DOI: 10.21005/pif.2018.36.C-07

PUBLIC SPACE FOR BLIND AND VISUALLY IMPAIRED
IN ARCHITECTURAL DESIGN - SELECTED ISSUES

PRZESTRZEN PUBLICZNA DLA NIEWIDOMYCH | NIEDOWIDZACYCH
W PROJEKTOWANIU ARCHITEKTONICZNYM
— WYBRANE ZAGADNIENIA

Katarzyna Myslinska
mgr inz. arch.
Author’s Orcid number: 0000-0002-3786-6946

Zachodniopomorski Uniwersytet Technologiczny
Wydziat Architektury i Urbanistyki
Katedra Mieszkalnistwa i Podstaw Techniczno - Ekologicznych

ABSTRACT

Urban space as a living environment should be available to all individuals, in particular
the weakest ones. This article addresses the issue of the accessibility of space for people
with impaired vision, in view of legislative, design and implementation conditions on the
example of selected areas in the city of Szczecin.
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STRESZCZENIE

Przestrzen zurbanizowana - jako srodowisko zycia cztowieka - powinna by¢ dostepna dla
wszystkich uzytkownikéw a w szczegoélnosci dla tych najstabszych. W niniejszym artykule
podjeto zagadnienie dostepnosci przestrzeni dla oséb z dysfunkcjg wzrokowg, na tle
uwarunkowan legislacyjnych, projektowych i realizacyjnych na przyktadzie analizy wybra-
nych fragmentow miasta Szczecina.

Stowa kluczowe: niewidomi i niedowidzacy, system oznaczeh dla niewidomych i niedowi-
dzgcych, system Sciezek dotykowych
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1. INTRODUCTION

The contemporary idea of space creation has been based on holistic premises. This me-
ans that urban space as a living environment should be available to all user, in particular
the weakest ones. This article addresses the issue of the accessibility of space for
the blind and visually impaired, understood as an evaluation of the quality of primary
(launched for the first time) and secondary projects (adapted to the existing solutions).
Both are aimed at creating conditions which would make it possible to include disabled
(in this case visually impaired) people in the life of the local community.

There are many indications that tactile information can be an important element of orien-
tation systems for the blind and visually impaired in urban space. The issue which comes
to the fore is the quality and coherence of this system on the national and European sca-
le.

Inconsistencies in the transmission of information for the blind and visually impaired
(in particular a lack of relevant legislation) that is currently observed in urban areas has
caused many inconveniences and even dangers.

This paper attempts to describe the current state of affairs in the light of legislative, de-
signh and implementation conditions

2. PROBLEM STATEMENT

Focusing on the requirements of universal design, public spaces should not only meet
the aesthetic but also functional requirements of their operators. Within a wide range of
available spaces, all their users should be treated equally. When designing or adapting
public space to the blind and visually impaired it is important to act within the barrier-free
design framework, the sub-area of which are tactile guidance systems. They serve to
facilitate the orientation of people with visual dysfunction in urban space. This is achieved
by designing appropriate sequences of tactile paving contrasting with the surface of
the adjacent pavement or square. This contrast should be preserved in the tactile, visual
and, if possible, acoustic aspect.

While in the literature on the subject contains guidelines for designing signs for the blind
and visually impaired in buildings and particularly dangerous spaces such as platforms
and public transport stop, there are no good practices and solutions for developing tactile
pathways in other public spaces. [11]

The lack of detailed guidelines for the design of these systems results in free interpreta-
tion of the available requirements, frequently leading to serious design and implementa-
tion errors. [12] Designers appear to focus on ensuring the public space has any kind of
indicators rather than building on the already existing system (if it exists) or using it in an
appropriate way.

3. BLIND AND VISUALLY IMPAIRED IN WORLD, POLAND AND GERMANY

According to the 2017 Lancet Global Health report, the current number of people with
visual impairment around the world is 236 million, with approximately 36 million blind
people, and about 200 million people with impaired vision. This comprises 3.11% of the
entire human population. The Western Europe’s position in these statistics is rather good.
The proportion of its inhabitants with visual impairment is less than 0.5%.

However, what seems surprising or even shocking, is the number of people with eye di-
seases estimated for 2050. Based on the results from 2017, the report prognoses a sig-
nificant increase (by over 5.5%) in the number of blind and visually impaired on around
the world. Within the next 30 years, 665 million people (about 115 million blind and about
550 million visually impaired), 8.75% of the human population, will struggle with eye dise-
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ases. One should also consider the demographic aspect. The fact that we live in an aging
society is expected to accelerate the increase in the number of people with eye diseases.
[9,19]

In Poland, according to the Central Statistical Office data, the number of visually impaired
people in 2016 was 1.8 million, i.e. 4.74% of all residents. In Germany, according to
the 2002 WHO report, only 1.45% of German residents have impaired vision (1.2 million).
By comparing these percentages one can see large differences between the numbers of
blind and visually impaired people in Poland and Germany.[1]

4. INDICATION SYSTEM - CHARACTERISTIC

Almost 5% of Polish citizens struggle with eye diseases. Mobility is a major problem
in their everyday lives as they cannot move safely from one place to another without as-
sistance or appropriate tools. They can use the help of another person or a specially
trained guide dog [18]. If they want to move on their own, they need a white cane to exa-
mine walking surfaces and increase their perception of space. This provides them with
better orientation and improves safety. The second indispensable elements are tactile
paving systems or other city mapping solutions for better and safer movement. [13]

Such solutions were first introduced in the 1960s in Japan. The system is based on two
contrasting surfaces (square tiles with bumps or bars) which indicate a place for attention,
a turn and a line leading to a particular direction. A person using a cane can use those to
detect tactile pathways, improving his or her orientation and safety within the city space.

The orientation of the visually impaired can be improved by selecting appropriate materi-
als in contrasting colours.

A well-designed indication system is primarily characterized by uniformity and continuity,
as well as by appropriate selection of material and colour, improving the users’ safety and
allowing them to move independently and without effort from point A to point B. [14]

In Poland, unfortunately, the number of legal requirements regulating the design of tactile
pathways is insufficient. The only known guidelines are presented in a brochure (which is
not a legal act) titled “Design and adaptation of public space to the needs of the blind and
partially sighted. Recommendations and regulations” published by the Polish Association
of the Blind in 2016. The publication discusses a tactile navigation system and describes
it as a combination of several elements:

1. A tactile path, i.e. a tactile indication of a route free of standing and hanging obstacles
(at least one cane swing arc width of 90 cm recommended), aimed to lead an individual
to specific locations, such as pedestrian crossings, stairs, elevators, entries, exits, maps,
cash registers, information points, toilets. It should be durable, contrast with the adjacent
surface and consist of two elements:

a) guiding path — a 30-50 cm wide strip made of elements with longitudinal protuberan-
ces, arranged above or at the level of the floor/pavement;

b) fields of attention — surfaces made of square fields of min. 30 x 30 cm on which rows
of convex elements are placed in a straight or oblique pattern. The convex elements
should have the form of a truncated cone or dome 5-8 mm high with a base diameter
of 30-40 mm. Attention fields should be wider than the guiding path. These are placed on
the curves of the path, forks and before the target points to which the tactile path leads.

2. Warning surface — a set of convex elements (attention fields), arranged in a straight
line and placed at the floor level in a way enabling their tactile perception. It is recom-
mended that it provides colour contrast with the surrounding material. Warning surface is
placed before pedestrian crossings, stairs, entrances to buildings and on platforms and
stops to inform the user about the approach to a hazardous zone or entering a building.
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3. The colour contrast, according to British standards, is calculated by comparing measu-
res of light reflectance (Light Reflectance Value) of adjacent surfaces. The Light Re-
flectance Value is the total amount of light reflected from a surface, at each wavelength
and in each direction, when illuminated by a light source. For a perfect absorbing black
LRV = 0 (as it absorbs large amounts of light, especially through opaque surfaces), while
for a perfect reflective white LRV = 100. An LRV difference of less than 30 points means
insufficient visual information. The recommended contrast for safety signage is 70%. The
colour contrast is calculated on the basis of the formula: C = [(B1-B2) / B1] x100%,
where: B1 is the reflection value of the lighter surface, B2 is the reflection value of the
darker surface. [2, str.20-22]

Unfortunately, no document describes how the relevant elements should be connected
to each other.

5. SYSTEM OF TACTILE PATHS - THE LAW STATEMENT IN GERMANY

The situation of blind and visually impaired people in Germany is getting better from year
to year, especially in matter of having public space prepared for their needs in terms
of moving around.

At the break of 2009/2011 the really important standards in designing tactile paths were
introduced. One of them is the DIN 18040 norm (Construction of accessible buildings —
Design principles). It describes general rules of adaptation of public space for disabled
people (blind and visually impaired). It also describes constructive guidance and ar-
rangement of tactile paths.

It is divided into three parts: Part one: Publicity accessible buildings (2010), describe mat-
ter of designing and adapting space in terms of public facility.[3] Part two: Dwellings
(2011) focuses on living space - apartments.[4] Part three: Public circulation areas and
open spaces (2014) describe in details how to design a public space.[5] It replaced
the norm DIN 18024 (1998).

The DIN 18040 norm is replenishment for DIN 32984 (Ground surface indicators in public
areas) made in 2009. It focuses on exact description of components of tactile paths, their
measurements, profiles, material solution and contrasts. It describe outline of arrange-
ment and layout of textured blocks. It also contains standard solutions for tactile paths
in public spaces like pedestrian crossing, intersection of pedestrian crossing and bike
lanes, bus stops, railway station and platforms.[7]

In the same year — 2009 — The DIN 32975 (Designing visual information in the public
area for accessible use) norm was introduced. It contains statements about signs and
writings applied in public space, for example: platforms or other places connected with
public transport. It also helps with getting to know if there is some dangerous situation,
if there is any obstruction. It also is known for marking technical devices such as inter-
coms and elevators. [6]

All the norms are guidelines in designing public space and they are legal acts binding
in the Country. Before them, designers were depending on DIN 18024 norm which didn't
have any specific solutions in designing tactile paths. It even made people interpreted
it different in federated states and in different cities. Now most of big locations have their
own prospectus describing their system of tactile paths. They consider the way how to lay
them, their materials and how they should be colourwise. Sometimes you can spot big
differences in cities. [8] (Fig 1, 2)

Despite of differences in planning tactile paths in some cities you can still see a lot
of similarities. It helps with orientation and gives opportunity for disable people to safely
move around their place of residence.
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Fig. 1. Tactil system, Kamen Herren Werve, Deutsch-  Fig. 2.Tactil system, Krefeld, Deutschland. Source: the

land. Source: the author author
Ryc. 1. System oznakowania taktylnego, Kamen Ryc. 2. System oznakowania taktylnego, Krefeld,
Herren Werve, Niemcy. Zrodto: autor Niemcy. Zrédto: autor

6. CASE STUDY
The study analyses three areas in the city of Szczecin:

— an approximately 500-m-long pedestrian route with a separated cycle path (from
Plac Zomnierza Polskiego square through Aleja Wyzwolenia Street to Plac Rodta
square),

— intersection of Wernyhory, Zotnierska, Reduty Ordona and Mickiewicza streets with
part of Mickiewicza Street (from the intersection with Brzozowskiego Street)

— afragment of Plac Kosciuszki square

The selected areas were analysed in terms of the indication systems for the blind and
visually impaired.

6.1 Plac Zotnierza Polskiego square — Aleja Wyzwolenia street — Plac Rodta square

The first discussed area is divided into two parts, were renovation works were carried out.
With the construction of CH Kaskada shopping centre at Aleja Niepodlegtosci Street 36 in
Szczecin in 2011, the adjacent streets and pavements were changed and modernised.
Pedestrian crossings were equipped with tactile paving for the blind and visually impa-
ired, comprised of a single yellow strip with blister surface. (Fig.3). A pedestrian route with
a uniform surface (granite blocks) adjoins a bicycle lane, distinguished by a different co-
lour and material (brown asphalt).

Moving to Aleja Wyzwolenia Street, whose renovation was completed in 2016 [21],
the material and colour of the pavement changes. The bicycle path covered with anthraci-
te-coloured asphalt is separated with two light grey strips, contrasting with its surface.
The part for pedestrians is covered with monochromatic grey concrete slabs with a sepa-
rate strip of alternating anthracite-coloured slabs. The tactile system is designed as
a warning surface consisting of a single anthracite-coloured smooth strip and a double
corduroy strip (with bards running transversely across the direction of pedestrian move-
ment), located before the intersection with the cycling path. The second element
of the warning surface is a guidance path leading in the direction perpendicular to the fa-
cade of the building (Fig.4). It consists of a white corduroy strip and two strips of attention
fields on both sides of it made of yellow blister blocks. This type of tactile indication sys-
tem aims to lead a blind person along the building's fagade line, using the contact point
between an object and the pavement surface as a direction-determining line. Such solu-
tions should assure the users’ safety. With reference to the existing legal regulations per-
taining to buildings, it can be seen that the solution applied in the examined fragment
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of the city has not been considered in terms of continuity and lack of architectural barri-
ers. The form of the fagade (Fig.5) makes it impossible to use its contact point with the
pavement as a reference point due to protrusion of the glass part of the shop window.
Further on, one can find gaps in the architectural development and lack of solutions that
would ensure continuity of the guiding line. Other elements of land development also act
as barriers for people using cane, among them posts, benches, parking meters, outdoor
gardens of service facilities, dangerous descents to places located in the basement of bu-
ildings, etc.

Pedestrian crossings (intersection of Aleja Wyzwolenia Street and Matopolska Street and
the intersection of Aleja Wyzwolenia Street and Mazurska Street) follow the same repeti-
tive pattern of warning and guiding paths (Fig.6). The bus stop located at the intersection
of Aleja Wyzwolenia and Plac Rodta with a tactile path leading to it was equipped with
additional elements on the edge of the bus lay-by. It consists of a warning surface with
two yellow corduroy strips placed perpendicular to the arrival direction, and three strips
marking the bus parking space in the following order (looking from the street side): a whi-
te curb strip with pyramid-shaped domes, a smooth anthracite-coloured strip and white
corduroy guiding strip. (Fig.7)

Fig. 3. Crosswalk marking for blind and visually im-  Fig. 4.Tactil system, Aleja Wyzwolenia Street. Source:
paired, Plac Zotnierza Polskiego square. Source: the the author

author Ryc. 4. System oznakowania taktylnego, Aleja Wy-
Ryc. 3. Oznaczenie przejscia dla pieszych dla niewi- zwolenia. Zrédto: autor

domych i stabowidzgcych na Placu Zotnierza Polskie-

go. Zrédto: autor

Fig. 5. Architectural barriers. Source: the author Fig. 6. Crosswalk marking for blind and visually im-

Ryc_ 5. Bariery architektoniczne. Zréd[o: autor paired, Aleja WyZWOIenia Street. Source: the author
Ryc. 6. Oznaczenie przejscia dla pieszych dla niewi-
domych i stabowidzacych, Aleja Wyzwolenia. Zrédio:
autor

The tram line running along Aleja Niepodlegtosci has two bus stops adjoining Plac Rodta,
which were not modernised in 2016. The planned renovation of the tramway track is
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planned for 2018-2023 as part of the project "Reconstruction of tramway tracks in Szcze-
cin, stage II". Currently, the stops do not have any tactile or contrast markings for the
blind and visually impaired.

= TS

Fig. 7. Bus stop marking, Aleja Wyzwolenia Street. Fig. 8. Change of colors of markings in one seguence,

Source: the author Plac Rodta square. Source:the author
Ryc. 7. Oznaczenie przystanku autobusowego, Aleja  Ryc. 8. Zmiana koloru oznaczen w jednym ciagu, Plac
Wyzwolenia. Zrodto: autor Rodta. Zrédto: autor

Plac Rodta square is one of the main hubs of public transport in the centre of Szczecin,
combining walking routes, bicycle paths, streets and a tramway. All pedestrian crossings
are marked with tactile paths in the same repetitive pattern (a guiding path with corduroy
texture covered with attention fields with blisters), while there is a change of colour from
yellow to white in the attention strip in a single fragment of the route (Fig.8). This is rather
surprising, considering the continuity of material and colour of the remaining surface in
relation to the surface materials used in the adjacent Aleja Wyzwolenia.

6.2 Intersection of Werhyhory. Zotnierska, Reduty Ordona and Mickiewicza streets
with part of Mickiewicza street

The second discussed area is the interjection of Wernyhory, Mickiewicza and Reduta
Ordona streets, which was modernized in 2016. The new proposed layout involved chan-
ging the crossroads into a roundabout with additional traffic lights and renovation
of pavements, bus stops and tramway tracks along Zotnierska and Mickiewicza streets,
in the section from Samosierry Street to the pedestrian crossing before the intersection
with Brzozowskiego Street. The entire modernized section was equipped with a network
of tactile paths for the blind and visually impaired.[20]

Fig. 9. Guide line along the wall. Source: the author Fig. 10. Architectural barriers. Mickiewicza street
Ryc. 9. Linia prowadzaca wzdtuz murka. Zrodto: autor ~ Source: the author
Ryc. 10. Bariery architektoniczne. Ulica Mickiewicza.
Zrédto: autor
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At first glance, the tactile paths look very similar to the system built in the same year on
Aleja Wyzwolenia and Plac Rodta. In both cases, people with visual impairments are
guided towards the building and gain orientation by using its fagade as a point of referen-
ce — in this case a low wall separating the building's frontyard from the pedestrian route is
also used. This element was additionally highlighted with a strip made of dark grey small
blocks of natural stone with rough texture contrasting with grey concrete blocks covering
the pavement (Fig.9). Also in this case, continuity of the system was not maintained.
One can notice a large number of additional architectural barriers such as electrical con-
trol boxes, billboards, and unmarked stairs (Fig.10).

li
Fig. 11. Bus stop marking, Wernyhory street. Source:

Fig. 12. Tram stop marking, Mickiewicza stfeéf. Sour-

the author ce: the author
Ryc. 11. Oznaczenie przystanku autobusowego, ulica Ryc. 12. Oznaczenie przystanku tramwajowego, ulica
Wernyhory. Zrédto: autor Mickiewicza. Zrédto: autor

Another similarity is the use of guiding path system as a set of three white strips (central
corduroy guiding path and two external attention fields made of blister blocks). The colour
used distinguishes the analysed parts of the city. After a closer examination, more diffe-
rences can be found. There are guiding paths consisting of two white corduroy strips
leading to the bus stops on Wernyhory Street (Fig. 11). In contrast to the system used on
Aleja Wyzwolenia, the warning strip before the edge of the bus lay-by is marked with two
rows of blister blocks. Indication of the edge of the bus parking space is the same in both
cases. Tram stops were marked with a single white corduroy guiding strip with two strips
of smooth anthracite-coloured blocks surrounding it on both sides (Fig.12). Another diffe-
rence is the pattern of attention field with blister texture on the turning point.
(Fig.13, Fig.14, Fig.15).

/ 2 T

Fig. 13. Turning point. Mickiewicza
street. Source: the author

Ryc. 13. Pole skretu, ulica Mickiewi-
cza. Zrédto: autor
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Fig. 14. Turning point, tram stop,
Mickiewicza street. Source: the
author

Ryc. 14. Pole uwagi na przystanku
tramwajowym, ulica Mickiewicza.
Zrédto: autor

Fig. 15. Turning point, Plac Rodta
square. Source: the author

Ryc. 15. Pole skretu na Placu Rodta.
Zrodto: autor

6.3 Fragment of Plac Kosciuszki square

The third area of the city discussed is a fragment of Plac Kosciuszki square. In 2009,
the roundabout and tramway track were modernized in order to adapt the route to
the new low-floor Swing trams. The renovation involved replacement of pavements and
the introduction of a tactile system for the blind and visually impaired within the pede-
strian route leading to tram stops. As in the other two cases, the layout of the guiding
path consists of three strips (the middle white corduroy one, two outer strips of attention
fields of yellow blister texture); additionally, this system has outer strips made of smooth
anthracite-coloured blocks (Fig.16). The remaining pavement surface is covered with
grey concrete blocks. Bus stops are marked similarly to those in Aleja Wyzwolenia —
a warning surface consisting of two yellow corduroy strips placed perpendicular to the ar-
rival direction, and three strips marking the tram parking space in the following order
(looking from the tramway side): a white curb strip with pyramid-shaped domes, a smooth
anthracite colour strip and white corduroy guiding strip.

In each of the areas discussed, one can observe numerous errors, such as the lack
of maintaining the continuity of the tactile path or its fragment and numerous architectural
barriers. (Fig.17)
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Fig. 16.Tactil system, Plac Kosciuszki square. Source:
the author

Ryc. 16. System oznakowania taktylnego, Plac Ko-
Sciuszki. Zrédto: autor

Tab. 1. Analysus / fragments of city Szczecin — indication system. Source:

FORM |

3
Fig.

17. Architectural
Source: the author

przestrzen

FORMa ‘36_2018

barriers. Mickiewicza street

Ryc. 17. Bariery architektoniczne. Ulica Mickiewicza.

Zrédto: autor

author

City area Guiding path Turning point | Pedestrian Access to the | Markings of the
crossing public transport | public transport
stop stop
Plac Zotnie- | —————- |- one strip of | Nie dotyczy Not applicable
rza Pol- yellow  blister
skiego blocks
square
Aleja  Wy- | Guide line - facade | ----------- two white | Bus stop: two yellow cordu-
zwolenia corduroy strips | . pgjister blocks | OY Strips placed
street placed parallel | o10ured yellow perpendicular  to
to the arrival ) the arrival direc-
direction - Wwhite corduroy | tjon,
guiding strip
- Blister blocks
coloured yellow
Tram stop:
Plac Rodta | 1. Attemtion field | two white | Tram stop:
square - Blister blocks | 90x90 cm, | corduroy strips | ___________
coloured yellow Blister  blocks | placed parallel
) coloured yellow | to the arrival
- .\{vh|te . corduroy direction
guiding strip
- Blister  blocks
coloured yellow
2.
- Blister  blocks
coloured white
- white corduroy
guiding strip
- Blister  blocks
coloured white
Mickiewicza | -  Blister  blocks | Intersection of | two white | Tram stop: Field
street coloured white two white | corduroy strips | . gmooth anthra- | 60x90cm
- white corduroy | corduroy guid- | placed parallel | jte_coloured stri ;
uiding stri y ing strip to the arrival ) P | Biister blocks
guiding strip direction - white corduroy | coloured white
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- Blister  blocks guiding strip

coloured white - smooth anthra-

cite-coloured strip
Guide line - ele-

ments  of  public
space design

Wernyhory |-  Blister  blocks | ----------- two white | Bus stop: Two strips, blister
street coloured white corduroy strips block coloured

- white corduroy placed parallel white
guiding strip to the arrival

i direction
- Blister  blocks
coloured white

two white cordu-
roy strips placed
parallel to the
arrival direction

Guide line — ele-
ments of  public
space design

Plac Ko- | - smooth anthracite- | ----------- two white | - | e
Sciuszki coloured strip corduroy strips
square - Blister blocks placed parallel

coloured yellow to the arrival
. direction
- white corduroy

guiding strip
- Blister  blocks
coloured yellow

- smooth anthracite-
coloured strip

7. SUMMARY

The issue of the appropriate design of tactile systems has been frequently discussed in
many publications, focusing mainly on transport-related space.[13] For many years, at-
tention has been paid to problems in the interpretation of the existing legislative regula-
tions with regard to the design and adaptation of space for the blind and visually im-
paired, as well as to errors in implementation. What is surprising is the lack of research
and design guidelines covering not only areas related to railways and public transport but
also other public spaces. [14]

The complicated urban structure requires proper marking in order to increase the orienta-
tion and safety of the blind and visually impaired.

The analysis of the three selected areas in the city of Szczecin has demonstrated that
despite a similar arrangement of guiding paths, colours and details (attention field — pu-
blic transport stop, turning points, etc.) the places differed from each other significantly.
Such small differences might not be problematic for a healthy individual, but for people
with visual impairments the lack of uniformity leads to confusion as it is difficult to remem-
ber and follow. In consequence, it does not fulfil its function and creates potential hazards
(e.g. in the case of different warning indicators before the bus stop lay-by).

The complexity and diversity of tactile systems for the blind and visually impaired is be-
coming a new type of architectural barrier in public space.

Therefore, it should be considered a priority to develop methods to counteract the impact
of legislative gaps and the resulting voluntary interpretation of existing project regulations.
Unification of the guidelines for the design of tactile navigation systems in close coopera-
tion with people with visual problems and increasing designers’ awareness of the visually
impaired people’s needs and requirements for safe mobility in public spaces can posi-
tively affect future design plans and modernization of public spaces, opening such spaces
to the blind and visually impaired.
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PRZESTRZEN PUBLICZNA DLA NIEWIDOMYCH | NIEDOWIDZACYCH
W PROJEKTOWANIU ARCHITEKTONICZNYM

1. WPROWADZENIE

U podstaw wspotczesnego nam kreowania przestrzeni zbudowanej legly przestanki holi-
styczne. Oznacza to, ze przestrzen zurbanizowana (jako $rodowisko zycia cztowieka)
powinna by¢ dostepna dla wszystkich jej uzytkownikéw a w szczegdlnosci dla tych naj-
stabszych. W niniejszym artykule podjeto zagadnienie dostepnosci przestrzeni dla oséb
niewidomych i niedowidzagcych. Nalezy przez to rozumieé ocene jakosci dziatah projek-
towych o charakterze pierwotnym (podejmowanych po raz pierwszy) oraz wtérnych (ad-
aptacja rozwigzan istniejgcych). Oba rodzaje dziatan zmierzajg do zapewnienia osobom
niepetnosprawnym (w tym wypadku osobom z dysfunkcjag wzroku) warunkéw umozliwia-
jacych wigczenie sie ich w zycie spotecznosci.

Wiele wskazuje na to, ze dla os6b niewidomych i niedowidzgcych dotykowy przekaz in-
formacji moze stanowi¢ istotny element systemu orientacji w przestrzeni zurbanizowane;.
W tym wypadku na plan pierwszy wysuwa sie kwestia jakosci tego systemu oraz jego
ujednolicenie w skali kraju i Europy.

Panujgca obecnie w przestrzeni zurbanizowanej niespojnos¢ przekazu informacji dla
0s0b niewidomych i niedowidzgcych (w szczegdlnoéci brak uregulowan prawnych w tym
zakresie) stata sie przyczyng wielu ucigzliwosci, a nawet wystgpienia zagrozen.

W niniejszej pracy starano sie scharakteryzowa¢ wyzej wymieniony stan rzeczy na tle
uwarunkowan legislacyjnych, projektowych i realizacyjnych.

2. PROBLEMATYKA

Skupiajgc sie na wymaganiach projektowania uniwersalnego, przestrzenie publiczne
powinny nie tylko spetnia¢ estetyczne wymagania ich eksploatatoréow ale takze wymaga-
nia funkcjonalne. Ich szerokie spektrum powinno traktowac¢ wszystkich uzytkownikéw
przestrzeni jednakowo. Istotnym jest podczas projektowania lub adaptacji przestrzeni
publicznej do wymogdéw niewidomych i niedowidzacych wpisanie sie w cechy projekto-
wania bez barier, ktérego pod-obszar stanowi system dotykowego naprowadzania. Ce-
lem tych systeméw jest utatwienie orientacji oséb z dysfunkcjg wzrokowg w przestrzeni
miejskiej. Osiaga sie to przez zaprojektowanie odpowiedniego ciggu sciezek dotykowych
jako elementu kontrastujgcego do nawierzchni sgsiadujgcego chodnika lub placu. Kon-
trast ten powinien by¢é zachowany zaréwno w aspekcie dotykowym, wizualnym i jesli to
mozliwe akustycznym.

O ile w literaturze przedmiotu odnalez¢ mozna wytyczne projektowania oznaczen dla
os6b niewidomych i niedowidzgcych w obiektach kubaturowych i przestrzeniach szcze-
golnie niebezpiecznych takich jak np.: perony i przystanki komunikacji miejskiej [10] o tyle
brak jest wypracowanych dobrych praktyk i rozwigzan ksztattowania ciggow $ciezek do-
tykowych w obszarze pozostatych przestrzeni publicznych.[11]

Brak szczegotowych wytycznych projektowania tych systemoéw powoduje dowolng inter-
pretacje wymogéw dostepnych, co skutkuje niejednokrotnie duzymi btedami projektowymi
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i realizacyjnym. [12] Znacznie wigkszy nacisk projektanci kladg na sam fakt wykorzysta-
nia w przestrzeni jakich$ oznaczen niz na wpisanie sie w juz istniejgcy system (jezeli taki
w ogole istnieje) lub jego prawidtowe zastosowanie.

3. NIEWIDOMI | NIEDOWIDZACY W SWIECIE, POLSCE | NIEMCZECH

Wedtug Raportu - Lancet Global Health z 2017r., aktualna liczba oséb z dysfunkcjg wzro-
kowg na Swiecie wynosi 236 min, z czego ok. 36 milionéw niewidomych, i ok. 200 min
0s0b z uszkodzeniem wzroku. Stanowi to 3,11% catej populacji ludzkiej. Europa Zachod-
nia w tym rozrachunku plasuje sie na dosy¢ dobrej pozycji. Liczba jej mieszkancow z dy-
sfunkcjg wzrokowg stanowi mniej niz 0,5 %.

Wielce zaskakujacy i i szokujgcy natomiast zdaje sie by¢ stan szacunkowy liczby osob
z chorobami oczu liczony na 2050 rok. Raport Przewiduje bowiem duzy wzrost (o0 ponad
5,5 %) liczby oséb niewidomych i niedowidzacych na $wiecie, bazujgc na wynikach
z roku 2017. 665 min os6b (ok. 115 min niewidomych i ok 550 min os6b z uszkodzeniem
wzroku) - czyli 8,75% populacji ludzkiej w przeciggu przeszio 30 lat zmagac¢ sie bedzie
z chorobami oczu. Dodatkowo nalezy rozwazy¢ aspekt demograficzny - fakt ze zyjemy
w spoteczenstwie starzejacym sie wptywa na szybkos¢ szacunkowego wzrostu oséb
z chorobami oczu. [9,19]

W Polsce, wedlug danych GUS z 2016r. Lichba osob z dysfunkcjg wzroku wynosi
1,8 min, czyli 4,74 % wszystkich mieszkancéw. W Niemczech weditug raportu WHO
z 2002 r. Jedynie 1,45 % mieszkancéw stanowia osoby z dysfunkcjg wzroku (1,2 min).
Zestawiajgc ze sobg te dane widzimy duze rdznice procentowe z licznie osob niewido-
mych i niedowidzgcych w Polsce i Niemczech.[1]

4. SYSTEM SCIEZEK DOTYKOWYCH - CHARAKTERYSTYKA

Prawie 5 % mieszkarncéw Polski zmaga sie z problemami wzrokowymi. W ich zyciu co-
dziennym duzy problem stanowi przemieszczanie sie. By bezpiecznie przeby¢ jakichs
dystans potrzebujg pomocy lub odpowiednich narzedzi ktérymi mogg sie postugiwac.
Mogg korzysta¢ ze wspodipracy z inng osobg lub specjalnie wytresowanym psem prze-
wodnikiem [18]. Chcac przemieszczac sie indywidualnie, zmuszeni sg postugiwac sie
biatg laskag. Badajgc nig nawierzchnie w miejscu w ktérym sie znajdujg, zwiekszajg swojg
percepcje przestrzeni. Pozwala to im na lepszg orientacje i poprawe bezpieczenstwa.
Drugim nieodzownym elementem, jest system $ciezek dotykowych, lub innych rozwigzan
tworzacych swoistg mape miasta - umozliwiajgcg lepsze i bezpieczniejsze przemieszcza-
nie sie. [13]

Takie rozwigzanie jako pierwsze na Swiecie zostalo wprowadzone w latach 60 XX w.
w Japonii. System skfadajgcy sie z dwdch réznych pot (kwadrat z guzkami lub rylcami),
ktére w odpowiednim utozeniu sygnalizujg: miejsce uwagi, skret, i linie prowadzaca kie-
runkowo. Osoba postugujgca sie laskg, moze dzieki niej odczytywac sie¢ Sciezek doty-
kowych poprawiajgc swojg orientacje i bezpieczenstwo w przestrzeni miasta. [14]

Rozwigzania materiatowe zachowujgce dobdr odpowiednich nawierzchni i kolorystyki
z zachowanym kontrastem poprawiajg orientacje osob niedowidzacych.

Dobrze zaprojektowany system oznaczen cechuje sie przede wszystkim jednolito$cig
i ciggtoscia, jak réwniez odpowiednim doborem materialowym i kolorystycznym, zezwala-
jac osobom z niego korzystajgcym bezpieczne jak rowniez bezproblemowe i samodzielne
poruszanie sie z punkt A do punktu B. [14]

W Polsce nie ma niestety wystarczajgcych uwarunkowan normatywnych regulujgcych
kwestie projektowania uktadu Sciezek dotykowych. Ogdlny opis dostepny jest w normach
prawnych. [15,16,17] Jedyne znane wytyczne oméwione sg w broszurze (niebedgcej
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aktem prawnym) "Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb oséb nie-
widomych i stabowidzgcych. Zalecenia i przepisy" wydanej przez Polski Zwigzek Niewi-
domych w 2016r. Publikacja, omawia system nawigacji dotykowej i opisuje go jako ze-
stawienie kilku elementéw:

1. Sciezka dotykowa stanowigca dotykowe oznakowanie trasy wolnej od przeszkéd sto-
jgcych i wiszgcych (zalecana przynajmniej jedna szeroko$¢ ruchu laskg — 90 cm), majgca
na celu doprowadzenie do konkretnych miejsc, tj. przej$c¢ dla pieszych, schoddw, windy,
wejscia, wyjscia, planu plastycznego, kasy, punktu informacyjnego, toalety. Powinna byc¢
trwafta i kontrastowa w stosunku do nawierzchni i sktadac sie z dwdch elementow:

a) pasa prowadzgcego — cigg o szerokosSci 30-50 cm, zbudowany z elementéw z po-
dtuznymi wypuktosciami, utozony powyzej lub w poziomie posadzki/chodnika;

b) pdél uwagi — kwadratowych pél o boku min. 30 cm, bedgcych powierzchnig, na ktorej
umieszczono elementy punktowo wypukte w ukfadzie prostym lub sko$nym. Elementy
wypukte powinny miec¢ forme Scietego stozka lub Scietej sfery kuli wysoko$ci 5-8 mm
i $rednicy podstawy 30—-40 mm. Pola uwagi powinny by¢ szersze niz pas prowadzgcy.
Umieszcza sie je na zakretach Sciezki, rozgatezieniach i przed punktami docelowymi, do
ktérych doprowadza $ciezka dotykowa.

2. Pas ostrzegawczy — zbiér elementéw wypuktych (pdl uwagi), utozonych w linii prostej
i umieszczonych w poziomie posadzki, umozliwiajgcych ich postrzeganie przez dotyk —
wskazane jest, aby byt kontrastowy. Umieszcza sie go przed przejSciami dla pieszych,
schodami, wejsciami do budynkéw oraz na peronach i przystankach w celu poinformo-
wania uzytkownika o zblizaniu sie do strefy niebezpiecznej lub o wejsciu do budynku.

3. Kontrast barwny, wedtug standardow brytyjskich, oblicza sie na podstawie poréwnania
wspotczynnikéw odbicia Swiatta (ang. Light Reflectance Value) sgsiadujgcych ze sobg
powierzchni. Wspbtczynnik odbicia $wiatta to catkowita ilo$¢ $wiatta odbitego od po-
wierzchni, o kazdej dtugo$ci fali i w kazdym kierunku, o$wietlona przez zrédto $wiatta. Dla
koloru idealnie czarnego przyjmuje sie LRV=0 (ze wzgledu na pochtanianie duzej ilosci
Swiatta, szczegolnie przez powierzchnie matowe), a dla idealnego, catkowicie odbijajgce-
go S$wiatfo koloru biatego — LRV=100. Rdéznica kontrastow ponizej 30 punktéw na skali
LRV nie stanowi wystarczajgcej informacji wizualnej. Rekomendowany kontrast do ozna-
czen bezpieczenstwa wynosi 70%. Kontrast barwny oblicza sie na podstawie wzoru
C=[(B1-B2)/B1]x100%, gdzie: B1 — to wspoiczynnik odbicia $wiatta jasniejszej po-
wierzchni, B2 — to wspoéfczynnik odbicia $wiatta ciemnigjszej powierzchni. [2, str.20-22]

Niestety nie istnieje zaden wykaz omawiajgcy w jaki sposéb odpowiednie elementy po-
winny by¢ ze sobg potgczone.

5. SYSTEM SCIEZEK DOTYKOWYCH - SYTUACJA PRAWNA W NIEMCZECH

Sytuacja oséb niewidomych i niedowidzacych w Niemczech polepsza sie z roku na rok,
szczegOlnie pod wzgledem przystosowania przestrzeni publicznej do ich wymagan
w kwestii poruszania sie. Na przetomie lat 2009/2011 wprowadzone zostaty bardzo istot-
ne normy, warunkujgce m.in. wytyczne projektowania systemow Sciezek dotykowych.

Jedna z nich jest norma DIN 18040 - Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen. Opisu-
jaca ogdlne zasady adaptacji przestrzeni publicznej do potrzeb oséb niepetnosprawnych
w tym niewidzacych i niedowidzacych, wytyczne konstrukcyjne i uktad systemow $ciezek
dotykowych.

Dzieli sie na 3 czesci. Czesé 1 (Teil 1: Offentlich zugangliche Geb&ude 2010r.) opisuje
zasady projektowania i adaptacji przestrzeni w odniesieniu do obiektéw uzytecznosci
publicznej [3]. Czes¢ 2 (Teil 2: Wohnungen 2011r.) skupia sie na obiektach mieszkanio-
wych [4]. Cze$é 3 (Teil 3: Offentlicher Verkehrs- und Freiraum 2014r.) natomiast opisuje
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szczegotowo wytyczne projektowania przestrzeni publicznej [5]. Zastgpita ona wydana
w 1998r. norme DIN 18024.

Norma DIN 18040 jest uzupetnieniem do wydanej w 2009r. Normy DIN 32984 - Bodenin-
dikatoren im 6ffentlichen Raum - skupiajgcej sie na doktadnym opisie elementéw sktado-
wych systemow Sciezek dotykowych, ich wymiaréw, profili, rozwigzan materiatowych
i kontrastu. Opisuje wzory uktadéw | rozmieszczenie poszczegodlnych bloczkéw fakturo-
wanych. Dodatkowo zawiera standardowe rozwigzania ukfadow sciezek dotykowych
w typowych przestrzeniach publicznych takich jak: przejscia dla pieszych, skrzyzowania
ciggoéw pieszych ze Sciezkami rowerowymi, rozwigzania oznaczen taktylnych przystan-
kéw komunikacji miejskiej, dworcow i peronow itd. [7]

W tym samym roku - 2009 - wprowadzona zostata w zycie norma DIN 32975 - Gestaltung
visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur barrierefreien - Zawiera stwierdzenia
dotyczgce oznakowania i napisow stosowanych w przestrzeni publicznej, na przykiad na
peronach lub innych obiektach zwigzanych z transportem; identyfikacje niebezpiecznych
sytuacji i przeszkdd, a takze oznaczenia urzadzen technicznych, takich jak domofony lub
windy. [6]

Powyzej opisane normy stanowig wytyczng w projektowaniu przestrzeni publicznej i sg
aktami prawnymi obowigzujgcymi w catym kraju. Przed ich wprowadzeniem projektanci
bazowali na normie DIN 18024, ktéra nie zawierata konkretnych rozwigzan w projekto-
waniu ukladoéw sciezek dotykowych. Poskutkowato to niekiedy rézng interpretacjg zato-
zenh przez Kraje Zwigzkowe a czasami nawet poszczegoélne miasta. Aktualnie wiekszosc
duzych miejscowosci posiada swoje indywidualne prospekty opisujgce obowigzujacy na
ich terenie system $ciezek dotykowych. Uwzgledniajg one wytyczne uktadu sciezek, ich
materiatu, kolorystyki itd. Niekiedy widoczne sg duze roznice w tych systemach w zalez-
nosci od miasta. [8] (Rys.1,2).

Pomimo roznic w systemach planowania Sciezek dotykowych wystepujgcych pomiedzy
réznymi miastami, w ich obrebie dzieki uwarunkowaniom wewnetrznym widoczna jest
jednolitos¢. Utatwia to w duzym stopniu orientacje i mozliwos¢ bezpiecznego poruszania
sie osobom z dysfunkcjg wzroku w miejscu swojego zamieszkania.

6. ANALIZA PRZYPADKU
Opracowanie zawiera analize trzech fragmentéw miasta Szczecina:

— ciggu pieszego z wyodrebniong sciezkg rowerowg o diugosci ok. 500m (od Placu
Zomierza Polskiego, przez Aleje Wyzwolenia do Placu Rodta),
— skrzyzowanie ulic Wernyhory, Zotnierskiej, Reduty Ordona i Mickiewicza z cze$cig
ulicy Mickiewicza (od skrzyzowania z ulicg Stanistawa Brzozowskiego)
— Fragmentu Placu Kosciuszki
Wybrane obszary przeanalizowano pod kgtem zastosowanych systeméw oznaczen dla
0s0b niewidomych i niedowidzgcych.

6.1 Plac Zotnierza Polskiego — Aleja Wyzwolenia — Plac Rodta

Pierwszy omawiany obszar dzieli sie na dwie czesci, w ktérych zostaty przeprowadzone
prace remontowe. Budowa galerii handlowej CH Kaskada przy Alei Niepodlegtosci 36
w Szczecinie 2011 r, zwigzana byla ze zmiang i modernizacjg przylegtych ulic i chodni-
kéw. Przejscia dla pieszych wyposazone zostaly w element oznaczenia taktylnego dla
0sOb niewidzacych i niedowidzacych stanowigcych pojedynczy pas z wypuktosciami
w formie guzkéw w kolorze zéttym. (ryc.3). Ciag pieszy posiadajgcy jednolita nawierzch-
nie (bloki granitowe) przylega do pasa rowerowego, wyréznionego innym kolorem i mate-
riatem (brunatny asfalt).
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Przechodzac w Aleje Wyzwolenia, ktdrej remont zakohczyt sie w 2016r. [21], napotykamy
sie na zmiane materiatowo-kolorystyczng chodnika. Sciezka rowerowa pokryta asfaltem
w kolorze antracytu jest wydzielona dwoma pasami w jasno-szarym kolorze, kontrastujg-
cymi z jej nawierzchnig. Czes¢ przeznaczona dla pieszych pokryta jest jednobarwnymi
szarymi ptytami betonowymi z wydzielonym pasem z naprzemienne wystepujgcymi pty-
tami w kolorze antracytowym. System oznakowania taktylnego zaprojektowany jest
w formie pasa ostrzegawczego sktadajgcego sie z pojedynczego gtadkiego pasa w kolo-
rze antracytu i podwojnego pasa z faktura rylcéw (utozonych réwnolegle do kierunku
poruszania sie), ulokowanym przed skrzyzowaniem ze $ciezkg rowerowg oraz pasa pro-
wadzgcego sktadajgcego sie z pasa w kolorze biatym z faktura rylcéw z przylegtymi do
niego po obu stronach dwoma pasami pol uwagi sktadajagcych sie z bloczkéw o fakturze
guzkowatej w kolorze zo6ttym, prowadzacym w kierunku prostopadtym do elewacji budyn-
ku (ryc.4). W mozliwych rozwigzaniach systemu oznaczenh dotykowych przewiduje sie -
jak w tym przypadku - prowadzenie osoby niewidomej wzdtuz linii fasady budynku, uzy-
wajac styku obiektu i nawierzchni chodnika jako linii wyznaczajgcej kierunek. Zastosowa-
nia takie powinny spetnia¢ warunki zachowania bezpieczenstwa uzytkownikéow. Odno-
szgc sie do istniejgcych unormowan prawnych omawiajgcych ten problem w obiektach
kubaturowych widzimy brak analizy sugerowanego rozwigzania w badanym fragmencie
miasta pod wzgledem zachowania ciggtosci i braku barier architektonicznych. Forma
fasady (ryc.5) uniemozliwia uzywanie jej styku z chodnikiem jako odniesienia, ze wzgledu
na gtebokos¢ wysuniecia przeszklonej czesci witryny sklepowej. Kolejno widoczne sg luki
w zabudowie i brak rozwigzan zapewniajgcych ciggtos¢ linii kierunkowej oraz inne ele-
menty zagospodarowania terenu stanowigce bariery dla oséb postugujgcych sie laska,
takie jak: stupki, tawki, parkometry, ogrodki zewnetrzne obiektéw ustugowych, niebez-
pieczne zejscia do obiektdw znajdujgcych sie w podpiwniczeniu budynkow, itp.

Przejscia dla pieszych (skrzyzowanie Alei Wyzwolenia i ul. Mafopolskiej, i dalej Alei Wy-
zwolenia i ul. Mazurskiej) oznakowane sg w takim samym powtarzalnym ukfadzie paséw
ostrzegawczych i paséw prowadzgcych (ryc.6). Przystanek autobusowy znajdujgcy sie
przy styku Alei Wyzwolenia i Placu Rodta, zostat wyposazony oprdcz taktylnej Sciezki do
niego prowadzacej w dodatkowe oznakowanie kantu zatoczki autobusowej. Sktada sie
ono z pasa ostrzegawczego stanowigcego dwa pasy o fakturze rylcowej utozonej prosto-
padle do kierunku nadchodzenia w kolorze zéttym, i oznakowania przestrzeni postoju
autobusu w 3 pasy, liczone od strony ulicy jako: biaty pas kraweznika 6o fakturze krzy-
zowej, gtadkiego pasa w kolorze antracytowym i biatego pasa prowadzacego z faktura
rylcowg (ryc.7).

Linia tramwajowa biegngca wzdtuz Alei Niepodlegtosci posiada dwa przystanki przylega-
jace do Placu Rodta. Nie byty one objete modernizacjg przeprowadzona w roku 2016.
Planowany remont torowiska tramwajowego przewidziany jest na lata 2018-2023 w ra-
mach projektu "Przebudowa torowisk tramwajowych w Szczecinie etap II". Aktualnie
przystanki nie posiadajg zadnych oznaczeh taktylnych i kontrastowych dla os6b niewi-
domych i niedowidzacych.

Plac Rodta stanowi jeden z gléwnych weztdéw komunikacji miejskiej znajdujgcy sie w cen-
trum Szczecina, integrujgc ciagi piesze, sciezki rowerowe, ulice i trase tramwajowa.
Wszystkie przejscia dla pieszych oznakowane sg sciezkami dotykowymi w takim samym
uktadzie powtarzalnym (cigg prowadzacy o fakturze rylcowej obudowany pasami uwagi
z guzkami), natomiast widoczna jest zmiana kolorystyki w pasie uwagi w jednym frag-
mencie ciggu z zo6Mttej na biatg (ryc.8). Stanowi to zaskoczenie przy fakcie zachowania
ciggtosci materiatowo-kolorystycznej pozostatej nawierzchni w odniesieniu do rozwigzan
materiatowych przylegtej Alei Wyzwolenia.
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6.2 Skrzyzowanie ulic Werhyhory, Zotnierska, Reduty Ordona and Mickiewicza z
czescig ulicy Mickiewicza

Drugim omawianym fragmentem jest skrzyzowanie ulic Wernyhory, Mickiewicza i Reduty
Ordona, ktére w 2016 roku zostato poddane modernizacji. Zaproponowano nowy uktad -
przebudowe skrzyZzowania na rondo z dodatkowa sygnalizacjg swietlng, remont chodni-
kéw, przystankéw autobusowych, i torowiska tramwajowego wzdtuz ulic Zotnierskiej i Mic-
kiewicza na odcinku od ul. Samosierry do przejscia dla pieszych przed skrzyzowaniem
z ul. Brzozowskiego. Caly modernizowany odcinek wyposazony zostat w sie¢ $ciezek
dotykowych dla oséb niewidzacych i niedowidzacych. [20]

Na pierwszy rzut oka wida¢ duze podobienstwo ukfadu Sciezek dotykowych do wykona-
nego w tym samym roku systemu na Alei Wyzwolenia i Placu Rodta. W obu wypadkach
wykorzystany zostat system kierowania os6b z dysfunkcjg wzrokowg w kierunku budynku
i orientacji kierunkowej przy pomocy jego fasady- w tym wypadku oprocz elewacji, jako
element kierunkowy zostaje wykorzystany murek odgradzajacy przedogrodek budynku
od ciggu pieszego. Dodatkowo element ten zostat podkreslony pasem wykonanym z ma-
tych bloczkéw kamienia naturalnego (ciemno szary kolor) o szorstkiej fakturze, kontrastu-
jacej z bloczkami betonowymi (kolor szary) wykorzystanymi jako nawierzchnia chodnika
(ryc.9). Rowniez w tym wypadku nie zostata zachowana ciggto$¢ systemu. Mozna za-
uwazy¢ duzg ilos¢ dodatkowych barier architektonicznych w postaci skrzynek elektrycz-
nych, billboardéw, braku oznaczenia schodoéw (ryc.10).

Kolejnym podobiehstwem jest zastosowanie ukfadu linii prowadzacych jako zestawienia
trzech pasow (Srodkowy pas prowadzgcy o tekstura rylcowej i dwoch paséw zewnetrz-
nych pol uwagi sktadajgcych sie z bloczkéw o fakturze guzkowej) w kolorze biatym. Kolor
stanowi w tym wypadku réznice pomiedzy analizowanymi fragmentami miasta. Po bliz-
szej analizie detali doszuka¢ sie mozna wiekszej ilosci roznic. Do przystankéw autobu-
sowych na ulicy Wernyhory prowadzg pasy prowadzgce skfadajgce sie z dwéch paséw
bloczkéw o fakturze rylcowej w kolorze biatym. Pas ostrzegawczy przed kantem zatoczki
autobusowej jest oznaczony dwoma pasami bloczkéw o fakturze guzkowej w przeciwien-
stwie do systemu zastosowanego na Alei Wyzwolenia (ryc.11). Oznaczenie kantu prze-
strzeni postojowej autobusu jest takie samo w obu przypadkach. Przystanki tramwajowe
oznaczone zostaly pojedynczym pasem prowadzgcym o fakturze rylcowej w kolorze bia-
tym z otaczajgcymi go z obu stron dwoma pasami bloczkéw gtadkich w kolorze antracy-
towym (ryc.12). Zauwaza sie rowniez zastosowanie roznych uktadéw pét uwagi o guzko-
watej fakturze w przypadku pola skretu. (ryc.13, ryc.14, ryc.15)

6.3 Fragment Placu Kosciuszki

Trzecim omawianym fragmentem miasta jest fragment placu Kos$ciuszki. W 2009 roku
rondo oraz trakcja tramwajowa zostaty poddane modernizacji w celu przystosowania
trasy pod obstuge nowych niskotaborowych tramwajow typu Swing. Remontowi towarzy-
szyta wymiana chodnikow oraz wprowadzenie systemu dotykowego dla oséb niewido-
mych i niedowidzacych w pasie ciagu pieszego prowadzgcego prowadzgcego do przy-
stankéw tramwajowych. Jak w dwdch pozostatych wypadkach uktad pasa prowadzgcego
sklada sie z trzech pasow (srodkowego o fakturze rylcowej w kolorze biatym, dwéch pa-
séw zewnetrznych pét uwagi sktadajacych sie z bloczkéw o fakturze guzkowej w kolorze
z6itym), dodatkowo uktad ten zostat wyrdzniony dodatkowymi pasami zewnetrznymi
z bloczkéw gtadkich w kolorze antracytu (ryc.16). Pozostata nawierzchnia chodnika wy-
konczona jest bloczkami betonowymi w kolorze szarym. Przystanki tramwajowe ozna-
czone sg jak z przypadku przystankéw autobusowych na Alei Wyzwolenia - pasem
ostrzegawczym sktadajgcym sie z podwdjnego pasa o fakturze rylcowej utozonej prosto-
padle do kierunku nadchodzenia w kolorze zéttym i oznakowania przestrzeni postoju
tramwaju w 3 pasy, liczone od strony torowiska: biaty pas kraweznika o fakturze krzyzo-
wej, gtadkiego pasa w kolorze antracytowym i biatego pasa prowadzacego z faktura ryl-
cowa.
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W kazdym z omawianych fragmentéw mozna zauwazy¢ liczne btedy jak np. brak zacho-
wania ciggtosci sciezki dotykowej lub jej fragmentu i mnogosc¢ barier architektonicznych.

(ryc.17).

Tab. 1. Analiza fragmentéw miasta Szczecin — system $ciezek dotykowych. Zrédto: autor

Fragment Linia kierunkowa Pole skretu | Przejscie dla | Dojscie do | Onzacznie
miasta pieszych przystanku zatoczki przy-
komunikacji stanku
miejskiej
Plac Zomie- | - |- Pojedynczy pas | Nie dotyczy Nie dotyczy
rza Pol- bloczkéw, fkatura
skiego guzkowa —mata —
kolor zétty
Aleja Wy- | Linia kierunkowa po | ----------- Podwajny pas | Przystanek Podwojny  pas
zwolenia elewacji bloczkéw, faktura | autobusowy: bloczkéw, faktu-
ryclowa réwnole- | Bloczki w | ra rylcowa pro-
gta do kierunku | uktadzie: stopadta do
ruchu - Faktura | kierunku ruchu,
guzkowa, kolor | kolor zétty
261ty
- Faktura
rylcowa, kolor
biaty
- Faktura
guzkowa, kolor
261ty
Przystanek
tramwajowy:
Plac Rodta | 1. Bloczki w uktadzie: Pole  uwagi | Podwdjny pas | Przystanek
- Faktura guzkowa, kolor | 90x90  cm, | bloczkéw, faktura | tramwajowy:
20Mty bloczki faktu- | ryclowa réwnole- | -----------
- Faktura rylcowa, kolor | ra guzkowa, | gta do kierunku
biaty kolor zotty ruchu
- Faktura guzkowa, kolor
264ty
Dodatkowo / linia kie-
runkowa po elewac;ji
2. Bloczki w uktadzie:
- Faktura guzkowa, kolor
biaty
- Faktura rylcowa, kolor
biaty
- Faktura guzkowa, kolor
biaty
Ul. Mickie- | Bloczki w ukfadzie: Brak pola | Podwojny pas | Przystanek Pole 60x90cm
wicza - Faktura guzkowa, kolor | uwagi, prze- | bloczkéw, faktura | tramwajowy: Bloczki o faktu-
biaty ciecie linii | ryclowa réwnole- | Bloczki w |rze  guzkowej,
- Faktura rylcowa, kolor | kierunkowych | gla do kierunku | uktadzie: kolor biaty
biaty ruchu - Faktura
- Faktura guzkowa, kolor gtadka, kolor
biaty antracytowy
- Faktura
Linia kierunkowa wzdtuz rylcowa, kolor
zagospodarowania biaty
terenu - Faktura
gtadka,  kolor
antracytowy
Ul. Werny- | Bloczki w uktadzie: | --—--—--—- Podwajny pas | Przystanek Podwojny  pas
hory - Faktura guzkowa, kolor bloczkéw, faktura | autobusowy: bloczkéw, faktu-
biaty ryclowa réwnole- | Bloczki w | ra guzkowa,
- Faktura rylcowa, kolor gta do kierunku | uktadzie: kolor biaty
biaty ruchu Podwdjna linia

- Faktura guzkowa, kolor
biaty

bloczkéw o]
fakturze rylco-
wej, kolor biaty




KATARZYNA MYSLINSKA 217

Linia kierunkowa wzdtuz
zagospodarowania
terenu

Plac Ko- | Bloczki w uktadzie: | ---------—- Podwdjny pas
Sciuszki - Faktura gtadka, kolor bloczkéw, faktura
antracytowy ryclowa réwnole-
- Faktura guzkowa, kolor gta do kierunku
biaty ruchu

- Faktura rylcowa, kolor
biaty

- Faktura guzkowa, kolor
biaty

- Faktura gtadka, kolor
antracytowy

7. PODSUMOWANIE

Kwestia odpowiedniego projektowania systemoéw dotykowych byta niejednokrotnie poru-
szana w wielu publikacjach skupiajgc sie gtdwnie na badaniach przestrzeni zwigzanej
z transportem. [13] Od wielu lat zwracana jest uwaga na problemy w interpretac;ji istniejg-
cych uwarunkowan legislacyjnych przy projektowaniu i adaptacji przestrzeni dla oséb
niewidomych i niedowidzgcych oraz btedach realizacyjnych. Zaskakujgcym wydaje sie
fakt braku badan i wytycznych projektowych obejmujgcych nie tylko obszary zwigzane
z kolejnictwem i komunikacjg miejska, ale rowniez pozostate przestrzenie publiczne. [14]

Skomplikowana struktura miasta wymaga odpowiedniego oznaczenia w celu zwiekszenia
orientacji i bezpieczenstwa os6b niewidomych i niedowidzgcych.

Z analizy trzech wybranych fragmentéw miasta Szczecina, wynika iz pomimo podobnego
uktadu paséw prowadzacych, kolorystyka oraz detale (pole uwagi - przystanek komuni-
kacji miejskiej, pole skretu itp.) znaczaco sie od siebie réznig. By¢ moze dla osoby bez
probleméw wzrokowych tak mate réznice nie stanowig problemu, jednak dla oséb z dys-
funkcja wzrokowg, brak jednolitosci rozwigzan nie tylko wprowadza zamet stajac sie trud-
nym do zapamietania i orientacji, nie spetniajac tym samym funkcji pomocniczej przy
przemieszczaniu sie jak rowniez moze by¢ niebezpieczny (np. rézne oznaczenie ostrze-
zenia przed zatoczka przystanku komunikacji miejskiej).

Ztozonos¢ i réznorodnos¢ stosowanych systemow oznakowania dotykowego dla osoéb
niewidomych i niedowidzgcych staje sie nowym rodzajem bariery architektonicznej
w przestrzeni publiczne;.

Nalezy zauwazy¢ ze wypracowanie metod przeciwdziatania wptywowi luk legislacyjnych
i wynikajgcej z nich dobrowolnej interpretacji istniejgcych unormowan projektowych, po-
winno stanowi¢ aktualnie priorytet. Ujednolicenie wytycznych projektowania systemow
nawigacji dotykowej w Scistej wspotpracy ze Srodowiskiem oséb z problemami wzroko-
wymi oraz zwiekszenie swiadomosci projektantéw o potrzebach oséb z dysfunkcjg wzro-
kowg i ich wymagan w kwestii bezpiecznego poruszania sie w przestrzeni publicznej,
moze wptynaé jedynie pozytywnie na przyszte plany projektowe i modernizacje prze-
strzeni publicznych, otwierajgc je dla uzytku osobom niewidomym i niedowidzgcym.
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