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Abstract: Facilities for People with Disabilities According to Technical Standards in
Force in Poland. The paper presents the state of facilities for people with disabilities by tech-
nical standards in force in Poland. A review of existing legislation has been discussed. Polish
standards functional — technical correspond to European standards and quality of functioning
solutions lies in the detail design and execution and sometimes leaves much to be desired. Par-
ticular attention should be paid to solution in open space: high curbs, narrow entrance, missing
or poorly specified information (visual, audible and tactile) and should be used operation of
removing these barriers or reduce their impact on the limitations and comfort of the disabled. It
is important to take into account the issues of standards and solutions for people with disabilities
in programs of higher education in all directions associated with the development, creation the
space and civil engineering.
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technical standards, visual information.

Wstep

Udogodnienia infrastruktury transportowej dla oséb sa niezbednymi rozwia-
zaniami dla prawidlowego funkcjonowania przestrzeni publicznych i $rodowiska
zamieszkania, gdyz osobami z niepetnosprawnosciami jest lub bedzie wigkszos¢
mieszkancdéw naszego kraju. Dotyczy to statych niepelnosprawnosci, jak rowniez
czasowych, ktére odczuwa si¢ przejSciowo przez krotki okres. W zwiazku z tym,
rozwigzania infrastruktury komunikacyjnej stuzace do przemieszczania si¢ lub po-
stoju i pobytu na ulicach i placach oraz w obiektach transportu publicznego i na styku
z budynkami powinny by¢ dostepne dla oséb z niepetnosprawnos$ciami i by¢ zapro-
jektowane zgodnie z wymaganiami ergonomicznymi. Powinny one mie¢ charakter
uniwersalny i zapewnia¢ bezpieczenstwo oraz wygode¢ uzytkowania wszystkim ich
uzytkownikom. Obecnos¢ i standardy funkcjonalne tych rozwigzan sg wyrazem
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polityki spolecznej i transportowej, zrownowazonej mobilnosci oraz §wiadcza o po-
ziomie kultury spoteczenstwa.

Celem prezentowanego opracowania jest przedstawienie udogodnien dla oséb
zniepetnosprawnosciami wedtug standardow technicznych obowigzujacych w Polsce.
Ogolnie mozna stwierdzi¢, ze polskie standardy funkcjonalno—techniczne odpowiada-
ja standardom europejskim, a jako$¢ funkcjonujacych rozwiazan tkwi w szczegdtach
projektowych i realizacyjnych.

1. Dokumenty prawne zawierajace standardy techniczne
dotyczace udogodnien dla 0sob z niepelnosprawnosciami

Standardy techniczne dotyczace projektowania rozwigzan dla oséb z niepeino-
sprawno$ciami pojawily si¢ po raz pierwszy w polskim ustawodawstwie w latach 90.
XX w., kiedy te zagadnienia zostaly wprowadzone do Prawa Budowlanego [Ustawa
Prawo budowlane 1994]. Byt to efekt prowadzonych od konca lat 70. XX w. w Pol-
sce studiow nad dostepnoscia dla tej grupy uzytkownikow przestrzeni publicznej
[Schwartz 1979-1980; Schwartz 1980; Skibniewska et al. 1979; Schwartz 1991;
Jaranowska 1996; Kurytowicz 1996]. Ze wzgledu na brak doswiadczen krajowych
dotyczacych standardow technicznych starano si¢ przez analogie wykorzystac i upo-
wszechnia¢ rozwigzania zagraniczne, w tym m.in. [American Association... 1973;
ICTA 1973; Report of UN 1974]. Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze w tym czasie potrzeby
0s0b z niepetnosprawnosciami nie bylty powszechnie rozumiane przez polskie spote-
czenstwo. Istotny wpltyw na uwzglednienie potrzeb tych os6b miata zmiana systemu
i znaczne $rodki finansowe przeznaczane na tego typu rozwigzania przez Panstwowy
Fundusz Rehabilitacji Osob Niepetnosprawnych oraz Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego Ministerstwa Transportu i Gospodarki Morskiej, co poskutkowato
dalszymi badaniami, publikacjami specjalistycznymi, m.in. [Schwartz 1999; Schwartz
et al. 2000a, 2000b] oraz wprowadzeniem przedmiotowych regulacji w dokumentach
formalnoprawnych [Ustawa o drogach... 1985; Ustawa Prawo budowlane 1994;
Ustawa Prawo o ruchu drogowym 1997; Rozporzgdzenie 1998, 1999, 2000, 2011a,
2011b, 2011¢; 2015a. 2015b; Obwieszczenie 2015a, b].

Zgodnie z obowiazujacymi regulacjami prawnymi w Polsce oraz dokumenta-
mi ONZ [25] oraz Unii Europejskiej m.in. [Europejska strategia.. 2010; Norma
15021542, 2011; Norma 1SO 2012] kazde rozwigzanie o charakterze budowlanym,
w tym infrastruktury drogowej i urzadzen bezpieczenstwa ruchu powinno by¢ dostep-
ne dla 0s6b z niepelnosprawnosciami.
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2. Standardy funkcjonalno—techniczne udogodnien
dla osob z niepelnosprawnosciami

2.1. Standardy infrastruktury drogowej

Standardy funkcjonalno—techniczne infrastruktury drogowej w zakresie udogod-
nien dla 0s6b z niepelnosprawnosciami dotycza przede wszystkim:
skrajni ruchu 0sob z niepelnosprawnosciami,
szerokoS$ci rozwigzan — parametry antropometryczne, i wyposazenia wspoma-
gajace chodzenie,
wymiarow 0s6b na wozkach i niewidomych z psem przewodnikiem,
wysokosci 1 pol manewru 0s6b na wozkach,
obnizenia kraweznikow na drodze pieszego,
poreczy, schodoéw, pochylni,
shupoéw, masztéw, drzew i innych urzadzen,
informacji dotykowej, wizualnej, dzwickowe;j,
$ciezek prowadzacych, ostrzegajacych nawierzchni.

Wielkosci te uwzgledniajag wymiary antropometryczne, przez co powinny by¢
bezpieczne 1 wygodne dla uzytkownikow. Wymiary wybranych standardéw funk-
cjonalno— przestrzennych infrastruktury drogowej udogodnien dla oséb z niepetno-
sprawnos$ciami zestawiono w tab. 1-6. Niezbedne wymiary zalezne sg od rodzaju
niepelnosprawnosci uzytkownikoéw. Jako podstawowa szeroko$¢ jednego pasa ruchu
dla 0os6b widzacych, ale poruszajacych si¢ z laska, przyjmuje si¢ podobnie jak dla 0s6b
»sprawnych” — 0,75 m. Wielko$¢ ta dotyczy rowniez osoby poruszajacej si¢ za pomoca
balkonika oraz z niesprawng noga. Osoba poruszajaca si¢ o0 dwdch laskach potrzebuje
0,9 m szerokosci, podobnie jak osoba na wozku inwalidzkim. Ta sama wielkos$¢ jest
rowniez niezbedna, aby zapewni¢ komfort przemieszczania si¢ osobom niosacym lub
prowadzacym bagaze w obu rekach.

Osoba z biatg laska — niewidoma lub niedowidzgca wymaga szerokosci 1 m,
z psem przewodnikiem 1,1 m, a z osobg towarzyszacg 1,2 m. Osoba niewidoma prze-
mieszczajaca si¢ z biata laska wymaga réwniez zapewnienia wolnej przestrzeni na
dtugosci 0,9—1,5 m oraz wysokos$ci pionowej wolnej od przeszkod 2,5 m. Szerokosé
1,1 m jest niezbedna do przemieszczania si¢ osoby prowadzacej dziecko. Uzytkownik
wobzka z osobg towarzyszaca potrzebuje wickszej dostgpnej szerokosci 1,6 m, a dwie
osoby na wozkach obok siebie szerokosci 1,8 m.
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Tabela 1
Parametry antropometryczne i wyposazenie wspomagajgce chodzenie
Minimalne szerokoci pasa ruchu: (m)
Osoby z laskg 0,75
Osoby o dwdch laskach 0,90
Osoby na wdzku inwalidzkim 0,90
Osoba niewidoma z biafg laska 1,00
Osoba niewidoma z psem przewodnikiem 1,10
Osoba niepetnosprawna z towarzyszacq 1,20
Uzytkownik wdzka z osoba towarzyszacq 1,60
Dwie osoby na wézkach 1,80

Zrédio: [Schwartz 1999].

Przestrzen dost¢pna do uzytkowana dla os6b przemieszczajacych si¢ wozkiem
inwalidzkim (tab. 2) wymaga zapewnienia rOwniez wolnej przestrzeni na dtugosci 1,4
m, przez osobe niewidomg z psem przewodnikiem — 1,5 m, a przez osoby z wozkiem
dzieciecym 1,6 m. Uzytkownik przemieszczajacy si¢ wozkiem inwalidzkim, ktdry
jest pchany przez dodatkowa osobe wymaga wolnej przestrzeni wzdtuz drogi 1,8 m.

Tabela 2
Srednie wymiary dla 0séb na wézkach i niewidomych z psem przewodnikiem
Wozka inwalidzkiego 1,40 m
Osoby niewidomej z psem przewodnikiem 1,50 m
Osoby z wozkiem dzieciecym 1,60 m
Uzytkownika wozka z osobg popychajacq 1,80m

Zrédito: [Schwartz 1999; Jamroz 2011].

Dla prawidlowego rozwigzania przestrzeni dla os6b z niepelnosprawnosciami
wymagane jest rowniez zapewnienie odpowiednich szeroko$ci w najblizszym sg-
siedztwie pasa ruchu osoby przemieszczajacej si¢. Jako standard techniczny poziomu
wzroku uzytkownika woézka przyjmuje si¢ wysokos$¢ 1,25 m, przy wysokosci 1,7
osoby stojacej. Gorng wysoko$¢ siggania osoby na wozku inwalidzkim przyjmuje si¢
jako standardowa 1,7 m, a odleglosci boczne i przednie si¢gania 0,8 m. Aby umozliwié
wygodny i bezpieczny obrot o 180° wozka inwalidzkiego recznego — 1,5-1,7 m, a sku-
tera inwalidzkiego (wozka elektrycznego) — 2,45 m. Powyzsze parametry zestawiono
w tab. 3 ina fot. 112.
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Z danych antropometrycznych wynikaja minimalne niezb¢dne szerokosci i pochy-
lenia chodnikéw i ciggow pieszych. Jako minimalng szeroko$¢ wolna od przeszkod
przyjmuje si¢ 1,8 m, a przy lokalnych ograniczeniach 1,4 m.

Tabela 3
Wysokosci i pola manewru oséb na wézkach
poziom wzroku uzytkownika wzka 1,25m
gorna wysoko$¢ siegania 1,70m
boczna odlegtos¢ siegania 0,80 m
przednia odleglo$¢ siegania 0,80 m
obrét 180° wozka recznego ($rednica) 1,50-1,70 m
obrét 180° skutera inwalidzkiego (Srednica) 245m

Zrédio: [Schwartz 1999].

——— Er = + i -
Fot. 1. Przejscie dla pieszych Fot. 2. Wieden (Austria) — przejscie dla
z oznakowaniem strefy zagrozenia pieszych z oznakowaniem strefy zagrozenia
na chodniku oraz azylu dla pieszych na chodniku oraz $ciezkg prowadzaca
Zrédto: [K. Jamroz]. Zrodto: [A. Zalewski].

Preferowana minimalna szeroko$¢ chodnika powinna wynosi¢ — 2,0 m, szerokos¢
chodnika w rejonie przystankow transportu zbiorowego 3,5 m, a w pasach handlowych
4,5 m. Jako absolutna minimalng szeroko$¢ chodnika przy wystepujacych przeszko-
dach przyjmuje si¢ 0,9 m, co odpowiada rowniez szerokosci niezbgdnej do przemiesz-
czania si¢ wozka inwalidzkiego. Pochylenie poprzeczne chodnika i ciggu pieszego nie
powinno przekracza¢ maksymalnie 2%, a pochylenie podtuzne 6% (tab. 4).
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Tabela 4
Drogi piesze i chodniki — szerokosci i pochylenia
Minimalna wolna od przeszkdd szeroko$¢ chodnika 1,80 m
Preferowana wolna od przeszkod szerokos$¢ chodnika 2,00m
Szerokos$¢ chodnika w rejonie przystanku komunikacji zbiorowej 3,50 m
Szeroko$¢ chodnika w pasazach handlowych 4,50 m
Minimalna szeroko$¢ chodnika przy lokalnych ograniczeniach 1,40m
Absolutne minimum przy przeszkodach 0,90 m
Pochylenie poprzeczne (max.) 2%
Pochylenie podtuzne (max.) 6%

Zrédio: [Schwartz 1999; Jamroz 2011].

Bardzo istotnym parametrem infrastruktury w aspekcie udogodnien dla 0sob z nie-
petnosprawnos$ciami sg obnizenia kraweznikdéw na drodze pieszego w rejonie przejsé
dla pieszych oraz miejsc parkingowych i1 parkingéw Jako standardowa wielko$é
obnizenia kraweznikow na drodze pieszego w rejonie przejs¢ dla pieszych przyjmuje
si¢ 0,02 m, przy pochyleniu maksymalnym wynoszacym 12%. W rejonie miejsc par-
kingowych i parkingdw obnizenie krawgznika powinno wynosi¢ minimum 0,09 m,
przy pochyleniu maksymalnym 15%. Za pochylenie optymalne uwaza si¢ pochylenie
6% (tab. 5).

Tabela 5
Obnizenia kraweznikéw na drodze pieszego w rejonie przej$¢ dla pieszych i parkingéw
Obnizenia kraweznikéw na drodze pieszego | Zalecane obnizenie na catej szerokosci przejscia 0,02m
w rejonie przej$¢ dla pieszych Pochylenie maksymalne 12%
Pochylenie optymalne 6%
W rejonie miejsc parkingowych i parkingi Obnizenie do szerokosci minimum 0,09 m
Pochylenie maksymalne 15%
Pochylenie optymalne 6%

Zrédio: [Schwartz 1999].

Dla przemieszczania si¢ 0osob z niepelnosprawno$ciami wazne jest zapewnienie
poreczy usytuowanych na odpowiednich wysokosciach oraz odpowiednich wymiaréw
schodow. Jako standardowa wysoko$¢ poreczy przy pochylniach i spocznikach przyj-
muje si¢ 0,9 m, a wysoko$¢ wzdhiz biegu schodéw 0,85 m. Dodatkowo porecze po-
winny by¢ przedtuzone poza bieg schodow lub pochylni na odlegtos¢ 0,35 m. Schody
usytuowane na zewnatrz budynkéw powinny mie¢ optymalng wysoko$¢ stopni 0,14
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m (max. 0,175 m), i szerokos¢ (glebokos¢) 0,32 m (dozwolona 0,3-0,35 m ) (Wysokosé
1 glebokos¢ stopnia schodow powinna spetnia¢ rownanie 2h +s=0,60 +~ 0,65 m, gdzie:
h — oznacza wysokos¢, a s — szerokos¢ stopnia), a optymalna liczba stopni w jednym
biegu powinna wynosi¢ 10—12 stopni (tab. 6).

Tabela 6
Wymagania dot. poreczy i schodow dla oséb z niepetnosprawnosciami

Porecze Wysokos¢ przy pochylniach i spocznikach 0,90 m
Wysokos¢ wzdtuz biegu schodow 0,85m
Dtugo$¢ poza biegiem schodow (pochylnia) 0,35m
Schody Wysoko$¢ stopni zewnetrznych (optymalna) 0,14 m
Wysoko$¢ stopni zewnetrznych (max) 0,175m
Szeroko$¢ stopni zewnetrznych (optymalna) 0,32m
Szerokos¢ stopni zewnetrznych (max) 0,35m
Liczba stopni jednego biegu (optymalna) 10 +12

Zrédto: [Schwartz 1999; Jamroz 2011].

Zréznicowanie wysokosci 0,02 m powinno réwniez wystepowaé migdzy po-
wierzchnig chodnika a powierzchnig $ciezki rowerowej i wskazane jest, aby na-
wierzchnie ciagéw przeznaczonych dla pieszych i roweréw mialy odmienna fakture
materiatu, z ktorego sg wykonane. Pochylenie podtuzne pochylni dla ruchu pieszych
nie powinno by¢ wigksze niz 8%, a wyjatkowo 10%, gdy jej dtugos¢ nie przekracza
10 m lub w przypadku pochylni zadaszonej. Jezeli dlugos¢ pochylni jest wigksza niz
10 m, to powinna zosta¢ podzielona na krotsze odcinki przedzielone posrednimi spo-
cznikami spetniajgcymi nastgpujace warunki:

e rodznica poziomow migdzy sasiednimi spocznikami nie jest wigksza niz 0,8 m,

e dlugos¢ odcinka pochylni nie jest wicksza niz 8 m,

e kazdy odcinek pochylni powinien rozpoczynac si¢ i konczy¢ spocznikiem.

Aby przestrzen publiczna byta dostgpna dla oséb z niepelnosprawno$ciami po-
winny by¢ zachowane réwniez standardy usytuowania przeszkod od pasow ruchu pie-
szych. Przyjmuje sie, ze szerokos¢ stupow, masztow i innych urzadzen usytuowanych
w przestrzeni dostepnej dla ruchu nie powinna przekracza¢ 0,12-0,15 m. Odlegtos¢
ich od krawedzi jezdni powinna wynosi¢ maksymalnie 0,5-0,75 m, a odleglo$¢ mie-
dzy nimi minimum 1,0 m. Minimalna wysoko$¢ dolnej krawedzi znaku czy tablicy
powinna by¢ usytuowana na wysokosci nie mniejszej niz 2,5 m, a wysokos¢ przycina-
nia drzew powinna by¢ co najmniej 3,0 m. Maksymalna wysoko$¢ pachotkdw, barier
wygrodzen, gazonéw, kwietnikow nie moze przekracza¢ 1,0 m. Smietniki, przyciski
i dzwonki powinny by¢ zamocowane na wysokosci 1,3 m, a siedziska i tawki powin-
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ny mie¢ wysoko$¢ 0,55 m, tak aby byly dost¢pne zaré6wno dla oséb na wdzkach, jak
i sprawnych dorostych pieszych.

Tabela 7
Srednice, odlegtosci i wysoko$ci stupdw, masztéw, drzew i innych urzadzen

—Srednica, bok stupa, masztu (min.) 0,15/ 0,12 m
Odlegtos¢ od krawedzi jezdni maksimum 0,75-0,50 m
Odleglos¢ miedzy stupami, masztami (min.) 1,00 m
Wysokos¢ dolnej krawedzi tablicy, znaku 2,50 m
Wysoko$¢ przycinania gatezi drzew 3,00 m
Wysokos$¢ pachotkow, barier, wygrodzen (max.) 1,00 m
Wysokos¢ gazondw, kwiatéw, krzewow (max.) 1,00 m
Wysokos$¢ $mietnikow, przyciskow, dzwonkow (max.) 1,30 m
Wysokos¢ tawek i siedzisk (max.) 0,55 m

Zrédio:[Schwartz et al. 2000b].

W czasach mobilnoéci zrownowazonej, gdy w miastach polskich nastepuje dyna-
miczny rozwdj infrastruktury rowerowej, chodniki i ciagi dla pieszych w przekrojach
ulicznych bardzo czesto prowadzone sa réwnolegle lub bezposrednio sasiadujg ze
sciezkami rowerowymi wydzielonymi z jezdni. Przy ograniczonym miejscu w prze-
kroju ulicznym problemem jest zachowanie niezalezno$ci prowadzonej infrastruktury
przeznaczonej dla tych grup uzytkownikow, tak aby wzajemnie nie stanowili dla siebie
zagrozenia bezpieczenstwa ruchu. Ze wzglgdu na osoby niewidome niedopuszczalne
jest zroznicowanie powierzchni nawierzchni tylko kolorem, ktorego nie sag w stanie
rozrozni¢ (fot. 3). Lepszym rozwigzaniem jest obnizenie poziomu nawierzchni na
granicy pasa przeznaczonego dla pieszych i rowerzystow, ewentualnie zastosowanie
nawierzchni o odmiennej fakturze, ktora bylaby wyczuwalna laska dla osob niewi-
domych. Najlepszym rozwigzaniem jest wprowadzenie miedzy $ciezke dla rowerow
a chodnik opaski z kostki kamiennej, ktora wyraznie oddziela powierzchnie przezna-
czone dla réznych grup uzytkownikow (fot. 4).

Wymiary miejsc parkingowych dla pojazdow osob niepelnosprawnych zajmuja
wieksza powierzchni¢ niz standardowe miejsca parkingowe. Minimalna szerokos¢
stanowiska postojowego dla pojazdéw os6b niepelnosprawnych, wedtug Rozporzg-
dzenia [1999] wynosi 3,6 m, co umozliwia osobie na wozku inwalidzkim dostep do
samochodu z jednej strony. Gdy zalecany jest dostgp z obu stron pojazdu, szerokos¢
stanowiska parkingowego powinna wynosi¢ 5,0 m. Dhugos¢ stanowiska powinna wy-
nosi¢ w ustawieniu uko$nym lub prostopadtym 5,0 m, a w ustawieniu podtuznym 6,0
m. Przyktady r6znych sposobdw usytuowania stanowisk parkingowych przedstawiono
na fot. 516.
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Fot. 3. Warszawa (Polska) — Sciezka Fot. 4. Warszawa (Polska) — dwukierunkowa

rowerowa o nawierzchni z tego samego Sciezka dla rowerdw i chodnik w rejonie
materiatu (kostki brukowej) — obok parkujace przystanku autobusowego oddzielone
samochody. Rozwigzanie nie spetnia opaskg z wtopionego kraweznika i kostki
standardow bezpieczenstwa i komfortu kamiennej, ktére wyznaczajg powierzchnie
zaréwno pieszych, w tym oséb przeznaczone
niepetnosprawnych, jak i rowerzystow dla réznych grup uzytkownikéw

Zrodto [A. Zalewski] (fot. 3-11a i b).

Zaleca si¢, aby miejsca parkingowe byly:

e usytuowane w dogodnej lokalizacji, w poblizu wej$¢ do budynkoéw oraz
w poblizu parkomatow, automatow biletowych i innych urzadzen do obstugi
parkingow,

e dobrze oznakowane.

Nawierzchnia stanowisk i sgsiadujacego chodnika powinna by¢ gladka, anty-
poslizgowa bez wysokich kraweznikow i zjazdéw (maksymalnie do 2 cm rédznicy
poziomow), a obstuga urzadzen kontrolnych i szlabanéw powinna by¢ mozliwa bez
koniecznosci wysiadania z samochodu.

Fot. 5. Warszawa (Polska) — stanowisko Fot. 6. Stanowiska parkingowe przyuliczne
parkingowe podtuzne dla samochodu ukoéne dla osoby niepetnosprawnej
osoby niepetnosprawnej
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2.2. Sygnalizacja dzwi¢kowa i wibracyjna

Integralnym elementem systeméw drogowych we wspotczesnych miastach jest
sygnalizacja $wietlna na skrzyzowaniach i przej$ciach dla pieszych, ktora powinna
uwzglednia¢ wymagania 0s6b z niepetnosprawnosciami. Szczegdlne znaczenie ma
wyposazenie tych elementow infrastruktury drogowej w sygnalizacje dzwigckowa
dla 0so6b niewidomych lub stabowidzacych, dla ktorych sygnat dzwigkowy jest jedy-
nym okreslajagcym mozliwo$¢ przejscia przez jezdni¢. Sygnalizatory akustyczne dla
pieszych powinny zapewni¢ nadawanie sygnatow zezwalajacych na przechodzenie
przez jezdnig lub torowisko tramwajowe wytacznie podczas nadawania sygnatu zielo-
nego dla pieszych. Sygnaty dzwigkowe i pomocnicze sygnaly dzwickowe, nadawane
podczas sygnatu czerwonego, powinny rézni¢ si¢ w zasadniczy sposéb od sygnatéw
bedacych odpowiednikiem sygnatu zielonego ciaglego i migajacego.

Jezeli przejscie dla pieszych jest rozdzielone pasem lub wyspa i obslugiwane sa
w niezaleznych fazach sygnalizacyjnych, sygnaty dzwickowe odpowiadajace zielone-
mu powinny by¢ rézne dla kazdej czg$ci przejscia.

Wymagania techniczne dotyczace sygnalow dzwigkowych na przejsciach dla
pieszych i na skrzyzowaniach okresla Polska Norma [2004]. Standardy techniczne
sygnalizacji wibracyjnej sg nastepujace:

e Sygnat dzwickowy stosowany na przejsciach dla pieszych powinien by¢
krotkoczasowym okresowo powtarzajacym si¢ sygnatem zlozonym o ob-
wiedni czasowej prostokatnej wypetnionej fala prostokatna (fala o przebiegu
prostokatnym) i czasie trwania nieprzekraczajagcym 20 ms. Czgstotliwosé
podstawowa sygnatu ztozonego (ztozenie czestotliwosci podstawowej z jej
nieparzystymi harmonicznymi) powinna wynosi¢ 880 Hz i powinien by¢ po-
wtarzalny co 200 ms.

e (Czgstotliwo$¢ podstawowa sygnatu ztozonego (ztozenie czestotliwosci pod-
stawowej z jej nieparzystymi harmonicznymi) powinna wynosi¢: na przej-
Sciach przez jezdnig — 880 Hz, a na przej$ciach przez torowisko tramwajowe
— 1580 Hz.

e W przypadku kiedy wystepuje pas dzielacy lub wyspa oraz wprowadzono
niezalezne fazy sygnalizacyjne, wystgpuje konieczno$¢ rozréznienia sygnatow
podstawowych dla kazdego z pojedynczych przejsé. Zroznicowanie drugiego
dzwigku polega na zastosowaniu innej czestotliwosci podstawowej sygnatlu
ztozonego, czyli o wartosci 550 Hz.

e Podstawowy sygnal dzwigkowy, rownowazny sygnatowi zielonemu cigglemu,
powinien by¢ powtarzany co 200 ms.

e Podstawowy sygnat dzwigkowy, rownowazny sygnatowi zielonemu migaja-
cemu, powinien by¢ powtarzany co 100 ms.

e Sygnalizator dzwickowy powinien umozliwia¢ regulacje poziomu glosnosci
nadawanego sygnalu dzwigkowego w granicach co najmniej 50-90 dB(A).
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e [ okalizacja sygnalizatora dzwigkowego na wysokos$ci 2,2 m i styszalny na co

najmniej 2/3 wysokosci.

Wedtug Polskiego Zwigzku Niewidomych [2016] w potocznym rozumieniu danych
technicznych nalezy zauwazyé, ze jest jeden podstawowy dzwigk sygnalizujgcy, w kto-
rym mozna rozrozni¢ charakterystyczny czton. Dla okreslenia koloru swiatta bedzie
sig on roznit czestotliwoscig powtarzania (na zielonym szybko, mrugajgcym zielonym
— dwa razy szybciej, a na czerwonym piec razy szybciej). O rodzaju przejs¢ mozna
wywnioskowa¢ na podstawie wysokosci dzwigku tego charakterystycznego cztonu.
Przy istnieniu pasa lub wyspy dzielacej i sygnalizacji niezaleznej fazowo, styszane
sa dzwieki o dwoch roznych wysokosciach. Na torowisku dzwigk sygnalizacji jest
najwyzszy.

Rozporzgdzenie [2011b] okresla rowniez poziom glosnosci stosowanych dzwie-
kow. Sygnat podstawowy jest uzalezniony od otaczajqcego hatasu ulicznego. W zad-
nym punkcie przejscia dla pieszych stosunek sygnatu dzwigkowego nadawanego
z sygnalizatora wzgledem tla akustycznego nie moze by¢ mniejszy niz (-20) dB, czyli
maksymalnie 20dB cichszy od poziomu hatasu ulicznego w danym miejscu. Sygnat
ten, emitowany z urzqdzenia umieszczonego na wysokosci minimum 220 cm, musi by¢
styszany na chodniku przed przejsciem oraz na jezdni minimum do 2/3 jej szerokosci.
Oznacza to konieczno$¢ wyposazenia sygnalizatorow dzwigkowych w regulacje po-
ziomu glosnosci w granicach 50 +90 dB (A) oraz zaleca si¢ wykorzystywanie urzadzen
adaptacyjnych. Dzwigki sygnalu pomocniczego odpowiadajacego $wiathu czerwone-
mu powinny wydobywac si¢ z przyciskow umieszczonych na stupku (wys. 120+135
cm) oraz by¢ styszalne w promieniu 3+5 m. Zalecane jest zastosowanie adaptacyjnych
sygnalizatoréw akustycznych, ktore beda emitowaly sygnal zaleznie od poziomu
hatasu otoczenia (ISO 23600/2007 — 5 dB powyzej poziomu hatasu). Sygnalizatory
adaptacyjne powinny by¢ lokalizowane szczegoélnie na przej$ciach usytuowanych
w okolicach budynkéw mieszkalnych.

Dziatanie sygnalizacji akustycznej powinno odbywac si¢ w takich samych godzi-
nach, jak sygnalizacji §wietlnej. Sygnalizacja akustyczna powinna by¢ instalowana
na wszystkich przejsciach przez jezdni¢, z wyjatkiem tych miejsc, gdzie odlegtosé
elementéw nadawczych od budynkéw mieszkalnych jest mata, np. przy chodnikach
wezszych niz 3,5 m. Wowczas powinno si¢ stosowac sygnaly wibrujace [Polska
Norma... 2004; Rozporzgdzenie 2011b; Polski Zwigzek Niewidomych 2016]. Wyniki
badan Instytutu Akustyki pokazuja, ze z sygnalizacji dzwigowej korzystajq nie tylko
osoby niewidome i stabo widzqce, ale rowniez osoby starsze, dla ktorych sygnalizacja
akustyczna jest informacjq o momencie wejscia na jezdnie i mozliwosci przejscia przez
nig [Polski Zwigzek Niewidomych 2016]. Oznacza to konieczno$¢ obowigzkowego sto-
sowania na przej$ciach dla pieszych i skrzyzowaniach usytuowanych w poblizu o$rod-
koéw dla osob niepetnosprawnych i w poblizu miejsc aktywnosci niepelnosprawnych.
Oznacza to konieczno$¢ ,,udzwigkowienia catego skrzyzowania”, jak rowniez monto-
wania emiteréw dzwigkdéw po obu stronach ulicy, aby zapewniaé dobrg styszalnos¢.
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Obok sygnalizatorow optycznych i dzwigkowych, jako system uzupehiajacy
ww. sygnalizacje, stosowane sg rowniez dotykowe sygnalizatory wibracyjne, ktore
moga by¢ umieszczone w przyciskach dla pieszych lub jako urzadzenia samoistne,
zachowujac zasady montazu, jak dla przyciskéw dla pieszych. Wibracje powinny
by¢ wyraznie wyczuwalne dotykiem po potozeniu r¢ki na obudowie przycisku lub
wibratora. Sygnaty wibracyjne powinny mie¢ taki sam czas powtarzania, jak sygnaty
dzwickowe. Standardy techniczne sygnalizacji wibracyjnej wedtug Konwencji Praw
Osob Niepetnosprawnych [2006] sg nastepujace:

e podstawowy sygnal wibracyjny zezwalajacy na przechodzenie i bedacy odpo-

wiednikiem sygnatu zielonego ciaglego — co 200 ms (repetycja 5 Hz),

e sygnal wibracyjny odpowiadajacy sygnatowi zielonemu migajagcemu — co 100

ms (repetycja 10 Hz),

e pomocniczy sygnal wibracyjny, informujacy o tym, ze jest sygnat (§wiatto)

czerwony(e) — co 1s (repetycja 1 Hz).

2.3. Oznakowanie poziome i pionowe

Oznakowanie poziome dla 0s6b z niepetnosprawno$ciami ma szczegélne zna-
czenie dla 0s6b niewidomych lub stabowidzacych. Oznacza to, ze rozwigzania pod
wzgledem formy, struktury i faktury nawierzchni powinny by¢ w kolorze kontrasto-
wym 1 r6zni¢ si¢ od stosowanych w przestrzeni publicznej w taki sposdob, aby osoba,
dla ktorej jest to oznakowanie przeznaczone byla w stanie je rozpoznac. Zaleca sig¢, aby
stosowane byty kolory z6ity lub pomaranczowy, jako najbardziej kontrastowe. Wedlug
Polskiego Zwigzku Niewidomych [2016] z badan okulistycznych wynika jednoznacznie,
ze ostatnim kolorem, jaki widzi trqcqce oko ludzkie jest kolor zotty. Dlatego barwg do
oznaczenia kontrastowego w pierwszej kolejnosci jest odcien koloru zottego — w skali
RAL Classic — 1023 Traffic Yellow. Ten kolor ma jeden z najwyzszych wspotczynnikow
odbicia: 80+ 90 pkt. W skali LRV (Light Reflectance Value). W zakresie oznakowania
poziomego wyrdézni¢ mozemy m.in.:

e Sciezki dotykowe ztozone z paséw prowadzacych i pol uwagi,

e pasy ostrzegawcze.

Sciezki dotykowe stanowia dotykowe oznakowanie trasy wolnej od przeszkod
stojacych 1 wiszacych 1 maja na celu doprowadzenie do konkretnych miejsc; moga
mie¢ forme pojedynczych linii i mogg by¢ wykonane z metalu lub plastiku. Zasada,
ktora powinny realizowac jest prowadzenie wzdtuz nich laski (szeroko$¢ wolna od
przeszkod min. 90 cm) i niezbaczanie z drogi. Jest to swego rodzaju ,,szyna” prowa-
dzaca osobe postugujaca sie laska. Sciezki dotykowe kieruja do przej$é, przystankow,
wejs¢ do obiektow uzyteczno$ci publicznej itd. Sciezki sa montowane zaréwno
w przestrzeni otwartej, jak 1 wewnatrz obiektow.

Z idei linii ($ciezek) naprowadzajacych wychodza rowniez tzw. pola uwagi, ktore
sg powierzchniami oznakowanymi w sposéb rozniacy si¢ od sasiedniej powierzchni
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fakturg 1 kolorem. Odmienna powierzchnia ma ostrzega¢ wszystkich uzytkownikow,
w tym roOwniez osoby w petni sprawne o wystgpujacym zagrozeniu i koniecznosci za-
chowania szczegolnej ostroznosci przebywajac i poruszajac si¢ w tym obszarze. Doty-
czy to przede wszystkim krawedzi przejs$¢ przez jezdnie oraz perondw i przystankow.
W oznakowaniu pol uwagi wykorzystuje si¢ specjalne pinezki poziome zamocowane
w nawierzchniach. Moga by¢ wykonane z metalu lub tworzywa sztucznego, zamonto-
wane na trzpien lub przyklejone do podioza. Mozliwe jest wykorzystanie ptyt z gumy,
poliuretanu, tworzywa sztucznego lub betonu z wystajacymi pinezkami. Inng forma
pol uwagi sa wszelkiego rodzaju wypuklosci rozmieszczone w stosowny sposob oraz
w odpowiednich odleglosciach od siebie.

Pas ostrzegawczy jest to zbidr elementow wypuktych (pol uwagi) utozonych
w linii prostej i umieszczonych w poziomie posadzki, umozliwiajacy ich postrzega-
nie przez dotyk. Maja na celu informowanie o wszelkich zmianach i zagrozeniach na
drodze, a tym samym podniesienie bezpieczenstwa i komfortu w przemieszczaniu sig.
Wykonywane sg w formie kontrastowej roznorodnych form graficznych i tyflograficz-
nych. Montowane sg w miejscach, w ktorych nalezy zachowacé szczegdlng ostroznos¢:

e wrejonie skrzyzowan, aby doprowadzi¢ pieszego do pasow,

e gdy szeroko$¢ chodnika/placu jest wigksza niz 3 m i nie ma wyraznego i cia-
glego obrzeza (wyniesiony kraweznik, $ciana budynku, ogrodzenie stale)
stanowigcego punkt odniesienia,

e w miejscach uzytecznos$ci publicznej o skomplikowanym lub rozbudowanym
uktadzie przestrzennym, np. na dworcach kolejowych i autobusowych, sta-
cjach metra, przej$ciach podziemnych, lotniskach czy placach. np. na zakre-
tach i skrzyzowaniach ciaggow komunikacyjnych,

e przed wejsciem na schody czy przejsciem dla pieszych.

Wedtug Polskiej Normy...[2016] Strefe zagroZenia [..], wyznacza si¢ w formie
przylegtego do krawedzi peronu pasa o stalej szerokosci zapewniajgcej dostep do
pociggu, ktora powinna wynosic¢ nie mniej niz:

e 0,75 m — przy krawedziach peronowych, przy ktorych wszystkie pojazdy ko-
lejowe zatrzymujq sie lub przy ktorych predkosc pojazdu bez zatrzymania nie
wiecej niz 60 km/h,

o 1,00 m — przy krawedziach peronowych, przy ktorych mozliwe sq przejazdy
pojazdow kolejowych bez zatrzymania z predkosScig wiekszg niz 60 km/h, lecz
mniejszq niz 140 km/h,

o 1,50 m — przy krawedziach peronowych, przy ktorych mozliwe sq przejazdy
pojazdow kolejowych bez zatrzymania z predkoscig wigkszq lub rowng 140
km/h, lecz mniejszq lub rowng 200 km/h.

Strefe zagrozenia oznacza sig:

e ostrzegawczym pasem dotykowym o statej szeroko$ci nie mniejszej niz 0,40
m i nie wickszej niz 0,60 m,
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e ostrzegawcza linig wizualng o statej szerokosci nie mniejszej niz 0,10 m i nie
wigkszej niz 0,2 m w kolorze zoltym lub innym kontrastujacym z kolorem
posadzki — umiejscowiong na powierzchni strefy zagrozenia przy jej granicy
z ostrzegawczym pasem dotykowym.

Ostrzegawczy pas dotykowy powinien mie¢ forme jednakowych znakéw wypu-

ktych o nastepujacych parametrach:

e znak wypukly powinien mie¢ forme $cigtego stozka lub sfery kuli o:

— wysokosci nie mnigjszej niz 5 mm i nie wigkszej niz 8 mm,
— $rednicy podstawy nie mniejszej niz 30 mm i nie wigkszej niz 40 mm,

e znaki powinny by¢ rozmieszczone w uktadzie siatki prostokatnej o wymiarach
bokéw nie mniejszych niz 60 mm i nie wigkszych niz 120 mm.

Przyktady funkcjonujgcych rozwigzan oznakowania strefy zagrozenia, pol uwagi

na peronie i $ciezki dotykowej oraz oznakowania stopni schodéw na jednej ze stacji
warszawskiego metra (Mtociny) pokazano na fot. 71 8.

Fot. 7. Warszawa (Polska) — stacja metra Fot. 8. Warszawa (Polska) — stacja metra

Mtociny, przyktad oznakowania strefy Mtociny, oznakowania stopni schodéw
zagrozenia i pol uwagi sciezki dotykowe;j na jednej ze stacji warszawskiego metra

Wedhug Polskiej Normy...[2004] i Polskiego Zwigzku Niewidomych [2016] scho-
dy i pochylnie powinny mie¢ wykonczenie powierzchni odrdzniajace je od poziomych
ptaszczyzn ruchu, polegajace na zastosowaniu:

e kolorystyki — barwa zo6tta lub pomaranczowa, przewidziana w postaci powtok
malarskich twardych odpornych na $cieranie i poslizg lub w postaci dodatkow
lub domieszek barwiagcych do betonow lub zapraw,

e guzkowatego wykonczenia powierzchni wyczuwalnego stopniami.

Powierzchnie, te powinny by¢ przewidziane od wykonczenia w zakresie:

e kolorystyki:

— na czole i podnézku pierwszego i ostatniego stopnia kazdego z biegow
schodow,
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— przy krawedziach biegow i spocznikéw pochylni, w cze$ciach przezna-
czonych dla ruchu pieszych — na pasach o szerokosci 30 cm z obu stron
krawedzi,

e guzkowatego wykonczenia — jako pasy o szerokosci 30 cm przed pierwszym
stopniem i na podnoézku ostatniego stopnia kazdego z biegdw schoddéw i po-
chylni.

Podobne standardy w zakresie informacji dotykowej dotycza rowniez przystankow
tramwajowych i obiektow metra [Rozporzqdzenie 2011a12011b]. Na schodach przed
pierwszym stopniem schodow w gore i w odleglosci 0,6 m powinien by¢ zainstalowa-
ny pas oznakowania dotykowego o minimalnej szerokosci 0,4 m. Krawedzie pierw-
szego stopnia schodow w gore 1 pierwszego stopnia schodéw w dol, na powierzchni
poziomej i pionowej, powinny by¢ oznaczone pasem o szerokosci nie mniejszej niz
0,005 m, w kolorze kontrastujagcym z kolorem posadzki, a w przypadku biegu schodow
o trzech stopniach nalezy oznakowac wszystkie trzy krawedzie. Porgcze przy schodach
powinny by¢ mocowane na dwoch poziomach. Nizsza na wysokosci 0,7 m, wyzsza
na wysoko$ci 1 m mierzonej od krawedzi stopni, powinny wystawaé na dtugos¢ co
najmniej 0,3 m poza najwyzszy i najnizszy, mie¢ profil zaokraglony i szerokosc¢ prze-
kroju odpowiadajaca srednicy od 30 do 50 mm. Linia poreczy powinna odzwierciedlaé
przebieg schodow, a kolor porgczy powinien kontrastowac z ttem sgsiadujacych Scian.

Schody ruchome wedlug Rozporzgdzenia [2011b] powinny posiada¢ minimalna
szeroko$¢ w §wietle wynoszaca 0,9 m. Krawedz poziomej powierzchni statej schodow
ruchomych powinna by¢ oznakowana pasem o szerokosci 0,1 m w kolorze kontrastu-
jacym z kolorem posadzki. Dopuszczalne jest wykorzystanie jako dotykowych zna-
kéw ostrzegawczych elementéw konstrukcyjnych zainstalowanych w podtozu przed
schodami, jezeli ich szeroko$¢ jest nie mniejsza niz 0,4 m.

Podobne wymagania co do oznakowania ostrzegawczego dotycza rowniez prze-
zroczystych przeszkod, takich jak: szklane drzwi lub przezroczyste $ciany, ktore po-
winny by¢ oznaczone przynajmniej dwoma pasami umieszczonymi na wysokosci od
1,5 m do 2 m (pierwszy pas) oraz od 0,85 m do 1,05 m (drugi pas), kontrastujgcymi
kolorystycznie z ttem, o szeroko$ci nie mniejszej niz 0,1 m, na ktédrych moga by¢
umieszczone znaki, symbole lub motywy dekoracyjne. Przeszkody do 1,5 m wysoko-
$ci powinny by¢ oznaczone jednym pasem umieszczonym bezposrednio przy gornej
krawedzi §ciany. Oznaczenia takie nie s wymagane wzdtuz przezroczystych przegrod,
dezelu — pasazerowie chronieni sg przed kontaktem z nimi za pomocg porgczy lub
tawek.

Na stacji metra, zgodnie z Rozporzqdzeniem [2011b] na peronie powinna by¢
zapewniona co najmniej jedna trasa mozliwie najkrotsza, wolna od przeszkod taczaca
wejscia 1 wyjécia, dla 0s6b o ograniczonej mozliwos$ci poruszania sig. Trasa ta wolna
od przeszkdd powinna by¢ wyraznie oznaczona za pomocg informacji wizualnej. In-
formacje o trasie powinny by¢ przekazywane co najmniej w jeden z nastgpujacych spo-
sobow: znaki dzwigkowe 1 znaki rozpoznawalne dotykiem, mapy w alfabecie Braille’a.
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Na peronach kolejowych, zgodnie ze standardami Unii Europejskiej wedtug Normy
150 [2012] granica strefy zagrozenia, polozona najdalej od krawedzi peronu po stronie
toru, musi by¢ oznaczona wizualnymi i dotykowymi oznaczeniami powierzchni, po
ktorej przemieszczaja si¢ osoby. Wizualne znakowanie musi by¢ w formie kontrastuja-
cej kolorystycznie, przeciwposlizgowej linii ostrzegawczej o szerokos$ci nie mniejszej
niz 10 cm. Wyczulane dotykiem oznaczenia powierzchni, po ktorej przemieszczajg si¢
osoby, moga naleze¢ do jednego z dwoch rodzajow: wzor ostrzegawczy wskazujacy
na zagrozenie na granicy strefy zagrozenia, wzor naprowadzajacy wskazujacy droge
poruszania. Przyklad rozwigzania strefy zagrozenia na peronie przystanku tramwajo-
wego i stacji kolejowej pokazano na fot. 91 10.

- i X . E ;Fﬂ'r Tl . ol -k
Fot. 9. Nantes (Francja) — przyktad strefy Fot. 10. Howth (Irlandia) — przyktad strefy

zagrozenia na przystanku tramwajowym zagrozenia na peronie kolei podmiejskiej

Innymi rozwigzaniami, ktore w istotny sposéb moga pomoc dostepnosci 0sob nie-
petosprawnych, poprawiajac bezpieczenstwo oraz komfort sg przezroczyste §ciany
na stacjach metra i stacjach kolejowych. Trwale oddzielenie peronu od torowiska ma
na celu zapobiezenie wypadkom z pasazerami wypadajacym na tory wprowadzono
(fot. 11a).

Drzwi umozliwiajgce wymiang pasazerOw otwierajg si¢ automatycznie po zatrzy-
maniu pociggu. Wymaga to jednak stosowania jednolitego taboru na danej linii, gdyz
drzwi wagonow musza si¢ zatrzymac doktadnie w miejscu drzwi tgczacych z peronem.
Przyktad podobnego rozwigzania funkcjonujacego na jednej z linii metra w Taipei,
pokazano na fot. 11b. Niemniej jednak doswiadczenia wskazuja, ze trwate oddziele-
nie pasazerow oczekujacych na peronie kolejowym jest tendencja §wiatowa w tym
wzgledzie i rozwigzaniem przyszto$ciowym, ktore docelowo powinno by¢ réwniez
wdrazane w warunkach polskich.
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Fot. 11a. i 11b. Port lotniczy Roissy Charles de Gaulle (Francja) i Taipei (Rep. Chinska)
— oddzielenie peronu od toru linii metra w formie automatycznie otwieranych
i zamykanych drzwi

Uzupehieniem rozwigzan o charakterze oznakowania poziomego i pionowe-
go sg rowniez tablice informacyjne pionowe [Polinski 2013; [https://www.go-
ogle.pl/search?q=oznakowanie +na +scianach+budynk%C3%B3w+dla+ niewido-
mych &rls=com.microsoft:pl:IE- PAhUKiS wKHV7tDm4Q7 AkKILA&biw=1366
&bih=643, dostep 20.09.2016], m.in.:

e tablice montowane na $cianach, panelach lub stojakach,

e roznorodne oznaczenia, montowane w kluczowych punktach: etykiety, naktad-

ki, np. na porecze;

e urzadzenia informacyjne z tyflografika i magnigrafika:

— z brajlowskim tekstem, wypuktymi planami, mapami itp.

ZaKkonczenie

Przedstawione rozwazania dotyczace standardow technicznych dla urzadzen in-
frastrukturalnych dla 0sob z niepelnosprawnosciami w warunkach polskich pozwalaja
stwierdzi¢, ze odpowiadaja standardom europejskim, chociaz standard ich wykonania
i utrzymania pozostawia wiele do zyczenia. Jako$¢ i przestrzeganie standardow urzga-
dzen dla os6b z niepelnosprawnosciami jest wyrazem kultury technicznej spoteczen-
stwa oraz wyktadnig warunkow zycia i bezpiecznego przemieszczania si¢ wszystkich
uzytkownikow przestrzeni publiczne;j.

Bardzo wazne jest uwzglednienie zagadnien standardéw i rozwigzan dla osoéb
z niepelosprawnosciami w programach studiow wyzszych wszystkich kierunkoéw
zwigzanych z zagospodarowaniem, ksztalttowaniem przestrzeni i inzynierig ladowa.

Konieczne jest opracowanie o charakterze kompleksowych wytycznych plani-
styczno— projektowych uwzgledniajacych liczne aspekty projektowania infrastruktury
technicznej dla oséb z niepelnosprawnosciami, uwzgledniajacych rowniez standardy
sciezek naprowadzajacych, oznaczen ostrzegawczych i pol uwagi oraz oznakowania
przeznaczone do orientowania si¢ w przestrzeni otwarte;j.

260



www.czasopisma.pan.pl l AI J www.journals.pan.pl
A\ N

Literatura

American Association of State Highway Officials, 1973, A Policy Design of Urban Highways
and Arterial Streets, Washington.

Europejska strategia w sprawie niepelnosprawnosci 2010-2020 z 15 listopada 2010 r.
(KOM 2010 636), [https://www.google.pl/search?q=oznakowanie+na+scianach+budy
nk%C3%B3w+dlat+niewidomych&rls=com.microsoft:pl:IE-dress&rlz=117RVEB _
pIPL653&tbm=isch&tbo= u&source=univ&sa=X&ved=0ahUKEwiRIqST05 PAhUKIiS
wKHV7tDmM4Q7AKILA&biw=1366&bih=643[dostep 20.09.2016].

ICTA Information Centre, 1973, Architectural Facilities for the Disabled, Stockholm.

Jamroz K. (red.), 2014, Ochrona pieszych. Podrecznik dla Organizatorow ruchu pieszego.
Krajowa Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Fundacja Rozwoju Inzynierii Ladowe;j,
Politechnika Gdanska, Politechnika Krakowska, Gdansk, Krakow, Warszawa.

Jaranowska K., 1996, Osoby niepetnosprawne w srodowisku miejskim. Warszawa.

Konwencja Praw Osob Niepetnosprawnych, Rezolucja Zgromadzenia Ogoélnego ONZ A/
RES/61/106 z 13 grudnia 2006 r., Dz. U. z 2012 r. poz.1169.

Kurytowicz E., 1996. Projektowanie uniwersalne. Udostgpnianie otoczenia osobom niepet-
nosprawnym. Centrum Badawczo—Rozwojowe Rehabilitacji Oséb Niepetnosprawnych,
Warszawa.

Norma ISO 21542, 2011, Building Construction — Accessibility and Usability of the Built
Environment.

Norma I1SO 23599, 2012, Assistive Products for Persons with Visio Impairments. Tactile Wal-
king Surface Indicators.

Obwieszczenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 17 lipca 2015 r. w sprawie ogloszenia jed-
nolitego tekstu rozporzqdzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych,
Jjakim powinny odpowiadac budynki i ich usytuowanie, 2015a, (Dz. U. z 12 kwietnia 2002 1.
Nr 75, poz. 690 z pézn. zm.).

Obwieszczenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z 23 grudnia 2015 r. w sprawie oglosze-
nia jednolitego tekstu rozporzqdzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w spra-
wie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie,
2015b, Dz. U. z 2016r. poz. 124.

Polinski J., 2013, Oznaczenia dotykowe dla 0sob niewidomych i stabowidzgcych czesé 111 —
Mapy dotykowe dworcow kolejowych. Problemy Kolejnictwa, z. 159.

Polska Norma PN-Z-80100, listopad 2004 r., Pomoce techniczne dla 0sob niewidomych i sla-
bowidzgcych. Sygnalizacja dzwigkowa na przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg swietlng.

Polski Zwigzek Niewidomych, 2016, Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do
potrzeb osob niepetnosprawnych i stabowidzqcych — zalecenia i przepisy, PZN, Instytut
Tyflologiczny, Warszawa.

261



www.czasopisma.pan.pl l AI J www.journals.pan.pl
A\ N

Report of United Nation Expert Group Meeting, 1974, Barrier Free Design, New York.

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z 18 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow technicz-
nych, jakim powinny odpowiada¢é budowle kolejowe i ich usytuowanie, 1998, Dziennik
Ustaw Nr 151 poz. 987, ze zm. w Dz. U. z 2014 1. poz. 867.

Rozporzqdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 2 marca 1999 w sprawie warun-
kow technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie, 1999,
Dz. U. Nr 43, poz. 430, z p6zn. zm.

Rozporzqdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 30 maja 2000 r. w sprawie
warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie, 2000, Dz. U. nr 63, poz. 735 z pézn. Zm: Dz. U. z 2015 r. poz. 331, Dz. U.
z 2014 r. poz. 858, Dz. U. z 2013 R. POZ. 528, Dz. U. z 2012 r. poz. 608, Dz. U. 2010
nrz85, poz. 408.

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzqdzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach, 2003, Dz. U. z 2003 nr 220,
poz.2181, ze zmianami: Dz. U. z 2015 r. poz. 1314poz. 1314.

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z 2 marca 2011 r. w sprawie warunkow technicznych
tramwajow i trolejbusow oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia, 2011a, Dz. U.
z 2011 r. nr 65, poz. 244.

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury z 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkow technicz-
nych, jakim powinny odpowiadac obiekty budowlane metra i ich usytuowanie, 2011b,
Dziennik Ustaw Nr 144 poz. 859.

Rozporzqdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z 3 lipca 2015 r. zmieniajqce rozporzqdzenie
w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz

urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach,
2015a, Dz. U 2015 poz. 1314.

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac budynki i ich usytuowanie, 2015b, Dz. U. z 18 wrze$nia 2015 r. poz. 1422.

Schwartz L., 1980b, Niepefnosprawni jako uczestnicy ruchu drogowego. Wydz. IV Nauk
Technicznych, Komitet Transportu PAN, Krajowa Konferencja pt. ,,Niezmotoryzowani
w Ruchu Drogowym’, Warszawa,, s. 55-68.

Schwartz L., 1991, Vademecum projektanta — problemy 0s6b niepetnosprawnych. Srodowisko
i transport, t. 1., Instytut Wzornictwa Przemystowego, Warszawa.

Schwartz L., 1999, Porady projektowe — Skrajnie ruchu niepelnosprawnych pieszych. Sekre-
tariat Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Ministerstwo Transportu i Gospodarki
Morskiej, Warszawa.

262



www.czasopisma.pan.pl l AI J www.journals.pan.pl
A\ N

Schwartz L. et al., 1979 1 1980a, Rozwigzania i urzqdzenia dla osob niepetnosprawnych na
przejsciach i ciggach dla pieszych. Centrum Techniki Komunalnej, Warszawa, mps. nie-
pub.

Schwartz L., Nahlik E., Goral E., 2000a, Porady projektowe — Przejscia dla pieszych — ozna-
kowanie i informacja pieszych. Sekretariat Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,
Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej, Warszawa.

Schwartz L., Nahlik E., Goral E., 2000b, Porady projektowe — informacja wizualna, dotykowa
i dzwigkowa dla pieszych. Sekretariat Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, Minister-
stwo Transportu i Gospodarki Morskiej, Warszawa.

Skibniewska H., Bozenkowska D., Gorynski A., 1979, Tereny otwarte w miejskim srodowisku

mieszkalnym. Arkady, Warszawa.

Ustawa o drogach publicznych z 21 marca 1985 r. Dz. U. 1985 Nr 14 poz. 60 z p6zn. zmian.,
Dz. U. 22016 1. poz. 1440 z p6zn. zmian., ostatnia aktualizacja: 22-01-2016.

Ustawa Prawo budowlane z 7 lipca 1994 r. (Dz. U. z 2013 1. poz. 1409), z uwzglednieniem
zmian, Prawo budowlane z 9 lutego 2016 r. tekst jednolity ustawy Dz. U. 2016 poz. 290.

Ustawa Prawo w ruchu drogowym z 20 czerwca 1997 r. Dz. U. z 1997 1. Nr 98, poz. 602, z pozn.
zmian. — ostatnia 2016.



