Przejscia dla pieszych dla osob
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Streszczenie: Artykut jest poswiecony problemowi poruszania sie osob z dysfunkcjg wzroku (niewidomych i stabowidzacych) na przejsciach
dla pieszych w obrebie jezdni. Przedstawiono sposoby poruszania sie tych 0séb po jezdni oraz negatywny wptyw uksztattowania geometrii
przejs¢ na bezpieczenstwo ich poruszania sie. Opisano mozliwe sposoby poprawy bezpieczeristwa na przejsciu, stosowane w innych krajach
europejskich wraz z propozycja ich wykonania w Polsce przy uwzglednieniu polskich uwarunkowan.

Stowa kluczowe: Drogi; Przejscia dla pieszych; Osoby z dysfunkcjq wzroku;

Abstract: The article discusses the topic of visually impaired pedestrians (with no or low vision) moving along the street crossing. Ways of
their moving across the street were presented as well as the negative impact of the crossing geometry on the safety. Then means to improve
the safety on the crossing applied in other European countries were described. The authors suggest introducing those improvements in
Poland taking into consideration Polish specific conditions.

Keywords: Roads, Pedestrian crossings, People with the visually impaired

Wstep

Wzrok jest podstawowym zmystem
cztowieka. Dzieki wzrokowi, cztowiek
odbiera az 80% informacji docieraja-
cych z otoczenia [1], ktore pozwalajg
okresli¢ wiasne pofozenie, zauwazac
przeszkody, rozpoznawac kolejne ele-
menty krajobrazu.

Inaczej jest u o0séb stabowidza-
cych i niewidomych. Nie moga one
7 oddalenia dostrzec elementéw kra-
jobrazu oraz przeszkdd, ktére muszg
najpierw dotkna¢ - reka lub stopa.
Tylko niektére moga wyczuc np. spe-
cyficzny zapach pieczonego chleba w
piekarni, ustysze¢ np. szum powietrza
przepychanego przez przejezdzajace
samochody czy toskot toczenia sie kot
tramwajow po szynach — co pozwala
okresli¢ miejsce przebywania lub zbli-
zenie sie do przeszkody. Osoby niewi-
dome i stabowidzace moga rowniez
zapamietywac potozenie poszczegol-
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nych elementdéw przestrzeni w se-
kwencji kombinacji czasu i charaktery-
styki drogi dojscia np. do np. aby dojs¢
do przejscia dla pieszych nalezy is¢
chodnikiem do stupa latarni, potem
skreci¢ pod niewielkim katem i przejs¢
jeszcze kilkanascie krokow.

W oparciu o te wiedze wypracowa-
no specyficzny model sposobu poru-
szania sie tych osob pod nazwa,orien-
tacja przestrzenna'.

Orientacja przestrzenna jest to in-
dywidualnie dla kazdej osoby wypra-
cowana umiejetnos¢ orientowania
sie co do potozenia oraz poruszania
sie w przestrzeni zamknietej — we-
wnatrz budynku oraz otwartej — na
chodnikach, przejsciach dla pieszych,
przystankach komunikacji publicz-
nej. Wyzyskujaca indywidualnie wy-
pracowane metody rozpoznawania
charakterystycznych i powtarzalnych
sposobow aranzacji przestrzeni oraz
jej poszczegdlnych elementoéw, korzy-

stajac przede wszystkim z dotyku biatg
laskg lub stopami, a czasami wykorzy-
stujgc zmysty stuchu i wechu oraz,po-
zostatosci” wzroku. Umiejetnosc orien-
tacji przestrzennej mozna opanowac
podczas nauczania w szkotach lub na
réznego typu kursach szkoleniowych.

Niebagatelng role w opanowaniu
zagadnien orientacji przestrzennej
odgrywa okres utraty wzroku. Osoby,
ktére utracity wzrok przed osiggnie-
ciem wieku ok. 5 lat majg zdecydowa-
nie mniejszg liczbe wspomnien, za-
wierajgcych wyobrazenie przestrzeni
i jej elementow. A wiec stabszg umie-
jetnos¢ przypisania danego elementu
po uprzednim rozpoznaniu ksztattéw
reka, laska, stopa, resztka wzroku do
elementu pamietanego — widzianego
wczesniej przed utrata wzroku.

W nauce orientacji przestrzennej
coraz czesciej uczy sie wykorzysty-
wac nawierzchnie dotykowe specjal-
nie uktadane w chodnikach dla oséb

17

ﬁrzeglqd komunikacyjny



niewidomych i stabowidzacych. S to
odpowiednio wykonane kombina-
cje uktadanych ptyt betonowych lub
kamiennych o fakturze goérnej po-
wierzchni (o nawierzchni ryflowanej)
wyraznie réznigcej sie od standardo-
wej nawierzchni chodnika.

Przy odpowiednim utozeniu sg one
tatwo rozpoznawane biatg laskg, stopa
(nawet obutg) oraz wzrokiem (dzieki
kontrastowej kolorystyce w stosunku
do pozostatej nawierzchni chodnika).

Tam, gdzie osoby z uszkodzonym
wzrokiem majg problemy z utrzyma-
niem kierunku czyli na szerokim chod-
niku lub placu — stosuje sie tzw. pasy
prowadzgco-informacyjne. Natomiast
tam, gdzie wystepuja miejsca niebez-
pieczne np. na zejsciach z chodnika
na jezdnie na przejsciach dla pieszych,
przed schodami na bezkolizyjnych
przejsciach dla pieszych, wzdtuz kra-
wedzi peronéw przystankéw komu-
nikacji publicznej stosowane sg tzw.
pasy ostrzegawcze.

Szczegotowe charakterystyki para-
metrow faktur (paséw prowadzaco-
-informacyjnych i ostrzegawczych) sg
obecnie dos¢ dobrze skodyfikowane,
natomiast sposoéb uktadania paséw
ze wzgledu na réznorodno$¢ sposo-
bu zabudowy i aranzacji przestrzeni
— tylko czesciowo. Dotyczy to zardw-
no normatywéw w poszczegolnych
krajach europejskich jak i przepiséw
polskich (w tym aktow prawa miejsco-
wego poszczegodlnych miast). Wszyst-
kie one roznig sie od siebie i tylko w
jednej kwestii wiekszos¢ z nich jest
jednak zgodna: ich zakres obszaro-
wy obejmuje swym zasiegiem tylko
strefe przynalezng pieszym — chodni-
ki i obiekty infrastruktury pieszej. Na
przejsciach dla pieszych przez jezdnie
lub torowisko w poziomie terenu gra-
nicg ich stosowania jest krawedz (kra-
weznik) jezdni lub torowiska oraz wy-
sepek — tzw. azyli. Natomiast w czesci
wspolnej przejscia, po ktdrej poruszajg
sie pojazdy i piesi tylko w nielicznych
opracowaniach jest podjete to zagad-
nienie.

Piesi niewidomi i stabowidzacy
na przejsciu dla pieszych

Osoby niewidome i stabowidzace
chcac przekroczy¢ jezdnie ulicy badz
torowisko tramwajowe w pierwszej
kolejnosci wybierajg przejscie, ktore
juz znaja. Czuja sie pewniej gdyz pa-
mietaja:
«  kierunek przechodzenia, np. pro-
stopadty do osi jezdni czyli kierun-
ku poruszania sie pojazdéw i do
kraweznika przy przejsciy,
oznakowanie czyli przejscie jest
oznakowane poziomymi pasami
P-10 pasy sa rozpoznawalne przez
osoby stabowidzace, a to ufatwia
orientacje i utrzymanie prawidto-
wego kierunku poruszania sie,
aranzacje, np. szerokos¢ jezdni
(dtugos¢ drogi przechodzenia),
czy obok przejscia jest trawnik lub
wygrodzenia albo stupki zapobie-
gajace parkowaniu aut,
wyposazenie, np. czy jest sygna-
lizacja swietlna i dZzwiekowa, czas
trwania zielonego $wiatta dla pie-
szych (dtugi lub krétki),
inne cechy utatwiajace identyfi-
kacje przejscia i orientacje na nim
np. uszkodzenia w nawierzchni, w
tym ubytki lub pofatdowania, kto-
re,podpowiadajg” utrzymanie pra-
widtowego kierunku poruszania
sie.

Jesli piesi z dysfunkcjg wzroku maja
do wyboru przejscie z sygnalizacjg i
bez sygnalizacji swietlnej wybierajg
przejscie z sygnalizacjg, zwtaszcza te z
dZwiekowa. Majg wtedy pewnos¢, ze
w pewnym okresie czasowym (przy
Swietle zielonym) samochody nie
beda przejezdzac - jest gwarantowa-
na pewnos¢ bezpiecznego przejscia.
Ponadto przy sygnalizacji dzwiekowej
osoba, jesli utraci kierunek poruszania
sie na jezdni (zabtadzi), zawsze moze
Jratunkowo” nakierowac sie na zrodto
emisji sygnatu dzwiekowego czyli
stup sygnalizacji, na ktérym zamon-
towany jest gtosnik emitujacy sygnat
dZwiekowy, ktéry zawsze znajduje sie
poza jezdnia (na chodniku lub wysep-
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ce). Utatwieniem dla ewakuacji jest
tutaj zapis w [2], ze przy przejsciach
sygnat dZzwiekowy z jednego Zrédfa
emisji (stupa) powinien byc styszalny
do ok. 2/3 szerokosci jezdni co pozwa-
la na pewnej dtugosci jezdni styszec
sygnalizatory po obu stronach jezdni
i wybrac sygnalizator lepiej styszalny
czyli blizszy.

Na przejsciach bez sygnalizacji prze-
chodzenie jest znacznie trudniejsze.
Odbywa sie ono w warunkach stresu
zwigzanego z ryzykiem kontaktu z
pojazdem i wypadku. Na takich przej-
Sciach przechodzenie przez jezdnie
050b stabowidzacych wymaga przede
wszystkim umiejetnosci dostrzezenia
z daleka nadjezdzajagcego samocho-
du, oceny jego predkosci zblizania sie
oraz zestawienia tego z szerokoscig
jezdni przejscia i witasng szybkoscig
poruszania sie, tak aby zdazy¢ przejsc¢
przed pojazdem. W przypadku ulicy
dwujezdniowej, z pasem rozdziatu i
azylem jest to o tyle prostsze, ze decy-
zja 0 wejsciu na jezdnie i przechodze-
niu jest podejmowana na podstawie
obserwacji wprawdzie kilku paséw
ruchu, ale pojazdow nadjezdzajacych
tylko z jednego kierunku. Na drodze
jednojezdniowej, dwukierunkowej i
bez azylu podjecie decyzji wymaga
obserwacji i analizy dwoch kierunkéw
na raz, a wiec odwracania gfowy i tym
samym wydtuzenia czasu obserwacji i
trudniejszej oceny.

Osoby niewidome wchodzac na
przejscie bez sygnalizacji $wietlnej
mogga liczy¢ na wiasny stuch (wy-
chwycenie szumu zblizajagcego sie
pojazdu) oraz miec ,nadzieje”’, ze kie-
rowca (w pore) ich dostrzeze i zdota
zatrzymac pojazd pozwalajac przejsc.
Oczywiscie biata laska jest dla kierow-
coOW sygnatem o ograniczeniu senso-
rycznym jakie ma osoba znajdujaca
sie na przejsciu i potrzebie ustapienia
jej pierwszenstwa, ale pewnosci, ze
kierowca jg dostrzeze i tak wiasnie za-
reaguje — nie ma zadnej. Natomiast ry-
zyko dla pieszego jesli pojawi sie btad
jest ogromne.

Osoby niewidome i stabowidzgce
czesto w przechodzeniu wykorzystujg
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Austria (fot. google)

obserwacje stuchowg poruszania sie
innych oséb (widzacych) czyli wcho-
dza i przechodzg przez jezdnie tylko
wtedy, gdy stysza lub widzg, Zze inni
przechodnie to robig badz proszg ich
0 przeprowadzenie.

Utrzymanie kierunku przechodze-
nia przez czes¢ jezdna kazdego przej-
scia dla pieszych przez osoby stabo-
widzace jest zazwyczaj stosunkowo
proste jesli przejscie jest oznakowane
oznakowaniem poziomym (P-10 —tzw.
,zebra”wg [2]). Osoby stabowidzace s3
w stanie utrzymac kierunek rozpozna-
jac kontrast jaki dajg malowane biate
pasy na ciemnym tle jezdni (zwykle
czarnym asfalcie), ewentualnie moga
sie jeszcze positkowac innym oznako-
waniem np. linig zatrzyman dla pojaz-
dow przed przejsciem (P-14 wg [2]).

Dla 0séb niewidomych rozpozna-
wanie kierunku przechodzenia przez
jezdnie na przejsciu sobie nieznanym
lub niezapamietanym odbywa sie na
zasadzie przyjecia jako kierunek wyj-
sciowy kata 90° w stosunku do linii
tworzonej przez kraweznik na przej-
sciu. Jest on przez nie sprawdzany la-
ska oraz stopami. Dalej, juz po wejsciu
na jezdnie przejscia, kierunek przecho-
dzenia utrzymujg tylko pamieciowo,
gdyz na jezdni brak jest elementdw,
ktére by go wyznaczaty. Przy szerszych
jezdniach osoby te potrafig zgubic kie-
runek. Skrecajg w ktéras ze stron, nie
trafiajgc po drugiej stronie przejscia
na wejscie lub azyl lecz na trawnik,
wygrodzenie a nawet jezdnie ulicy
poprzecznej. Na podstawie rozmow
przeprowadzonych przez autoréw z
osobami niewidomymi oszacowano,
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1. Pas prowadzqcy z kostki kamiennej tupanej - widok ogdiny, Wiederi /

7e orientacyjng szerokoscig jezdni, po
przekroczeniu ktoérej wystepuje trud-
nos$¢ w utrzymaniu prostoliniowego
kierunku poruszania sie, jest szeroko$¢
ok. 10,0 m.

Podobny problem istnieje na przej-
$ciach wyznaczonych pod katem in-
nym niz 90° w stosunku do kierunku
jazdy samochodéw oraz tam, gdzie li-
nia kraweznika nie jest prostopadta do
kierunku poruszania sie pieszych na
przejsciu (np. droga w tuku poziomym
lub przejscie wyznaczone na tuku ta-
czacym dwie drogi — tzw. krawedz
wewnetrzna ,prawoskretu”). Wtedy
poruszanie sie po jezdni na przejsciu
na podstawie sprawdzenia utozenia
kraweznika jest od poczatku btedne i
nie zapewnia wejscia po drugiej stro-
nie jezdni na chodnik przejscia.

Problem poruszania sie oséb nie-
widomych na jezdni (i torowisku)
przejscia dla pieszych na pewno przez
wszystkich jest obserwowany, ale tyl-
ko niektére kraje oraz miasta postano-
wity go rozwigzac.

Austria - Wieden

W Wiedniu na jezdniach ulic na kto-
rych wyznaczono przejscia dla pie-
szych mozna dostrzec nawierzchnie
pasoéw prowadzacych wykonane z
trzech rodzajéw materiatu:
kamiennego w postaci pasa z
kostki kamiennej tupanej (rys. 1
i rys. 2), zaletg jest wysoka roz-
poznawalnos¢ stopg i biatg laskg
(kontrast pomiedzy nawierzchnia-
mi — nierowng kamienna kostkg
tupang a gtadkim asfaltem), wada

2. Pas prowadzqcy z kostki kamiennej fuanej - zblizenie, W;ederﬁ /Austria
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Schonbrunner SchlofstraBe @

(fot. google)

naruszenie ciggtosci materiatowej
(szczelnosci) nawierzchni asfalto-
wej,

kamiennego w postaci pasa z ptyt
kamiennych ryflowanych (rys. 3 i
rys. 4), zaletg jest jednolitos¢ na-
wierzchni jezdni, wadg ukfadanie
tylko na jezdniach drég, gdzie jest
prowadzony ruch umiarkowanie
ciezki (samochody osobowe, do-
stawcze i lekkie ciezaréwki),

z mas chemoutwardzalnych (rys 5
irys.6), zaleta jest fatwos¢ wykona-
nia bez ingerencji w nawierzchnie,
kontrast barwny, wada mniejszy
kontrast fakturowy z nawierzchnig
jezdni.

Zgodnie z uzyskanymiz Urzedu Miasta
Wiednia, wyjasnieniami po dos$wiad-
czeniach z réznymi rodzajami mate-
riatdbw, obecnie pasy z nawierzchniami
kamiennymi s3 wykonywane tylko
jako nawierzchnie ryflowane. A ich
stosowanie ogranicza sie tylko do stref
pieszych i pieszo-jezdnych oraz przejs¢
dla pieszych, gdzie nawierzchnia ulicy
jest kamienna (np. zabytkowa czes¢
miasta). Natomiast na przejsciach dla
pieszych, gdzie wierzchnig warstwe
nawierzchni jezdni stanowi beton as-
faltowy (asfalt) pasy prowadzace s3
wykonywane tylko z grubowarstwo-
wych mas chemoutwardzalnych.

Pas wykonywany na jezdniach asfal-
towych nazywany ,linia pomagajaca
w przekraczaniu” (z niem.. querung-
shilfslinie) jest wykonywany na pod-
stawie zapisow w [3].

Zgodnie z tym dokumentem para-
metrem warunkujagcym wykonywanie
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5. Pas prowadzqcy z mas chemoutwardzalnych - widok ogdiny, Wieder /

Austria (fot. google)
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3. Pas prowadzqcy z plyt kamiennych frezowanych - widok ogdiny, Wieden
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6. Pas prowadzqcy z mas chemoutwardzalnych - zblizenie, Wiederi / Austria

7. ,Linia pomagajqcq w przekraczaniu” jezdni asfaltowej wg [3]

pasa jest tylko minimalna szerokosc
jezdni (w rozumieniu dtugos¢ drogi
przechodzenia pieszego od krawez-
nika do kraweznika), ktéra wynosi
6,00 m. Na tg szerokos$¢ (dtugos¢ drogi
przechodzenia pieszego) wplyw ma
przekrdj poprzeczny ulicy i ewentual-
ne umieszczenie w niej azylu dla pie-
szych.

W zaleznosci od jej szerokosci (li-
czonej pomiedzy krawedziami jezdni)
taczna dtugosc drogi przechodzenia:

- dla azylu o szerokosci s > 2,5 m
(ktora pozwala bezpiecznie ocze-
kiwa¢ na przejazd pojazdow) li-

20

czona jest oddzielnie dla kazdego
z kierunkdw ruchu,

- dla azylu o szerokosci s < 25 m
(ktéra nie pozwala bezpiecznie
oczekiwac na przejazd) liczona jest
tacznie dlatego szerokosci jezdni
obu kierunkéw ruchu sie sumuija.

Na waskim azylu nie ma mozliwosci
oczekiwania na bezpieczne przej-
scie, nie ma kraweznikow oraz paséw
ostrzegawczych czy prowadzaco-in-
formacyjnych, ktére sygnalizujg za-
konczenie drogi przechodzenia jed-
nej jezdni i poczatku nastepnej. W

ﬁrzeglqd komunikacyjny

A Google
4. Pas prowadzqcy z ptyt kamiennych frezowanych - zblizenie, Wiederi /
Austria (fot. google)

/4 Google

(fot. google)

8. Pas prowadzqcy z kostki kamiennej - widok ogdlny, Drezno / Niemcy (fot.

K. Kaperczak)

srodku azylu wykonywany jest poje-
dynczy pas nieco szerszy niz typowy
ostrzegawczy przed przejsciami dla
pieszych, ktory sygnalizuje pieszemu
niewidomemu i stabowidzacemu $ro-
dek azylu — miejsce optymalnego (ale
wcale nie bezpiecznego) zatrzymania
sie i oczekiwania na dalsze przecho-
dzenie a przy tym zmiane kierunku
ruchu pojazdéw na drodze.

,Pas prowadzacy” / linia pomaga-
jaca w przekraczaniu” jezdni sktada sie
z zespotu ,sztabek” specjalnie wyko-
nanych z mas chemoutwardzalnych,
umieszczonych na goérnej powierzch-

1/2022



ni jezdni. Na taczng szerokosc pasa (s
= 25 cm) sktadaja sie szerokosci 3 szta-
bek oraz 2 odstepdw pomiedzy nimi,
po 5 cm szerokosci kazdy (rys 7 wg
[3]). Wysokos¢ kazdej ze sztabek to 5
mm [4].

Miejsce umieszczenia pasa w sze-
rokosci przejscia jest uzaleznione od
tego, czy przejscie jest wyposazone
w sygnalizacje swietlng, wowczas pas
jest umieszczony:

dla przejscia bez sygnalizacji
swietlnej: w srodku przejscia,

dla przejscia z sygnalizacjg swietl-
na: z boku przejscia [3]. (gdyz pas
prowadzacy na chodniku do-
prowadza do stupa sygnalizatora
ustawianego z boku przejscia)

Za pomocy przycisku umieszczonego
na stupie sygnalizatora mozna wywo-
ta¢ swiatto zielone (przycisk ma takze
opis topografii przejscia wraz kierun-
kiem przechodzenia)

9. Pas prowadzqcy z ko_srki kamién-nej zb//zen/e Drezno/ Nierhcy (fot. K. Kaperczak)

Niemcy-Drezno

Autorzy spotkali tylko jeden przypa-
dek zastosowania pasa prowadzacego
przez torowisko tramwajowe. Jest on
wykonany (na podstawie wyjasnien
Urzedu Miasta Drezna) w oparciu o
niefunkcjonujacy juz normatyw ze-
zwalajacy na stosowanie kamiennej
kostki tupanej (rys. 8 i rys. 9), ktorej
utozenie w asfalcie zapewnia wysoka
rozpoznawalnos¢ (kontrast rozpozna-
wania stopg i biatg laska).
Uzasadnieniem do wykonania pasa
w tym miejscu byto zaprojektowanie
ze wzgledéw bezpieczenstwa przej-
$cia jako labiryntu wymuszajacego na-
kierowywanie pieszego twarza do kie-
runku jazdy tramwaju po najblizszym
torze. To z kolei wymusza przechodze-
nie torowiska pod katem réznym od
900, co dla osoby niewidomej i stabo-
widzacej jest ktopotliwe a nawet nie-
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bezpieczne.

Szczelno$¢ (jednolitose) nawierzch-
ni asfaltowej w tym przypadku nie jest
istotna, gdyz utwardzenie wykonano
tylko z mysla o zwiekszeniu komfor-
tu przemieszczania sie pieszych oraz
mozliwosci zapewnienia pasowi pro-
wadzacemu wysokiego tfa kontrasto-
wego.

W normatywie obecnie obowia-
zujacym [5] kierunek poruszania sie
po jezdni przejscia lub torowiska
jest sygnalizowany kierunkiem uto-
zenia przed kraweznikiem przejscia
ptyt ostrzegawczych, ktorych Zebra
wyznaczajg kierunek przechodzenia
przez jezdnie lub torowisko. Sposob
uktadania ptyt na przejsciu — na catej
szerokosci przejscia lub tylko na frag-
mencie, ktory wtedy stanowi przedtu-
Zenie naprowadzajgcego na przejscie
pasa prowadzgco-informacyjnego
(rys. 10a i 10b) zalezy od wysokosci
kraweznika na przejsciu.

Czechy

Poruszanie sie 0sob niewidomych
po jezdni przejscia wspomaga pas
nazywany ,vodici pas pfechodu” (w
dost. ttumaczeniu ,prowadzacy pas
przejscia”). Mozna go spotka¢ w Re-
publice Czeskiej na wielu przejsciach
dla pieszych. Jest on wykonywany na
podstawie normatywu [6] i podobnie
jak w Wiedniu wykonywany w tech-
nologii nanoszenia grubowarstwowej
masy chemoutwardzalnej.

Pas moze stanowic integralng czes¢

Eandbahn Auf o Dorsteng dor 9 Fahrbahn
Aul dio Darsiolung dor | 4.12° i ?ﬁg;";""“ wurde . Ubergangsstein
o v . Ubergangsstein
+6,
Gehwe
Gehweg +30 g Sperrfeld *ye Nullabsenkung
s e e Bord 3cm (Rippen) R &Y (Rampe)
e Kantenstein)~ v o X ; od \
h>3cm 4 « + Ocm 2. P A +6 * +0cm
- Richtungsfeld LW Richtungsfeld
| u i
: (Rippen)
(Rippen) \ o—— Bord 6 cm
Grundstick i . Rinnenstein SR, “Auffindestreifen " o= Rinnens;ein
Aufindesirelien (Pflasterstreifen) (Noppen) PRy
(Noppen) +3s ® - Kantenstein +6'*
h>3cm

10. Przyktady wykonywania pasow ostrzegawczych (kolor zielony), ktérych zebra jednoczesnie wskazujq kierunek poruszania sie na jezdni drogi lub toro-
wiska: a) wysokosc kraweznika wynosi 3 cm oraz b) wysokos¢ kraweznika wynosi 6 cm wg [5]
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11. Pas prowadzqcy z mas chemotvvardza/nych w strukturze ,zebry’,
Harrahov / Czechy (fot. K. Kaperczak)

B

«0,55
0,05, |015 |0,15, 10,05
5%0,0 5x0,03] - Jvyska 3mm

malowania poziomego — ,zebry” (rys
11), albo jako pas samodzielny (rys 12).
Zgodnie z [6] uzasadnieniem do wy-
konania pasa na przejsciu dla pieszych
jest zaistnienie, ktérejs z ponizszych
przestanek:
szeroko$¢ jezdni (rozumiana jako
dtugosc drogi przechodzenia pie-
szego pomiedzy kraweznikami):
wieksza niz 8m,
dtugo$¢ promienia tuku drogi (w
odniesieniu do tuku kraweznika):
mnigjsza niz 12m.

W praktyce interpretacja potrzeby
wykonania pasa zalezy od miejscowe-
go zarzadcy drogi. | tak np. w miescie
Trutnov pasy wykonuje sie sukcesyw-
nie na wszystkich przejsciach dla pie-
szych bez wzgledu na szerokos¢ jezd-
ni czy wielkos¢ tukow.

Podobnie jak w Wiedniu w norma-
tywie czeskim wykonanie azylu po-

22

13. Szczegotowe parametry pasow (rysunek w wersji negatywu) wg [7]

woduje skrécenie rzeczywistej drogi
dojscia - spetnienie warunku ogra-
niczenia do 8 m szerokosci kazdej z
jezdni.

Zgodnie z normatywem [6] ogdlna
szeroko$¢ pasa prowadzgcego wyno-
si 55 ¢cm. Sktada sie na nig szerokos¢
,Sztabek” oraz szerokos¢ odstepow
pomiedzy nimi. Pas moze by¢ wyko-
nywany w dwoch wariantach: 2 x 2
2 x 3 sztabki jednak w praktyce prze-
waza wykonywanie wariantu 2 x 3
(autorzy nigdzie nie spotkali warian-
tu 2 x 2). Szerokos¢ sztabki oraz od-
stepu pomiedzy sztabkami to 3 cm,
szerokos¢ odstepu miedzy grupami
sztabek to 15 cm a szeroko$¢ odstepu
grup sztabek od paséow przejscia to 5
cm (rys. 13). Wysoko$¢ sztabek ponad
powierzchnig jezdni to 3 mm [6], ale
jest ona orientacyjna, gdyz dopuszcza
sie zakres 24 mm [7]. Pasy na jezdni
muszg stanowic przedtuzenie (konty-
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12. Samodzielny pas prowadzqcy z mas chemoutwardzalnych, Piosek /
Czechy - Zaolzie (fot. K. Kaperczak)

14. Przyktad paséw stowackich — Czadca / Stowacja (fot. . Pawliczak)

nuacje) paséw prowadzgco-informa-
cyjnych, umieszczonych w chodniku
przed kraweznikiem przejscia [7].

Co do potrzeby stosowania pasow
prowadzacych i przydatnosci ich w
utatwieniu poruszania sie oséb nie-
widomych i stabowidzacych czeskie
zarzady drog (Czeski Cieszyn, Trzyniec,
Piosek) nie miaty informacji. Natomiast
zapytana przez autorow czeska orga-
nizacja oséb niewidomych i stabowi-
dzacych (Sjednocena organizace nevi-
domych a slabozrakych CR, zs. — SONS
CR) potwierdzita ich przydatnos¢ oraz
wykorzystywanie paséw przez osoby
z dysfunkcjg wzroku.

Pasy prowadzace, podobne do tych
w Republice Czeskiej mozna spotkac
réwniez na ulicach miast stowackich
np. Czadcy (rys. nr 14)
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15. Zmodyfikowane pasy prowadzqce (pasy starsze) z dtugosciq do k

A/ By &
raweznikdw, Rondo Ksiestwa

Cieszyriskiego, Cieszyn (Polska) (fot. K. Kaperczak)

(fot. A. Pietka)

Polska-Cieszyn

Zgodnie z informacjami uzyskanymi z
Miejskiego Zarzadu Drog w Cieszynie
wykonanie paséw na Rondzie Ksie-
stwa Cieszyriskiego w Cieszynie byto
zainspirowane zastosowaniem pasow
w sgsiednim Czeskim Cieszynie. Jed-
nak podczas ostatecznego wykony-
wania dokonano modyfikacji i zamiast
dwadch grup paséw (2 x 3) wykonano
jeden, ale za to szerszy. Poniewaz ron-
do byto wykonywane etapami dlate-
go na skrzyzowaniu s3 dwa rodzaje
pPasoOw.

Pasy wykonane wczesniej — starsze
znajdujag sie na dwodch wlotach, skia-
daja sie z 7 sztabek (rys 15ai 15b) i jest
to prawdopodobnie rozwigzanie wzo-
rowane na pasach uktadanych w war-
szawskim metrze. Szerokos¢ sztabek
oraz odstepy pomiedzy nimi wynosi
2+3 cm a taczna szerokos¢ pasa to ok.
31+34 cm (waha sie w zaleznosci od
doktadnosci wykonania, w warszaw-
skim metrze szerokos¢ sztabek to 2
cm i odstep o szerokosci 2,5 cm [8]).
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17. Parametry odlegtosciowe elementow fragmentu pasa prowadzgcego
(nowego) - pomiar wiasny, Rondo Ksiestwa Cieszyriskiego, Cieszyn / Polska
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16. Zmodyfikowane pasy prowadzqce (pasy
nowsze) ze zmniejszonq dtugosciq (tylko do pa-
séw podtuznych), Rondo Ksiestwa Cieszynskiego,

Cieszyn / Polska (fot. K. Kaperczak)

SYGNALIZATOR DZWIEKOWY (SLYSZALNY Z PRZODU LUB TYLU - NIE Z BOKU) H=220 cm
- SWIATEA ZIELONEGO (BOCIANI KLEKOT O TEMPIE MARSZOBIEGU)
- SWIATEA ZIELONEGO MRUGAJACEGO (BOCIANI KLEKOT O TEMPIE DWA RAZY SZYBSZYM)

PRZYCISK PRZYWOLANIA

=120 cm
Z SYGNALIZATOREM DZWIEKOWYM

POLE UWAGI
INFORMUJACE O ROZWIDLENIU
PASA PROWADZACEGO.

Pasy wykonane pdZniej — nowsze,
maja mniej sztabek — 6 (rys. 16) a sze-
rokos¢ ich oraz odstepdw to 2+2,5 cm
(rys. 17), faczna szerokos¢ paséow wy-
nosi 27,5 cm i 28 cm (niedoktadnos¢
wykonania). Zauwazalna jest réznica
dtugosci paséw — starsze siegajg kra-
weznikdéw, nowsze tylko poprzecz-
nych pasow przejscia.

Wysokos¢  sztabki  ponad  po-
wierzchnie asfaltu jest identyczna jak
pasow przejscia (oznakowania P-10)
czyli okoto 2+3 mm.

Z informacji pochodzacych od uzyt-
kownikéw (Polski Zwigzek Niewido-
mych, Koto Terenowe Cieszyn) wynika,
7e s one przydatne w poruszaniu sie
0sob stabowidzacych i niewidomych
- 53 wyczuwane stopami oraz biatymi
laskami. Opinia ta jednak zostata sfor-
mutowana na podstawie indywidu-
alnych testow wykonywanych przez
osoby niewidome i stabowidzace w
porze letniej, w warunkach braku za-
$niezenia i zanieczyszczenia piaskiem
oraz w obuwiu o cienkiej podeszwie.

SWIATLA GZE] E
(BOGIANI KLEKOT O TEMPIE
DWWARAZY WOLNIEJSZYM
NIZ PRZY SWIETLE ZIELONYM)

NASYGNALIZATORZE ZALECASIE
UMIESZCZANIE OD STRONY CHODNI
WYPUKEYCH PIKTOGRAMOW. 3
PRZEDSTAWIAJACYCH UKLADPRZETSCIA

'rawidtowe oznakowanie przejScia dla pieszych rem120f20

18. Propozycja przejscia dla pieszych uwzgledniajgcego potrzeby oséb
niewidomych i stabowidzgcych wg [8]

Polska-Opole

Polski Zwigzek Niewidomych Okreg
Opolski  wykonat opracowanie, w
ktérym na rysunkach przedstawiono
szereg rozwigzan w zakresie aranzacji
przestrzeni publicznej, ufatwiajacych
osobom z dysfunkcjg wzroku poru-
szanie sie w tej przestrzeni. Wsrdd
nich znalazto sie rozwigzanie pasow
prowadzacych przejscia przez jednie
przypominajace rozwigzanie cieszyn-
skie (rys. 18) [9] Niestety, jak dotad
pPOWY7sza propozycja nie wyszta poza
stadium rysunku i nie zostata wdrozo-
na na zadnym z przejs¢ dla pieszych
miasta Opola czy Wojewddztwa Opol-
skiego.

Whioski

Wydaje sie, ze pasy utatwiajace prze-
chodzenie przez jezdnie mogtyby by¢
wykonywane na polskich przejsciach
czesciej (nie tylko na jednym skrzy-
zowaniu Cieszyna). Wymaga to jed-
nak przeprowadzenia badan i analiz,
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w tym wykonania pasow testowych,
ktére potwierdzityby ich przydatnosc.
Pasy testowe mogtyby by¢ wykonane
na podstawie przedstawionych powy-
7ej rozwigzan oraz polskich przepisow
dotyczacych wykonywania oznako-
wania poziomego.

Mozna wowczas przyja¢ nastepujace

warunki:
lokalizacja (jesli zaistnieje przynaj-
mniej jeden z ponizszych czynni-
kow):

- szerokos¢ jezdni jest wieksza niz
10,0 m przy czym w przypadku
wystepowania azylu do dtugosci
przejscia jest wliczana:
szerokos$¢ obu jezdni oraz szero-
kos¢ azylu, gdy szeroko$¢ azylu
wynosi s <2,00m
szerokos¢ jezdni jest przyjmowa-
na oddzielnie dla kazdego kierun-
ku ruchu pojazdow, gdy szerokosc
azylus>2,00m [3]

- na odcinkach, gdzie krawezniki
przejs¢ tworzg tuk o promieniu
mniejszym niz 12 m [6],

- naodcinkach, gdzie kierunek prze-
chodzenia pieszych na przejsciu
(w rozumieniu osi przejscia) nie
jest prostopadty (réznica powyzej
+10° do kierunku poruszania sie
pojazddw (w rozumieniu osi jezd-
ni);
usytuowanie na szerokosci przej-
scia: jako przedtuzenie (kontynu-
acja) paséw prowadzgco-informa-
cyjnych utozonych na chodniku
przed przejsciem (preferowanie w
srodku szerokosci przejscia);
materiat: grubowarstwowa masa
chemoutwardzalna lub termopla-
styczna;
warunki szczegotowe:

- technologia wykonania:
przy malowaniu cienkowarstwo-
wym pasy moga by¢ wykonane
bezposrednio na pasach,zebry’,
przy malowaniu grubowarstwo-
wym pasy,zebry” musza by¢ prze-
Ciete (pozostawione w pasach,ze-
bry”wolne miejsce),

- szerokosc¢ ,sztabek” oraz odstepu

miedzy ,sztabkami”: 3,0 cm,

- wysokos¢ ,sztabek” min. 3,5 mm
- maksymalna jaka moze miec
oznakowanie poziome wg [2]
(zmiana w stosunku do czeskiego
normatywu — 3 mm [6]) jest uza-
sadniona ciezszymi warunkami
atmosferycznymi panujgcymi na
terenie Polski — skutkujgcymi no-
szeniem obuwia o grubszej po-
deszwie), optymalna ze wzgledu
na ww. warunki atmosferyczne
bytaby wysoko$¢ 5 mm (tak jak dla
oznakowania profilowanego Iub
strukturalnego  dopuszczanego
przez GDDKIA [10]).

Szersze stosowanie takiego pasa
utatwiajacego przechodzenie przez
jezdnie wymaga przeprowadzenia
przynajmniej wstepnego sprawdze-
nia jego przydatnosci zaréwno przez
uzytkownikow - osoby niewidome
i stabowidzace oraz przez zarzadce
drogi. W tym celu jest konieczne wy-
konanie pasa testowego na wybra-
nym przejsciu lub zespole przejsc¢
(skrzyzowaniu  kilku-wlotowym). Wy-
bor przejscia (przejs¢) powinien byc
uzasadniony poruszaniem sie po nim
znaczacej liczby oséb niewidomych i
stabowidzacych, ktére w sposdb moz-
liwie szeroki sprawdzg ich przydat-
nos¢ dla siebie a zarzadca ich wptyw
na bezpieczenstwo ruchu pojazdéw
oraz trudnosci wykonawczo-eksplo-
atacyjne. <
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