosowane w miejscach o intensywnym ruchu
sq starte i nie spetniajg swoich funkgji.

W USA [2, 4] oznaczenia dotykowe stosuje sie gtéwnie przed przejsciami dla pie-
szych, na dworcach kolejowych i peronach, w metrze i na przystankach tramwajowych.
Elementy dotykowe sa koloru biatego, zéttego lub czarnego. Brakuje jednak spéjnych
regut ich stosowania zaréwno w poszczegdlnych miastach, jak i w odniesieniu do tych
samych zagrozen.

Australia [2, 3, 4] stosuje elementy dotykowe analogiczne do japonskich. Nie wyko-
rzystuje ich jednak do oznakowania przejs¢ dla pieszych. Elementy dotykowe sg stoso-
wane na peronach, przy schodach statych i ruchomych, wejsciach do budynkéw, we
wszystkich miejscach, w ktérych brakuje oddzielenia kraweznikiem ruchu pieszego od
kotowego, a takze woéwczas, gdy pojawiaja sie przeszkody lub konstrukcje napowietrzne,
znajdujace sie nizej niz 2000 mm od podtoza. Na dworcach elementy dotykowe majg
najczesciej kolor niebieski, mozna je takze spotkac w kolorze zéttym, srebrnym, grana-
towym, zielonym i szarym.

W Nowej Zelandii [2, 3, 4, 23, 28] elementy ostrzegawcze sg stosowane przed przej-
$ciami dla pieszych, w centrach miast, na stacjach i peronach, w centrach handlowych,
przy schodach. Uzywa sie rozwigzan analogicznych do australijskich. Elementy doty-
kowe sg najczesciej wykonywane w kolorze zottym lub srebrnym, rzadziej biatym.

W Korei [2] rozwigzania elementéw ostrzegawczych i kierunkowych zapozyczono
z Japonii. Sg one instalowane zgodnie z japonskimi zasadami. Wykorzystuje sie je na
chodnikach, przejsciach ulicznych, w centrach handlowych, na stacjach kolejowychi pe-
ronach, w metrze. Stosowane kolory elementéw dotykowych to: zétty, srebrny, brazowy,
biaty i szary.

Chiny [2] od kilku lat wykorzystujg elementy dotykowe na szeroka skale, mozna je
praktycznie spotkac wszedzie, takze poza duzymi miastami. Zasady instalowania sg bar-
dzo podobne do zasad japonskich. Stosowane kolory elementéw to: z6tty, szary, zielony,
brazowy i bezowy.

W Hongkongu, Singapurze, na Tajwanie, w Malezji [2, 6] zasady stosowania oznaczen
sg analogiczne, jak w Japonii. Wiekszo$¢ elementdw jest w kolorze zéttym, mozna row-
niez spotkac elementy szare i srebrne. Instaluje sie je na ciagach pieszych, w metrze, na
dworcach i peronach.
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W Tajlandii [2] elementy ostrzegawcze i prowadzace instaluje sie na ciggach pie-
szych, przed schodami, w metrze, na dworcach kolejowych i peronach. Zasady stoso-
wania sg analogiczne, jak w Japonii. Elementy sa koloru zéttego lub szarego.

4.3, Zasady utrzymania w przydatnosci eksploatacyjnej

Wazniejsze dane dotyczace utrzymania elementéw dotykowych w wybranych kra-
jach zamieszczono w tablicy 3.

Tablica 3

Wazniejsze informacje dla os6b niewidomych, dotyczace utrzymania elementow
dotykowych (w wybranych krajach)

Kraj

Trwatos¢, antyposlizgowos¢, konserwacja

Wytyczne lub standardy

USA

Elementy dotykowe stosowane na peronach s3 niere-
gularnie myte woda pod cisnieniem. W okresie zimo-
wym $nieg jest zmiatany z czestotliwosciag uzalezniona
od wielkosci opaddéw. Odnotowuje sie problemy pod-
czas uzywania soli. Guzki betonowe przy duzych nate-
zeniach ruchu sa szybko zuzywane. W odniesieniu do
paséw gumowych z guzkami, odnotowuje sie proble-
my z klejem. Dotyczy to paséw eksploatowanych na
peronach nie zadaszonych.

Dokument: ADAAG 10.3.1(8)

Japonia

Elementy dotykowe sg stosowane na prawie wszyst-
kich peronach kolejowych (poza strefa niebezpieczna)
oraz przy schodach. Niezaleznie od materiatu, sa przy
duzym ruchu intensywnie zanieczyszczane. Czyszcze-
nie odbywa sie kilka razy do roku. W porze zimowej nie
usuwa sie lodu i $niegu, przez co elementy te sa trudne
do wykrycia i ograniczajag skutecznos¢ ,ostrzegania”
Elementéw z tworzyw sztucznych i kauczuku synte-
tycznego nie stosuje sie na otwartych przestrzeniach ze
wzgledu na duzg $liskos¢ w przypadku zawilgocenia
lub zamoczenia. Oprocz elementéw ostrzegawczych
powszechnie stosuje sie $ciezki prowadzace.

Realizacja na podstawie wy-
tycznych dla elementéw doty-
kowych i prowadzacych dla
0s6b niewidomych i niedowi-
dzacych wraz z komentarzami,
opracowanych w 1985 roku
oraz normy: JIS T 9251:2001
Wymiary i wzorce elementéw
dotykowych na powierzchni
terenu dla os6b niewidomych.

Australia

Stosowany beton lub porcelana sg odporne na $cie-
ranie i po dtuzszej eksploatacji nie stwierdza sie ubyt-
kow, nie wystepujag problemy z utrzymaniem czystosci.
Elementy z tworzyw i kauczuku syntetycznego - brak
uszkodzen, w przypadku ptyt ceramicznych wystepuja
rysy i pekniecia. Elementy prowadzace na obiektach ko-
lejowych stuza doprowadzeniu od kas biletowych do
perondw.

Antyposlizgowos¢ na podstawie
normy AS/NZS 4586:1999 Slip
(Odpornos¢ nowych powierzchni
dla pieszych. Materiaty).

Norma AS/NZS 1428.4; 1992
Projektowanie dla dostepnosci.
Czes¢ 4 mobilnos¢. Powierzch-
nie dotykowe na podtozu, wskaz-
niki dla orientowania oséb
zuszkodzeniami wzroku. AS/NZS
1428.4:2002 Projektowanie dla
dostepnosci. Elementy dotykowe
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Tablica 3 (cd.)

Kraj

Trwatos¢, antyposlizgowos¢, konserwacja

Wytyczne lub standardy

Nowa
Zelandia

Najbardziej trwate elementy to te, ktére wykonano
z betonu. Poczatkowo rejestrowano problemy z ele-
mentami wykonanymi z kauczuku syntetycznego
(odklejanie sie paséw narazonych na warunki atmo-
sferyczne). Odbiera sie wiele skarg zwiazanych z nie-
réwnymi pfaszczyznami, na ktérych umieszcza sie
elementy dotykowe.

Antyposlizgowos¢ na podstawie
normy AS/NZS 4586:1999 Slip
(Odpornos¢ nowych powierzchni
dla pieszych. Materiaty).

Norma AS/NZS 1428.4; 1992
Projektowanie dla dostepnosci.
Czes$¢ 4 mobilnos¢. Powierzchnie
dotykowe na podtozu, wskazniki
dla orientowania oséb z uszko-
dzeniami  wzroku. AS/NZS
1428.4:2002 Projektowanie dla
dostepnosci. Elementy dotykowe.

Wtochy

Elementy dotykowe umieszczane na niektérych sta-
cjach metra i stacjach kolejowych sg trwate i fatwe
w utrzymaniu. Czysci sie je tak, jak sasiednie po-
wierzchnie.

Podrecznik projektanta, a w nim
rozdziat dotyczacy zagadnien
zwigzanych z orientacja i bezpie-
czenstwem przestrzeni publicz-
nej.

Francja

Elementy dotykowe sg stosowane w poblizu krawedzi
peronéw. Najtrwalsze elementy sa wykonane z beto-
nu, wymaga to jednak bardzo dokfadnego uktadania
plyt. Elementy wykonane z tworzyw sztucznych sg $li-
skie po zawilgoceniu. W przypadku zywic syntetycz-
nych wystepuja rysy i pekniecia. Materiaty z kauczuku
syntetycznego sg trudne do utrzymania w czystosci.

Francuski standard: NF P 98-351,
1989 chodniki piesze. Przepisy
dla oséb niepetnosprawnych,
charakterystyka, testowanie
i urzadzenia dla oséb niewido-
mych i niedowidzacych.

Niemcy

Elementy dotykowe sg zastosowane na peronach
dworcéw kolejowych, schodach statych i ruchomych.
Oprécz elementéw ostrzegawczych stosuje sie ele-
menty prowadzace, utatwiajgce korzystanie z tras
wolnych od przeszkéd. Elementy czysci sie za pomoca
maszyn czyszczacych. Problemem jest guma do zu-
cia oblepiajaca elementy.

Normy: DIN 32984, DIN 18024,
DIN 18025.

Austria

Elementy dotykowe i prowadzace dla 0séb niewido-
mych s3 stosowane od 1992 roku. Stosuje sie je w metrze
i na dworcach kolejowych we wszystkich sytuacjach
zwigzanych z zagrozeniem bezpieczeristwa. Utrzyma-
nie w czystosci oznaczen dotykowych i prowadzacych
nie stwarza probleméw. Renowacje paséw malowanych
farba wykonuje sie po siedmiu latach.

Norma: ONORM V2102, 1997;
EN 14411, 2012.

Holandia

Ostrzegawcze elementy dotykowe i $ciezki prowadzace
sg stosowane na dworcach kolejowych i w przestrzeni
publicznej. Na peronach, elementy ostrzegawcze
umieszcza sie w odniesieniu do krawedzi peronowej
i kofca peronu, a takze schoddéw statych i rucho-
mych. Na poczatku lat osiemdziesiatych zaczeto sto-
sowac elementy wykonane z gumy, jednak byty one
podatne na uszkodzenia. Obecnie wykonuje sie je
z plytek (30x30 cm) z blachy, na ktérej ttoczy sie guzki.
Blacha jest pokrywana biata lub z6ttg warstwa epok-
sydowa.Utrzymanieczystoscijesttrudne,gtéwniezpo-
wodu przyklejonej gumy do Zucia.

Podrecznikdotyczacyprojekto-
wania infrastruktury dla oséb
niepetnosprawnych.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie dostepnych norm, wytycznych i opracowan [2, 3,4, 5,
8,11,18, 22,28, 30].
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5. WNIOSKI

Dotykowe elementy ostrzegawcze stosowane w réznych krajach nie sg spdjne
w zakresie ksztattu i rozmieszczenia elementéw (guzkéw) wzgledem siebie. Cze$¢ kra-
jow przyjeta rozwigzania japonskie, inne kraje opracowaty wtasne rozwiazania.

Guzki sa wykonywane z r6znych materiatéw odpornych na Scieranie. Bez wzgledu
na rodzaj zastosowanego materiatu, istotny jest ksztatt pojedynczego elementu i roz-
mieszczenie guzkéw wzgledem siebie. W praktyce szeroko$¢ dotykowego pasa ostrze-
gawczego zawiera sie od 0,3 do 0,8 m. Stosowanie elementéw jest oparte na normach
lub innych dokumentach (wytyczne lub poradniki), uwzgledniajacych miejscowe uwa-
runkowania i przyzwyczajenia.

W Polsce nadal brakuje dokumentu normatywnego, okreslajagcego zasady stoso-
wania dotykowych elementéw ostrzegawczych w przestrzeni publicznej, w tym zwia-
zanej ze wszystkimi gateziami transportu. Nie jest takze wskazane przenoszenie do Polski
gotowych rozwigzan zagranicznych. Tak zrobiono przy krawedziach peronowych dworca
Wroctaw Gtéwny, gdzie zastosowano rozwigzanie niemieckie?. Takie podejscie jest kryty-
kowane przez japonskich ekspertéw [2]. Odmienne oznakowanie tego samego niebez-
pieczenstwa prowadzi do tworzenia nowych barier i moze stac sie przyczyna wypadku.

Dotykowe elementy ostrzegawcze nalezy wykonywac wedtug jednego przyjetego
wzoru, ktéry powinien by¢ stosowany na terenie catego kraju. Obecnie, na wniosek
Instytutu Kolejnictwa, w Rozporzadzeniu Ministra w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ obiekty budowlane metra [25], zdefiniowano uktad ele-
mentéw dotykowych dla Metra Warszawskiego (rysunek 5). Jak dotad jest to jedyny
dokument odnoszacy sie do wymiaréw elementéw dotykowych i ich rozmieszczenia

wzgledem siebie. O 0O O O O O
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Rys. 5. Ksztatt i wzér elementéw dotykowych

Skuteczno$¢ dotykowych elementow ostrzegawczych zalezy od okreslonej szero-
kosci i odpowiedniej odlegtosci od wystepujacego zagrozenia (np. poczatku i koricu

2 Stosowanie wzdtuz krawedzi peronowych elementdéw sciezek prowadzacych bez guzkéw.
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biegu schodéw, krawedzi peronu i itp). Jednocze$nie nalezy przestrzegac zasad wyni-
kajacych z przepiséw, np. w odniesieniu do krawedzi peronéw kolejowych. Biorac pod
uwage Srednig dtugosc¢ kroku dorostej osoby? przyjeto, ze szerokos¢ pasa dotykowego
powinna by¢ nie mniejsza niz 0,40 m i nie wieksza niz 0,60 m. Potwierdzono to podczas
testow z udziatem oséb niewidomych. Zastosowanie paséw o mniejszej szerokosci lub
nieréwne ukfadanie paséw z niewielkich ptytek moze powodowad, ze osoba niewidoma
pominie oznaczenie dotykowe (rysunek 6).

’

L

Rys. 6. Niewtasciwy pas dotykowy (zbyt waski lub uktadany skokowo)
moze by¢ pominiety przez osobe niewidoma

Na placach przeddworcowych, a takze na przejsciach ulicznych jest wskazane od-
powiednie utozenie oznaczen dotykowych wzgledem pozadanego kierunku przejscia.
Jezeli przejscie jest zlokalizowane na tuku drogi (lub skrzyzowania), prawidtowe umiesz-
czenie elementéw ostrzegawczych pokazano na rysunku 7. Ustawienie sie osoby nie-
widomej na dotykowym pasie ostrzegawczym pokazano na rysunku 8.

Jak pokazano na rysunku 7, linia brzegowa wyznaczona przez guzki dotykowego
elementu ostrzegawczego powinna by¢ prostopadta do przejscia po pasach przez ulice.
W Polsce ta zasada nie jest respektowana, dodatkowo popetnia sie przy tym jeszcze
jeden powazny btad, ktéry polega na umieszczaniu elementéw ostrzegawczych bez-
posrednio za kraweznikiem. Osoba stojaca na takim pasie moze by¢ narazona na otar-
cie przez skrecajacy dtugi pojazd lub jego nadwozie.

3 Podczas badan dla Metra Warszawskiego okreslono, ze $rednia dtugos¢ kroku wolno idacej osoby niewi-
domej wynosi 0,6 m.
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Rys. 7. Prawidtowe umieszczenie oznaczen dotykowych na ulicznym przejséciu dla pieszych
Do pokazania zasady umieszczania paséw ostrzegawczych wykorzystano rysunek
znajdujacy sie na stronie WWW [dostep 12.05.2012],

http://www.guardian-tactile.com/images/application-direction_big.jpg
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Rys. 8. Ustawienie osoby niewidomej na pasie ostrzegawczym przed rozpoczeciem przejscia
przez jezdnie Do pokazania zasady umieszczania paséw ostrzegawczych
wykorzystano rysunek znajdujacy sie na stronie WWW [dostep 16.05.2012],
http://www.nzta.govt.nz/resources/road-traffic-standards/docs/draft-rts-14-revision-2007.pdf\
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Proponuje sie, aby pas ostrzegawczy znajdowat sie w odlegtosci minimum 0,50 m
od krawedzi kraweznika. Taka odlegto$¢ w wystarczajacy sposéb zabezpiecza stojaca przy
krawezniku osobe przed ewentualnym uderzeniem, np. lusterkiem wstecznym auto-
busu lub otarciem przez $ciane dtugiego, skrecajgcego pojazdu. Wartosc¢ ta wynika zdol-
nego zarysu skrajni drogowej [27], rysunek 9. W takiej minimalnej odlegtosci moga by¢
umieszczane stupki, barierki, wygrodzenia, sygnalizatory. Bardzo dyskusyjne jest zatem
zalecenie zamieszczone w poradach projektowych Ministerstwa Infrastruktury [21],
w ktdrych zapisano, ze elementy ostrzegawcze przed przejsciem dla pieszych powinny
by¢ utozone bezposrednio przy krawezniku.

0,5

£% %

wysokos¢ skrajni (§54)

0,5 0,5
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Lz N
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Rys. 9. Skrajnia drogowa jezdni ograniczonej kraweznikami [27]

Krawedz pasa ostrzegawczego znajdujacego sie przed przejsciem dla pieszych, stuzy
do prawidtowego ustawienia sie osoby niewidomej przed rozpoczeciem przejscia
przez jezdnie (rysunek 7). Moze takze stuzy¢ do rozpoznania potozenia schodéw przej-
$cia podziemnego lub ktadki. Z tego wzgledu pas ostrzegawczy nie powinien znajdo-
wac sie przy samym stopniu schodoéw. Jest wskazane, aby podobnie jak przy przejsciu
przez jezdnie, byta zachowana odlegtos¢ od miejsca niebezpiecznego, wynoszaca min.
0,50 m [27, 29]. Ta zasada powinna dotyczy¢ takze innych miejsc, takich jak: przejscia
w poziomie szyn, chodniki na przejazdach przez tory (odlegto$¢ przed opuszczonymi
rogatkami), korice perondw, przystanki komunikacji miejskiej (tramwaj, autobus, tro-
lejbus) itp. Nalezy przyjac zasade umieszczania oznaczen ostrzegawczych na catej sze-
rokosci ciggu pieszego.

W opracowaniu Polskiego Zwigzku Niewidomych (PZN) zaleca sie, aby dotykowe
elementy ostrzegawcze byty umieszczone w odlegtosci 0,5 m od schodéw [17], nato-
miast w rozporzadzeniu dotyczacym metra, odlegtos¢ ta wynosi 0,6 m [25]. Umiesz-
czanie dotykowych elementéw ostrzegawczych poza metrem powinno uwzgledniac
sugestie Polskiego Zwigzku Niewidomych.
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W wyniku konsultacji z osobami niewidomymi i stabowidzacymi przyjeto, ze szero-
kos¢ pasa ostrzegawczego na peronach kolejowych powinna by¢ jednakowa na catej
dtugosci i powinna wynosi¢ od 0,40 do 0,60 m. Oznacza to, ze stosowane obecnie na mo-
dernizowanych peronach ptyty peronowe z pasem guzkéw o szerokosci do 0,20 m nie
spetniaja tego warunku i nie powinny by¢ montowane na modernizowanych obiektach.

Autorzy opracowan [2, 19] podkreslaja, ze zbyt bliskie potozenie elementéw ostrze-
gawczych wzdtuz krawedzi peronu moze by¢ przyczyna nieszczesliwego wypadku.
Wskazano, ze dotykowe oznaczenia ostrzegawcze powinny znajdowac sie poza strefg
bezpieczenstwa [19]. Przyktadem ztego umieszczenia dotykowych elementéw ostrze-
gawczych na peronach jest, np. dworzec Warszawa Centralna lub przystanek Warszawa
Stadion.

Na rysunku 10 pokazano wifasciwe usytuowanie paséw dotykowych elementéw
ostrzegawczych na peronach kolejowych. Wedtug oséb niewidomych i stabowidzacych,
takie potozenie dotykowych elementéw ostrzegawczych jest najbardziej zasadne do
stosowania w Polsce.

Rys. 10. Prawidlowe potozenie dotykowych elementéw ostrzegawczych wzdtuz peronu
Strona WWW [dostep 23.05.2012],
http://www.electrotypecreative.com/2007/12/the-writings-on-the-floor/

Podobnie jak w wielu rozwigzaniach zagranicznych, polski akt prawny dotyczacy
elementéw dotykowych, powinien zezwala¢ na wykonanie powierzchniowych oznaczen
dotykowych z réznych materiatéw. Powinny by¢ preferowane materiaty odznaczajace sie
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duza trwatoscia, jak: stal nierdzewna, naturalny kamien, beton. Stal nierdzewna powinna
by¢ podstawowym materiatem do produkgji pojedynczych guzkéw. W tym przypadku
lico guzka musi mie¢ chropowata powierzchnie, co ograniczy mozliwo$¢ ewentualnego
zeslizgniecia sie stopy osoby przechodzacej przez wystajace elementy dotykowe.

Wyroby z kamienia powinny dotyczy¢ ptyt montowanych zwtaszcza przy obiektach
historycznych, na ktérych jest istotny charakter obiektu, czesto objetego nadzorem kon-
serwatora zabytkéw lub okalajacej przestrzeni. Wyroby z betonu powinny dotyczy¢ za-
réwno galanterii brukarskiej (ptytki chodnikowe, specjalna kostka itp.), jak i ptyt pero-
nowych. Nalezy dopusci¢ stosowanie elementéw w kolorze naturalnego betonu (szary)
lub w kolorze z6ttym.

Dotykowe elementy ostrzegawcze nie powinny miec $liskiej powierzchni, poniewaz
moga stanowic zagrozenie dla oséb niepetnosprawnych, jak réwniez innych podréz-
nych. Zbyt duze i sliskie elementy dotykowe moga takze utrudnia¢ poruszanie sie oséb
na wozkach inwalidzkich. Z tego powodu nalezy unika¢ naklejania na powierzchnie goto-
wych paséw wykonanych z tworzyw sztucznych lub syntetycznego kauczuku. Trzeba
pamieta¢, ze w miejscach intensywnego ruchu pieszego i w zmiennych warunkach atmo-
sferycznych, odklejaja sie pasy od podtoza, co pieszym stwarza dodatkowe zagrozenie.

Nie preferuje sie takze stosowania ptytek ceramicznych z dotykowymi elementami
ostrzegawczymiz uwagina $lisko$¢ powierzchniiszybkie uszkadzanie w miejscach oin-
tensywnym ruchu pieszym.

Dzieki swojej kolorystyce kontrastujacej z podtozem, elementy dotykowe moga takze
petni¢ pomocna role we wskazaniu niebezpiecznych miejsc osobom stabowidzacym.
Powinien by¢ preferowany kolor zétty, ktéry dla oséb tracacych wzrok jest ostatnim
kolorem postrzeganym przez siatkdwke oka.

BIBLIOGRAFIA

1. Accessible Train Station Design for Disabled People; A code of Practice. Departament
for Transport. Scotland, 2011, s. 277.

2. Arai K., Mizuno T,, Nishidate A., Tokuda K.: Instalation errors and corrections in tactile
ground surface indicators in Europe, America, Oceania and Asia. IATSS RESEARCH,
2008 vol. 32, nr 2, s. 68-80.

3. Australian /New Zealand Standard. Design for access and mobility. Part 4; Tactile indi-
cators. AS/NZS 1428.4:2002.

4. Bentzen L., Barlow J.M., Tabor L.S.: Detectable Warnings: Synthesis of U.S. and Interna-
tional Practice. Accessible Design for the Blind. Washington, 2000.

5. Ceramic tiles — definitions, classification, characteristics, evaluation of conformity and
marking. ONORM EN 14411, Austrian Standards Institute 2012.

6. Courtney A., Chow H.: A Study of Tile desing for Tactile Guide Pathways. University of
Hong Kong, 1999.



Oznaczenia dotykowe dla oséb niewidomych i stabowidzacych. Czes¢ I ... 43

7. Decyzja Komisji z dnia 20 grudnia 2007 roku dotyczaca technicznej specyfikacji in-
teroperacyjnosci w zakresie aspektu: Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania
sig, transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego sy-
stemu kolei duzych predkosci (2008/164/WE).

8. Dimensions and patterns of raised parts of tactile ground surface indicators for
blind persons. Japanese Industrial Standard T 9251. 2001.

9. Fujinami K., Mizukami N., Ohno H., Suzuki H., Shinomiya A., Sueda O., Tauchi M.:
Tactile Ground Surface Indicator Widening and its Effect on Users’ Detection Abilities.
»Quarterly Report - RTRI 2005, Vol. 46, no.1, s. 40-45.

10. Guidelines on barrier-free access to the public space for the visually and hearing im-
paired. German Federal Ministry of Transport, Building and Urban Affairs (BMVBS).
2007, s.59-88.

11. Gutajska A.: Projekt orientacji przestrzennej dla 0os6b niewidomych w budynku biblio-
teki Uniwersytetu Gdariskiego. Gdansk, Akademia Sztuk Pieknych w Gdansku, 2011,
s.23-24.

12. Information zur Anwendung der DIN 32984 Bodenindikatoren im 6ffentlichen Ver-
kehrsraum (5-2000). Deutsche Blinden- und Sehbehindertenverband e.V. Berlin,
2008.

13. Kowalski K.: Projektowanie bez barier — wytyczne. Warszawa, Stowarzyszenie Przyja-
Ci6t Integracji, 2008, str. 8.

14. Kurytowicz E.: Projektowanie uniwersalne. Uwarunkowania architektoniczne ksztatto-
wania otoczenia wybudowanego, przyjaznego dla 0s6b niepefnosprawnych. Warszawa,
INTEGRACJA, 2005.

15.Loo-Morrey M.: Tactile Paving Survey. Report Number HSL 2005/07. Buxton,
Healt & Safety Laboratory, 2005.

16. Orientation using guidance surfaces — Blind tests of tactility in surfaces with differ-
ent materials and structures. Publication 2004:158E. Swedish Road Administration
Construction and Maintenance 2004.

17. Osoby niewidome i stabowidzqce w przestrzeni publicznej. Zalecenia, przepisy, dobre
praktyki. Warszawa, Polski Zwigzek Niewidomych, 2009.

18. Passengers’ accessibility to heavy rail systems. COST Action 335. European Com-
munities, 2004.

19. Polinski J.: Elementy dotykowe na peronach warunkiem bezpieczeristwa i petnej do-
stepnosci przestrzennej. ,Infrastruktura Transportu’, 2011, Zeszyt 3, s. 42-46.

20. Polinski J.: Projektowanie uniwersalne — dostosowanie kolei do przewozu 0s6b niepet-
nosprawnych. Warszawa, Kolejowa Oficyna Wydawnicza, 2012.

21. Porady projektowe. Czes$¢ 1, 2, 3. Ministerstwo Infrastruktury — Sekretariat Krajowej
Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego. Warszawa, 1999 / 2000.

22. Report of Fundamental research on Standardization of Tactile Tiles for Guiding the Vi-
sually impaired. Targeting Standardization of Patterns. Ministry of International
Trade and Industry, National Institute of Technology and Evaluation. Japan, 2000.



44 J. Poliniski

23.Road and traffic guidelines. RTS 14. Guidelines for facilities for blind and vision-im-
paired pedestrians. 2™ edition 2007. consultation document. New Zealand, 2007,
s. 16.

24.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie. Dz.U. 2002 r.,
nr 75, poz. 690. Tekst ogtoszony (do aktu istniejg akty zmieniajace).

25.Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 roku w sprawie wa-
runkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac obiekty budowlane metra i ich usy-
tuowanie. Dz.U. 2011, nr 144, poz. 859.

26. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 wrzesnia 1998 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe
iich usytuowanie. Dz.U., 1998, nr 151, poz. 987.

27.Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie. Dz.U. 1999, nr 43, poz. 430, s. 2422.

28. Standards Australia / Standars New Zealand. Committee ME-064 - access for peo-
ple with disabilities. Design for access and mobility. Part 4.1. Tactile indicators. Pro-
jekt normy AS/NZS 1428.4.1.

29. Strategia rozwoju systemu transportu pieszego — wytyczne. Warszawa, Biuro Projek-
towe TRANSEKO, 2011.

30. Terauchi F, Kubo M., Aoki H.: Transmissibility of information through tactile percep-
tion. ,International Journal of Industrial Ergonomics’, 2000, nr 25, s. 693-698.





