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DROGA DLA PIESZYCH WIDZIANA PRZEZ
PRZECHODNIOW, W TYM PRZEZ OSOBY
NIEPELNOSPRAWNE®

STRESZCZENIE. W artykule przedstawiono, jaka powinna by¢ droga dla pieszych zgodna z
obowigzujgcymi przepisami oraz jak wyglada droga dla pieszych, jakg napotykajg kazdego
dnia osoby, ktére sie po niej poruszajg. Szczegdlng uwage zwrdcono na nieprawidfowosci, w
celu uswiadomienia czytelnikom ich istnienia. Omoéwiono problemy zwigzane z samochodami
parkujacymi na drodze dla pieszych, jej wygrodzeniami, $ciezkami rowerowymi, schodami i
pochylniami w ciggu drdg dla pieszych, przeszkodami wystepujgcymi na drodze dla pieszych,
istniejacymi i nowo powstajacymi przejsciami dla pieszych, zielenig na drodze, kolorystykg
drogi dla pieszych oraz przystankami komunikacji publicznej. Oceng, czy droga, po ktérej po-
ruszajq sig¢ przechodnie, przynajmniej spetnia wymagania obowigzujacych przepisow (w du-
Zej mierze nie uwzgledniajacych mozliwoscii potrzeb oséb niepetnosprawnych) pozostawiono
czytelnikom.

1. WSTEP

Pieszym jest kazdy, zanim dojdzie do samochodu, roweru czy autobusu. Po drogach
dla pieszych w Polsce porusza si¢ ponad 38 milionéw osob. Wiele z nich to osoby nie-
petnosprawne trwale lub okresowo. Panuje powszechne przekonanie, ze osoby
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niepeinosprawne to osoby poruszajace sig na wozkach inwalidzkich i osoby niewido-
me, poshugujace sig bialg laska — a zatem te “widoczne”. Rzeczywistos¢ jest jednak
inna, “’bardziej urozmaicona”. Osoby niesprawne tatwo dostrzegalne to rowniez te,
ktore poruszaja si¢ o kulach, szwedkach, laskach lub balkonikach. Rownie tatwo do-
strzegane s3 kobiety w zaawansowanej w ciazy, z dzieckiem (dzie¢mi) w wozku, na
rgkach czy w nosidetku. Trudniej dostrzegalni sg ludzie w okularach o bardzo grubych
szklach, pchajacy, ciagnacy na wozku lub niosacy bagaz o znacznych rozmiarach.
Trudno jest rozpoznac, chociaz sa to ludzie ci¢zko poszkodowani, osoby z protezami
nog, chorych na astmg, serce, zapalenie korzonkow nerwowych, niewydolno$¢ kraze-
nia, itp., ktérym poruszanie si¢ na drodze sprawia trudnos¢. Do 0sob niepelnospraw-
nych nalezy zaliczy¢ ludzi o znacznym ostabieniu stuchu lub wzroku, mimo Ze ich
wyglad zewnetrzny na to nie wskazuje. W pewnych sytuacjach osoby niepetnospraw-
ne to osoby bardzo niskie (w tym dzieci), jak i osoby bardzo wysokie o wzroécie po-
wyzej 2 m. Tym wszystkim osobom jest potrzebna odpowiednia przestrzen do
swobodnego przemieszczania si¢ po drogach i korzystania z komunikacji publicz-
nej. W zaleznosci od réznych oszacowan podaje sig liczby od 4 do 12 min [1] 0séb nie-
pelnosprawnych mieszkajacych w Polsce. Nietrudno ta wigksza liczbe przyjaé za
wiasciwa, jezeli uwzgledni sig, Ze liczbg 0s6b bardzo zle widzacych GUS szacuje na
3,5 mln, a dochodza przeciez do tego roczniki najmtodsze i najstarsze dzieci i ludzi
dorostych.

Celem artykutu jest przedstawienie istniejacej drogi dla pieszych widzianej oczami
0s0b, ktore sig po niej poruszaja. Przeszkody i braki w wyposazeniu drogi dla pieszych
utrudniaja poruszanie si¢ nie tylko osobom niepetnosprawnym, ale wszystkim prze-
chodniom. Penosprawni czgsto omijaja przeszkody, nie zdajac sobie sprawy z ich ist-
nienia. Dlatego tez szczeg6lng uwagg zwrdcono na nieprawidtowosci, aby uzmystowié
czytelnikowi, Ze one istnieja, a poniewaz towarzysza nam w przestrzeni komunikacyj-
nej “od zawsze”, uwazane s za prawidlowe. W artykule zostaly wykorzystane obser-
wacje Grupy Roboczej "Widziane z chodnika”, ktéra zrzesza osoby pelnosprawne i nie
w pelni sprawne.

2. PARAMETRY DROGI DLA PIESZYCH WEDLUG KODEKSU,
PRAWA BUDOWLANEGO I WYTYCZNYCH

Kodeks drogowy [2] jako drogg dla pieszych uznaje chodnik (Art. 2 punkt 9) i przej-
$cie dla pieszych (Art. 2 punkt 11). W pewnych przypadkach, jako drogg dla pie-
szych uznaje si¢ pobocze (Art. 2 punkt 8), a w wyjatkowych przypadkach rowniez
jezdnig i drogg dla roweréw (Art. 11) W przytoczonych artykutach nie ma mowy o
podstawowych danych technicznych. Okazuje sig, ze chodnik nie jest jednak wylacz-
nie droga dla pieszych, gdyz z Art. 47 dopuszcza zatrzymanie i postdj na chodniku
pojazdéw silnikowych, a rownoczesnie Art. 33 ustgp 5 dopuszcza ruch rowerowy.
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Kodeks w sposob posredni wyznacza jednak minimalna szeroko$¢ chodnika 1,5 m
(Art. 47 ustgp 1 punkt 2). Dodatkowo z punktu tego wynika, Ze jezeli pozostawiona
przechodniom szeroko$¢ chodnika 1,5 m nie zapewnia im swobodnego poruszania
si¢, powinna by¢ odpowiednio zwigkszona. Nasuwa si¢ od razu pytanie, kto ma orze-
ka¢, ze ’szerokos¢ chodnika pozostawionego pieszym ... nie utrudnia im ruchu”.

Drugim réwnie waznym dokumentem jest rozporzadzenie Ministra Transportu i Gos-
podarki Morskiej z dnia 14 maja 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim po-
winny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie [3]. W §3 tego rozporzadzenia
nie okreslono drogi dla pieszych (chodnika, pobocza, drogi dla roweréw i pieszych).
Dopiero w Rozdziale 8 Dziahu III jest mowa o chodnikach.

Szeroko$¢ chodnika powinna by¢ dostosowana do nat¢zenia ruchu pieszych (§44.1). Po-
winna by¢ ona odpowiednio zwigkszona, jezeli oprocz ruchu pieszych chodnik przezna-
czony jest do usytuowania urzadzen technicznych (podpér znakow drogowych, stupow,
drzew itp.). Urzadzenia te powinny by¢ tak umieszczane, aby nie utrudniaty ruchu po
chodniku, w tym osobom niepelnosprawnym (§44.6).

W przypadku chodnikéw odsunigtych od jezdni i samodzielnych ciagéw pieszych
(§44.4) szerokosc ich nie powinna by¢ mniejsza niz 1,5 m. Ten sam ustgp dopuszcza
miejscowe zmniejszenie szerokosci chodnika do 1,0 m w przypadku, jezeli jest on prze-
znaczony wylacznie do ruchu pieszych. Szeroko$¢ chodnika przy jezdni lub przy pasie
postojowym wedlug ustgpu 2 §44 powinna by¢ nie mniejsza niz 2,0 m. W przypadku
przebudowy lub remontu drogi dopuszcza si¢ miejscowe zmniejszenie szerokoéci chod-
nika przeznaczonego wylacznie do ruchu pieszych do szerokosci 1,25 m.

Dhugos¢ chodnika w ciagu przejs$¢ dla pieszych w pasie rozdziatu jezdni lub jezdni
1 torowiska powinna wynosi¢ co najmniej 2,0 m (§44.5).

W omawianym rozporzadzeniu uj¢te sa sprawy pochylni i schodéw przeznaczo-
nych do ruchu przechodniéw. Pochylenie poprzeczne chodnika powinno wynosié
od 1 do 3 % w zalezno$ci od rodzaju nawierzchni (§45.8). Jezeli pochylenie
podtuzne chodnika z jaki$ wzgledow przekraczatoby 6% (§45.1), nalezy stosowac
schody lub pochylnie, jednobiegowe lub wiclobiegowe, proste lub tamane ze spo-
cznikami (§45.2). Ustgpy 3 14 §45 okreslaja wymiary i liczbg stopni biegoéw scho-
dowych. Liczba stopni w biegu schodow nie moze by¢ mniejsza niz 3 i nie wieksza
niz 13. W jednobiegowych schodach dopuszcza si¢ 17 stopni. Maksymalna wyso-
kos¢ stopnia nie powinna przekroczy¢ 17,5 cm. Szeroko$¢ stopni powinna zawie-
ra¢ si¢ w granicach od 30 do 35 cm. Szeroko$¢ schodéw (i pochylni) powinna byé
dostosowana do natgzenia ruchu pieszych i szerokoséci chodnika. Ustgp 6 okresla
ponadto, ze szeroko$¢ uzytkowa schodow, mierzona pomigdzy wewnegtrznymi
krawgdziami balustrad lub porgczy przysciennych, nie powinna byé mniejsza niz
1,2 m. Pochylenie stopni schodéw i spocznikoéw (réwniez spocznikéw pochylni)
wedhug ustepu 9 omawianego paragrafu powinno wynosi¢ od 1 do 2 % i byé zgod-
ne z kierunkiem biegéw schodéw (i pochylni). Wymiary pochylni stosowanych
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w ciagach pieszych okreslono w ustgpach 5 i 6 §45. Pochylenie podtuzne pochylni
nie powinno przekracza¢ 8 %. Jezeli pochylnia znajduje si¢ pod dachem lub jej
dtugos$¢ nie przekracza 10 m dopuszcza sig nachylenie pochylni 10 %. Pochylnie
dhuzsze niz 10 m nalezy dzieli¢ na odcinki przedzielone spocznikami. W przypad-
ku pochylni w rozporzadzeniu okres$lono rowniez wymiary tych spocznikow.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow techni-
cznych, jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie [4]
omawia sprawy wymagan dotyczacych drogi dla pieszych pod wzglgdem skrajni oraz
wyposazenia tych drog. W sprawie skrajni odwotuje si¢ do rozporzadzenia [3]. Szeroko$¢
uzytkowa chodnika powinna by¢ dostosowana do nat¢zenia ruchu pieszych w godzinach
szczytu 1 by¢ nie mniejsza niz 2,0 m. W szerokosci uzytkowej chodnika nie mogg znajdo-
wac sig stupy latami, trakcji elektrycznej, znakow drogowych itp. W rozporzadzeniu tym
doktadnie okreslono (§133.2, §133.5) warunki techniczne jakim powinny odpowiadaé
pochylnie dla 0s6b niepelnosprawnych, w tym poruszajacych sig¢ na wozkach. Wedlug
§133.2 pochylnie dla pieszych powinny mie¢ wydzielony pas ruchu dla oséb niepeino-
sprawnych. Pas ten powinien by¢ wyposazony w obustronng balustradg o rozstawie porg-
czy lm i ograniczniki zabezpieczajace plaszczyzny ruchu. Balustrady i $ciany
ograniczajace pasy ruchu przeznaczone dla 0sob poruszajacych si¢ na wozkach powinny
mie¢ dodatkowe porgcze umieszczone na wysokosci 0,75 i 0,9 m od plaszczyzny ruchu
(§133.5).

Balustrady przy chodnikach dla pieszych na obiektach inzynierskich powinny by¢ o
wysokosci minimum 1,1 m (§252 punkt 1). Balustrada powinna by¢ zakonczona po-
regczg szerokosSci nie mniejszej niz 8 cm (§253.1 punkt 1). Porgeze na schodach lub po-
chylniach znajdujacych si¢ przy S$cianie przyczoétka lub przy ekranach
przeciwhatasowych powinny by¢ mocowane w odlegtosci od $ciany minimum 5 cm i
mie¢ szeroko$¢ minimum 6 cm (§253.2). Na schodach lub pochylniach o szerokosci
powyzej 4 m, w potowie ich szerokosci, powinna znajdowac si¢ dodatkowa balustrada
skiadajaca si¢ tylko z porgczy i stupkow (§255.6). Wedtug §134.1 schody i pochylnie
powinny mie¢ wykonczenie powierzchni wyrézniajace je od poziomych plaszczyzn
ruchu. Wyrdznienie to polega na zastosowaniu barwnych pasoéw zottych lub pomaran-
czowych 1 guzowatego wykonczenia. Kolorowe pasy powinny by¢ umieszczane
(§134.2) na czole i podn6zku pierwszego i ostatniego stopnia kazdego biegu schodow a
takze przy krawedziach biegow i spocznikoéw pochylni (pasy o szerokosci 30 cm). Gu-
zowate wykonczenia w formie paséw o szerokosci 30 cm powinny by¢ umieszczane
przed pierwszym stopniem i na podnozku ostatniego stopnia kazdego biegu schodow, a
takze przy krawegdziach biegéw i spocznikéw pochylni. Nawierzchnia pochylni powin-
na by¢ szorstka (§134.3).

Tak o drodze dla pieszych stanowia przepisy. Poza wymienionymi przepisami proje-
ktanci maja do dyspozycji m.in. informacje zawarte w Poradach Projektowych wyda-

wanych przez Ministerstwo Transportu (obecnie Infrastruktury). Wiadomosci w nich
zawarte s3 w miar¢ potrzeb opisane w kolejnych punktach.
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3. SAMOCHODY PARKUJACE NA DRODZE DLA PIESZYCH
ORAZ W STREFACH PARKOWANIA WYZNACZONYCH W
SASIEDZTWIE DROG DLA PIESZYCH

Z powodu braku wystarczajacej ilosci miejsc parkingowych kierowcy pozostawiaja
samochody na drodze dla pieszych. Niestety kierowcy czgsto pozostawiaja pojazdy na
chodnikach niezgodnie z kodeksem drogowym. Szerokos$¢ chodnika, jaka pozostaje
dla pieszych utrudnia im ruch i jest mniejsza niz 1,5 m (por. Art. 47 [2]). Jezeli nawet
szeroko$¢ ta jest rowna lub wigksza niz 1,5 m, ustawienie pojazdow facznie z innymi
przeszkodami zmusza przechodniow do lawirowania migdzy nimi (rys. 1, rys. 2). Fir-
my wyznaczajace miejsca postojowe tez zapominaja o tym przepisie i cz¢sto pozosta-
wiaja pieszym mniejsza szerokos$¢ uzytkowa niz 1,5 m. Zapominaja jednoczesnie o
drugim warunku nie utrudniania ruchu pieszego. Niezaleznie od tego wyznaczane
szerokosci nie uwzgledniaja natgzenia ruchu pieszego w godzinach szczytu [3].

1 -7

Rys.1. Jak majq tedy przechodzi¢ piesi, w tym niesprawni, niewidomi, mamy z wozkami?
Dlaczego potezne stupy ogrodzenia parkingu sg ustawione na chodniku?

Kto usunie samochody z chodnika?

Warszawa, ul. Sapiezynska

Fig.1. The question is how pedestrians, especialy the blind ones, the handicapped

or mothers with prams can use this route? Why the huge poles of fence

are set on sidewalk? Who will remove cars from sidewalk?

Warsaw, Sapiezyriska Str.

Czgsto samochody parkowane sa tam, gdzie kodeks tego nie dopuszcza. W przypad-
ku Warszawy strefy platnego parkowania wyznaczane sa w miejscach, gdzie zgodnie
z obowiazujacymi przepisami parkowanie jest niedozwolone. Przyktadem moze tu
by¢ pas rozdziatu ul. Emilii Plater na wysokosci Dworca Centralnego, gdzie jeszcze
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kilka miesigcy temu byly umieszczone parkometry i wyznaczone miejsca do parko-
wania samochodéw osobowych lub ul. Zelazna, gdzie pieszym pozostawiono droge
o szeroko$ci niespetna 1 m (rys. 3).

przegradzaja droge pieszym. Warszawa, ul. Garazowa
Fig.2. Pole without any particular function, pole of the street lamp and parking cars, which
are on the way of pedestrians. Warsaw, Garazowa Str.

" ™o

Rys.3. Zbyt mata przestrzen pozostawiona pieszym dodatkowo ograniczona ztym ustawie-
niem hydrantu. Warszawa ul. Zelazna
Fig.3. Too small space left for pedestrians, additionally limited because of incorrect location

of the fire hydrant. Warsaw, Zelazna Str.
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Zdarza sig, ze na drodze formalnie dostatecznie szerokiej pojazdy (i inne przeszkody)
ustawione s3 tak, Ze poruszanie sig¢ po niej przechodniow jest utrudnione, a przemie-
szczanie si¢ po niej inwalidy na wozku lub uzywajacego wysokich kul jest niemozli-
we.

4. WYGRODZENIE DROGI DLA PIESZYCH

Wielu kierowcow nie respektuje zapisow kodeksu drogowego m. in. w zakresie ko-
rzystania przez nich z drogi dla pieszych. Nie tylko parkuja pojazdy niezgodnie z
przepisami, lecz rowniez korzystaja z drogi dla pieszych jak z jezdni. Jednym ze spo-
sobow zapobiegania temu jest odgrodzenie chodnika od jezdni za pomoca réznego
rodzaju stupkoéw i barier, facznie z przegrodzeniem zej$cia na zebr¢. Wygrodzenia te
z jednej strony usuwaja zagrozenic powodowane przez pojazdy silnikowe, z drugicj
strony niejednokrotnie utrudniaja pieszym poruszanie sig, a niewidomym utrudniaja
znalezienie przej$cia na druga strong jezdni we wiasciwym miejscu. Zagrozeniem sa
ogrodzenia projektowane przez architektow, ktore ze wzglgdu na swoje ksztatty i wy-
soko$¢ moga powodowac upadki i urazy. Przyktad takiego ogrodzenia pokazano na
rys. 4. Innym stosowanym sposobem odgrodzenia lub przegrodzenia chodnika sa
przysadziste stupy-baby, skrzynie lub donice z kwiatami. Stwarzaja one podobne za-
grozenia jak te architektoniczne, a dodatkowo maja t¢ wadg, ze kierowcy pozwalaja
sobie na ich przesuwanie. W efekcie tego nie spetniaja swojego zadania i stanowia je-
dynie dodatkowe zagrozenie w ruchu pieszym.

Rys.4. Stupki za niskie i tancuchy tylko na jednym poziomie i zbyt nisko zwisajace, stanowia
zagrozenie bezpieczenstwa pieszych. Warszawa, ul. Prusa

Fig.4. Such posts are too low, chains are only at one level, they are dangerous for
pedestrians. Warsaw, Prusa Str.
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Szczegolnie jaskrawy przyktad braku wyobrazni przy doborze przegrodzenia chod-
nika w obrgbie zebry wykazali projektanci “z¢bow rekina” (rys. 5). Stanowig one

pulapke dla nog wszystkich przechodniow.

Rys.5. Czy takie wygrodzenie drogi dla pieszych jest dobrym rozwigzaniem? Wroctaw
Fig.5. Is such fencing of pedestrian route a good solution? Wroctaw

Rys.6. Droga dla pieszych po chodniku. Warszawa, ul. Tamki
Fig.6. Pedestrian route. Warsaw, Tamka Str.
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Brak fancuchow na dwoch wysokosciach pomigdzy stupkami na tukach naroznikow
ulic pomigdzy pasami przejs¢ dla pieszych dezorientuje osoby o uposledzonym
wzroku.

Stupki i inne przeszkody przegradzajace ruch pieszy powinny by¢ wyréznione z oto-
czenie barwami kontrastowymi. Niestety wiele z istniejacych wygrodzen jest barwy
szarej lub podobne;j, niewyrdzniajacej sig z tta drogi.

Pomimo tych “zabezpieczen” mozna spotka¢ samochody parkujace na chodniku za
stupkami, tak jak np. na ul. Tamka (rys. 6).

5. SCIEZKA ROWEROWA A DROGA DLA PIESZYCH

Ciagle rosnaca (w ostatnich latach skokowo) liczba rowerzystow wymusza tworze-
nie dla nich specjalnych drég. Zmotoryzowani niechgtnie widza ich na jezdniach, na
ktoérych rowerzy$ci sa narazeni na niebezpieczefistwo potracen. W miastach, gdzie sa
budowane nowe drogi, w wigkszosci przypadkow uwzgledniane sa odrebne $ciezki
rowerowe. Najwigkszy problem z ich zlokalizowaniem powstaje przy probie zbudo-
wania $ciezek przy istniejacych drogach. Problem ten jest rozwiazywany poprzez
wyznaczenie Sciezek rowerowych na dotychczasowych drogach dla pieszych. W ist-
niejacej zabudowie miejskiej, ze wzgledu na bardzo szybki rozwoj motoryzacji, po-
szerzano jezdnie kosztem chodnikow. Wciskanie teraz $ciezek rowerowych na tak
ograniczone juz szeroko$ci chodnikow musi powodowac konflikty i wypadki migdzy
uzytkownikami obu rodzajow drog. W centralnych czg$ciach Warszawy zbudowano
lub wytyczono wiele $ciezek rowerowych, zaklocajac tym sposobem ruch pieszy,
czasami uniemozliwiajac wrgez malg rekreacjg na miejskich terenach zielonych. Pro-
Jjekty takich $ciezek nie uwzglegdniaty roznicy rozwijanych predkosci w ruchu rowe-
rowym i pieszym, co wymaga traktowania $ciezki rowerowej jako jezdni, ktora musi
by¢ w sposob fizyczny oddzielona od drogi dla pieszych. A tymczasem w wielu miej-
scach laczy si¢ droge dla roweréw z droga dla pieszych (rys. 7) lub przeplata je ze
soba (nie myli¢ z krzyzowaniem sig tych drog). Na drogach rowerowych, gdzie dopu-
szczono ruch pieszy, ruch rowerowy czasami jest tak duzy, ze spycha przechodniow
z tej Sciezki. W zapale budowania lub wyznaczania $ciezek rowerowych zepchnigto
pieszych na znajdujace si¢ tam przeszkody jak drzewa, nisko zwisajace galezie, ko-
sze na $Smieci, fawki itp. Inng fatalng wada w przypadku prowadzenia $ciezki rowero-
wej po chodniku jest malowanie pasoéw przej$cia przez taka Sciezke tuz przed
prawdziwymi zebrami przez jezdnig, ktére dezorientuja pieszych, zwlaszcza niedo-
widzacych lub niewidomych, i narazaja ich na zwigkszone niebezpieczenstwo zde-
rzenia z pojazdem na wlaSciwym przej$ciu przez jezdni¢. Nierozwiazanym
problemem jest rowniez ruch rowerowy przy przystankach komunikacji publiczne;j.
Sciezki rowerowe przegradzaja droge od wiaty do autobusu (rys. 8) lub przechodza
przez teren przystanku. Takie rozwiazania sa powodem wiclu urazoéw i sg nie do za-
akceptowania (rowniez przez rowerzystow).
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Rys.7. Wspdlna droga dla pieszych i rowerzystow jest przegrodzona slupkami - babami,
niewyréznionymi barwami kontrastowymi. Kto komu ma ustepowac pierwszenstwo?!
Fig.7. Common route for pedestrians and cyclists is split into two parts by posts, which are
not visible enough. Who should give way?!

Rys.8. Konflikty i zderzenia pieszych z rowerzystami musza tu wystepowadé
Fig.8. Conflicts and collisions are probably very often in this place
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6. SCHODY | POCHYLNIE W CIAGU DROG DLA PIESZYCH

Najwickszym zagrozeniem dla pieszych jest pokonywanie skrzyzowan z ruchem
kotowym oraz pokonywanie roznic poziomow. Do tych ostatnich nalezg schody i po-
chylnie budowane ze wzgledu na réznicg poziomow terenu oraz jako zejscia do
przej$¢ podziemnych i nadziemnych na skrzyZzowaniach z drogami kolowymi. O
przej$ciach przez jezdni¢ bgdzie mowa w punkcie 8. Wszystkie schody powinny
mie¢ powierzchnie réwne 1 szorstkie o wymiarach podanych w rozporzadzeniu [3].
Przy naturalnym niezbyt duzym pochyleniu terenu, ale wigkszym od 5%, stopnie na-
lezy komasowac tak, aby w jednym migjscu bylo ich nie mnigj niz trzy [3]. Nalezy
unika¢ budowania schodoéw z pojedynczym lub dwoma stopniami. Istnieje wiele
drog dla pieszych budowanych w latach poprzednich, w ktorych réznice poziomow
pokonuje si¢ za pomoca stopni o bardzo duzej szerokosci wynoszacej nawet lm i
wigkszej, i niewielkiej wysokosci (ponizej 0,1 m). Schody o takiej szerokosci nie tyl-
ko sa niezgodne z [3, 4], ale sg rowniez bardzo uciazliwe do pokonanie przez osoby
o slabym wzroku i niewidome. Niebezpieczne dla przechodniow sg roéwniez schody
oddzielajace dwie rownolegle do siebie (i rownolegte do $ciany budynku lub krawgz-
nika) nawierzchnie chodnika polozone na dwoch roznych wysokosciach. Lepszym
rozwiazaniem byloby zastosowanie w miejsce schodow bariery i skarpy.

Rys.9. Pochylnia zewngtrzna o szerokosci ok. 2,8 m, balustrada z rur z porecza. Pochylnia
nie nadaje sig do samodzielnego wjezdzania i zjezdzania wozkiem inwalidzkim. Porgcz w
balustradzie jest za wysoka nawet dla pieszych (1,1 m). Kielce, Politechnika

Fig.9. External ramp, 2,8 m wide, balustrade made of pipes with a railing. The ramp is
rather not very useful for driving in or driving out for men on wheelchairs. Railing on

the balustrade is too high for pedestrians too (1,1 m). Kielce, University of Technology
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Obok schodéw w ciagu pieszym nalezy budowaé pochylnie dostosowane do poru-
szania si¢ na wozkach inwalidzkich [4].

Prawie wszystkie dotychczas zbudowane schody i pochylnie nie sa wyrdznione kolo-
rami kontrastowymi. Zbudowane sg one z tych samych materialéw co chodniki, a
wigc sa szare, a stopnie sg stabo widoczne, zwlaszeza w trudnych warunkach atmo-
sferycznych. Rowniez balustrady, a przede wszystkim porgcze na nich umieszczane,
nic sg wyrdzniane kolorem kontrastowym.

Pochylni jest znacznie mniej niz schodéw. Czgsto tez nie sq one przystosowane do
poruszania si¢ po nich osob na wozkach inwalidzkich. Przyktadem moze by¢ wyjscie
z Dworca Gléwnego w Krakowie w kierunku ul. Prusa, gdzie pochylnia nie jest wy-
posazona w porgcze. Inny przyktad to pochylnia przy wejsciu do Politechniki Swic-
tokrzyskiej, prawdopodobnie zbudowana z my$la o osobach jezdzacych na wézkach.
Niestety nie spetnia ona podstawowych wymagan zawartych w rozporzadzeniu [4]
(rys. 9).

7. PRZESZKODY NA DRODZE DLA PIESZYCH

7.1. ZNAKI DROGOWE

Znaki drogowe mozemy podzieli¢ na stale oraz czasowe zwiazane z jakimi$ robotami
prowadzonymi na lub przy drodze. Stupki ustawiane doraznie sa czesto osadzane w
podstawach wykonanych z betonu o ksztaltach z ostrymi krawedziami lub metalo-
wych, obcigzanych betonowymi elementami drogowymi lub kostka kamienna. Takie
rozwigzanie stanowi zagrozenie dla przechodniow. Stupki znakow drogowych, tak jed-
nych jak i drugich, sg ustawiane z uwzglednieniem skrajni jezdni, ale bez uwzglednie-
nia skrajni chodnika. Szczegoélne utrudnienie w ruchu pieszym powoduja znaki
zawieszane na dwoch stupkach. Kolor stupkéw wymuszany przepisem w rozporzadze-
niu [3] wymaga malowania ich na kolor szary, a wigc stabo widoczny na tle drogi. Zna-
ki drogowe na drodze dla pieszych umieszczane sa zbyt nisko, cho¢ minimalna
wysoko$¢ umieszczania znakow drogowych (ich dolnej krawedzi) wynosi 2 m [5]. Do-
tyczy to szczegolnie znakdéw czasowych.

7.2. SLUPY ROZNEGO RODZAJU

Pieszy na swej drodze czg¢sto napotyka stupy latarni, sieci trakcyjnej, telefoniczne.
Stupy te réwniez sg szare (betonowe, pomalowane na kolor szary, czarny itp.). Czesto
ustawiane sg lub pozostawiane po przebudowie drogi w czgsci uzytkowej chodnika.
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Skupiska stupow zdarzajg si¢ zarowno w szerokosci chodnika, czasami nawet w ob-
r¢bie zej$cia z pasow przejscia przez jezdnig (rys. 10). Inne stupy, na ogét o wysoko-
$ci nieprzekraczajacej | m, znajduja si¢ na drodze pieszego w bezpos$rednim
sasiedztwie przejazdu przez chodnik do sasiadujgcej z nim posesji. Sg to zazwyczaj
stupy betonowe albo szaro-bure metalowe. Przegradzaja one drogg pieszym, a ze
wzgledu na swoj kolor sa trudno dostrzegalne.

Rys.10. Czy stup latarni i kosz powinny by¢ umieszczone doktadnie w tym miejscu?
Warszawa, ul Zeromskiego. Fot. B. Zajaczkowska

Fig.10. Are the pole of the street lamp and the rubbish bin in correct places?
Warsaw, Zeromskiego Str. Photo B. Zajaczkowska

7.3. KOSZE NA SMIECI | DONICE NA KWIATY

Wszelkiego rodzaju przedmioty takie jak skrzynie i donice na kwiaty, oraz kosze na

$mieci (szczegolnie te betonowe) w zamysle maja stuzy¢ upigkszeniu drogi lub zape-
wnieniu czystosci. Zdarza sig, ze sa wykorzystywane do ogrodzenia chodnika, i nie-
stety, do przegrodzenia drogi dla pieszych przy przejazdach przez chodnik na

sasiednie posesje. Odgradzanie ruchu pieszego od ruchu na jezdni, jezeli jest stosowa-
ne w miejscach, w ktorych szeroko$¢ chodnika jest niedostosowana do natgZenia ru-
chu pieszego stanowi, zagrozenie bezpieczenstwa przechodniow (rys. 11). Zdarza

sig, ze wilasciciele lokali gastronomicznych i temu podobnych uzywaja do ozdobienia

terenu przed lokalem donic z kwiatami nie zwazajac na to, ze stanowi to jednocze$nie

zabor szeroko$ci chodnika.
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Rys.11. Donice znacznie zawezajg i tak waski chodnik. Warszawa, ul. Senatorska
Fig.11. Flower bowls on narrow sidewalk. Warsaw, Senatorska Str.

Rys.12. Kraweznik alejki jest prowadnicg dla niewidomych i niedowidzacych. tawki i kosze
winny by¢ usytuowane poza alejkg. Warszawa, alejka w Parku Traugutta
Fig.12. Kerb of the alley is a runner for the blinds. Benches and baskets should be situated

beyond the alley. Warsaw, an alley in Park Traugutta
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Kosze na $mieci ustawiane sg na chodnikach i innych drogach dla pieszych w sposob
zupeinie przypadkowy. Sa one niedostrzegane ze wzglgdu na swoj kolor identyczny
jak drogi. Zdarza sig, ze ustawiane s na przystankach komunikacji miejskiej nawet
w obrgbie pasa bezpieczenstwa. Bywa, ze utrudniaja zejscie z zebry na chodnik. Zda-
rza si¢ tak nawet w miejscach, gdzie obok sa trawniki lub martwe pola na narozni-
kach skrzyzowan, na ktorych kosze te moglyby si¢ znalez¢ (rys. 12). Spotykane sa
takze kosze metalowe na stupkach zamocowane w sposob trwaty (rys. 13).

Rys.13. Zle zaparkowany samochdd tacznie z koszem na $mieci zwezajg przejscie pieszym
do 1,1 m i to w sgsiedztwie siedziby Polskiego Zwiazku Niewidomych.

Kielce, ul. Czerwonego Krzyza

Fig.13. Incorrectly parked car together with basket narrow the pedestrian route down

to 1,1 m near the Polish Blind Union building. Kielce, Czerwonego Krzyza Str.

7.4. REKLAMY

We wspolczesnym $wiecie zewszad otaczajg nas reklamy. Na ustawienie lub zawie-
szenie niektorych na lub obok drogi ewentualng zgodg wyraza zarzadca tej drogi.
Wiele z nich stoi w miejscach utrudniajacy ruch pieszym. Czgsto zastaniaja widocz-
no$¢ réwniez kierowcom. Shupy reklamowe sa umieszczane na chodnikach, zaj-
mujac znaczng ich czgé¢. Niektore sposoby umieszczenia reklamy sa szczegolnie
niebezpieczne jak ta przed Mennica Panstwowa w Warszawie (rys. 14). Reklamy w
postaci parasoli stanowia utrudnienie dla przechodniéw, wtedy, gdy dolna krawgdz
ich kapeluszy znajduje si¢ nizej niz 2,2 m nad poziomem chodnika. Poza tym, po
zdjeciu parasoli na noc i nastgpny ranek, pozostaja cigzkie i ptaskie podstawy trudne
do zauwazenia przez przechodnia, gdyZ zazwyczaj sa one w kolorze zblizonym do
barwy chodnika.
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Rys.14. Zly ksztatt reklamy (znacznie szersza od podstawy) naraza na urazy ludzi
poruszajacych sie z bialg laskg

Fig.14. Wrong shape of advertisement board (considerably wider than its basis) induces
risk of injuries for people with white cane

7.5. ELEMENTY WYSTAJACE Z BUDYNKOW

Do elementéw takich mozemy zaliczy¢ skrzynki na listy i automaty telefoniczne za-
wieszane na Scianach, obudowy urzadzen technicznych, wystawy sklepowe, gabloty
reklamowe, oraz elementy budynku. W dotychczas obowiazujacych przepisach w
sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuo-
wanie [6] byt zapis méwiacy, ze “elementy elewacji budynku, tablice informacyjne i
reklamy nie moga stanowi¢ ucigzliwosci oraz zagrozenia bezpieczenstwa dla uzyt-
kownikéw budynku i 0s6b trzecich (§293.1), oraz ze "wystawy sklepowe i gabloty
reklamowe moga by¢ wysunigte poza plaszczyzng $ciany zewnetrznej budynku nie
wigeej niz 0,5 m — pod warunkiem zachowania uzytkowej szerokosci chodnika nie
mniejszej niz 2 m oraz zapewnienia bezpieczenstwa ruchu dla osob z dysfunkcja
narzadu wzroku”. Podobne zapisy znalazty si¢ w nowym rozporzadzeniu [7]. Czgsto
spotykane sa skrzynki na listy i automaty telefoniczne (z ostonami lub bez) zawiesza-
ne na $cianach budynkow bezposrednio sasiadujacych z chodnikiem. Urzadzenia te
zawieszane sg na pewnej wysokosci, a pod nimi znajduje si¢ wolna przestrzen. Takie
umieszczanie tych urzadzen utrudnia “zauwazenie” ich zwlaszcza przez osoby z dys-
funkcja narzadu wzroku. To samo tyczy si¢ obudow urzadzen technicznych, reklam,
tablic ogloszeniowych i wystaw sklepowych umieszczonych na pewnej wysoko$ci
ponad powierzchnig chodnika (rys. 15).
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Rys.15. Reklama na chodniku. Kielce, ul. Mala
Fig.15. Advertisement on sidewalk. Kielce, Mata Str.

7.6. DRZWI OTWIERAJACE SIE NA ZEWNATRZ BUDYNKOW,
BUDKI TELEFONICZNE

Zgodnie z rozporzadzeniem [6] drzwi stanowiace wyjscie ewakuacyjne z budynku
powinny otwiera¢ si¢ na zewnatrz (§236.3). Dlatego drzwi do sklepow i lokali uzyt-
kowych znajdujacych si¢ w poziomic chodnika najczesciej sa otwierane wiasnic w
ten sposob. Gdy lokale te znajduja si¢ przy chodniku, drzwi przegradzaja drogg prze-
chodniom na szerokosci rownej szerokosci drzwi. Czgsto drzwi te sa przezroczyste
(szklane lub z tworzyw sztucznych) i nie sa wyrdznione zadnymi znakami
utatwiajacymi ich zauwazenie. W mysl obecnie obowiazujacego rozporzadzenia [7]
skrzydfa drzwiowe, wykonane z przezroczystych tafli powinny by¢ oznakowane w
sposob widoczny i wykonane z materialu zapewniajacego bezpieczenstwo uzytkow-
nikéw w przypadku sthuczenia” (§295). W rozporzadzeniu [7] zapisy dotyczace drogi
ewakuacyjnej zostaty uzupetnione. W mysl obowiazujacych przepisow drzwi ewa-
kuacyjne powinny otwicrac¢ si¢ na zewnatrz w budynkach przewidzianych dla wigce;j
niz 50 oséb (§236.4). Dopuszcza si¢ rowniez stosowanie drzwi rozsuwanych
(§236.5). W rozporzadzeniu tym jest rOwniez mowa, ze “skrzydia drzwiowe i okien-
nice oraz kraty lub inne ostony, w pozycji otwartej lub zamknigtej, nic moga zawgzacé
szeroko$ci uzytkowej chodnika usytuowanego bezposrednio przy $cianie zewngtrz-
nej budynku, w ktorej si¢ znajduja” (§293.4).

Roéwniez drzwi budek telefonicznych otwierane sa na zewnatrz. Szeroko$é chodnika,
na ktorej sg ustawione, jest dodatkowo pomnicjszana o szerokos§é tych drzwi. To
samo tyczy si¢ kopul nad aparatami telefonicznymi. Koputy te poza tym, ze znajduja
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si¢ na wysokoS$ci grozacej uderzeniem w nie, niejednokrotnie sa rowniez przezro-
czyste, co utrudnia ich zauwazenie nie tylko przez osoby niewidome i niedowidzace.

7.7. PODESTY, SCHODY WYSTAJACE NA DROGE DLA PIESZYCH

Elementy budynkow takie jak schody do ich wnetrza, schody umieszczane na
zewnatrz rownolegle do $ciany, podesty przy drzwiach wejsciowych do budynkow i
lokali, niejednokrotnie znajduja si¢ w przestrzeni drogi dla pieszych. Schody i pode-
sty czgsto wystaja poza obrys $ciany budynku sasiadujacej z droga dla pieszych. Za-
wegzajg przestrzen przeznaczona dla przechodniow i zagrazaja ich bezpieczenstwu.
Niezwykle jaskrawym przyktadem sa schody na ul. Wybrzeze Kosciuszkowskie,
przy ktorych dodatkowo wyznaczone sg miejsca do parkowania. Pozostawiane tam
samochody 1 schody catkowicie przegradzajg drogg pieszym (rys. 16).

Rys.16. W razie zajecia miejsca parkingowego przez samochody pieszy musi pokonywac
przeszkode. Dla niewidomych i osob poruszajgcych sie na wozkach jest to droga nie do
przebycia

Fig.16. When this parking place is occupied, pedestrians have to go over the obstacle. For
the blinds or people on wheelchairs this route in impenetrable

7.8. INNE

Pieszy napotyka na swej drodze inne ruchome i nieruchome przeszkody. Do tych ru-
chomych naleza skrzynie z piaskiem, ogrodki kawiarniane, kioski-budy, lady i inne
stoiska handlowe, dekoracje sklepow, odsunigte przykrywy wiazéw do kanatow tele-
komunikacyjnych i kanalizacyjnych, namioty nad otwartymi wlazami, markizy zbyt
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nisko opuszczone. Otwarte wiazy czgsto nie sa zabezpieczane przed wpadnigciem do
nich (rys. 17). Nieruchome z kolei to np. podpory obiektow inzynierskich, skrzynki
zaworOow gazowych budynkow.

Rys.17. Otwarty wtaz zupetnie niezabezpieczony przed wpadnieciem do niego. Jest to
czeste zjawisko na drogach dla pieszych

Fig.17. Open manhole completely not secured against falling into it. This phenomenon on
pedestrian route is very frequent

Na przystankach komunikacji miejskiej, na ktérych nie ma wiat czgsto umieszczane
sa (na linii ruchu przechodniéw) tawki trwale zwigzane z podiozem. Lawki w alej-
kach spacerowych (ruchome lub zamocowane w podtozu) sa na ogot lokalizowane na
alejce lub tuz przy jej krawedzi na trawniku. Przez takie ustawienie tawek szeroko$c
uzytkowa chodnika jest zawgzana nie tylko przez tawki, ale dodatkowo réwniez
przez nogi siedzacych na nich oséb (rys. 12).

8. ISTNIEJACE | NOWO POWSTAJACE PRZEJSCIA DLA
PIESZYCH

Dawniej granica migdzy przej$ciem dla pieszych a chodnikiem byta wyraznie zazna-
czona kraweznikiem o wysokosci kilkunastu cm. Kazdy wigc przechodzien (réwniez
ten niewidomy) byl w ten sposo6b informowany ze opuszcza przestrzen chodnika lub
Ze ponownie na nig wchodzi. Takie rozwiazanie bylo jednak niekorzystne dla osob
poruszajacych si¢ na wozkach inwalidzkich oraz dla innych osob pchajacych lub
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ciagnacych wozki. W latach dziewigédziesiatych zaczgto obnizaé krawezniki na sze-
rokosci tylko ok. 1 m, a p6zniej na calej szerokosci pasow przejscia. Rozwiazanie to
stosuje si¢ nadal zapominajac o koniecznos$ci ostrzegania przechodniow o zblizaniu
si¢ do krawedzi jezdni. Zgodnie z wytycznymi [8] — zejscie na jezdnig powinno by¢
poprzedzone podw@jnym pasem z6itych ptyt betonowych z wyczuwalnymi stopami
guzami na calej szeroko$ci paséw przejscia. Niestety po obnizeniu kraweznika (tak-
ze w przypadku nowych przejs$¢) na calej szerokosci umieszczany jest tylko jeden
rzad takich plyt o szerokosci 40 cm, ktory tatwo przekroczy¢ nie wyczuwajac go.
Niemniej w wielu miastach krawgznikow jeszcze nie obnizono, a podjazdy na wozki
(rampy) wykonano o szerokosciach 1 m z pionowymi krawedziami obramo-
wujacymi tg szeroko$¢. Obramowania te groza urazami nog przechodniow. Same
krawezniki nie sa wyr6znione kolorem z6ttym skontrastowanym z sagsiadujacymi pa-
sami czarnymi, o co zabiegaja od kilku juz lat ludzie niedowidzacy.

Rys.18. Brak kraweznika lub innego oznaczenia wyczuwanego stopami na namalowanej na
jezdni wysepce zagraza bezpieczenstwu niewidomych i niedowidzgcych. Dodatkowym
utrudnieniem jest fakt, ze pasy przejscia nie lezg w linii prostej.

Warszawa, wylot ul. Jeziorariskiego na ul. Stominskiego

Fig.18. No kerb or other sign felt under feet on painted islet threatens blind.

Additional difficulty is that pedestrian crossing is not straight.

Warsaw, outlet Jezioranskiego Str. into Stominskiego Str.

Optymalnym zlokalizowaniem pasow przejscia dla kazdego uzytkownika drogi dla
pieszych sa miejsca, w ktérych przejscic mozna wytyczy¢ jako prostopadie do kra-
wegznikow z obu stron jezdni [9]. Takich przej$¢ spodziewaja si¢ wchodzac na jezd-
ni¢ zwlaszcza ludzie o uposledzonym wzroku. W praktyce jest to niemozliwe, ze
wzgledu na stosowanie w miastach rozwigzan zasadnych na drogach pozamiejskich,
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tzn. duzych rond lub skrzyzowan z naroznikami o bardzo duzych promieniach tukow.
W wyniku tego przejscia czgsto umiejscowione sg skosnie. Stosowanie jest tez roz-
wigzanie, w ktorym pasy przejscia zmieniajg kierunck biegu po $rodku jezdni na wy-
malowanym azylu. Brak jest tam jakiejkolwick informacji o tej zmianie, ktora
moglyby odczytaé¢ osoby o uposledzonym wzroku (rys. 18). W obrebie szerokosci
pasow przejscia na chodniku spotyka sig czgsto przeszkody takie jak stupy latarni,
znakow drogowych, sieci trakcyjnej, drzewa itp.

9. ZIELEN NA DRODZE DLA PIESZYCH

Do zieleni na drodze dla pieszych mozemy zaliczy¢ drzewa rosnace w chodniku i
jego sasiedztwie, kwictniki i rosliny w donicach umieszczane na chodniku, a takze
wszelkie krzewy rosngce w bezposrednim sasiedztwic drogi dla pieszych. Drzewa
rosnace w chodniku stanowig utrudnienie w ruchu pieszych — raz swoim pniem, dwa
weglebieniami wycigtymi w chodniku wokol drzewa zazwyczaj nie przykrytymi
kratka.

W celu poprawy walorow estetycznych drogi dla pieszych umieszczane sa na nigj
kwietniki w wycigciach nawierzchni a takze w réznego rodzaju skrzyniach i doni-
cach. Kwietniki umieszczane w wycigciach nawierzchni czgsto zmniejszaja szero-
kos¢ uzytkowa chodnika a takze go przegradzaja. To samo dotyczy skrzyn i donic.
Takie rozwigzania zmuszaja przechodniow do lawirowania migdzy tymi przeszkoda-
mi. Czasami administracje domow stosuja skrzynie i donice jako sposéb przeciw-
dzialajacy wjezdzaniu samochoddéw na chodniki. Zle ustawienie tych elementéow
naraza przechodniow na urazy, zwlaszcza tych o niedoskonalym wzroku.

Nieodpowiednio pielggnowane galgzie drzew i krzewow rosngcych na lub przy dro-
dze wdzieraja si¢ w przestrzen drogi dla pieszych. Nisko zwisajace, ograniczaja jej
szerokosc 1 wysokosc.

10. KOLORYSTYKA DROGI DLA PIESZYCH

Do budowy drog dla pieszych uzywany jest glownie szary beton. Od kilku lat stosuje
sig rowniez kostkg Bauma w réznych kolorach, ale przewaznie do budowy $ciezek
rowerowych. Stupy i stupki znakow drogowych zgodnie z zaleceniami [3], a takze
wczesniej wydanej instrukcji [5] maja byé szare. Szarc sa rowniez betonowe latar-
nie, stupy trakcyjne linii elektrycznych lub telefonicznych, co zwlaszcza w zhych
warunkach atmosferycznych utrudnia poruszanie si¢ wszystkim przechodniom, a
szczegolnie tym stabo widzacym. Powierzchnie betonowe w pewnych warunkach
(w stoncu) sa potyskujace i niewidoczne sa wowczas umieszczone na nich biate zna-
ki poziome. Obecnie zalecane jest przez [10] oraz [11] stosowanie réznych innych
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kolorow, zwlaszcza barw zestawionych w pary o bardzo duzym wspotczynniku kon-
trastu. Zaleca si¢ stosowanie barw kontrastowych przede wszystkim w miejscach
szczegllnie niebezpiecznych dla przechodniow. Sa to miejsca, gdzie wystgpuja
zmiany poziomow i wszystkie elementy zwgzajace w sposob nagly szerokos¢ drogi
dla pieszych, w tym wszystkie stupy i stupki. Szczegoty techniczne wielkosci tych
oznaczen barwnych sa podane w [11].

11. PRZYSTANKI JAKO DROGA DLA PIESZYCH PROWADZACA
DO POJAZDOW KOMUNIKACJI PUBLICZNEJ

Zapisy dotyczace przystankow zawarte rozporzadzeniu [3] okre$laja szeroko$¢ przy-
stanku autobusowego tylko przy zatoce — 1,5 m (§ 119.8). Na podstawie §119.10 mo-
zna domniemac, ze szerokos$¢ przystanku przy drodze bez zatoki powinna wynosic¢
2,5 m. W mysl tego paragrafu bowiem wiata na przystanku z zatoka powinna by¢ od-
sunigta od krawedzi zatoki co najmniej o 1,5 m, a jezeli zatoka nie jest wykonywana —
co najmniej o 2,5 m od krawgdzi jezdni. Rozporzadzenie nie stawia wymagan co do
wysokosci kraweznika w obrebie przystanku.

Perony przystankow tramwajowych powinny mie¢ szeroko$¢ nie mniejsza niz 3,5 m,
gdy dojscie do nich jest w poziomie jezdni lub przej$ciem nadziemnym, lub nie mniej
niz 4,5 m— gdy dojscie do peronu jest przejsciem podziemnym. (§120.2). W wyjatko-
wych przepadkach dopuszczalne jest stosowanie peronu o szeroko$ci minimum 2 m
(§120.3). Na peronach o szerokosci 2,0 m nie buduje si¢ wiaty peronowej. Wedhug
§120.4 rampa taczaca peron z przejsciem dla pieszych w poziomie jezdni powinna
mie¢ szeroko$¢ rowna szeroko$ci peronu i pochylenie nie przekraczajace 8 %.

Dlugos¢ peronu tramwajowego powinna wynosic¢ 30 m, a przy wigkszym natezeniu
ruchu pojazdéw szynowych powinna umozliwia¢ jednoczesne zatrzymanie si¢
dwoch skiadéw (§120.5). Wysokos¢ peronu, liczac od glowki szyny, powinna wy-
nosi¢ nie mniej niz 10 cm (§120.6). W rozporzadzeniu tym nie okre$lono szerokosci
pasa bezpieczenstwa, a okreslono go dopiero w przepisach z 2000 r. [10]. Roz-
porzadzenie [3] nie okresla rowniez, w jakiej odleglo$ci powinny by¢ umieszczane
wiaty od krawgdzi peronu od strony torowiska. Jest tylko okreslone, Ze czesci bu-
dowlane urzadzen technicznych peronu od strony torowiska powinny by¢ oddalone
od krawedzi peronu co najmniej 0,75 m, a wyjatkowych przypadkach 0,5 m (§120.7).
W Warszawie przy budowie nowych i przebudowie starych przystankow, tak auto-
busowych jak i tramwajowych wyznacza sig pas bezpieczenstwa z zottych plyt beto-
nowych z guzami utozonych 0,5 m od krawedzi peronu. Kolor z6lty i nawierzchnia
z guzami ostrzegaja pasazerow o zblizaniu si¢ do krawedzi peronu lub przystanku

(rys. 19).

Na przystankach autobusowych i tramwajowych czgsto sa umieszczane réznego ro-
dzaju przeszkody, jak np. shup (a nawet dwa) ustawiony w odlegto$ci niespetna 0,5 m

DROGI i MOSTY 1/2003



DROGA DLA PIESZYCH 29

Rys.19. Nowy peron przystanku tramwajowego na ul. Andersa przy wejsciach do stacji
metra Ratusz ( kierunek do centrum). Peron zostat wyposazony w wiate

z siedziskami wzdluz jej tylnej Sciany

Fig.19. New tram platform in Andersa Str. near the Ratusz Metro Station (in the direction
of the city centre). The platform has been equipped

with a shelterwith seats along its back wall

Rys.20. Przystanek tramwajowy. Stupy trakcyjne stojace w pasie bezpieczenstwa
utrudniaja wejscie i wyjscie z wagonu. Warszawa, ul. Woronicza

Fig.20. Tramstop. Traction post standing in safety belt makes it difficult to enter
or to exit a tram. Warsaw, Woronicza Str.
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od krawgdzi peronu (rys. 20). W przypadku zatrzymania sig pojazdu na wprost takich
przeszkod, mogg opusceic go tylko osoby w petni sprawne —a co maja zrobié pozostali
pasazerowie, ktorzy tez “dojechali do celu™.

12. JAK POWINNA WYGLADAC DROGA DLA PIESZYCH?

Odpowiedz na to pytanie poszukiwana jest od wiclu lat. Z uwagi na rozmiary zagad-
nienia trudno oczekiwac jednoznacznej i jednowatkowej odpowiedzi. Wiele cennych
informacji z tego zakresu mozna znalez¢ w materialach z Konferencji ”Bezpicczen-
stwo i wygoda pieszych” z lat 1999-2000 oraz "Bezpieczenstwo i zarzadzanie ru-
chem — zadaniem samorzadéw i administracji drogowej™ z roku 2001 , ktore odbyly
si¢ w Kazimierzu Dolnym. O sytuacji ruchu pieszego oraz budowie 1 organizacji
przystankow tramwajowych pisat m. in. J. Makuch [12]. Propozycje, jak ograniczy¢
wjazd pojazdow na chodnik oraz parkowanie na drodze dla pieszych podaje Z. Uzda-
lewicz w [13]. Cenne uwagi dotyczgce rozwigzan drogi dla pieszych do i na przystan-
kach komunikacji zbiorowej wnidst B. Molecki [14].

Informacje o koniecznoscei polepszenia i zmiany regulacji prawnych, a takze stworze-
nia instruke;ji, spccyﬁkaq: podr¢cznikow i innych opracowan dotyczacych poprawy
bezpieczenstwa i wygody uzytkownikow drég dla pieszych, w tym takze koniecz-
nos¢ standaryzacji rozwigzan, zawarl w swych artykutach M. Wigckowski [15, 16].

Znajomosc potrzeb i mozliwosci osob niepelnosprawnych przez projektantow i wy-
konawcdw moze przyczynic si¢ do poprawicnia jakosci drog dla pieszych, szczegol-
nic pod wzglgdem dostgpnosci dla wszystkich jej uzytkownikow. Potrzeby i
mozliwosdci 0sob sg rézne dla ludzi z réznych grup niesprawnosci. Przykladowo oso-
by stabo widzace potrzebuja informacji barwnej kontrastowej oraz dotykowej i
dzwickowej, a osoby poruszajace sie na wozkach — niwelowania roznic wysokosci
drogi [17].

Aby zasoby wiadomosci zawarte w poszczegolnych referatach byly w pelni wyko-
rzystane, pozadane jest zebranie tej wiedzy (oraz jej poszerzenie) w formie jednego
poradnika.

13. PODSUMOWANIE

To, co ombéwiono powyzej dotyczy sytuacji, gdy na lub przy drodze dla picszych nie
prowadzi si¢ zadnych robot budowlanych lub instalacyjnych. Sposob zapewnienia
bezpieczenstwa przechodniom i innym uczestnikom ruchu czgsciowo omawia In-
strukcja oznakowania robot prowadzonych w pasie drogowym [18]. W wielu przy-
padkach przepisy te nie sg respektowane i nic ma wskazanej instytucji, ktora by
odpowiadala za bezpieczenstwo osdb trzecich w czasie prowadzenia takich robot.
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Opisujac drogg dla pieszych autorzy starali si¢ zwroci¢ uwagg czytelnika na pewne
niecprawidtowosci, a takze przedstawi¢ drogg dla pieszych zgodna z przepisami, lecz
taka, po ktorej poruszanie sig pieszych jest utrudnione. Oczywiscic nie brak jest row-
niez pozytywnych przyktadéw na naszych drogach dla pieszych uwzgledniajacych,
ze po danej drodze moga poruszac si¢ rowniez osoby niepetnosprawne.

W przepisach dotyczacych drogi dla pieszych niewiele jest powiedziane na temat do-
stosowania jej do mozliwosci i potrzeb 0sob niepetnosprawnych z roznych grup nie-
sprawnosci. Powodem tego jest w duzej mierze brak $wiadomosci spolecznej o
wielkosci problemu.

Przewidywane jest kontynuowanic prac w zakresic tej tematyki, ktorych zwienicze-
niem begdzie zgromadzenie informacji o potrzebach i mozliwosciach 0sob z roznych
grup niesprawno$ci w postaci jednej publikacji. Informacje zebrane w tej publikacji
beda mogly i powinny by¢ wykorzystywane przy tworzeniu i nowelizowaniu prawa,
a takze w pracach projektowych. Dostosowanie drogi dla pieszych do potrzeb i moz-
liwosci 0sdb niepetnosprawnych zapewni bezpicczng 1 wygodng drogg wszystkim
przechodniom, a wigc kazdemu z nas.
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PEDESTRIAN ROUTE SEEN BY PASSERS-BY, ALSO BY THE
HANDICAPPED

Abstract

A proper pedestrian route, designed in accordance with valid regulations, and a pedestrian
route that people move in reality are described in the paper. Special attention is focused on
abnormalities in order to wake awareness of their existence. In the paper problems related to
cars parked on pedestrian routes, fencing, bike paths, stairs, ramps, obstacles, greenery,
paints used on pedestrian routes and public transport stops are dealt with. The questions does
the pedestrian route at least fulfill requirements of current regulations (to a large extent not
taking into account the abilities and needs of the handicapped) is left for the consideration of
readers.
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