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3. ACCESSIBILITY OF PUBLIC SPACE

Kamil Rawski, Maciej Kłopotowski

3.1. Public space users
Space accessibility should be considered in the context of its users because accessi-
bility is such a property of an environment that allows those users to use the space 
in an equal way. From the point of view of public space accessibility, people who 
benefit from the accessible environment are not only the elderly or disabled persons. 
It is estimated that up to 30% of society may have permanent or temporary limita-
tions in mobility or perception. These include people moving with the help of assistive 
equipment, with manual and cognitive difficulties, with hearing and sight impairment 
or even people with heavy luggage, as well as pregnant women, physically weaker peo-
ple, or experiencing difficulties in moving. Many of these people do not have the sta-
tus of a disabled person. Therefore, it can be said that accessibility concerns all of us, 
but in everyday life its lack is noticed mostly by people with special needs (including 
individual ones), resulting from the lack of full functionality. The accessibility mainly 
concerns (MIiR, 2018): 
	y people in wheelchairs and with reduced mobility;
	y blind and partially sighted people;
	y deaf and hard of hearing people;
	y deaf-blind people;
	y people with mental and intellectual disabilities;
	y elderly and weakened people;
	y people who have difficulties communicating with the environment (also with a lack 

of knowledge of the language);
	y people with unusual height (including children);
	y pregnant women;
	y people with young children, including prams;
	y people with heavy or unwieldy luggage.
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Not all universal design beneficiaries are continuously disabled. Space users can 
have special needs towards moving around only temporarily and after some time they 
can return to the full capacity.

Planning of accessibility makes life easier for all of society members, in particular 
for people with special needs, including the disabled. Accessibility can be achieved not 
only by planning new spaces but also in the way of removing spatial barriers and mak-
ing rational improvements (e.g. utilizing assisting technologies) to already existing 
ones. Such actions give many benefits. Accessible public spaces reach with its offer 
to a greater amount of different space users and are more user friendly and attractive. 
For many people leading an independent life may be fully conditional on the acces-
sibility of public spaces. Through accessible places, such people have a chance to par-
ticipate in the social and economic life of the country or local society. 

3.2. Design of accessible space
The trend of thinking in terms of planning space accessibility, taking into account peo-
ple with special needs (including disabled), began only in the 1960s. The first ideas 
slowly, gradually began to be reflected in new laws over the next 40 years. At first, provi-
sions including rules about applying correct solutions to spatial problems can be found 
in the United States, Australia and Western Europe. The important thing is that such pro-
visions had started to oblige designers to implement prepared solutions. Earlier, as Ewa 
Kuryłowicz (2005) describes in her publication about universal design, one had only 
attempts to organize the space on the basis of an average, unified model of man (Grandjean, 
1978). Initially, such theories were studied in the Renaissance, where some prominent 
individuals as Leonardo da Vinci or Bernini had tried to draw up the ideal proportions 
of the human body. It is also worth quoting the work of Vitruvius entitled De Architectura 
libri X, in which he treats, inter alia, about aesthetics, space planning and interior design. 
He also emphasized the statement that the location of buildings can affect human health 
and described the canon of human proportions that should be used during the design 
process. The next breakthrough in this field was made much later by one of the greatest 
architects of his time Le Corbusier – the creator of Modulor. The next step was the cre-
ation of anthropometric models, thanks to which it was possible to develop individual 
elements of space fitted to people with different characteristics (Ujma-Wąsowicz, 2005). 
Over time, such patterns have also been developed for people with disabilities. 

Universal design is the trend in design that is strongly connected with the ergo-
nomic. The first time this term was used in the 1970’s, but the idea was developing 
since the early 1960’s by architect Ronald L. Mace. Initially in North America and later 
on in Western Europe and other parts of the world (Antoniszczak, 2020). Universal 
design arose from the earlier barrier-free concepts (Rawski, 2019). Main assumptions 
of this idea was stated by The Center for Universal Design at North Carolina State 
University as seven principles (Centre for Excellence, 1997):
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1.	 Equitable use (providing the same means of use for all users),
2.	 Flexibility in use (providing a choice in methods of use),
3.	 Simple and intuitive (eliminating unnecessary complexity and providing consist-

ency with user expectations and intuition),
4.	 Perceptible information (using different modes for additional presentation 

of essential information and increasing its legibility),
5.	 Tolerance for error (arranging elements of design to minimize risk and errors 

and providing fail-safe features),
6.	 Low physical effort (allowing the user to maintain a neutral body position 

with minimum fatigue while using the design),
7.	 Size and space for approach and use (independently from user’s body size 

or mobility provide adequate access, reach and use).

It can be stated that a given place is accessible if we can get to it easily, whether 
we are fully functional, move in a wheelchair or with a white cane. The essence 
of the accessibility of a every space is also influenced by the perception of indi-
vidual places, i.e. the possibility of seeing them from a distance, as well as the way 
of the arrangement of various objects inside (e.g. shops, public institutions, etc.). 
On the other hand, the amount of effort that should be put into moving around 
a given area directly translates into the comfort of its use. Also, whether the elements 
of equipment such as benches, litter bins or bicycle stands are located so that they 
do not interfere with the main communication routes. Another element that is worth 
paying attention to is the way of overcoming height differences. Designers should con-
sider the need of planning landings for stairs or driveways, and the use of escalators, 
platforms or lifts when the situation requires it. A suitable amount of resting places 
as well as safety of a place has big a influence on the comfort of its use. Large enough 
and well-planned parking facilities are also important. This affects the efficient rota-
tion of vehicle traffic. This directly results in increasing the accessibility of a given 
space. Other crucial aspects are the number of entrances (preferably clearly visible) 
to a given space and the level of convenience to access public transport.

3.3. General barriers and guidelines
In order to understand the issue of accessibility planning in the process of designing 
public places, it is necessary to know what elements constitute obstacles. Such barri-
ers can make it hard to carry out many activities for people with special needs that 
are very normal for fully functional people According to interpretations of the Office 
of the Government Plenipotentiary for Disabled People1, such obstacles can be divided 
into three categories (eBIFRON, 2012):

1	 Translated name of Polish institution „Biuro Pełnomocnika Rządu do Spraw Osób Niepełnosprawnych”
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	y architectural barriers – means obstacles inside the building and in its direct 
vicinity, which, due to technical or constructional solutions prevent or hinder 
the freedom of movement for disabled people,

	y technical barriers – are those caused by the lack of application or non-adaptation 
of items or devices appropriate to the type of disability. The elimination of these 
barriers should result in the more efficient functioning of disabled persons in soci-
ety and enable them to better function,

	y communication barriers – are limitations that prevent or hinder persons with spe-
cial needs from freely communicating and/or transmitting information.

In some sources2 one can find slightly different definitions of the concept of “archi-
tectural barriers”. Despite some divergences, their thematic scope is similar, but they 
are not sufficient in the context of universal design. Initially, the term was used 
to refer to people with disabilities, identifying them only with people in wheelchairs. 
Explanations of this expression were also limited to physical obstacles only, so some 
elements were not taken into account in the context of the meaning of architectural 
barriers. A. Zając (2012) proposed a broader view at this definition for the project 
Warsaw Map of Barriers3. According to him, any object in public space that causes 
mobility problems or limits access for any group of users with special needs, as well 
as the lack of appropriate amenities, can be a barrier. Thanks to the wide range 
of the topic, such a definition fits perfectly into the idea of universal design.

For this paper, only outdoor places were taken into account, so interior spaces 
were excluded from the considerations. Thanks to the appropriate recognition of spa-
tial barriers, it is possible to design new, more accessible spaces or improve already 
existing ones to be more suited for people with different needs. It can be noticed that 
in many cases outdoor barriers force people to stay in their houses. Design of public 
spaces requires having in mind that they should be devoid of architectural and tech-
nical barriers. Among them are elements mostly related to the technical conditions 
of sidewalks, their width as well as aspects that refer to overcoming height differ-
ence and placement of space equipment (small architecture). It should be taken into 
account that many users of public spaces can also drive a car or move around by pub-
lic transport. For that reason, aside from the availability of the vehicles, a very impor-
tant thing is the accessible design of bus stops as well as special places at parking lots.

Identifying the elements that may constitute barriers is very important in the con-
text of designing accessible spaces. Thanks to this, it is possible to design alterna-
tive spatial solutions or accurately transform places that were not created in accord-
ance with the idea of universal design. Therefore, it is important to have a holistic 
approach that takes into account all users of the space, not only seniors or disabled 
people. Barriers in public spaces may be related to communication paths, vertical 

2	 e.g. Polish Encyclopedia PWN, Wikipedia, niepelnosprawni.pl, Encyklopedia WIEM – zapytaj.onet.pl,  
mapabarier.sisko.waw.pl

3	 Authors’ translation from Polish ‘Warszawska Mapa Barier’
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communication (moving between different heights), space equipment, and elements 
related to road infrastructure (Zając et al., 2013). By recognizing them and applying 
appropriate design guidelines (developed on the basis of anthropometric patterns), 
one can design a barrier-free space. The table 3.1. below lists typical barriers and spa-
tial solutions that increase accessibility.

TABLE 3.1. Typical barriers and spatial solutions (Source: own elaboration based on Rawski, 2017)

Type Typical barriers Solutions

Co
m

m
un
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at

io
n 

pa
th

s

•	 bad technical condition; 

•	 unhardened surface;

•	 uneven or too slippery 
surface; 

•	 too narrow sidewalks; 

•	 lack of tactile paving 
for blind people.

•	 the transverse slope should not exceed 2%, and the longitudinal 
slope should not exceed 6% (preferably 5%)(Kowalski, 2010);

•	 the surface should exclude the possibility of stumbling 
or slipping (Czarnecki & Siemiński 2004);

•	 used materials should be durable and ensure the good 
technical condition of sidewalks;

•	 tactile surfaces (directional or warning) should be used 
for the blind in functional places;

•	 main pedestrian ways should be planned straight and turns 
should be as close to right angles as possible;

•	 the width of the routes with greater traffic in both directions 
should be at least 200 cm (Kowalski, 2011);

•	 the width of sidewalks should be 150 cm (due to the size 
of wheelchairs), segments 120 cm wide should not exceed 20 m 
in length (Kowalski, 2018).

Ve
rti

ca
l c

om
m

un
ic

at
io

n

•	 lack of ramps 
or elevators at stairs;

•	 too steep wheelchair 
ramps;

•	 unmarked lower 
and upper edges 
of stairs;

•	 no handrail at stairs;

•	 construction of steps 
in areas with a slight 
difference in terrain;

•	 bad technical condition.

•	 it is good practice to design (if possible) long slight slopes 
instead of stairs (single steps should be avoided if stairs  
are necessary);

•	 the flight of stairs should be min. 1.2 m and the first and last 
step should be marked with a contrasting stripe;

•	 it is recommended to design a 0.5 m wide zone of touch surface 
(warning field) 0.6 m – 0.8 m before and after the flight of stairs 
(PZN, 2009);

•	 if the stairs have more than 10 steps, landings should be used;

•	 the recommended height of the steps is 12 – 15 cm 
and the width is 35 cm;

•	 if the stairs have a height of more than 0.5 m, railings must  
be applied;

•	 ramps should be applied near the stairs on the main routes;

•	 the usable width of the ramp should be 120 cm;

•	 if the ramp is longer than 9 m, landings should be designed;

•	 at the end and the beginning of the ramp there should  
be an even manoeuvre area 1.5 x 1.5 m;

•	 on both sides of the ramp, a handrail should be designed 
at a height of 75 cm and 90 cm, parallel to its surface (Budny, 2009).
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Type Typical barriers Solutions
Sp

ac
e 

eq
ui

pm
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t

•	 placement of elements 
within the sidewalks 
gauge;

•	 insufficient manoeuvring 
space nearby the devices 
or lack of that; 

•	 badly designed height 
of usable elements 
(too low or too high); 

•	 wrongly placed or too 
weak lighting.

•	 equipment elements should be grouped in rows parallel 
to the main axis of the path so that they do not narrow its width 
(NDA, 2002);

•	 information boards should be placed outside the usable width 
of pavements;

•	 functional parts of devices should be placed at a maximum 
height of 130 cm (Nowak & Budny, 2008);

•	 useful information should also be written in Braille, 
and the space in front of it should be marked with the attention 
field;

•	 fountains should be separated from pedestrian routes 
by a green belt or by means of warning elements;

•	 parking meters should be positioned so as to be accessible 
to disabled people (including manoeuvring spaces  
for wheelchairs).

El
em

en
ts

 re
la

te
d 

to
 ro

ad
 in

fra
st

ru
ct

ur
e

•	 narrow bus stops;

•	 bus stops with unpaved 
platforms;

•	 badly designed 
bus bays (access 
to the edge of the platform 
is impossible);

•	 lack of low curbs; 

•	 unspecified passage 
through the road; 

•	 no warning tactile 
fields at the pedestrian 
crossings; 

•	 pedestrian crossings 
without refuge islands 
on two-way multi-lane 
roads;

•	 lack of parking places 
dedicated to the disabled.

•	 car parks should include wider (3.6 m) parking spaces 
for disabled people;

•	 curb higher than 2 cm should contain a ramp with a maximum 
slope of 5% (Kowlaski, 2010);

•	 blind and visually impaired people need tactile warning 
fields against pedestrian crossings (in a contrasting colour 
and placed along the street) at least 0.5 m wide;

•	 traffic lights should give an audible signal and include buttons 
activating green light located at a height of 0.9 m to 1.1 m 
(Wysocki, 2010); 

•	 a warning tactile zone along the entire length of the platform 
should be 30 or 40 cm wide and 80 cm from the edge of the bus 
stop;

•	 it is recommended to raise the platform to a height of 20 cm 
to make it easier for people in wheelchairs to board the bus;

•	 the edge of the platform should be marked with a 7 or 10 cm 
wide contrasting strip (preferably yellow) along the entire 
length of the platform (Wysocki, 2012);

•	 the bus stop shelter (approx. 150 – 180 cm deep) should  
be situated from the warning tactile surface min. 80 cm away 
to allow the passage of a wheelchair.
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3.4. Good practices
Following design guidelines developed by ergonomics specialists is necessary  
for designing accessible spaces, but often such guidelines are intended to ensure only 
minimal functionality of individual places. Respecting legal requirements alone 
is currently not sufficient to design fully accessible spaces. Therefore, the important 
aspects of this process are the experience and knowledge of the designers themselves. 
The search and study of realizations that take into account the needs of people with dif-
ferent abilities expand the range of design solutions for every professional. As a result, 
designers can be able to provide higher-level accessibility – not only for security but 
also for the functionality of the places. Selected examples of good practices that show 
how to approach accessibility design in public spaces will be discussed below.

FIG. 3.1. Beach in Bondary near Siemianówka reservoir with accessible feature (Source: photos 
by K. Rawski, 2018)

As recreational areas, beaches are places that, due to their natural structure,  
are inaccessible to many people with special needs, in particular for wheelchair 
users. As shown by the example of one of the Turkish beaches (Fig. 3.1), it is possible 
to develop the area in such a way that there are additional platforms and ramps ena-
bling easy access to the water. Another example is the device presented below (Fig. 3.2) 
located on one of the playgrounds in Warsaw. It has been constructed so that it can 
be used by people who are moving using various aids (including wheelchairs). 
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FIG. 3.2. Accessible platform and carousel on the playground (Source: WEB-1) 

Another good practice related to the design of small architecture is a picnic table 
with a reserved space for a person in a wheelchair (Fig. 3.3). Thanks to this, such a per-
son will not be excluded from joint participation in a meal or rest. 

FIG. 3.3. Accessible picnic table with space for wheelchair (Source: WEB-2) 

The relevant issue that was raised in the previous considerations was also the acces-
sibility of public transport. However, in addition to the proper arranged space  

– the width of the platform, the marking of its edges, and the location of the bus shel-
ter, it is also important to ensure that such a place is properly lit after dark (Fig. 3.4).
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FIG. 3.4. Well illuminated bus stop at night with tactile surface (Source: photos by K. Rawski, 2020)

3.5. Summary
There is a noticeable increase in the awareness of the needs of people with various abili-
ties related to their functioning in public spaces. Thanks to this, one can notice a grad-
ual change in the surroundings, in particular in public buildings, as well as in the gen-
erally understood urban space. One can also find many places that require further 
transformations so that they can be freely used by such people. But still there are many 
remedies which solve the problem only partly for economic reasons (Kowalski, 2013).

Good practices included in this publication show that a properly designed commu-
nication system and compliance with the appropriate guidelines (contained in the law 
and literature of the subject) results in planning a well accessible space. Making public 
space more accessible contributes to improving the quality of life for people with dif-
ferent abilities and that have mobility problems with normal everyday functioning. 
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3. DOSTĘPNOŚĆ PRZESTRZENI PUBLICZNEJ

Kamil Rawski, Maciej Kłopotowski

3.1. Użytkownicy przestrzeni publicznej
Dostępność przestrzeni należy rozpatrywać w kontekście jej użytkowników, ponieważ jest 
ona właściwością środowiska, pozwalającą wszystkim na korzystanie z niej w równy spo-
sób.. Z punktu widzenia dostępności, osobami korzystającymi z danego miejsca  nie muszą 
być tylko osoby starsze czy niepełnosprawne. Szacuje się, że nawet 30% społeczeństwa 
może mieć stałe lub tymczasowe ograniczenia w mobilności lub percepcji. Należą do nich 
osoby poruszające się z pomocą sprzętu wspomagającego, jednostki z trudnościami manu-
alnymi i poznawczymi, z upośledzeniem słuchu i wzroku, a nawet ludzie z dużym baga-
żem, kobiety w ciąży czy osoby słabsze fizycznie lub mające trudności w poruszaniu się. 
Wiele z nich nie ma statusu osoby niepełnosprawnej. Można więc powiedzieć, że dostęp-
ność dotyczy nas wszystkich, ale w życiu codziennym jej brak dostrzegają przede wszyst-
kim ludzie o specjalnych potrzebach (również indywidualnych), wynikających z braku 
pełnej sprawności. Osoby, których  w głównej mierze dotyczy dostępność (MIiR, 2018): 

	y poruszające się na wózkach inwalidzkich oraz o ograniczonej sprawności ruchowej;
	y niewidome i niedowidzące;
	y głuche i niedosłyszące;
	y głuchoniewidome;
	y niepełnosprawne umysłowo i intelektualnie;
	y starsze i osłabione;
	y które mają trudności w komunikowaniu się z otoczeniem (w tym nieznające języka);
	y o nietypowym wzroście (w tym dzieci);
	y kobiety w ciąży;
	y z małymi dziećmi (oraz z wózkami dziecięcymi);
	y z ciężkim lub nieporęcznym bagażem.

Nie wszyscy beneficjenci idei projektowania uniwersalnego są stale niepełno-
sprawni. Użytkownicy przestrzeni mogą mieć specjalne potrzeby związane z poru-
szaniem się tylko tymczasowo, po pewnym czasie wracając do pełni zdrowia.
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Planowanie dostępności ułatwia życie wszystkim członkom społeczeństwa, a w szcze-
gólności osobom ze specjalnymi potrzebami. Dostępność można osiągnąć nie tylko 
poprzez projektowanie nowych przestrzeni, ale także usuwając różnego rodzaju bariery 
oraz wprowadzając racjonalne usprawnienia (np. wykorzystujące technologie wspo-
magające) do już istniejących miejsc. Takie działania dają wiele korzyści. W ten sposób 
dostępne przestrzenie publiczne docierają ze swoją ofertą do znacznie większej liczby 
różnych użytkowników przestrzeni, są bardziej przyjazne i atrakcyjne. Dla wielu osób 
prowadzenie samodzielnego życia może być w pełni uzależnione od dostępności takich 
miejsc. Dzięki temu ludzie mają szansę uczestnictwa w życiu społecznym i gospodar-
czym kraju, a także w społeczności lokalnej.  

3.2. Projektowanie przestrzeni dostępnej
Nurt myślenia w kategoriach planowania dostępności przestrzeni z uwzględnieniem 
osób ze specjalnymi potrzebami (w tym niepełnosprawnych) rozpoczął się dopiero 
w latach sześćdziesiątych XX wieku. Pierwsze pomysły powoli, stopniowo zaczęły 
być odzwierciedlane w nowymi prawie przez następne 40 lat. Pierwsze zapisy zawie-
rające zasady stosowania odpowiednich rozwiązań przestrzennych można znaleźć 
w Stanach Zjednoczonych, Australii i Europie Zachodniej. Co ważne, takie zapisy 
zaczęły zobowiązywać projektantów (architektów) do wdrażania opracowanych roz-
wiązań w swoich projektach. Wcześniej, jak opisuje Ewa Kuryłowicz (2005) w swo-
jej publikacji o projektowaniu uniwersalnym, próbowano jedynie uporządkować 
przestrzeń w oparciu o uśredniony model przeciętnego człowieka (Grandjean, 1978). 
Początkowo takie badania przeprowadzano w okresie renesansu, kiedy to wybitni 
ludzie, tacy jak Leonardo da Vinci czy Bernini, próbowali określić idealne propor-
cje ciała ludzkiego. Warto również przytoczyć pracę Witruwiusza zatytułowaną De 
Architectura libri X, w której traktuje on m.in. o estetyce, planowaniu przestrzeni 
i aranżacji wnętrz. Zauważył on również, że lokalizacja budynków może wpływać 
na zdrowie człowieka oraz opisał kanon ludzkich proporcji, które należy zastosować 
w procesie projektowania. Kolejnego przełomu w tej dziedzinie dokonano znacznie 
później za sprawą jednego z największych architektów swoich czasów - Le Corbusiera, 
twórcy Modulora.  Następnym krokiem było stworzenie modeli antropometrycznych, 
dzięki którym możliwe stało się opracowanie poszczególnych elementów przestrzeni 
dopasowanych do osób o różnych cechach (Ujma-Wąsowicz, 2005). Z biegiem czasu 
takie wzorce zostały również opracowane dla osób niepełnosprawnych. 

Projektowanie uniwersalne to trend  silnie związany  z ergonomią. Po raz pierw-
szy nazwa ta została użyta w latach 70., ale pomysł rozwijał się od wczesnych lat 60. 
za sprawą architekta Ronalda L. Mace'a, początkowo w Ameryce Północnej, a później 
w Europie Zachodniej i innych częściach świata (Antoniszczak, 2020). Projektowanie 
uniwersalne wywodzi się z wcześniejszych koncepcji projektowania bez barier (Rawski, 
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2019). Główne założenia tego pomysłu zostały określone przez The Center for Universal 
Design na Uniwersytecie Stanowym  Karoliny Północnej w postaci siedmiu zasad 
(Centre for Excellence, 1997):
1.	 Sprawiedliwe wykorzystanie - zapewnienie wszystkim osobom takich samych 

możliwości użytkowania.
2.	 Elastyczność użytkowania - możliwość wyboru metod użytkowania.
3.	 Prosta i intuicyjna obsługa - eliminacja zbędnej złożoności i zapewnienie spój-

ności z oczekiwaniami i intuicją użytkownika.
4.	 Zauważalna informacja - wykorzystanie różnych środków przekazu do prezen-

tacji istotnych informacji i zwiększenia ich czytelności.
5.	 Tolerancja na błędy - rozmieszczenie elementów tak, aby zminimalizować ryzyko 

wypadku oraz maksymalnie zapewnić bezpieczeństwo.
6.	 Niski wysiłek fizyczny - użytkowanie przestrzeni powinno być możliwe przy zacho-

waniu neutralnej pozycji ciała oraz jak najmniejszym wysiłku.
7.	 Wymiary i przestrzeń dostępne i użyteczne - niezależnie od rozmiaru ciała 

użytkownika, jego mobilności, czy zasięgu ramion.

Żeby móc rozpatrywać miejsce w kontekście dostępności, w pierwszej kolejności 
musi istnieć możliwość łatwego dostania się do takiego miejsca niezależnie od tego, 
czy ktoś jest w pełni sprawni, porusza się na wózku inwalidzkim, czy ma inne ogra-
niczenia. O istocie dostępności każdej przestrzeni świadczy również jej percepcja, 
czyli np. możliwość zobaczenia takiej przestrzeni z daleka, jak również sposób usy-
tuowania różnych obiektów w jej obrębie (np. sklepów, instytucji publicznych itp.). 
Z drugiej strony  wysiłek, jaki należy włożyć w poruszanie się po danym obszarze, 
bezpośrednio przekłada się na komfort jego użytkowania. Ważne jest także to, czy ele-
menty wyposażenia, takie jak ławki, kosze na śmieci lub stojaki rowerowe zaprojek-
towane są tak, aby nie kolidowały z głównymi ciągami komunikacyjnymi. Kolejnym 
elementem, na który powinno kłaść się nacisk jest sposób pokonywania różnic wyso-
kości. Projektanci powinni brać pod uwagę planowanie spoczników przy schodach 
lub pochylniach (jeśli ich biegi są odpowiednio długie) oraz stosowania schodów 
ruchomych, platform lub wind, gdy wymaga tego sytuacja. Odpowiednia liczba miejsc 
do odpoczynku oraz ogólne bezpieczeństwo przestrzeni ma również duży wpływ 
na komfort jej użytkowania. Ważny jest także odpowiedniej wielkości, dobrze roz-
planowany parking. Wpływa to na zapewnienie dobrej rotacji pojazdów, co bezpo-
średnio przekłada się na zwiększenie dostępności danej przestrzeni. Innymi istot-
nymi aspektami są również liczba wejść (najlepiej dobrze widocznych) na dany teren 
oraz dogodny dostęp do komunikacji miejskiej.
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3.3. Bariery i wytyczne
Aby zrozumieć zagadnienie planowania dostępności związane z projektowaniem prze-
strzeni publicznych, należy wiedzieć, jakie jej elementy stanowią bariery. Mogą one 
utrudniać osobom o specjalnych potrzebach wykonywanie wielu czynności, które 
są normalne i niewymagające wysiłku dla osób w pełni sprawnych. Zgodnie z inter-
pretacją Biura Pełnomocnika Rządu do Spraw Osób Niepełnosprawnych, przeszkody 
takie można podzielić na trzy kategorie (eBIFRON, 2012):

	y bariery architektoniczne - przeszkody wewnątrz budynku oraz w jego bezpośred-
nim sąsiedztwie, które ze względu na rozwiązania techniczne lub konstrukcyjne 
uniemożliwiają lub utrudniają swobodę poruszania się osobom niepełnosprawnym,

	y bariery techniczne - wynikają z braku zastosowania lub nieprzystosowania obiek-
tów lub urządzeń do rodzaju niepełnosprawności. Likwidacja tych barier powinna 
skutkować sprawniejszym funkcjonowaniem osób niepełnosprawnych w społe-
czeństwie i umożliwić im lepsze funkcjonowanie,

	y bariery komunikacyjne - to ograniczenia, które uniemożliwiają lub utrudniają 
osobom o specjalnych potrzebach swobodne komunikowanie się lub przekazy-
wanie informacji.

W różnych źródłach1 można znaleźć nieco inne definicje pojęcia „barier architek-
tonicznych”. Mimo pewnych rozbieżności, ich zakres tematyczny jest podobny, jed-
nak nie są one wystarczające w kontekście projektowania uniwersalnego. Początkowo 
termin ten był wykorzystywany w nawiązaniu do osób niepełnosprawnych, utożsa-
miając je jedynie z osobami poruszającymi się na wózkach inwalidzkich. Wyjaśnienia 
tego pojęcia ograniczały się także tylko do fizycznych przeszkód, przez co część ele-
mentów nie była uwzględniana w kontekście znaczeniowym barier architektonicz-
nych. Szersze spojrzenie na definicję barier architektonicznych zaproponował A. Zając 
(2012) na potrzeby projektu „Warszawska Mapa Barier”. Według niego barierą może 
być każdy obiekt w przestrzeni publicznej, który powoduje problemy z poruszaniem 
się lub ogranicza dostęp dla dowolnej grupy użytkowników o szczególnych potrze-
bach, jak również brak odpowiednich udogodnień. Dzięki szerokiemu zakresowi tema-
tycznemu taka definicja doskonale wpisuje się w ideę projektowania uniwersalnego.

Publikacja ta odnosi się do przestrzeni zewnętrznych, dlatego też wnętrza budyn-
ków nie będą w tym przypadku przedmiotem rozważań. Dzięki odpowiedniemu roz-
poznaniu barier przestrzennych można zaprojektować nowe, bardziej dostępne miej-
sca lub ulepszyć już istniejące, tak aby były bardziej dopasowane do osób o różnych 
potrzebach. Można zauważyć, że w wielu przypadkach bariery zewnętrzne skłaniają 
ludzi do pozostania w domach. Projektowanie przestrzeni publicznych wymaga więc 
takiego planowania rozwiązań, aby były one pozbawione możliwie największej liczby 

1	 Na przykład Polska Encyklopedia PWN, portal Wikipedia, niepelnosprawni.pl, Encyklopedia WIEM 
– zapytaj.onet.pl, mapabarier.sisko.waw.pl
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barier architektonicznych i technicznych. Wśród nich wymienić można elementy zwią-
zane głównie ze stanem technicznym ciągów komunikacyjnych, ich szerokością, a także 
aspektami dotyczącymi pokonywania różnicy wysokości i rozmieszczenia wyposażenia 
przestrzeni (mała architektura). Należy wziąć pod uwagę to, że wielu użytkowników 
przestrzeni publicznej może również prowadzić samochód lub poruszać się komunikacją 
miejską. Z tego powodu, oprócz dostępności samych pojazdów, bardzo ważna jest przy-
stępna aranżacja przystanków autobusowych, a także specjalne miejsca na parkingach. 

Rozpoznanie elementów, które mogą stanowić bariery jest rzeczą niezwykle istotną 
w kontekście projektowania przestrzeni dostępnej. Dzięki temu możliwe jest zaprojekto-
wanie alternatywnych rozwiązań przestrzennych lub odpowiednie przekształcenie miejsc, 
które nie były tworzone w myśl idei projektowania uniwersalnego. Dlatego też ważne jest 
holistyczne podejście, uwzględniające wszystkich użytkowników przestrzeni, nie tylko 
seniorów czy osób niepełnosprawnych. Bariery występujące w przestrzeni publicznej mogą 
być związane z ciągami komunikacyjnymi, komunikacją pionową (przemieszczanie się 
pomiędzy różnymi wysokościami), wyposażeniem danej przestrzeni oraz elementami zwią-
zanymi z infrastrukturą drogową (Zając et al., 2013). Rozpoznając je oraz stosując odpo-
wiednie wytyczne projektowe (opracowane na podstawie wzorców antropometrycznych), 
można zaprojektować przestrzeń  pozbawioną barier. W poniższej tabeli 1.1. zamieszczono 
zestawienie typowych barier oraz rozwiązań przestrzennych zwiększających dostępność.

TABELA 1.1. Typowe bariery oraz rozwiązania przestrzenne (Źródło: opracowanie własne na pod-
stawie Rawski, 2017)

Typ Typowe bariery Rozwiązania przestrzenne

Ko
m

un
ik

ac
ja

 p
oz

io
m

a

•	 zły stan techniczny,
•	 powierzchnia 

nieutwardzona,
•	 nierówna lub zbyt 

śliska powierzchnia,
•	 zbyt wąskie chodniki,
•	 brak nawierzchni 

dotykowych 
przeznaczonych  
dla osób niewidomych.

•	 nachylenie poprzeczne powinno wynosić maksymalnie 2%, a nachylenie 
podłużne nie powinno przekraczać 6% (a najlepiej 5%) (Kowalski, 2010);

•	 nawierzchnia powinna wykluczać możliwość potknięcia się 
lub poślizgnięcia (Czarnecki & Siemiński 2004);

•	 zastosowane materiały powinny być trwałe i zapewniać dobry stan 
techniczny dróg;

•	 powinno się stosować nawierzchnie dotykowe (kierunkowe 
lub ostrzegawcze) dla osób niewidomych w miejscach pełniących różne 
funkcje;

•	 główne ciągi piesze powinny być wytyczane prosto, a zakręty powinny 
być jak najbardziej zbliżone do kąta prostego;

•	 szerokość ciągów o większym natężeniu ruchu w obu kierunkach 
powinna wynosić co najmniej 200 cm (Kowalski, 2011);

•	 szerokość chodników powinna wynosić 150 cm (ze względu 
na rozmiary wózków inwalidzkich), odcinki o szerokości 120 cm 
nie powinny przekraczać 20 m długości (Kowalski, 2018).
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Typ Typowe bariery Rozwiązania przestrzenne
Ko

m
un

ik
ac

ja
 p

io
no

wa

•	 brak pochylni lub wind 
przy schodach,

•	 zbyt strome 
pochylnie dla wózków 
inwalidzkich,

•	 nieoznakowany 
początek i koniec 
biegu schodów,

•	 brak poręczy 
przy schodach,

•	 budowa schodów 
w miejscach 
z niewielką różnicą 
terenu,

•	 zły stan techniczny.

•	 dobrą praktyką jest projektowanie (jeśli to możliwe) długich łagodnych 
spadków zamiast schodów (jeśli schody są konieczne należy unikać 
pojedynczych stopni);

•	 bieg schodów powinien mieć min. 1,2 m, a pierwszy i ostatni stopień 
należy oznaczyć kontrastowym pasem;

•	 zaleca się projektowanie 0,5 m pasa nawierzchni dotykowej (pole 
ostrzegawcze) 0,6 m - 0,8 m przed i po biegu schodów (PZN, 2009);

•	 jeśli schody mają więcej niż 10 stopni w biegu, należy zastosować 
spoczniki;

•	 zalecana wysokość stopni to 12 – 15 cm, a szerokość to 35 cm;
•	 jeśli schody wznoszą się na wysokość powyżej 0,5 m, należy 

uwzględnić balustrady;
•	 przy schodach na głównych ciągach należy uwzględnić również 

pochylnie;
•	 szerokość użytkowa pochylni powinna wynosić 120 cm;
•	 jeśli pochylnia jest dłuższa niż 9 m, należy zastosować spoczniki;
•	 na końcu i na początku rampy należy umieścić równy plac manewrowy 

o wymiarach 1,5 x 1,5 m;
•	 po obu stronach pochylni należy zaprojektować poręcz na wysokości 75 

cm i 90 cm, równolegle do jej powierzchni (Budny, 2009).

W
yp

os
aż

en
ie

 p
rz

es
trz

en
ie

•	 rozmieszczenie 
elementów w skrajni 
chodników,

•	 niewystarczająca 
przestrzeń 
manewrowa w pobliżu 
urządzeń lub jej brak,

•	 źle zaprojektowana 
wysokość elementów 
użytkowych (za nisko 
lub za wysoko),

•	 źle rozmieszczone 
lub zbyt słabe 
oświetlenie.

•	 obiekty wyposażenia należy grupować w rzędach równoległych 
do głównej osi ścieżki tak, aby nie zawężały jej szerokości (NDA, 2002);

•	 tablice informacyjne należy rozmieszczać poza szerokością użytkową 
chodników;

•	 części funkcjonalne urządzeń powinny być umieszczane maksymalnie 
na wysokości 130 cm (Nowak & Budny, 2008);

•	 przydatne informacje powinny być zapisane również w języku Braille’a, 
a przestrzeń przed nimi oznaczona polem uwagi;

•	 fontanny należy oddzielić od ciągów pieszych pasem zieleni 
lub za pomocą elementów ostrzegawczych;

•	 parkometry powinny być ustawione tak, aby były dostępne dla osób 
niepełnosprawnych (z uwzględnieniem przestrzeni manewrowych 
dla wózków inwalidzkich).
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Typ Typowe bariery Rozwiązania przestrzenne
El

em
en

ty
 zw

ią
za

ne
 z 

in
fra

st
ru

kt
ur

ą 
dr

og
ow

ą

•	 wąskie przystanki 
autobusowe;

•	 przystanki autobusowe 
z nieutwardzonymi 
peronami;

•	 źle zaprojektowane 
zatoki autobusowe 
(brak dostępu 
do krawędzi peronu);

•	 brak obniżonych 
krawężników;

•	 nieoznaczone przejście 
przez jezdnię;

•	 brak ostrzegawczych 
pól dotykowych 
na przejściach 
dla pieszych;

•	 przejścia dla pieszych 
bez wysp azylu 
na dwukierunkowych 
drogach 
wielopasmowych;

•	 brak miejsc 
parkingowych 
przeznaczonych 
dla osób 
niepełnosprawnych.

•	 parkingi powinny mieć  szersze (3,6 m) miejsca parkingowe dla osób 
niepełnosprawnych;

•	 krawężnik wyższy niż 2 cm, powinien mieć  rampę o nachyleniu 
maksymalnie 5% (Kowlaski, 2010);

•	 osoby niewidome i niedowidzące potrzebują dotykowych pól 
ostrzegawczych przed przejściami dla pieszych (w kontrastowym 
kolorze i rozmieszczonych wzdłuż ulicy) o szerokościco najmniej 0,5 m;

•	 sygnalizacja świetlna powinna dawać sygnał dźwiękowy i posiadać  
przyciski uruchamiające zielone światło, umieszczone na wysokości 
od 0,9 m do 1,1 m (Wysocki, 2010); 

•	 dotykowy pas ostrzegawczy  na całej długości peronu powinien mieć 
30 lub 40 cm szerokości w odległości 80 cm od krawędzi przystanku;

•	 zaleca się podniesienie peronu na wysokość 20 cm, aby ułatwić 
wsiadanie do autobusu osobom na wózkach inwalidzkich;

•	 krawędź peronu powinna być zaznaczona kontrastowym pasem 
(zalecany żółty) o szerokości 7 lub 10 cm na całej długości peronu 
(Wysocki, 2012);

•	 wiata przystanku autobusowego (o głębokości ok. 150 - 180 cm) 
powinna być oddalona od ostrzegawczej nawierzchni dotykowej min. 
80 cm, aby umożliwić przejazd wózka inwalidzkiego.

3.4. Dobre praktyki
Kierowanie się wytycznymi projektowymi opracowanymi przez specjalistów z dzie-
dziny ergonomii jest niezbędne w projektowaniu przestrzeni dostępnych, jednak czę-
sto takie wytyczne zapewnić mają jedynie minimalną funkcjonalność poszczególnych 
obiektów. Stosowanie się do samych wymogów prawnych aktualnie nie jest wystarcza-
jące, aby projektować w pełni dostępne przestrzenie. Dlatego też ważnym aspektem 
w tym procesie jest doświadczenie oraz wiedza samych projektantów. Poszukiwanie 
i studiowanie realizacji uwzględniających potrzeby osób o różnych zdolnościach, 
poszerzają wachlarz rozwiązań projektowych każdego profesjonalisty. Dzięki temu 
projektanci mogą zapewnić dostępność na wyższym poziomie – nie tylko warun-
kującą bezpieczeństwo, ale również funkcjonalność danych miejsc. Poniżej zostały 
omówione wybrane przykłady dobrych praktyk, które ukazują w jaki sposób można 
podejść do projektowania dostępności w przestrzeniach publicznych.
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RYS. 3.1. Plaża w Bondarach nad Zalewem Siemianówka z kładką dla osób niepełnosprawnych 
(Źródło: zdjęcie autora – K. Rawskiego)

Plaże jako tereny rekreacyjne to miejsca, które ze względu na swoją naturalną 
budowę są niedostępne dla wielu osób o specjalnych potrzebach, w szczególności 
dla osób poruszających się na wózkach inwalidzkich. Jak pokazuje przykład jednej 
z polskich plaż (Rys. 3.1), możliwe jest zagospodarowanie terenu tak, aby znalazły się 
na nim dodatkowe podesty oraz pochylnie umożliwiające swobodny dojazd do wody. 
Innym przykładem jest przedstawione poniżej (Rys. 3.2) urządzenie znajdujące się 
na jednym z warszawskich placów zabaw. Zostało one skonstruowane tak, aby moż-
liwe było jego użytkowanie dla osób poruszających się z wykorzystaniem różnych 
urządzeń pomocniczych (w tym wózków inwalidzkich). Kolejną dobrą praktyką zwią-
zaną z projektowaniem małej architektury jest stół piknikowy z wyciętym miejscem 
dla osoby poruszającej się na wózku (Rys. 3.3). Dzięki temu taka osoba nie będzie 
wykluczona ze wspólnego  posiłku lub odpoczynku.

 
RYS. 3.2. Dostępne urządzenia na placu zabaw (Źródło: WEB-1)
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RYS. 3.3. Stół piknikowy z miejscem dla osoby na wózku inwalidzkim (Źródło: WEB-2)

RYS. 3.4. Przykład dobrze oświetlonego przystanku autobusowego z nawierzchnią dotykową 
(Źródło: zdjęcie autora – K. Rawskiego, 2020)

Ważną kwestią poruszoną we wcześniejszych rozważaniach była również dostępność 
komunikacji miejskiej. Jednak oprócz odpowiednio zaplanowanej przestrzeni – szerokości 
peronu, oznaczenia jego krawędzi oraz usytuowania wiaty przystankowej, ważną rzeczą 
jest również zadbanie o odpowiednie oświetlenie takiego miejsca po zmroku (Rys. 3.4).
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3.5. Podsumowanie
Zauważa się stały wzrost świadomości na temat potrzeb osób o różnych cechach, zwią-
zanych z ich funkcjonowaniem w przestrzeni publicznej. Dzięki temu można odnoto-
wać stopniową zmianę otoczenia, szczególnie w budynkach użyteczności publicznej, 
a także w szeroko rozumianej przestrzeni miejskiej. Jednakże wciąż można znaleźć 
wiele miejsc, które wymagają dalszych przekształceń, aby każda grupa użytkowni-
ków mogła z nich swobodnie korzystać. Oprócz tego nadal istnieje wiele środków 
zaradczych, które, ze względów ekonomicznych, tylko częściowo rozwiązują prob-
lem (Kowalski, 2013).

Dobre praktyki zawarte w niniejszej publikacji pokazują, że odpowiednio zapro-
jektowana komunikacja oraz przestrzeganie konkretnych wytycznych (zawartych 
w przepisach prawa i literaturze przedmiotu) przekładają się na wzrost dostępności 
danej przestrzeni. To z kolei przyczynia się do poprawy jakości życia osób ze szcze-
gólnymi potrzebami, mających problemy z poruszaniem się w normalnym, codzien-
nym funkcjonowaniu. 
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