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Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³nosprawnoœ-
ci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi 
rozwi¹zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ 
zastanych sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ 
projektanta w jego twórczym dzia³aniu podczas projektowania 
konkretnych przestrzeni publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.
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dostosowany autobus itd. S¹ jednak ludzie, którzy na te i wiele 
jeszcze innych pytañ musz¹ odpowiadaæ sobie przy ka¿dym 
wyjœciu z domu i czasami z powodu braku informacji, barier 
przestrzennych i spo³ecznych pozostaj¹ w nim. 

Osoby, które maj¹ trudnoœci w poruszaniu siê w prze-
strzeni miasta to du¿a grupa ludzi, a do nich oprócz osób 
niepe³nosprawnych, poruszaj¹cych siê na wózkach, niewido-
mych i s³abowidz¹cych, niedos³ysz¹cych, niepe³nosprawnych 
intelektualnie, nale¿¹ osoby starsze, rodzice z dzieckiem 
w wózku, kobiety w ci¹¿y, osoby oty³e, niskie lub bardzo 
wysokie, a tak¿e osoby z czasowymi ograniczeniami mobil-
noœci, jak: osoby z urazami koñczyn poruszaj¹ce siê przy po-
mocy balkoników lub kul, ale równie¿ osoby z du¿ymi 
baga¿ami itp.

Stworzenie sprzyjaj¹cych warunków rozwoju i samorea-
lizacji osób niepe³nosprawnych wymaga wprowadzenia 
takich rozwi¹zañ przestrzennych, które zapewnia³yby 
mo¿liwoœæ samodzielnego i niezale¿nego funkcjonowania 
w lokalnej spo³ecznoœci, w tym równie¿ mo¿liwoœci 
korzystania z powszechnych us³ug i z atrakcji turystycznych 
miasta. Pozwoli to zwiêkszyæ aktywnoœæ osób z niepe³no-
sprawnoœci¹, zarówno w sferze spo³ecznej jak i zawodowej 
oraz stworzy podstawy do integracji i pe³niejszego 
zaanga¿owania siê w budowanie obywatelskich postaw 
spo³ecznych. Obecnie uwzglêdniaj¹c uwarunkowania 
demograficzne, konieczne staje siê projektowanie przyjazne 
z myœl¹ o wszystkich mieszkañcach, bez wzglêdu czy s¹ 
sprawni czy nie, oparte na standardach projektowania 
uniwersalnego.

Punktem wyjœcia do projektowania przestrzeni publicz-
nych powinno byæ uwzglêdnienie priorytetowej roli ruchu 
pieszego w tworzeniu systemu komunikacji w mieœcie.  
Ustanowienie tego priorytetu gwarantowaæ bêdzie, ¿e pro-
jektowane przestrzenie bêd¹ bardziej bezpieczne, a gdy 
dodamy do tego u³atwienia dla osób z ograniczon¹ 
mobilnoœci¹ i percepcj¹ (w tym dostêp do informacji 
miejskiej), przestrzeñ publiczna staje siê przestrzeni¹ 
przyjazn¹ wszystkim mieszkañcom, a tak¿e osobom odwie-
dzaj¹cym miasto, w tym równie¿ turystom zagranicznym.

Przestrzeñ publiczna to obszar o szczególnym znaczeniu 
dla zaspokajania potrzeb i poprawy jakoœci ¿ycia wszystkich jej 
u¿ytkowników. Powinna jednoczyæ mieszkañców i tworzyæ 
p³aszczyznê do inicjatyw, pobudzania wyobraŸni i rozwoju 
lokalnych wspolnot. Plac, rynek, skwer, ulica czy bulwar to 
miejsca, w których przebywaj¹ mieszkañcy i turyœci, to obszar, 
gdzie nastêpuj¹ interakcje i dzia³ania sprzyjaj¹ce integracji. 
S¹ to miejsca, w których przemieszczaj¹ siê ludzie, jedni pieszo 
inni ró¿nymi œrodkami lokomocji. Tysi¹ce ludzi ka¿dego dnia 
próbuje dotrzeæ do wyznaczonego celu. Jednak niektórzy 
musz¹ zastanawiaæ siê, na jakie przeszkody napotkaj¹ na 
swojej drodze i czy uda im siê bezpiecznie je omin¹æ, czy 
znajd¹ informacjê o dogodnym dla siebie dojœciu do celu 
swojej podró¿y. Pe³nosprawny cz³owiek rzadko zastanawia siê 
nad tym czy nierównoœci chodnika uniemo¿liwi¹ mu 
poruszanie siê, czy przy wejœciu do urzêdu s¹ schody, które 
powstrzymaj¹ go od samodzielnego za³atwienia swoich 
spraw, czy bêdzie musia³ d³ugo czekaæ na odpowiednio 

PROJEKTOWANIE UNIWERSALNE

PROJEKTOWANIE UNIWERSALNE W PRZESTRZENI 
PUBLICZNEJ

Dostêpnoœæ jest silnie zwi¹zana z pojêciem projektowa-
nia dla wszystkich (projektowania uniwersalnego), co okreœla 
siê, jako "bezpoœredni dostêp" do œrodowiska zabudowanego, 
us³ug i informacji. Obejmuje to projektowanie obiektów 
i przedmiotów dostêpnych dla wszystkich osób, bez wzglêdu 
na to czy s¹ osobami niepe³nosprawnymi czy sprawnymi. 
Projektowana przestrzeñ (jak równie¿ nowe produkty 
wprowadzane do obrotu), powinna byæ w pe³ni u¿ytkowana 
przez osoby o ograniczonej mobilnoœci i percepcji. S¹ to 
za³o¿enia powszechnej dostêpnoœci, która warunkuje pe³niê 
praw obywatelskich osobom z niepe³nosprawnoœci¹.
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wanie dostêpu poœredniego poprzez zapewnienie rozwi¹zañ 
technicznych wspomagaj¹cych osoby niepe³nosprawne, czyli 
tworzenie rozwi¹zañ adaptacyjnych. Z uwagi na spo³eczne 
konsekwencje oraz lepsze wykorzystanie potencja³u osób 
starszych i z niepe³nosprawnoœci¹, nale¿y skupiæ siê przede 
wszystkim na rozwi¹zaniach pe³nej dostêpnoœci.
. Definicja projektowania uniwersalnego zamieszczona w 
art. 2 Konwencji ONZ o prawach osób z niepe³nosprawnoœci¹) 
brzmi:

Geneza pojêcia projektowanie uniwersalne ma pocz¹tki 
w Stanach Zjednoczonych na Uniwersytecie Pó³nocnej 
Karoliny , gdzie równie¿ okreœlono siedem zasad, wed³ug 
których nale¿y postêpowaæ przy projektowaniu œrodowiska 
zabudowanego, produktów i us³ug ogólnodostêpnych[2]:

1. U¿ytecznoœæ dla osób o ró¿nej sprawnoœci 
(ang. Equitable Use),

2. Elastycznoœæ w u¿ytkowaniu (ang. Flexibility in Use),
3. Proste i intuicyjne u¿ytkowanie

 (ang. Simple and Intuitive Use),
4. Czytelna informacja (ang. Perceptible Information),
5. Tolerancja na b³êdy (ang. Tolerance for Error),
6. Wygodne u¿ytkowanie bez wysi³ku 

(ang. Low Physical Effort),
7. Wielkoœæ i przestrzeñ odpowiednie dla dostêpu i u¿yt-

kowania (ang. Size and Space for Approach and User).

Alternatyw¹ powszechnej dostêpnoœci jest zagwaranto-

„Projektowanie uniwersalne odnosi siê do takich rozwi¹zañ, 
które s¹ u¿yteczne dla wszystkich ludzi, w jak najwiêkszym 
zakresie, bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznych zmian. 
Termin ten odnosi siê do produktów, œrodowisk, programów 
i us³ug, i nie wyklucza urz¹dzeñ pomocniczych dla poszcze-
gólnych grup osób niepe³nosprawnych.”[1]

Konwencja zaleca, aby poszczególne pañstwa podjê³y 
stosowne kroki, m.in. w celu: rozwoju i wdra¿ania 
standardów i wytycznych dotycz¹cych udogodnieñ i us³ug 
oferowanych ca³emu spo³eczeñstwu; dopilnowania 
wszystkich us³ugodawców, aby brali pod uwagê potrzeby 
osób z ró¿nymi niepe³nosprawnoœciami; zapewnienia 
szkoleñ dla wszystkich zainteresowanych w kwestiach 
zwi¹zanych z dostêpnoœci¹; zapewnienia w budynkach 
czytelnych oznaczeñ dla osób o ró¿nej percepcji i ogranicze-
niach w mobilnoœci oraz promocja wszelkich rozwi¹zañ 
technicznych i projektowych, zapewniaj¹cych osobom 
z niepe³nosprawnoœci¹ lepszy dostêp do informacji 
i œrodowiska fizycznego (Rez. ONZ nr 61/06 2006,  art. 9).

Z uwagi na ograniczony zakres prawodawstwa polskiego 
Standardy Dostêpnoœci dla Miasta Gdyni maj¹ zastosowanie 
jedynie do terenów nale¿¹cych do miasta. W wielu 
wypadkach wytyczne zawarte w niniejszym opracowaniu 
stawiaj¹ wiêksze wymagania, ni¿ wynika to z ustawodawstwa, 
w innych przypadkach s¹ bardziej precyzyjne ni¿ wytyczne 
zawarte w obowi¹zuj¹cych przepisach budowlanych. 

W ca³oœci Standardy stanowi¹ doprecyzowanie oraz 
wzmocnienie przepisów zawartych w:
1. Ustawie Prawo Budowlane (Dz. U. z dn. 25.08.1994, nr 89, 
poz. 415, z póŸn. zm.), a w szczególnoœci:
Art. 5.1. Obiekt budowlany wraz ze zwi¹zanymi z nim 
urz¹dzeniami budowlanymi nale¿y, bior¹c pod uwagê 
przewidywany okres u¿ytkowania, projektowaæ i budowaæ 
w sposób okreœlony w przepisach, w tym techniczno-
budowlanych, oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, 
zapewniaj¹c: .....
pkt. 4) niezbêdne warunki do korzystania z obiektów 
u¿ytecznoœci publicznej i mieszkaniowego budownictwa 
wielorodzinnego przez osoby niepe³nosprawne, w szczegól-
noœci poruszaj¹ce siê na wózkach inwalidzkich;
2. Rozporz¹dzenia MI w sprawie warunków technicznych, 
jakim powinny odpowiadaæ budynki i ich usytuowanie oraz
3. Rozporz¹dzeniami MTiGM w sprawie warunków 
technicznych, jakim powinny odpowiadaæ drogi i ich 
usytuowanie.

W³adze Miasta maj¹ prawo okreœliæ dla inwestycji 
w przestrzeni publicznej minimalne lub zalecane wymagania 
dotycz¹ce dostêpnoœci. Celem w³adz samorz¹dowych 
powinno byæ jednak przekonywanie równie¿ innych gestorów 
przestrzeni publicznej, ¿e zasadne jest stosowanie 
Standardów Dostêpnoœci w budowanych, remontowanych 
i u¿ytkowanych obiektach oraz przestrzeniach publicznych. 
Przestrzeganie wymagañ Standardów Dostêpnoœci mo¿e staæ 
siê warunkiem zawieranych z inwestorami prywatnymi umów 
np.: na dzier¿awê terenów miejskich lub organizacjê imprez 
w przestrzeni publicznej. Celowe staje siê równie¿ okreœlenie 
obszarów obowi¹zywania Standardów dostêpnoœci (ca³e 
miasto lub wytyczone jego fragmenty), jako prawo miejscowe 
w zakresie dostosowywania przestrzeni publicznej do potrzeb 
osób niepe³nosprawnych i starszych. Odstêpstwa od 
wymagañ Standardów Dostêpnoœci powinny mieæ charakter 
uzgodnieñ i byæ zaakceptowane przez specjalistów z zakresu 
projektowania uniwersalnego. 

[1] 
nr A/RES/61/06, 13 grudnia 2006, art. 2

Konwencja ONZ o prawach osób z niepe³nosprawnoœci¹ - Rezolucja ONZ 

[2] The Principles of Universal Design [online], NC State University 1997. 
[dostêp: 30 maja 2009].  http://www.design.ncsu.edu

 

Wymagania stawiane dostêpnoœci przestrzeni publicznej 
podnosi wiele dokumentów miêdzynarodowych, w tym 
szczególnie wa¿na dla œrodowiska osób niepe³nosprawnych: 
Konwencja o prawach osób z niepe³nosprawnoœci¹ przyjêta 
13 grudnia 2006 roku przez Zgromadzenie Ogólne ONZ 
(Rezolucja ONZ 61/106), ratyfikowana przez Polskê 
6 wrzeœnia 2012 roku. 

Artyku³ 9. Konwencji ONZ jest w ca³oœci poœwiêcony 
dostêpnoœci. W tym artykule zobowi¹zuje siê pañstwa, które 
ratyfikuj¹ Konwencjê do zapewnienia osobom niepe³no-
sprawnym dostêpu do œrodowiska fizycznego na równi 
z innymi osobami. Dokument okreœla dzia³ania, jakie powinny 
podj¹æ pañstwa cz³onkowskie w zakresie udostêpnienia 
œrodowiska fizycznego, transportu, informacji i komunikacji 
miêdzyludzkiej, w tym szeroko rozumianych technologii 
informatycznych oraz wszelkich us³ug oferowanych ca³emu 
spo³eczeñstwu, zarówno przez podmioty publiczne, jak 
i prywatne. Dzia³ania te powinny obj¹æ likwidacjê barier 
i przeszkód w dostêpie do budynków, dróg, œrodków trans-
portu oraz us³ug informacyjnych, w tym us³ug elektronicznych 
oraz us³ug w zakresie pomocy w nag³ych wypadkach 
(Rezolucja ONZ nr 61/06 2006, art. 9). 

STANDARDY DOSTÊPNOŒCI NA TLE PRZEPISÓW 
PRAWNYCH 
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Du¿e zaleg³oœci w kszta³towaniu przestrzeni dostêpnej 
w powi¹zaniu z ograniczonymi œrodkami finansowymi 
bud¿etu miasta, wymagaj¹ od w³adz samorz¹dowych 
racjonalizacji polityki przestrzennej i optymalizacji dzia³añ 
modernizacyjnych stanu istniej¹cego z uwzglêdnieniem 
zmieniaj¹cych siê potrzeb osób z ograniczon¹ mobilnoœci¹ 
i percepcj¹. Nale¿y zdaæ sobie sprawê, ¿e uwarunkowania 
historyczne i topograficzne utrudniaj¹ dostosowanie w pe³ni 
ca³ej przestrzeni publicznej, dlatego bardzo wa¿nym 
elementem polityki przestrzennej miasta powinno byæ 
stworzenie planu modernizacji, zoptymalizowanego na 
potrzeby osób niepe³nosprawnych i starszych. Oznacza to, ¿e 
przy projektowaniu nowych obiektów i przestrzeni 
publicznych oraz modernizacji ju¿ istniej¹cych struktur, nale¿y 
uwzglêdniaæ  racjonalne dostosowanie przestrzeni publicznej, 
w celu zapewnienia osobom niepe³nosprawnym mo¿liwoœci 
egzekwowania i korzystania z wszystkich praw cz³owieka 
i fundamentalnych swobód. 

OBSZAR PRZESTRZENI DOSTÊPNEJ

Zakresy mobilnoœci i percepcji

Poziom mobilnoœci mo¿e byæ bardzo zró¿nicowany 
w zale¿noœci od stanu psychofizycznego cz³owieka i mo¿e 
zmieniaæ siê od dzieciñstwa do staroœci. Na zmiany mobilnoœci 
maj¹ wp³yw: ogólny stan zdrowia, choroby, doznane wypadki 
lub wiek. Mobilnoœæ mo¿e byæ zwiêkszona, n. p. w przypadku 
sportowców, ale równie¿ mo¿e byæ czasowo ograniczona, jak 
ma to miejsce w przypadku kobiet w ci¹¿y czy osób 
kontuzjowanych. Ograniczenia w mobilnoœci mog¹ zaistnieæ 
równie¿, gdy poruszamy siê z wiêkszym baga¿em lub bêd¹c 
opiekunem ma³ego dziecka. Czêœæ osób porusza siê na 
wózkach inwalidzkich, przy u¿yciu balkoników lub kul, a inni 
wykorzystuj¹ np.: bia³¹ laskê do orientowania siê w prze-
strzeni i maj¹ mniejsz¹ mobilnoœæ z uwagi na swoje ograni-
czenia w percepcji. Bariery przestrzenne w œrodowisku 
zabudowanym znacz¹co obni¿aj¹ samodzielnoœæ tych osób. 
Dlatego w czasie projektowania nale¿y uwzglêdniaæ potrzeby 
wszystkich u¿ytkowników, bez wzglêdu na ich ograniczenia 
w mobilnoœci i percepcji. 

Zaprojektowanie przestrzeni publicznej, która spe³niaæ 
bêdzie wysokie standardy projektowania uniwersalnego, 
szczególnie w przypadku przestrzeni ju¿ istniej¹cej, 
podlegaj¹cej modernizacji, wymaga czêsto dzia³añ nietypo-
wych, wymagaj¹cych nie tylko znajomoœci zasad projekto-
wania dla wszystkich, ale tak¿e wiedzy o ograniczeniach 
mobilnoœci i percepcji osób z niepe³nosprawnoœci¹.

Najwiêksz¹ grupê osób niepe³nosprawnych stanowi¹ 
osoby z ograniczeniami ruchowymi. S¹ to osoby poruszaj¹ce 
siê na wózkach inwalidzkich, osoby u¿ywaj¹ce lasek, kul lub 
chodzików, osoby z niedow³adem koñczyn górnych, czy osoby 
z zaburzeniami równowagi lub niewydolnoœci uk³adu 
kr¹¿enia. Ograniczenia mobilnoœci dotycz¹ równie¿ osób 
oty³ych, kobiet w ci¹¿y czy osób z ma³ymi dzieæmi lub z ciê¿kim 
baga¿em. Skrajnie poruszania siê osób w przestrzeni 
przedstawiaj¹ ryc. 1.1 - 1.3.

PODSTAWOWE S£OWNICTWO I DEFINICJE
Je¿eli w opracowaniu bêdzie mowa o:

Standardach Dostêpnoœci - dotyczy to niniejszego opracowania 

pt.: Standardy Dostêpnoœci  dla Miasta Gdyni;

osobach niewidomych - s¹ to osoby, które nic nie widz¹ lub maj¹ 

tylko poczucie œwiat³a. Wœród osób niewidomych mo¿na wyró¿niaæ 
osoby niewidz¹ce od urodzenia (lub straci³y wzrok do pi¹tego roku 
¿ycia) i osoby ociemnia³e, które traci³y wzrok po pi¹tym roku ¿ycia;

osobach s³abowidz¹cych - osoby, które posiadaj¹ ograniczon¹ 

zdolnoœæ widzenia w zakresie: ostroœci, kontrastu, barwy, pola 
widzenia (np.: widzenie tunelowe, obwodowe lub wyspowe);

osobach g³uchych - osoby komunikuj¹ce siê z otoczeniem za 

pomoc¹ jêzyka migowego i / lub jêzyka polskiego pisanego, które nie 
maj¹ mo¿liwoœci rozumienia przekazu dŸwiêkowego / g³osowego; 
wœród osób g³uchych mo¿emy wyró¿niæ osoby nies³ysz¹ce od 
urodzenia, które czêsto nie znaj¹ jêzyka polskiego pisanego;

osobach niedos³ysz¹cych - osoby, które na skutek uszkodzenia 

narz¹du s³uchu maj¹ obni¿on¹ zdolnoœæ s³yszenia, rozumienia mowy 
ludzkiej, rozró¿niania dŸwiêków ( np.: nic nie s³ysz¹ przy zbyt du¿ym 
ha³asie w otoczeniu), komunikuj¹ce siê z otoczeniem za pomoc¹ 
przekazu dŸwiêkowego / g³osowego wspomagaj¹c siê lub nie 
aparatami lub implantami s³uchowymi;

ograniczeniach mobilnoœci - jest to fizyczne ograniczenie 

uniemo¿liwiaj¹ce lub utrudniaj¹ce prawid³owe poruszanie siê. 
Ograniczenia mobilnoœci mog¹ doœwiadczaæ: osoby niepe³no-
sprawne ruchowo (poruszaj¹ce siê na wózkach, o kulach b¹dŸ 
balkonikach inwalidzkich, osoby czêœciowo sparali¿owane lub 
z niedow³adem koñczyn), osoby starsze z problemami w poruszaniu 
siê, osoby oty³e i niskiego wzrostu, osoby czasowo kontuzjowane, 
osoby z ciê¿kim lub du¿ym baga¿em, osoby poruszaj¹ce siê z ma³ymi 
dzieæmi, kobiety w ci¹¿y i inne osoby, które maj¹ trudnoœci 
w sprawnym przemieszczaniu siê (np.: osoby z nadciœnieniem);

ograniczeniach percepcji - jest to zaburzenie w funkcjonowaniu 

jednego lub wielu receptorów zmys³ów cz³owieka, utrudniaj¹ce 
postrzeganie otoczenia i samodzielne poruszanie siê. Ograniczenia 
w percepcji doœwiadczaj¹: osoby niewidome, s³abowidz¹ce, g³uche  
niedos³ysz¹ce, z zaburzeniami wêchu, a tak¿e osoby z niepe³no-
sprawnoœci¹ intelektualn¹;

projektowaniu uniwersalnym (projektowaniu dla wszystkich) - 

jest to sposób projektowania przestrzeni, która uwzglêdnia potrzeby 
jak najwiêkszej iloœci u¿ytkowników, z uwzglêdnieniem ich 
ograniczeñ w mobilnoœci i percepcji, bez potrzeby adaptacji lub 
specjalistycznych zmian;

projektowaniu w³¹czaj¹cym (ang. inclusive design) - projekto-

wanie umo¿liwiaj¹ce samodzielne funkcjonowanie osób z ograni-
czon¹ mobilnoœci¹ i percepcj¹;

przestrzeni publicznej - œrodowisko zewnêtrzne przeznaczone do 

u¿ytkowania przez wszystkich oraz budynki, w których œwiadczone s¹ 
us³ugi ogólnodostêpne (tzw. budynki u¿ytecznoœci publicznej);
dostêpnoœci - oznacza, ¿e osoby niepe³nosprawne maj¹ dostêp, na 
równych prawach z innymi, do œrodowiska fizycznego, transportu, 
technologii i systemów informacyjno komunikacyjnych (TIK) oraz 
pozosta³ych obiektów i us³ug;

racjonalnym dostosowaniu - oznacza konieczne i stosowne 

modyfikacje oraz adaptacje, nie poci¹gaj¹ce za sob¹ niepropo-
rcjonalnych i niepotrzebnych utrudnieñ, które to modyfikacje  
adaptacje s¹ niezbêdne w okreœlonych przypadkach dla zapewnienia 
osobom niepe³nosprawnym mo¿liwoœci egzekwowania i korzystania 
z wszystkich praw cz³owieka i fundamentalnych swobód;

systemie fakturowym - zestaw faktur do stosowania na ci¹gach 

pieszych i przystankach komunikacji zbiorowej w celu polepszenia 
orientacji przestrzennej osób z wadami wzroku.
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Ryc. 1.2. Osoby z dysfunkcj¹ wzroku: a-c) poruszaj¹ce siê przy pomocy bia³ej 
laski, d) poruszaj¹ce siê z przewodnikiem, e) poruszaj¹ce siê z psem 
przewodnikiem. (oprac. autora na podst: Czarnecki i Simiñski 2004, 296: 
Kury³owicz 2005, s. 75: Schwarc 1991, s. 17-18)

Ryc. 1.1. Minimalne wymiary skrajni potrzebnej do poruszania siê 
u¿ytkowników z ograniczeniami mobilnoœci. 
Od lewej:
 - osoba sprawna,
- osoba starsza poruszaj¹ca siê z lask¹,
- osoba z dzieckiem,
- osoba poruszaj¹ca siê przy pomocy balkonika,
- osoba poruszaj¹ca siê przy pomocy dwóch kul,
- osoba na wózku z asystentem,
- osoba na wózku inwalidzkim,
- osoba z wózkiem bliŸniaczym,
- osoba poruszaj¹ca siê na wózku inwalidzkim z psem asystuj¹cym.
(oprac. autora na podst: Building for Everyone. NDA 2002, s. 13)

utrudnienia w percepcji przestrzeni. Do tej grupy zaliczamy 
osoby niewidome, s³abowidz¹ce, osoby z zaburzeniami 
postrzegania kolorów, osoby ze zmniejszon¹ wra¿liwoœci¹ na 
kontrast i zmienne warunki oœwietlenia, z problemami 
w odbiorze przestrzeni (odleg³oœci, g³êbokoœci, wysokoœci) 
oraz z ograniczonym polem widzenia (widzenie obwodowe, 
lunetowe itp.). 

Osoby niewidome i niedowidz¹ce do swobodnego poru-
szania siê z pomoc¹ bia³ej laski potrzebuj¹ pas ruchu 
o szerokoœci ok. 90 cm, przy poruszaniu siê z psem przewod-
nikiem - 110 cm, a przy poruszaniu siê z asystentem-
przewodnikiem - 120 cm (ryc. 1.2).

Grupa osób z dysfunkcjami wzroku ma szczególne 
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Ryc. 1.3. Parametry pe³nego obrotu dla wózka rêcznego, wózka 
elektrycznego i skutera. (Ÿród³o: Raport IDeA: Anthropometry of Wheeled 
Mobility Project, 2010)
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Ci¹gi piesze powinny zapewniæ samodzielnoœæ 
poruszania siê osobom z ograniczon¹ mobilnoœci¹ i percepcj¹, 
ze szczególnym uwzglêdnieniem zachowania bezpiecznego 
przemieszczania siê tych osób.

W Standardach okreœla siê dwa poziomy dostêpnoœci:
?  obowi¹zuj¹cy na 

ca³ym obszarze miasta, dotyczy fizycznej dostêpnoœci 
przestrzeni publicznej z zachowaniem bezpiecznej 
skrajni ruchu pieszego;

?specjalny poziom dostêpnoœci, który nale¿y stosowaæ 
do nastêpuj¹cych obszarów miasta:
- ci¹gi piesze o szerokoœci wiêksze j ni¿ 4 metry;
- ci¹gi piesze w obszarach centrum miasta przy wa¿nych 
obiektach u¿ytecznoœci publicznej i us³ug pod-
stawowych;

-ci¹gi piesze na obszarach wokó³ instytucji opieki     
zdrowotnej i us³ug specjalistycznych dla osób starszych 
i niepe³nosprawnych;

-wêz³y przesiadkowe i okolice przystanków komunikacji 
miejskiej;

-dojœcia do placów zabaw i miejsc rekreacji.

podstawowy poziom dostêpnoœci

Bezpieczna skrajnia ruchu pieszego musi uwzglêdniaæ 
podstawowe parametry ergonomiczne osób o ograniczonej 
mobilnoœci (ryc. 2.1). Zalecana minimalna szerokoœæ ci¹gu 
pieszego wolnego od przeszkód powinna wynosiæ min. 2,0 m, 
co pozwala na swobodne mijanie siê dwóch osób na wózkach 
inwalidzkich lub dwóch osób z osob¹ na wózku. Dopuszcza siê 
miejscowe przewê¿enia do szerokoœci: 1,5 m na d³ugoœci max. 
10 m, 1,2 m na d³ugoœci max. 3,0 m oraz 1,0 m na d³ugoœci max 
0,5m.

CI¥GI PIESZE

Na podstawowym poziomie dostêpnoœci wymagane s¹ 
naturalne linie kierunkowe (kontrastowe ró¿nice fakturowe 
posadzki, krawê¿niki i pierzeje budynków bez ewentualnych 
przeszkód w poziomie chodnika). Oznaczenia fakturowe 
wymagane s¹ w obrêbie skrzy¿owañ i przejœæ dla pieszych.   

SKRAJNIA RUCHU PIESZEGO
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Ryc. 2.1. Parametry skrajni poruszania siê osoby niewidomej korzystaj¹cej z 
pomocy laski . (oprac. autora na podst.: Wysocki 2010, s. 81)
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Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych w 
obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.
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Nawierzchnie chodników oraz œcie¿ek parkowych 
powinny odpowiadaæ wymaganiom wszystkich u¿ytko-
wników, w tym osób z niepe³nosprawnoœci¹ oraz osób 
starszych, zapewniaj¹c im mo¿liwoœæ swobodnego poruszania 
siê. Nawierzchnie ci¹gów pieszych powinny byæ twarde, 
równe i z powierzchni¹ antypoœlizgow¹, która spe³nia swoje 
cechy równie¿ w trudnych warunkach atmosferycznych. 

N a w i e r zc h n i e  c h o d n i kó w  p o w i n ny  b y æ  t a k  
zaprojektowane i wykonane z takich materia³ów, aby 
wyeliminowaæ ryzyko poœliŸniêcia siê lub potkniêcia. 
Szczególn¹ uwagê nale¿y zwracaæ na powierzchnie o 
nadmiernym nachyleniu i powierzchnie, na których pojawiaæ 
siê mog¹ zastoiny wody lub oblodzenie. Dopuszczalne 
odchylenia nawierzchni chodnika od poziomu powinno 
wynosiæ nie wiêcej ni¿ 5 mm. Zaleca siê stosowanie kostki 
niefazowanej,a maksymalna dopuszczalna szerokoœæ spoiny 
nie powinna przekraczaæ 5 mm.

Kostka betonowa lub p³yty betonowe w normalnych 
warunkach u¿ytkowania charakteryzuj¹ siê zadowalaj¹c¹ 
odpornoœci¹ na poœlizgniêcie przez ca³y okres u¿ytkowania, 
pod warunkiem, ¿e s¹ w³aœciwie utrzymywane oraz, ¿e na 
znacznej powierzchni nie zosta³o ods³oniête kruszywo 
podlegaj¹ce polerowaniu [1].

Nawierzchnie kamienne spe³niaj¹ wymagania bezpieczeñ-
stwa antypoœlizgowego w warunkach suchych dla ka¿dego 
rodzaju faktury kamienia (wartoœæ SRV  wartoœæ odpornoœci 
na poœlizg w granicach 50-70). Dla mokrych nawierzchni 
kamiennych za akceptowaln¹, bezpieczn¹ wartoœæ parametru 
SRV nale¿y przyjmowaæ wartoœæ pomiêdzy 120 a 240. Je¿eli 
chropowatoœæ powierzchni kamiennej jest wiêksza ni¿ 1 mm, 
to jest traktowana jako bezpoœlizgowa i nie wymaga badañ 
[2].

Faktura i kolorystyka tras nie mo¿e sprawiaæ wra¿enia 
ró¿nic wysokoœci. Kolorystyka i zró¿nicowanie materia³owe 
nawierzchni powinny podkreœlaæ g³ówne kierunki poruszania 
siê i zaznaczaæ ró¿ne obszary funkcjonalne. Gruba tekstura 
kostki brukowej jako faktura kontrastowa do podstawowego 
materia³u u¿ytego na nawierzchniê chodnika mo¿e spe³niaæ 
rolê informacyjn¹ o obszarach ograniczonego u¿ytkowania, 
granicach ci¹gu pieszego i jako pola uwagi (ryc. 2.2). 

Zastosowanie na nawierzchniach ci¹gów pieszych. 
kombinacji ró¿nych rodzajów nawierzchni mo¿e u³atwiæ 
osobom z zaburzeniami orientacji poruszanie siê w 
przestrzeni miasta. Dla osób s³abowidz¹cych oraz osób 
niepe³nosprawnych intelektualnie istotne s¹ przede 
wszystkim kontrasty kolorystyczne, natomiast dla osób 
niewidomych kontrasty fakturowe.

[1]   Norma PN-EN 1338:2005, Betonowe kostki brukowe.
[2] Norma PN-EN 14231:2004, Metody badañ kamienia naturalnego.
 Oznaczanie odpornoœci na poœlizg z u¿yciem przyrz¹du wahad³owego.

NAWIERZCHNIE CI¥GÓW PIESZYCH

Ryc. 2.2. Zagospodarowanie bezpiecznego ci¹gu pieszego. 
(�ród³o: Wysocki 2010, s. 83). 

Poprzeczne nachylenie ci¹gu pieszego nie powinno 
przekraczaæ 2,5 % (Rozporz¹dzenie MTiGM 1999). Nachylenie 
pod³u¿ne ci¹gu pieszego nie powinno przekraczaæ 5%. Zbyt 
du¿e nachylenie poprzeczne ci¹gu pieszego utrudnia 
poruszanie siê osobom na wózkach inwalidzkich a osobom 
niewidomym trudno jest przy du¿ym nachyleniu ci¹gu 
pieszego utrzymaæ prost¹ liniê marszu (ryc. 2.3). 
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CI¥GI PIESZE 

System TGSIs  (ang. Tactile Ground Surface Indicators) to 
rodzaj identyfikacji miejsc i korytarzy poruszania siê, 
sk³adaj¹cy siê z kombinacji faktur, które s¹ mo¿liwe do 
wykrycia przez osoby z dysfunkcjami wzroku [3]. Zadaniem 
systemu informacji fakturowej jest zwiêkszenie orientacji 
przestrzennej oraz kierowanie osoby z ograniczeniami 
percepcji wzrokowej  do bezpiecznych miejsc pokonywania 
przeszkód. System  fakturowy nale¿y tak projektowaæ, aby 
przekaz informacji by³ jednoznaczny i pozwala³ osobom 
z dysfunkcj¹ wzroku na samodzielne poruszanie siê 
w przestrzeni publicznej. System sk³ada siê z nastêpuj¹cych 
typów faktur: typ A - faktura kierunkowa, typ B - faktura 
ostrzegawcza (bezpieczeñstwa), typ C - faktura uwagi 
(informacji), (patrz ryc. 2.5). 

System informacji fakturowej na ci¹gach pieszych, 
stosuje siê jako uzupe³nienie naturalnych linii kierunkowych, 
szczególnie w obrêbie stref transferu (przejœcia przez jezdnie, 
przejœcia podziemne, k³adki piesze, przystanki komunikacji 
miejskiej i perony) lub szerokich ci¹gów pieszych (powy¿ej 4 
metrów) oraz na placach miejskich, gdzie trudno zlokali-
zowaæ punkty orientacyjne i krawêdzie kierunkowe przydatne 
podczas poruszania siê osobom z dysfunkcj¹ wzroku.

[3] Norma ISO/23599-2003
[4] Przyjêto, ¿e najlepszym kolorem jest mocno rozpoznawalny kolor ¿ó³ty  
tzw. kolor bezpieczeñstwa wg standardów US (ANSI Z535.1-1991, pkt 6.3) i 
normy miêdzynarodowej ISO 3864-1984. 

Ryc. 2.5. System fakturowy TGSIs (ang. Tactile Ground Surface Indicators) 
sk³ada siê z kombinacji faktur wyczuwalnych stop¹ lub koñcówk¹ bia³ej laski 
przez osoby niewidome i s³abowidz¹ce. (¿ród³o: Wysocki 2010, s. 90). 

Ryc. 2.3. . Zbyt du¿e nachylenie poprzeczne chodnika utrudnia poruszanie siê 
osobie na wózku inwalidzkim. 

Ryc. 2.4. Nachylenie pod³u¿ne mo¿na wykorzystaæ do udostêpnienia 
poszczególnych wejœæ do budynków. 

SYSTEM FAKTUROWY NA CI¥GACH PIESZYCH

faktura ostrzegawcza (B)

faktura uwagi (C)

faktura kierunkowa (A)

Elementy TGSIs powinny byæ tak skonstruowane, aby 
mog³y byæ wykrywane pod stopami i koñcówk¹ d³ugiej laski 
oraz wizualnie, dziêki wysokiemu kontrastówi w stosunku do 
otaczaj¹cej powierzchni gruntu lub posadzki. 

Dla lepszego rozpoznawania oznaczeñ fakturowych przez 
osoby z krótkowzrocznoœci¹ zaleca siê stosowanie kontrastu 
barwnego z powierzchni¹ chodnika. Najlepszym do zastoso-
wania jest kolor ¿ó³ty ze wzglêdu na jego wyraŸny kontrast 
w stosunku do standardowych materia³ów u¿ywanych na 
powierzchniach ci¹gów pieszych oraz z uwagi na to, ¿e jest 
kolorem najd³u¿ej postrzeganym (rozpoznawalnym) przez 
osoby trac¹ce wzrok [4].  

Kontrast barwny mierzy siê poprzez porównanie 
wspó³czynników odbicia œwiat³a tzw. LRV (ang. Light 
Reflectance Value). Wspó³czynnik odbicia œwiat³a to ca³kowita 
iloœæ œwiat³a odbitego od powierzchni (np.: posadzki, œciany, 
wykoñczenia stopni schodów itp.) na ka¿dej d³ugoœci fali i we 
wszystkich kierunkach po podœwietleniu Ÿród³em œwiat³a. 
Kontrast w procentach jest okreœlony wg wzoru:

C = [(B1-B2) / B1] x 100, [%]
Gdzie:

B1 - wartoœæ wspó³czynnika odbicia œwiat³a (LRV) w jas-
nym obszarze,

B2 - wartoœæ wspó³czynnika odbicia œwiat³a (LRV) ciem-
niejszej powierzchni.

Produkty poddane ocenie kontrastu wizualnego 
mierzonego na podstawie wspó³czynnika odbicia œwiat³a 
(LRV) powinny wyraŸnie odró¿niaæ siê pod wzglêdem dwóch 
powierzchni stycznych. Im wiêksza bêdzie ró¿nica 
wspó³czynnika LRV pomiêdzy dwoma powierzchniami, tym 
wiêksz¹ ró¿nicê zanotuje ludzkie oko.  Oprócz koloru na 
wartoœæ wspó³czynnika LRV maj¹ równie¿ wp³yw takie 
czynniki jak struktura czy po³ysk powierzchni.

Kontrast barwny oznaczeñ fakturowych nale¿y stosowaæ 
o wartoœciach[5]:

?  min. 70% dla oznaczeñ faktur bezpieczeñstwa (typ B);
?  min. 50% dla oznaczeñ faktur kierunkowych (typ A);
?  min. 30% dla oznaczeñ dla powierzchni uwagi (typ C).
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KONTRAST BARWNY NA CI¥GACH PIESZYCH

[5] W przypadku terenów objêtych ochron¹ konserwatorsk¹ nale¿y stosowaæ 
siê do wytycznych Konserwatora Zabytków. Zaleca siê jednak, aby kontrast 
barwny nie by³ mniejszy ni¿ 30%

≤15 cm

krawê¿nik

≤16 cm
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Ryc. 2.2. Faktura bezpieczeñstwa (typ B) (Ÿród³o ADAAG) [6].

System informacji fakturowej

System faktur sk³ada siê z oznaczeñ:
A. Œcie¿ka kierunkowa :

A1  wyniesione pr¹¿ki (ryc. 2.6 a - zalecane),
A2  wyniesione wa³ki,
A3  bruzdy (tylko do wnêtrz) (ryc.2.6 b),

B. Oznaczenia ostrzegawcze (bezpieczeñstwa)(ryc. 2.7):
B1 - „œciête kopu³ki”,
B2 - „œciête sto¿ki”.

C. Przestrzeñ uwagi i informacji(ryc. 2.8):
C1 - typu „sztruks” (ryc. 2.8 a),
C2 - wyniesione kwadraty (ryc. 2.8 b),
C3 - dowolna faktura kontrastuj¹ca z podstawow¹ 

nawierzchni¹ chodnika i faktur¹ typu A i B.
C4 - pole oczekiwania (ryc. 2.8 c)

D. Elementy dodatkowe:
D1 - linia zatrzymania - pojedynczy wa³ek,
D2 - linia kierunkowa - dwa pe³ne wa³ki,
D3 - separator ruchu - przeciêty wa³ek (ryc.2.9).

(ryc. 2.6)

Ryc. 2.8. Faktury informacyjne (typ C):
a) faktura jako informacja lokalizacji elementów wyposa¿enia przestrzeni 
i punktów orientacyjnych wykorzystywanych przez osoby z dysfunkcj¹ 
wzroku (Ÿród³o: norma DIN 32984),
b) faktura pola uwagi do wykorzystania na skrzy¿owaniach œcie¿ek 
kierunkowych (Ÿród³o: norma DIN 32984),
c) faktura do wykorzystania na polu oczekiwania (Ÿród³o: BS 8300,200).

Ryc. 2.6. 
obiektów, b) do wnêtrz i zadaszonych peronów zewnêtrznych.  (oprac. 
autora na podstawie BS 8300, 2000).

P³ytki kierunkowe do zastosowañ: a) na zewn¹trz i wewn¹trz 

a) b)

a) b)

c)

Ryc. 2.9. Separator ruchu ro-
werowego od pieszego (D3) do 
zastosowania na istniej¹cych 
ci¹gach pieszo-rowerowych.

Rozporz¹dzenie MTiGM z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie 
warunków technicznych, jakim powinny odpowiadaæ drogi 
publiczne i ich usytuowanie.

UWARUNKOWANIA PRAWNE

Autor opracowania: dr hab. in¿. arch. Marek Wysocki 
Warsztaty facylitacyjne:   mgr El¿bieta Okroy, mgr Anna Urbañczyk, 

Konsultacje:    K. Adamska, M. Czapp, A. Dobkowska, 
M. Grzesiak, M. Gumieniuk-Wawrzyniak, K. Karczewska, A. Kolbusz, 
T. Krzak, U. Kubicka-Formela, L. Kucharek, I. Malinowska-£ubiñska, 
E. Mosica, W. Po¿arowszczyk, M. Rozbicka, K. Sierpiñska, R. Studziñski, H. 
We³nicka, J. Zabiegliñska, 

O. Donner, 
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[6] ADAAG: Americans with Disabilities Act and Architectural Barriers Act 
Accessibility Guidelines (ADA&ABAAG) z dn. 23.07.2004. United States Access 
Board a Federal Agency Committed to Accessible Design, Washington. 
[dostêp online: 18 wrzeœnia 2008, www.access-board.gov].
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Podczas planowania zagospodarowania przestrzeni 
publicznej nale¿y opieraæ siê na zasadach przejrzystoœci, 
bezpieczeñstwa i funkcjonalnoœci, uwzglêdniaj¹c potrzeby 
wszystkich u¿ytkowników, w tym równie¿ osób z niepe³no-
sprawnoœci¹ i osób starszych. 

Sposób rozmieszczenia urz¹dzeñ powinien byæ 
zaplanowany i zgodny z ustalonym jednolitym schematem, 
dziêki czemu u¿ytkownikom ³atwiej jest odnaleŸæ np.: kosz na 
œmieci, automaty telefoniczne lub biletowe, wejœcia do 
budynków, punkty informacyjne itp. Na ci¹gach pieszych o 
szerokoœci powy¿ej 3 metrów mo¿na wydzieliæ strefê, w której 
ustawiane bêd¹ urz¹dzenia uliczne. Szerokoœæ strefy 
uzale¿niona jest od wielkoœci urz¹dzeñ i elementów ma³ej 
architektury i powinna wynosiæ min. 50 cm po obu stronach 
chodnika, pozostawiaj¹c po œrodku woln¹ przestrzeñ na ci¹g 
pieszy o szerokoœci min. 2,0 metra (patrz Karta 2: ryc. 2.2). 
Granica strefy rozmieszczania urz¹dzeñ i elementów ma³ej 
architektury, powinna byæ wyznaczona w sposób czytelny dla 
osób z dysfunkcjami wzroku, aby mog³y j¹ ³atwo zlokalizowaæ. 
w przestrzeni publicznej. 

WYPOSA¯ENIE CI¥GÓW PIESZYCH

Politechnika Gdañska Wydzia³ Architektury, 80-233 Gdañsk, ul.. Narutowicza  11/12, fax. 58 347 13 15
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Na przystankach, przy przejœciach dla pieszych i na d³ugich 
ci¹gach pieszych w odstêpach oko³o 50 m zaleca siê 
montowanie oparæ i siedzisk, które pozwol¹ osobom 
z ograniczeniami w mobilnoœci odpocz¹æ. Przyk³ady siedzisk 
tzw. “przysiadaków” pokazano na ryc. 3.2. Rekomenduje siê 
oparcia z porêczami (uchwytami) u³atwiaj¹cymi wstawanie.

byæ umieszczane z boku trasy w taki sposób, aby nie utrudniaæ 
ruchu pieszego i umo¿liwiæ swobodny dostêp do wyznaczo-
nych miejsc przez osoby poruszaj¹ce siê na wózkach i skute-
rach inwalidzkich. Meble uliczne, takie jak ³awki, tablice 
informacyjne, kosze na œmieci i in. nale¿y ustawiaæ 
w miejscach o kontrastowej posadzce (kolorystycznie, 
materia³owo i fakturowo), ró¿ni¹cej siê od materia³u u¿ytego 
na nawierzchniê g³ównego ci¹gu pieszego. Materia³ posadzki 
powinien wyró¿niaæ poszczególne obszary funkcjonalne.

Wszystkie znaki i urz¹dzenia ma³ej architektury powinny 

MIEJSCA ODPOCZYNKU

Osoby z ograniczon¹ mobilnoœci¹ maj¹ trudnoœci 
w poruszaniu siê, szybko siê mêcz¹ i potrzebuj¹ czêstych 
odpoczynków. 

metrów zosta³o wyznaczone miejsce do 
odpoczynku dla osób o ograniczonej mobilnoœci. Miejsce do 
odpoczynku w odstêpach max. 100 m powinno byæ 
wyposa¿one w siedzisko (³awkê) z pod³okietnikami u³atwia-
j¹cymi siadanie i wstawanie oraz miejsce do zaparkowania 
wózka inwalidzkiego i roweru (patrz ryc. 3.1)

£awki powinny byæ wykonane z materia³u przyjaznego 
bez wzglêdu na warunki atmosferyczne. Nie zaleca siê 
stosowania siedzisk metalowych. Poszczególne ³awki mog¹ 
mieæ zró¿nicowan¹ wysokoœæ siedzisk (w granicach 50 - 70 
cm). Nie powinny posiadaæ ostrych elementów, które mog¹ 
naraziæ u¿ytkowników na urazy lub zniszczenia baga¿u lub 
ubrania.

£awki powinny byæ ustawione w taki sposób, aby osoby 
odpoczywaj¹ce na nich, nie utrudnia³y poruszania siê 
u¿ytkownikom ci¹gu pieszego. 

alecane 180 cm) i szer. 90 cm, 
tak aby osoba na wózku(skuterze) mog³a zaparkowaæ wózek 
obok ³awki, nie przeszkadzaj¹c innym u¿ytkownikom 
przestrzeni ( ryc. 3.1).

Specjalny poziom dostêpnoœci wymaga, aby co 
ok. 50-100 

Miejsca postoju przeznaczone 
dla osoby poruszaj¹cej siê na wózku inwalidzkim powinno 
mieæ g³êbokoœæ min. 140 cm (z

.

Ryc. 3.1. Zagospodarowanie miejsca odpoczynku przy ci¹gu pieszym. 

 

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.

min. 400 cm
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CIAG PIESZY

faktura uwagi typ C3

stojak do rowerów

kosz na œmieci

ca. 300 cm
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[1] 
tzw. kolor bezpieczeñstwa wg standardów US (ANSI Z535.1-1991, pkt 6.3) 
i normy miêdzynarodowej ISO 3864-1984. 

Przyjêto, ¿e najlepszym kolorem jest mocno rozpoznawalny kolor ¿ó³ty  

Ryc. 3.4. Lokalizacja powierzchni informacji. (oprac. autora na podstawie: 
Guidance on the use of tactile paving surfaces )
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Ryc. 3.2. Przyk³ad siedzisk do odpoczynku dla osób stoj¹cych.

LOKALIZACJA ELEMENTÓW INFORMACYJNYCH 
I MA£EJ ARCHITEKTURY

Znaki drogowe i inne elementy informacji wizualnej, nie 
powinny ograniczaæ szerokoœci ci¹gu pieszego. Powinny byæ 
umieszczone w strefie przestrzeni uwagi (patrz Karta 
Standardów nr 2 - ryc. 2.2). Nale¿y zachowaæ min. 200 cm 
pasa ruchu pieszego wolnego od przeszkód.  

Minimalna wysokoœæ umieszczenia tablic w skrajni 
ruchu pieszego wynosi 220 cm. W przypadku znaków i szyl-
dów umieszczonych poni¿ej tej wysokoœci nale¿y w dolnej 
czêœci, na wysokoœci 5 - 30 cm zastosowaæ rozwi¹zania 
wyczuwalne lask¹ przez osobê niewidom¹ (ryc. 3.3).

5
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 c

m

krawêdŸ ostrzegawcza

Ryc. 3.3. Tablica informacyjna z zabezpieczeniem dolnej krawêdzi przed 
niekontrolowanym wejœciem osoby niewidomej.   

Aby móc zlokalizowaæ elementy wyposa¿enia takie jak: 
budki telefoniczne, biletomaty, bankomaty, punkty informacji 
czy wejœcia do obiektów œwiadcz¹cych us³ugi ogólnodostêpne 
nale¿y na posadzce chodnika oznaczyæ je wyczuwaln¹ faktur¹  
i kontrastem barwnym oraz opcjonalnie  wprowadziæ 
oznaczenia akustyczne (ryc. 3.4). 

Znaki drogowe, latarnie i inne elementy pionowe 
lokalizowane bezpoœrednio w strefie pasa ruchu pieszego  oraz 
w obrêbie przejœæ dla pieszych powinny byæ oznaczone 
kontrastowymi pasami (zalecany jest kolor ¿ó³ty [1] lub inny 
kolor o kontraœcie powy¿ej 50% - patrz Karta Standardów nr 2) 
z zaleceniem zastosowania farb lub folii odblaskowych. Przy-
k³ad lokalizacji oznaczeñ przedstawiono na ryc. 3.5.



[3] SuRaKu – Accessibility Guidelines. SuRaKu Project – Planning Guidelines 
for an Accessible Environmen. 6 February 2008. [dostêp online] : 30 stycznia 
2009, http://www.hel.fi

Ryc. 3.5. Oznaczenia kontrastowe na znakach, s³upkach i latarniach zlokalizowanych w obszarze ruchu pieszego.

WYPOSA¯ENIE CI¥GÓW PIESZYCH 3-3/4

175

kontrastowy 
kolor (¿ó³ty)

przycisk w³¹czaj¹cy
sygna³

160
150
135

55
40
30
15

1
5

1
5

1
0

1
5

8
0

1
5 1

0

1
5 175

160
150
135

55
40
30
15

1
5

1
5

1
0

1
5

8
0

1
5 1

0

1
5

m
in

. 
2
2
0
 c

m

9
0

 -
 1

1
0

 c
m 1
5

1
0

9
0

 -
 1

1
0

 c
m

OŒWIETLENIE NA CI¥GACH PIESZYCH

i percepcj¹, zasad¹ projektowania oœwietlenia w przestrze-
niach publicznych powinno byæ równomierne oœwietlenie 
nawierzchni ca³ego ci¹gu pieszego, bez wiêkszych ró¿nic 
w natê¿eniu œwiat³a oraz bez cieni na powierzchni chodnika.

Specjalny poziom dostêpnoœci wymaga, aby ci¹gi piesze 
by³y odpowiednio oœwietlone. Minimalne natê¿enie 
oœwietlenia chodników wynosi 10 lux, na przejœciach dla 
pieszych 30 lux. (SuRaKu, 2008 [2]).

Zabrania siê stosowania oœwietlenia w poziomie chodnika, 
które mo¿e powodowaæ oœlepianie pieszych. Wszelkiego typu 
oprawy oœwietlaj¹ce obiekty powinny byæ montowane 
powy¿ej linii wzroku pieszego (?1,8 m) lub poza skrajni¹ ruchu 
pieszego (ryc. 3.6).

Wymagania dotycz¹ce oœwietlenia dróg zawarte s¹ w 
normie PN-EN 13201:2007.

Z uwagi na potrzeby osób z ograniczon¹ mobilnoœci¹ 

ci¹g pieszy 
min. 200 cm

m
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. 
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8
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Ryc. 3.6. Lokalizowanie opraw oœwietlaj¹cych elewacje budynków. 
(Opracowanie autora).ODWODNIENIE CI¥GÓW PIESZYCH

Odwodnienie powinno byæ prowadzone w kierunku 
ruchu i nachylenia ci¹gu pieszego i je¿eli jest to mo¿liwe poza 
stref¹ pasa ruchu pieszego. Odwodnienie powinno byæ 
zabezpieczone kratk¹ o szerokoœci szczeliny maksymalnie 10 
mm. Szczeliny powinny byæ u³o¿one poprzecznie do g³ównego 
kierunku poruszania siê.

Odp³yw wody poprowadzony poprzecznie do ruchu 
pieszego nale¿y zabezpieczyæ kratk¹ w poziomie nawierzchni. 
Szczeliny kratki nie mog¹ byæ wiêksze ni¿ 10 mm.
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Ryc. 3.7. Udostêpnienie lokalu u¿ytkowego poprzez odpowiedni¹ konstrukcjê 
podestu. Przekrój przez podest ogródka kawiarnianego. (Oprac.autora).

Autor opracowania: dr hab. in¿. arch. Marek Wysocki 
Warsztaty facylitacyjne:   mgr El¿bieta Okroy, mgr Anna Urbañczyk, 

Konsultacje:    K. Adamska, M. Czapp, A. Dobkowska, O. Donner, M. Grzesiak, 
M. Gumieniuk-Wawrzyniak, K. Karczewska, A. Kolbusz, T. Krzak, U. Kubicka-
Formela, L. Kucharek, I. Malinowska-£ubiñska, E. Mosica, W. Po¿arowszczyk, 
M. Rozbicka, K. Sierpiñska, R. Studziñski, H. We³nicka, J. Zabiegliñska. 

W³adze miasta przy wydawaniu pozwolenia na 
dzier¿awê przestrzeni publicznej na cele komercyjne powinny 
okreœliæ wymagania dotycz¹ce organizacji przestrzeni 
i elementów wyposa¿enia us³ug, które musz¹ uwzglêdniaæ 
dostêpnoœæ dla osób z niepe³nosprawnoœci¹ i osób  starszych. 
Spe³nienie tych wymagañ powinno warunkowaæ uzyskanie 
lub cofniêcie pozwolenia na u¿ytkowanie przestrzeni 
publicznej na cele us³ugowe.

TYMCZASOWE I RUCHOME ELEMENTY 
WYPOSA¯ENIA CI¥GU PIESZEGO

Na wielu ci¹gach pieszych w okresie letnim 
lokalizowane s¹ ogródki kawiarniane, plansze reklamowo-
informacyjne, stragany okolicznoœciowe lub wystawy towa-
rów przed obiektami handlowymi, które powinny byæ równie¿ 
dostêpne dla osób z ograniczeniami mobilnoœci i percepcji, 
zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego.

Z uwagi na to, ¿e nie s¹ one sta³ymi elementami 
wyposa¿enia przestrzeni publicznej, istotne jest, aby by³y 
zorganizowane w sposób niezagra¿aj¹cy bezpieczeñstwu 
osób, które mog¹ byæ nieœwiadome pojawienia siê nowych 
przeszkód w dobrze znanym œrodowisku. Dotyczy to 
szczególnie osób niepe³nosprawnych wzrokowo, dla których 
ka¿dy nowy element mo¿e byæ przeszkod¹ utrudniaj¹c¹ 
i zagra¿aj¹c¹ bezpieczeñstwu poruszania siê na ci¹gu pieszym.

Wytyczaj¹c przestrzeñ na prowadzenie dzia³alnoœci 
us³ugowej nale¿y przewidzieæ na chodniku przestrzeñ woln¹ 
od przeszkód o szerokoœci min. 1,5 m (zalecane 2,0 m.).

Stragany, ogródki kawiarniane i inne elementy wyposa-
¿enia powinny byæ dostêpne dla wszystkich na poziomie 
posadzki ci¹gu pieszego, z czytelnym zaznaczeniem obszaru 
zajêtego na dzia³alnoœæ us³ugow¹. Dopuszcza siê wygrodzenie 
tego obszaru  barierk¹ z coko³em o wysokoœci min. 10 cm lub 
innym elementami (np.: skrzyniami z kwiatami), których 
dolna krawêdŸ nie bêdzie wy¿ej ni¿ 30 cm.

Wystawy produktów, stoiska mobilne i plansze reklamo-
we nie mog¹ utrudniaæ wejœcia do obiektów us³ugowych.

Podjazdy na podesty ogródków kawiarnianych musz¹ 
byæ wykonane w obrêbie wytyczonej powierzchni us³ugowej 
i powinny spe³niaæ wymagania odnoœnie konstruowania 
pochylni (Karta Standardów Dostêpnoœci nr 7). Wykonanie 
podestu nie mo¿e utrudniaæ wjazdu do lokalu u¿ytkowego. 

0,00
- 15,0 

min. 200 

10%

W przypadku ró¿nicy poziomów miêdzy wnêtrzem 
lokalu u¿ytkowego a nawierzchni¹ ci¹gu pieszego zaleca siê 
wykonanie takiej konstrukcji podestu ogródka kawiarnianego, 
aby umo¿liwi³ on jednoczeœnie wjazd do lokalu u¿ytkowego 
(ryc. 3.7). 

Ryc. 2.8. Przyk³ad zagospodarowania ci¹gu pieszego o szerokoœci wiêkszej ni¿ 4 metry.  (oprac. autora)
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Ruch pieszy stanowi alternatywny sposób przemie-
szczania siê i powinien byæ uwzglêdniany przy projektowaniu 
uk³adów komunikacyjnych w mieœcie, a w przestrzeniach 
œródmiejskich powinien byæ uprzywilejowany i mieæ wy¿szy 
priorytet nad innymi œrodkami komunikacji. 

W rozwoju zrównowa¿onych systemów komunikacji 
miejskiej wa¿n¹ rolê odgrywa sieæ dróg rowerowych, która 
powinna uwzglêdniaæ uprzywilejowanie ruchu pieszego. 
Maj¹c to na uwadze, najkorzystniejszym rozwi¹zaniem jest 
prowadzenie dróg rowerowych na wydzielonych trasach poza  
pasami ruchu przeznaczonymi dla pieszych (ryc. 5.1c). 
W strefach œródmiejskich nale¿y uwzglêdniæ odpowiedni¹ 
szerokoœæ ci¹gu pieszego z uwzglêdnieniem natê¿enia ruchu 
pieszego, przy zachowaniu minimum szerokoœci chodnika 2,0 
metra. 

Przenikanie siê uk³adów komunikacyjnych prowadzi do 
tworzenia punktów kolizyjnych, które s¹ niebezpieczne dla 
pieszych, a szczególnie dla osób z dysfunkcjami wzroku i osób 
niedos³ysz¹cych. Trasy dróg rowerowych powinny byæ 
wyraŸnie rozpoznawalne fakturowo i czytelne kolorystycznie. 

DROGI PIESZO-ROWEROWE

Politechnika Gdañska Wydzia³ Architektury, 80-233 Gdañsk, ul.. Narutowicza  11/12, fax. 58 347 13 15

CENTRUM 
PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO

Ryc. 4.1. Rozdzielenie ruchu rowerowe go od ruchu pieszego: 
a) na ci¹gach pieszo-rowerowych przy pomocy separatora ruchu D3,
b) na ci¹gach pieszo-rowerowych przy pomocy pasa kostki granitowej,
c) poprzez rozdzielenie pasów ruchu pieszego i rowerowe go pasem zieleni
(Ÿród³o: Wysocki 2010, s. 128).

Zaleca siê, aby ci¹gi piesze i drogi rowerowe by³y 
wy³o¿one materia³ami o ró¿nych teksturach, wyczuwalnymi 
pod stop¹ lub lask¹ osoby niewidomej. Dopuszcza siê 
zastosowanie podobnych faktur nawierzchni jedynie przy 
zastosowaniu specjalnych separatorów ruchu 

 lub przy zastosowa-
niu pasów rozdzielaj¹cych ruch rowerowy od pieszego 
o szerokoœci min. 50 cm i wysokoœci krawê¿nika ? 50 mm od 
strony ci¹gu pieszego (ryc. 4.1c). Tylko w sytuacji du¿ego 
natê¿enie ruchu rowerowego i braku miejsca na pas 
rozdzielaj¹cy, mo¿na montowaæ barierki separuj¹ce ruch 
rowerowy od pieszego.

ryc. 4.1a (patrz 
równie¿ ryc. 2.2 - Karta Standardów nr 2)

  

 

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.
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separator ruchu 
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Ryc. 4.3.  Przyk³ady rozwi¹zania strefy przejœcia dla pieszych przez jezdniê 
i drogê rowerow¹. (Ÿród³o: Wysocki 2010, s.130)

Miejscem szczególnego zagro¿enia bezpieczeñstwa 
pieszych ze strony rowerzystów s¹ okolice przystanków 
komunikacji miejskiej, gdzie czêsto drogi rowerowe zmieniaj¹ 
swój przebieg i przecinaj¹ ci¹g komunikacji pieszej. Na niebez-
pieczeñstwo kolizji szczególnie nara¿one s¹ poruszaj¹ce siê 
samodzielnie osoby z dysfunkcjami wzroku i osoby nies³ysz¹-
ce. Miejsca przecinania siê ciêgów pieszych z drogami 
rowerowymi powinny byæ wyraŸnie oznaczone, w sposób 
analogiczny jak w przypadku oznaczeñ przejœæ dla pieszych 
przez jezdniê (ryc. 4.2). 

Ryc. 4.2. Przebieg drogi rowerowej w okolicy przystanku autobusowego wg 
zaleceñ wytycznych projektowania dróg rowerowych. W nawiasach podane 
s¹ szerokoœci zalecane wg Standardów Dostêpnoœci. (oprac. autora na podst.: 
Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej w Gdañsku, 2000, s.25)

Ryc. 4.4.  Przyk³ad rozwi¹zania przebiegu drogi rowerowej i dojœæ pieszych w obrêbie przystanku komunikacji miejskiej. (oprac. autora)
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PRZEJŒCIA DLA PIESZYCH
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CENTRUM 
PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO

Maj¹c na uwadze uprzywilejowanie ruchu pieszego 
nale¿y prowadziæ ruch pieszy bez koniecznoœci zmiany 
poziomu poruszania siê (ryc. 5.1, 5.2). Jako rozwi¹zanie 
preferowane uznaje siê prowadzenie ruchu pieszego nad 
komunikacj¹ ko³ow¹(ryc. 5.1).

W przypadku braku mo¿liwoœci technicznych wykonania 
bezkolizyjnego przejœcia na jednym poziomie dopuszcza siê 
zastosowanie nastêpuj¹cych rozwi¹zañ:   

1. Na podstawowym poziomie dostêpnoœci wymagane jest, 
aby dojœcie do bezkolizyjnego przejœcia dla pieszych 
wyposa¿one by³o w pochylnie lub windy, je¿eli przejœcie 
dostosowane do osób niepe³nosprawnych jest w 
odleg³oœci wiêkszej ni¿ 200 m.

2. Specjalny poziom dostêpnoœci wymaga na dojœciach do 
przejœæ bezkolizyjnych stosowania wind i tylko w 
szczególnych sytuacjach zaleca siê stosowanie pochylni. 
Warunki techniczne pochylni i wind s¹ okreœlone w Karcie 
Standardów Dostêpnoœci nr 7.

PRZEJŒCIA BEZKOLIZYJNEPrzy planowaniu lokalizacji i organizacji przejœæ dla 
pieszych nale¿y uwzglêdniæ zasadê uprzywilejowania ruchu 
pieszego nad ruchem rowerowym, komunikacj¹ publiczn¹ 
i samochodow¹ indywidualn¹. Zaleca siê, aby trasy ruchu 
pieszego przebiega³y na jednym poziomie.

Przejœcia dla pieszych, przystanki komunikacji miejskiej 
i regionalnej s¹ miejscami transferu ruchu pieszego pomiêdzy 
ró¿nymi obszarami i strefami percepcji. Przejœcie dla pieszych 
powinno byæ zlokalizowane w taki sposób, aby maksymalnie 
skróciæ trasê przejœcia pomiêdzy wa¿nymi punktami orientacji 
i przystankami komunikacji miejskiej. Ma to na celu równie¿ 
utrudnienie pokonywania trasy na skróty w miejscach do tego 
niedostosowanych.

Nale¿y przedsiêwzi¹æ specjalne œrodki, aby umo¿liwiæ 
osobom z zaburzeniami orientacji odnalezienie przejœcia dla 
pieszych. W przypadku osób niewidomych i niedowidz¹cych, 
rozwi¹zaniem jest zastosowanie systemu oznaczeñ fakturo-
wych, nawierzchni o ró¿nej fakturze oraz sygna³ów akustycz-
nych. Dodatkowo ró¿nice fakturowe nale¿y podkreœliæ 
poprzez zastosowanie kontrastów kolorystycznych (jasny-
ciemny), tak aby by³y czytelne dla osób s³abowidz¹cych. 

Ryc. 5.1. Prowadzenie ci¹gu pieszego nad jezdni¹. (oprac. autora na podst. 
Designing Sidewalks and Trails for Access, 1999

Ryc. 5.2. Prowadzenie ci¹gu pieszego pod jezdni¹. (oprac. autora na podst. 
Designing Sidewalks and Trails for Access, 1999)

 

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ one projektanta 
w jego twórczym dzia³aniu, podczas projektowania konkretnych 
przestrzeni publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.
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[1]
Przyjació³ Integracji, 2005, s.172-173).

 Johnni P. i Thuresson C.: Sztokholm - miasto dla wszystkich, Stowarzyszenie 

dostêpne dla osób niepe³nosprawnych (nie ma mo¿liwoœci 
technicznych likwidacji barier), nale¿y poprzez informacjê 
i kierunkowskazy wskazaæ drogê do najbli¿szego przejœcia 
dostosowanego do potrzeb osób z niepe³nosprawnoœci¹. 
Odleg³oœæ ta nie powinna przekraczaæ 200 m. Je¿eli przejœcie 
bezkolizyjne jest na trasie g³ównego ci¹gu piesz

cze-
niami mobilnoœci, powinny byæ tak rozmieszczone, aby taka 
osoba mog³a pokonaæ jak najkrótsz¹ trasê do dostosowanego 
przejœcia dla pieszych, bez koniecznoœci cofania siê. Podobn¹ 
zasadê informowania pieszych z ograniczeniami mobilnoœci, 
nale¿y stosowaæ równie¿  w przypadku np. awarii windy, która 
znajduje siê na trasie ci¹gu pieszego. 

W przypadku, gdy przejœcie bezkolizyjne nie jest 

ego (na 
obszarze specjalnym dostêpnoœci - patrz Karta 2 str. 1) 
odleg³oœæ ta nie mo¿e byæ wiêksza ni¿ 100 metrów. Znaki 
informacyjne o przejœciach dostêpnych dla osób z ograni

PRZEJŒCIA W POZIOMIE CHODNIKA

Nawierzchniê chodnika przy przejœciach dla pieszych w 
przypadku, 

awierzchni 
by³a ³atwo wyczuwalna dla osób z niepe³nosprawnoœci¹ 
wzroku. Dodatkowo krawêdŸ krawê¿nika powinna byæ 
wyraŸnie oznakowana w kolorze bia³ym b¹dŸ ¿ó³tym [1]. Przy 
projektowaniu na obszarach objêtych ochron¹ konserwator-
sk¹, stosowanie oznaczeñ kolorystycznych nale¿y uzgodniæ z 
odpowiednimi s³u¿bami. 

Oznaczenia fakturowe na przejœciach dla pieszych 
powinny byæ ³atwo rozpoznawalne. Aby ograniczyæ b³êdy 
w odczytywaniu informacji fakturowej w pobli¿u przejœcia dla 
pieszych nie nale¿y stosowaæ podobnych wzorów 
nawierzchni. Kontrast kolorów miêdzy fakturami systemu 
informacji fakturowej a powierzchni¹ ci¹gu pieszego 
powinien byæ wyraŸny, w kontraœcie 70% (dopuszczalny 
poziom 50%) (patrz równie¿ Karta 2-3/4).

Stosowanie przejœæ, które znajduj¹ siê na tym samym 
poziomie co chodnik, bez kontrastowych oznaczeñ fakturo-
wych i kolorystycznych,  szczególnie zagra¿a bezpieczeñstwu 
osób z zaburzeniami percepcji. Bez wyraŸnego oznaczenia 
przejœcia, osoba z dysfunkcj¹ wzroku mo¿e nie zauwa¿yæ 
granicy chodnika i jezdni.  Z tego powodu przejœcia nale¿y 
wykonywaæ tak aby by³y czytelne dla osób s³abowidz¹cych 
i niewidomych.

Uwzglêdniaj¹c natê¿enie ruchu pieszego i samocho-
dowego nale¿y przejœcia projektowaæ w nastêpuj¹cy 
sposób:

A. Dla przejœæ o du¿ym natê¿eniu ruchu pieszego i samo-
chodowego nale¿y stosowaæ obni¿enie chodnika na ca³ej 
szerokoœci przejœcia: 
?wysokoœæ krawê¿nika w miejscu obni¿enia nie mo¿e 

byæ wiêksza ni¿ 2 cm;
?krawê¿nik powinien byæ wymalowany w kolorze 

kontrastowym (np. bia³y);
?na ca³ej szerokoœci przejœcia w odleg³oœci 50-60 cm 

od krawêdzi jezdni nale¿y zastosowaæ fakturê 
ostrzegawcz¹ (typ B) o szerokoœci 60-80 cm;

?zaleca siê obni¿enie krawê¿nika na szerokoœci 100 cm 
do poziomu jezdni (dla przejazdu wózków);

gdy nie s¹ stosowane systemy fakturowe TGSIs, 
nale¿y zaprojektowaæ w taki sposób, aby faktura n

B. Dla przejœæ o ma³ym natê¿eniu ruchu pieszego:
1.  z  miejscowym obni¿eniem chodnika na szerokoœci 1,0 
metra: 
?krawê¿nik w miejscu obni¿enia powinien byæ na 

poziomie jezdni;
?obni¿enia chodnika powinny byæ naprzeciw siebie po 

obu stronach przejœcia;
?czêœæ przejœcia, poza obni¿eniem, powinna posiadaæ 

krawê¿nik o wys. 10 - 16 cm;
?obni¿ony krawê¿nik powinien byæ wymalowany w 

kolorze kontrastowym (np. bia³ym);je¿eli szerokoœæ 
przejœcia dla pieszych jest wiêksza od 4 metrów, 
s³upek oddzielaj¹cy powinien byæ umieszczony na 
granicy miêdzy obni¿eniem a krawê¿nikiem (

?na ca³ej szerokoœci przejœcia w odleg³oœci 50-60 cm 
od krawêdzi jezdni nale¿y zastosowaæ fakturê 
ostrzegawcz¹ (typ B) o szerokoœci 60-80 cm;

2. z podniesieniem przejœcia na ca³ej szerokoœci (przejœcia 
na tzw. spowalniaczach ruchu) - warunki wykonania 
jak dla przejœæ z obni¿eniem na ca³ej szerokoœci 
chodnika (pkt. A). 

patrz 
ryc 5.8);

Zjazd dla wózków w miejscu obni¿enia powinien mieæ 
szerokoœæ min. 100 cm i nachylenie spadku max 10 %. W tym 
przypadku na drodze poruszania siê nie powinno byæ progów 
wiêkszych ni¿ 0,2 cm (ryc. 5.3). Jako obni¿enie na ca³ej 
szerokoœci przejœcia mo¿na zastosowaæ krawê¿niki o specjal-
nej karbowanej fakturze, która mo¿e byæ wyczuwalna pod 
nog¹ i lask¹ osoby niewidomej(patrz ryc. 5.4) .

Ryc. 5.3. Strefa obni¿enia krawê¿nika w miejscu pokonywania przejœcia przez 
osoby poruszaj¹ce siê na wózkach inwalidzkich. (oprac. autora).

5-2/4

±0,00 +0,5 +2,0 

spadek maks. 10%Detal A

Ryc. 5.4. Specjalne karbowane wykoñczenie obni¿enia krawê¿nika 
u³atwiaj¹ce osobom niewidomym odczytanie lask¹ krawêdzi chodnika 
(Ÿród³o:www.asmat-grosshandel.com).



PRZEJŒCIA DLA PIESZYCH

[2] Mo¿na zastosowaæ fakturê C3 lub liniê prowadz¹c¹ D2 - patrz Karta 
Standardów nr 2-4/4.

Przejœcie dla pieszych powinno byæ na ca³ej szerokoœci 
prowadzone prostopadle do krawêdzi chodnika i oznaczeñ 
fakturowych bezpieczeñstwa (typ B), aby osoby z zaburze-
niami widzenia mog³y prawid³owo zlokalizowaæ kierunek 
przejœcia przez jezdniê. Nale¿y unikaæ wytyczania przejœæ dla 
pieszych na ³ukach jezdni.

W przypadku prowadzenia przejœcia dla pieszych w obrê-
bie ³uku jezdni nale¿y bezwzglêdnie zastosowaæ rozwi¹zania 
u³atwiaj¹ce osobom z zaburzeniami widzenia obranie 
prawid³owego kierunku przekraczania jezdni. Nale¿y wykonaæ 
to w nastêpuj¹cy sposób:
?zastosowaæ na chodniku pasy fakturowe typu A 

naprowadzaj¹ce na przejœcie prostopad³e do osi jezdni lub 
równolegle do osi przejœcia, gdy jest prowadzone pod 
innym k¹tem w stosunku do osi jezdni (ryc. 5.5, 5.6);

?zastosowaæ ograniczenia ze s³upków, wyznaczaj¹c 
szerokoœæ przejœcia, która jest prostopad³a do osi jezdni, 
s³upki ograniczaj¹ce bezpieczn¹ szerokoœæ przejœcia 
powinny byæ w kontrastowym kolorze w stosunku do 
otoczenia i pozosta³ych s³upków ograniczaj¹cych, zaleca 
siê, aby by³y podœwietlane w nocy; s³upki wyznaczaj¹ce 
szerokoœæ przejœcia powinny posiadaæ schemat dotykowy 
organizacji przejœcia. Odleg³oœci pomiêdzy s³upkami min 
1200 mm (ryc. 5.6 i 5.8);

?przy du¿ym nasileniu ruchu samochodowego nale¿y 
zastosowaæ dodatkowe oznaczenia fakturowe prowadz¹-
ce osobê z dysfunkcj¹ wzroku wzd³u¿ ca³ego przejœcia dla 
pieszych, wykonane w sposób wyczuwalny fakturowo 
przez osobê niewidom¹(ryc. 5.5)[2].
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linia prowadz¹ca (D2)

faktura kierunkowa (A)

faktura ostrzegawcza (B)

faktura kierunkowa (A)

faktura uwagi (C)

oznaczenie kontrastowe krawê¿nika

5
0
 c

m

Ryc. 5.5. Sposób lokalizacji faktur przy przejœciach dla pieszych. (oprac. autora 
na podstawie: Samova i in. 2008, Schwarc i in. 2000)

W przypadku, gdy na przejœciu dla pieszych jest wysepka, 
musi mieæ ona przynajmniej 2.5 m szerokoœci. Przejœcie przez 
wysepkê powinno byæ równe z poziomem jezdni, a nawierz-
chnia powinna mieæ kontrastow¹ i zró¿nicowan¹ fakturowo 
nawierzchniê, aby by³a zauwa¿alna przez osoby z dysfunkcja-
mi wzroku.

faktura typu A

faktura typu B

faktura typu C

pacho³ki ochronne

przejœcie dla pieszych

Schemat dotykowy przejœcia

LEGENDA

wymalowanie kontrastowe 
krawê¿nika o szer. 7-10 cm

krawêdŸ prowadz¹ca 

wys. 5 cm≥

Ryc. 5.7. . Oznaczenia fakturowe lokalizowane na wysepkach przejœæ dla 
pieszych. (oprac. autora i na podst. Schwarc i in. )
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Ryc. 5.6. Prowadzenie faktur kierunkowych pomiêdzy przejœciami dla 
pieszych, bez czytelnej krawêdzi prowadz¹cej. (oprac. autora na podstawie: 
Unbehinderte Mobilitat 2006, s.56)
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z przyciskiem  wywo³uj¹cym œwiat³o zielone na przejœciu przez 
samego pieszego . Przycisk nale¿y zamontowaæ na wysokoœci  
0,9 - 1,1 od poziomu chodnika, z mo¿liwoœci¹ uruchomienia 
go przez osobê poruszaj¹c¹ siê na wózku inwalidzkim.

Je¿eli na przejœciach dla pieszych, pieszy sam wywo³uje 
œwiat³o zielone, wówczas sygnalizator emituj¹cy dŸwiêk 
z puszki z przyciskiem, musi mieæ akustyczne potwierdzenie 
przyjêcia zg³oszenia chêci przejœcia przez jezdniê, w postaci 
dwóch sygna³ów akustycznych oddalonych od siebie 
z niewielkim odstêpem czasu (np.: 200 ms).

W przypadku du¿ego natê¿enia ruchu, nale¿y stosowaæ 
adaptacyjne sygnalizatory akustyczne, które emituj¹ sygna³ 
zale¿nie od poziomu ha³asu otoczenia (wg ISO 23600/2007 -
5 dB powy¿ej poziomu ha³asu). Adaptacyjne sygnalizatory 

akustyczne nale¿y montowaæ na przejœciach dla pieszych 
usytuowanych w  pobli¿u budynków mieszkalnych. 

Na specjalnym poziomie dostêpnoœci zaleca siê 
stosowanie systemów do indywidualnego uruchamiania 
sygnalizacji dŸwiêkowej przez pieszych (osoby z dysfunkcjami 
wzroku) wyposa¿onych w indywidualne urz¹dzenia 
uruchamiania sygnalizacji dŸwiêkowej. Wy¿ej wymienione 
urz¹dzenia mog¹ równie¿ s³u¿yæ do wzbudzania sygna³u 
zielonego na przejœciach dla pieszych. 

W celu ujednolicenia sygnalizacji na przejœciach dla 
pieszych zaleca siê stosowanie nastêpuj¹cych sygna³ów 
akustycznych[3]:

1.  Podstawowego (œwiat³o zielone) - okresowo pow-
tarzaj¹ce siê sygna³y z³o¿one o obwiedni czasowej prosto-
k¹tnej wype³nione fal¹ prostok¹tn¹ o:
?czêstotliwoœci podstawowej 880 Hz,
?czasie trwania nie przekraczaj¹cym 20 ms,
?czêstotliwoœci repetycji 5 Hz (œwiat³o zielone ci¹g³e) 

i 10 Hz (œwiat³o zielone pulsuj¹ce). 
Poziom sygna³u podstawowego generowanego z sygna-

lizatora akustycznego nale¿y dostosowaæ do geometrii 
przejœcia i do ha³asu ulicznego. W ¿adnym punkcie przejœcia 
dla pieszych stosunek sygna³u dochodz¹cego z sygnalizatora 
akustycznego do ha³asu ulicznego nie mo¿e byæ mniejszy ni¿ 
20 dB.

2. Pomocniczego (œwiat³o czerwone) - okresowo 
powtarzaj¹ce siê sygna³y z³o¿one o obwiedni czasowej 
prostok¹tnej wype³nione fal¹ prostok¹tn¹:

?czêstotliwoœci podstawowej 880 Hz,
?czasie trwania nie przekraczaj¹cym 20 ms,
?czêstotliwoœci repetycji 1 Hz.
Poziom sygna³u pomocniczego generowanego z sygna-

lizatora akustycznego powinien byæ dostosowany do ha³asu 
ulicznego. W odleg³oœci 5 m od sygnalizatora sygna³u pomoc-
niczego stosunek sygna³u dochodz¹cego z sygnalizatora 
akustycznego do ha³asu ulicznego nie mo¿e byæ mniejszy ni¿ 
(20)dB. Poziom stosowanego sygna³u nale¿y dostosowaæ do 
geometrii przejœcia oraz poziomu ha³asu ulicznego.

SYGNALIZACJA D�WIÊKOWA NA PRZEJŒCIACH 
DLA PIESZYCH

Przycisk uruchamiaj¹cy sygnalizacjê œwietln¹ powinien 
byæ umieszczony na wysokoœci 0,9-1,1 metra. Musi byæ 
dostêpny dla osób poruszaj¹cych siê na wózkach, 
uwzglêdniaj¹c przy tym równie¿ warunki zimowe. Przycisk 
powinien byæ zlokalizowany po prawej stronie przejœcia 
w odleg³oœci maks. 30 cm od przejœcia. Przycisk powinien byæ 
wyraŸnie wyczuwalny i zaopatrzony w sygna³ œwietlny. 
Na specjalnym poziomie dostêpnoœci przycisk dodatkowo 
powinien byæ wyposa¿ony w sygna³ dŸwiêkowy, u³atwiaj¹cy 
jego odnalezienie przez osoby z dysfunkcj¹ wzroku. 
Na poziomie podstawowym dostêpnoœci przycisk mo¿e mieæ 
sygna³ dŸwiêkowy, je¿eli uzna siê to za konieczne.

Sygnalizacja œwietlna na przejœciu powinna byæ 
wyposa¿ona w system przed³u¿enia czasu trwania zielonego 
œwiat³a dla pieszych, uruchamiany automatycznie lub rêcznie. 
Jest to wymagane z uwagi na potrzeby osób starszych i osób 
niewidomych, którzy potrzebuj¹ wiêcej czasu na pokonanie 
przejœcia dla pieszych. W obszarach œródmiejskich o du¿ym 
udziale ruchu pieszego nie nale¿y stosowaæ sygnalizacji 
wzbudzanej rêcznie. Sygnalizacja powinna byæ zaprogramo-
wana w sposób umo¿liwiaj¹cy przejœcie przez jezdniê osobom 
o ograniczonej mobilnoœci. 

PRZYCISKI URUCHAMIAJ¥CE SYGNALIZACJÊ

[3]Dla Standardów Dostêpnoœci dla Miasta Gdyni przyjêto jednolite 
parametry sygnalizacji dŸwiêkowej zgodnie  Wytyczne do Zarz¹dów Dróg w 
sprawie sygnalizacji akustycznej na przejœciach dla pieszych, Poznañ, 2011

ODWODNIENIE

Na szerokoœci przejœcia dla pieszych nale¿y prowadziæ 
odwodnienie jezdni w taki sposób, aby nie by³o mo¿liwoœci 
powstawania zastoin wody utrudniaj¹cych przechodzenie 
przez jezdnie. W szerokoœci przejœcia nie nale¿y lokalizowaæ 
kratek œciekowych. Je¿eli kratki kanalizacyjne wystêpuj¹ na 
drogach modernizowanych, nale¿y je ustawiæ poprzecznie do 
ruchu pieszego.

   

Ryc. 5.8. . Schematy dotykowe przejœcia dla pieszych mog¹ u³atwiæ 
wytyczenie kierunku przechodzenia przez jezdniê. Schematy przejœæ: a) bez 
wysepki, b,c) z wydzielon¹ wysepk¹.(zdj. M. Wysocki)

Wed³ug Standardów Dostêpnoœci sygnalizacjê 
dŸwiêkow¹ nale¿y instalowaæ na wszystkich przejœciach 
wyposa¿onych w sygnalizacjê œwietln¹.

Sygna³y akustyczne emitowane podczas wyœwietlania 
œwiat³a zielonego musz¹ byæ generowane z sygnalizatorów 
akustycznych zamontowanych zgodnie z Dz. U. nr 220 poz. 
2181 na wysokoœci co najmniej 2,2 m..

Sygna³y akustyczne emitowane podczas wyœwietlania 
dla pieszych œwiat³a czerwonego powinny byæ generowane 
z sygnalizatora akustycznego zamontowanego w puszce 
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wzrokow¹, dla których komunikacja publiczna jest podsta-
wowym œrodkiem poruszania siê w mieœcie. 

Przystanki komunikacji miejskiej nale¿y lokalizowaæ jak 
najbli¿ej miejsc, które maj¹ obs³ugiwaæ, w sposób umo¿liwia-
j¹cy dojœcie do niego w ci¹gu 10 minut. Efektywnoœæ 
wykorzystania komunikacji miejskiej mo¿na podnieœæ 
lokalizuj¹c w pobli¿u przystanków parkingi samochodowe 
i rowerowe, tworz¹c zintegrowane wêz³y przesiadkowe. 

Na dojœciach do przystanku nale¿y unikaæ ró¿nicowania 
poziomów, gdy¿ stanowi to problem dla wielu u¿ytkowników, 
w tym tych, którzy przewo¿¹ cokolwiek ciê¿kiego oraz 
opiekuj¹cych siê dzieæmi, osób starszych i niepe³nospraw-
nych. 

Przystanki nale¿y rozmieszczaæ tak, aby pasa¿erowie 
chc¹cy dostaæ siê do punktów generuj¹cych ruch byli 
intuicyjnie kierowani w stronê wyraŸnie oznaczonych, 
bezpiecznych przejœæ dla pieszych lub g³ównych wejœæ do 
obiektów u¿ytecznoœci publicznej. Aby uporz¹dkowaæ ruch 
pasa¿erów na wêz³ach przesiadkowych nale¿y zmniejszaæ do 
minimum drogê przejœcia pomiêdzy poszczególnymi 
stanowiskami/przystankami komunikacji miejskiej. 

Platformy przystankowe nale¿y lokalizowaæ naprzemien-
nie po obu stronach jezdni i przejœcia dla pieszych, tak, aby 
pasa¿erowie sk³aniali siê raczej ku przekraczaniu ulicy za 
odje¿d¿aj¹cym pojazdem. Przejœcia dla pieszych nale¿y 
wykonaæ zgodnie z zaleceniami zawartymi w Karcie 
Standardów Dostêpnoœci nr 4. Zaleca siê skoordynowanie 
sygnalizacji na przejœciach dla pieszych z odjazdami 
autobusów, jako czêœæ systemu uprzywilejowania. Lokalizuj¹c 
przystanek nale¿y kierowcy autobusu zapewniæ dobr¹ 
widocznoœæ,  aby móg³ dostrzec ludzi zbli¿aj¹cych siê do 
przystanku z ka¿dej strony. 

Podje¿d¿aj¹cy autobus b¹dŸ tramwaj musi mieæ 
mo¿liwoœæ podjechania blisko krawê¿nika, aby zapewniæ 
bezpieczeñstwo wsiadania i wysiadania osobom porusza-
j¹cym siê na wózkach inwalidzkich i innym osobom 
z ograniczeniami mobilnoœci. W tym celu nale¿y projektowaæ 
zatoki autobusowe o d³ugoœci zapewniaj¹cej zatrzymanie siê 
autobusu, równolegle do peronu przystanku i konstruowanie 
krawêdzi peronu z krawê¿ników naprowadzaj¹cych 
(przyk³adowe rozwi¹zanie przedstawia ryc. 6.1)

.

Transport publiczny jest czêsto jedynym œrodkiem 
komunikacji, z którego mog¹ samodzielnie korzystaæ osoby 
z niepe³nosprawnoœci¹. Równie¿ osoby starsze w wielu 
przypadkach korzystaj¹ ze œrodków komunikacji miejskiej. Dla 
tych osób dobrze dobrane po³¹czenia komunikacyjne 
zwiêkszaj¹ dostêpnoœæ odleg³ych od siebie obszarów miasta. 
Tak wiêc, aby komunikacja miejska spe³nia³a swoj¹ funkcjê, 
zarówno œrodki transportu, jak i punkty przesiadkowe oraz 
przystanki, musz¹ uwzglêdniaæ potrzeby osób z ograniczon¹ 
mobilnoœci¹ i percepcj¹.

LOKALIZACJA PRZYSTANKÓW

Przystanek dostêpny to taki, który pozwala na ³atwe 
i bezpieczne skorzystanie z komunikacji miejskiej. Efektywnoœæ 
dostêpnoœci przystanków autobusowych zale¿y nie tylko od ich 
lokalizacji, wyposa¿enia, ale równie¿ od dostêpnoœci ci¹gów 
pieszych na dojœciu do przystanku.

Przystanki powinny byæ ³atwo dostêpne dla wszystkich 
pieszych, w tym tak¿e dla tych, którzy maj¹ ograniczenia 
w mobilnoœci, a szczególnie dla osób z ograniczon¹ percepcj¹ 

 

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.

+16/18/21/24,0 cm

- 2,0 cm

krawê¿nik naprowadzaj¹cy

±0,00

Ryc. 6.1 . Zakoñczenie krawêdzi peronu przystanku betonowym profilem 
naprowadzaj¹cym (oprac. autora na podst. Majer, Suchanowski,2010 [1]) .



STANDARDY DOSTÊPNOŒCI DLA MIASTA GDYNI 

[1] Majer St., Suchanowski M. :  Przystanki autobusowe bez barier, [w:] 
Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 116, 2010, s. 30-33.
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W miejscach publicznych przystanek komunikacji 
miejskiej powinien byæ wyposa¿ony w zadaszon¹ wiatê chro-
ni¹c¹ pasa¿erów przed deszczem. Minimalna g³êbokoœæ wiaty 
(zadaszenia) powinna wynosiæ 150 cm, zalecana 180 cm. 
G³êbokoœæ wiaty mo¿e byæ zmniejszona w przypadku, gdy nie 
mo¿na zachowaæ normatywnych szerokoœci chodnika i miejsc 
oczekiwania, po uprzednim zaakceptowaniu rozwi¹zania 
przez Pe³nomocnika Prezydenta Miasta ds. Osób Niepe³no-
sprawnych lub inn¹ wyznaczon¹ do tego jednostkê miejsk¹

Wiata przystankowa powinna byæ wyposa¿ona w siedzis-
ka z pod³okietnikami. Pod wiat¹ nale¿y przewidzieæ równie¿ 
miejsce oczekiwania dla osoby poruszaj¹cej siê na wózku 
inwalidzkim (ryc. 6.2). 

Minimalna odleg³oœæ wiaty od faktury ostrzegawczej (typ 
B) powinna uwzglêdniaæ szerokoœæ na przejazd 
wózkiem inwalidzkim poza stref¹ bezpieczeñstwa (patrz ryc. 
6.2 - 6.3). 

 
.

min. 80 cm 

Ryc. 6.2. Rozplanowanie otoczenia wiaty przystankowej. (oprac. autora)

WIATA PRZYSTANKOWA

kontrastowymi pasami o szerokoœci min. 10 cm na wysokoœci 
na wzroku (140 i 160 cm). Przestrzeñ przystanku powinna byæ 
dobrze oœwietlona (min 100 lux przy tablicy z rozk³adem 
jazdy).

Na wiacie przystankowej powinny byæ zamontowane 
tablice z nazw¹ przystanku widoczne od strony kierunku 
ruchu pieszych oraz pojazdu komunikacji miejskiej. 
Informacja o odjazdach œrodków komunikacji miejskiej 
powinna byæ czytelna i dostêpna zarówno w wersji wizualnej 
jak i akustycznej w zale¿noœci od rangi przystanku, jako punktu 
orientacji przestrzennej. Informacja dotykowa powinna byæ 
ograniczona do minimum i dotyczyæ tylko nazwy przystanku, 
numeracji linii i schematu najbli¿szej okolicy przystanku.

Automat do sprzeda¿y biletów nale¿y lokalizowaæ na 
dojœciu do przystanku, po prawej stronie wiaty, w odleg³oœci 
max. 1 metra od wiaty przystankowej z doprowadzon¹ œcie¿k¹ 
fakturow¹ (ryc. 6.2). Biletomat po odpowiednim 
dostosowaniu powinien pe³niæ funkcjê punktu informacyjne-
go Systemu Informacji Miejskiej (SIM). W przypadku braku 
miejsca w obrêbie wiaty nale¿y wyznaczyæ inne miejsce 
lokalizacji automatu biletowego przy drodze dojœcia do 
przystanku, po uprzednim zaopiniowaniu przez specjalistów z 
zakresu projektowania uniwersalnego na zasadzie uzgodnieñ.

Na przystanku powinien byæ zamontowany (ustawiony) 
kosz na œmieci w miejscu niekoliduj¹cym z ruchem pasa¿erów.

Szklane os³ony przystanków musz¹ byæ oznakowane 
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Ryc. 6.3a-b . Oznaczenia fakturowe na przystanku: a) jednostanowiskowym, 
b)  przekrój poprzeczny (oprac. Autora)
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PLATFORMA PRZYSTANKU

ró¿ni³y siê kolorem i materia³em od nawierzchni chodnika 
i dróg rowerowych. Nawierzchnia powinna byæ twarda 
i antypoœlizgowa nawet, gdy jest mokra. Maksymalne 
dopuszczalne odchylenia od poziomu powinno wynosiæ 
5 mm. Stosowaæ p³ytki i kostkê niefazowan¹. Maksymalna 
dopuszczalna szerokoœæ spoin to 5 mm. Dopuszczalne 
nachylenie poprzeczne strefy przystankowej wynosi 2%, 
a maksymalne nachylenie pod³u¿ne  - 3%.

Wykoñczenie krawêdzi peronu komunikacji miejskiej 
powinno zawieraæ nastêpuj¹ce elementy:

?pas ostrzegawczy z faktur¹ bezpieczeñstwa (typ B) 
szerokoœci 30 lub 40 cm w odleg³oœci 80 cm od 
krawêdzi peronu, pas ostrzegawczy powinien byæ 
prowadzony na ca³ej d³ugoœci peronu;

?oznaczenie kontrastowe krawêdzi peronu (zalecany 
kolor ¿ó³ty) o szerokoœci 7,0 lub 10,0 cm na ca³ej 
d³ugoœci peronu;

?wyznaczenie miejsca oczekiwania na 
poprzez zastosowanie faktury i koloru 

kontrastowego wzglêdem podstawowej nawierzchni 
przystanku.

W celu u³atwienia wsiadania osobom na wózkach 
inwalidzkich zaleca siê podniesienie peronu przystankowego 
do wysokoœci 20 cm. Odleg³oœæ miêdzy platform¹ a pod³og¹ 
autobusu powinna byæ mo¿liwie najmniejsza, aby wózki 
inwalidzkie mog³y j¹ p³ynnie pokonaæ. Zaleca siê stosowanie 
krawê¿nika naprowadzaj¹cego (specjalny rodzaj krawê¿nika, 
który u³atwia podjazd autobusu do peronu bez uszkadzania 
œciany opony), który pomaga kierowcom ograniczyæ przerwê 
miêdzy peronem i pojazdem (patrz ryc. 6.1).

Gdy peron przystanku jest podniesiony tylko na 
fragmencie ci¹gu pieszego, po stronie wiaty nale¿y ró¿nice 
poziomów zabezpieczyæ barierkami. 

Zaleca siê, aby nawierzchnie poczekalni na przystanku 

wejœcie do 
pojazdu 

OTOCZENIE PRZYSTANKU
Drogi rowerowe w obrêbie przystanku nale¿y prowadziæ 

w taki sposób, aby nie kolidowa³y z ruchem pasa¿erów 
(przyk³adowe rozwi¹zanie na ryc. 6.4).

Jeœli istnieje potrzeba integracji komunikacji rowerowej 
i transportu publicznego, nale¿y w bliskiej odleg³oœci od 
przystanku zaplanowaæ parking dla rowerów. Przy 
planowaniu miejsc postojowych dla rowerów wa¿ne jest, aby 
rowerzyœci nie musieli wybieraæ okrê¿nej drogi, w celu 
zaparkowania roweru  lub  zmiany œrodka transportu.

Ryc. 6.4 . Przyk³ad rozwi¹zania przebiegu drogi rowerowej i dojœæ pieszych w 
obrêbie przystanku komunikacji miejskiej. (¿ród³o: Wysocki 2010, s.132)

Ryc. 6.3c . Oznaczenia fakturowe na przystanku: c) wielostanowiskowym 
(oprac. autora).
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CENTRUM 
PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO

WÊZ£Y PRZESIADKOWE

œcie¿ka kierunkowa (faktura A)

pole uwagi i informacji (faktura C)

oznaczenia ostrzegawcze (faktura B)

LEGENDA
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i
dotykowy panel informacyjny 
lub punkt przywo³ywania pomocy (SOS)

barierki bezpieczeñstwa

Dostêp do przystanków komunikacji miejskiej mo¿e byæ 
ca³kowicie skoncentrowany na dostêpie pieszym 
z okolicznych terenów, mo¿e równie¿ uwzglêdniaæ dostêp 
„regionalny” dziêki tworzeniu integracyjnych wêz³ów 
przesiadkowych. Wêz³y przesiadkowe mog¹ kumulowaæ 
ró¿ne rodzaje transportu publicznego: autobus/ tramwaj/ 
kolej/prom/samolot oraz transportu indywidualnego 
samochód/rower. Dla zwiêkszenia efektywnoœci transportu 
publicznego zaleca siê w pobli¿u wêz³a przesiadkowego 
przewidzieæ otwarte b¹dŸ kryte parkingi samochodowe i /lub 
rowerowe. Rodzaj parkingu i liczba dostêpnych miejsc 
powinna byæ zwi¹zana z obszarem, który wêze³ obs³uguje oraz 
uwzglêdniaæ czas zwi¹zany z dojazdem u¿ytkowników spoza 
okolicy przystanku np. Szybk¹ Kolej¹ Miejsk¹, samochodem 
b¹dŸ rowerem. Dobrze zaprojektowane i ulokowane parkingi 
mog¹ powiêkszyæ zasiêg oddzia³ywania transportu 
publicznego.

Ze wzglêdu na osoby z zaburzeniami percepcji w obrêbie 
wêz³a przesiadkowego powinien byæ opracowany czytelny 
system oznaczeñ wizualnych i fakturowych pomiêdzy kluczo-
wymi punktami: postojem taksówek, poszczególnymi przy- 

stankami, wejœciami do terminali przesiadkowych, kasami 
i automatami biletowymi, windami itp. System informacji 
fakturowej powinien uwzglêdniaæ zalecenia zawarte w Karcie 
Standardów Dostêpnoœci nr 2 .

Ci¹gi piesze prowadz¹ce do poszczególnych elementów 
wêz³a komunikacyjnego powinny byæ w pe³ni dostêpne dla 
wszystkich u¿ytkowników.

Na terenie terminali przesiadkowych przynajmniej jedna 
z kas i punkt informacji dla podró¿nych musz¹ byæ 
wyposa¿one w pêtle induktofoniczne.

Miejsca dostosowane przy pomocy pêtli induktofo-
nicznej nale¿y oznaczyæ symbolem osoby g³uchej z liter¹ T,  
a w przypadku Help-Point równie¿ wymalowaniem na na-
wierzchni chodnika obszaru dzia³ania pêtli induktofonicznej.
Nawierzchnia przed punktem informacji/pomocy powinna 
ró¿niæ siê faktur¹ od powierzchni chodnika, tak aby by³a 
czytelna  dla osób g³uchoniewidomych.  

 W obszarze 
funcjonowania wêz³a przesiadkowego zaleca siê monta¿ 
infopunktu (tzw. Help-Point) wyposa¿onego w pêtlê 
induktofoniczn¹ dla osób s³abos³ysz¹cych.

 

Ryc. 6.5. Oznaczenia fakturowe na peronach dworca autobusowego. (oprac. 
autora na podstawie: Samova i in. 2008, s. 59)
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CENTRUM 
PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO

w okreœlonych przypadkach dla zapewnienia osobom 
niepe³nosprawnym mo¿liwoœci egzekwowania i korzystania 
z wszystkich praw cz³owieka i fundamentalnych swobód”[1]  
(art. 2 Konwencji ONZ)

Najtrudniejsz¹ do pokonania barier¹ przestrzenn¹ dla 
osób z ograniczeniami mobilnoœci s¹ ró¿nice wysokoœci 
w terenie do pokonania których zastosowano schody. Brak 
mo¿liwoœci fizycznych pokonania ró¿nicy poziomów nawet 
o wysokoœci 5 cm sprawia, ¿e wiele obiektów i przestrzeni 
publicznych nie jest dostêpna dla osób poruszaj¹cych siê na 
wózkach inwalidzkich, a dla wielu maj¹cych ograniczenia 
w mobilnoœci stopnie schodów staj¹ siê trudnym do pokona-
nia elementem wyposa¿enia œrodowiska zabudowanego.

Aby zwiêkszyæ zakres dostêpnej przestrzeni nale¿y 
ograniczyæ powstawanie nowych i sukcesywnie usuwaæ 
istniej¹ce bariery na ci¹gach pieszych. Ka¿dorazowo przy 
modernizacji przestrzeni publicznej nale¿y wykonaæ 
optymalizacjê rozwi¹zañ projektowych, które w racjonalny 
sposób zwiêksz¹ zakres dostêpnoœci œrodowiska zabudowa-
nego dla osób o ró¿nych ograniczeniach mobilnoœci 
i percepcji. 

Zgodnie z Konwencj¹ ONZ o prawach osób niepe³no-
sprawnych (2006) za racjonalne dostosowanie uznaje siê 
“konieczne i stosowne modyfikacje oraz adaptacje nie 
poci¹gaj¹ce za sob¹ nieproporcjonalnych i niepotrzebnych 
utrudnieñ, które to modyfikacje i adaptacje s¹ niezbêdne 

POCHYLNIE
Dla osób poruszaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich, 

pochylnia jest podstawowym elementem niwelowania ró¿nic 
w poziomach ci¹gów pieszych. Przy projektowaniu nale¿y 
przede wszystkim rozwa¿yæ mo¿liwoœæ takiego niwelowania 
terenu i wytyczania przebiegu tras poruszania siê pieszych, 
aby nachylenie pod³u¿ne nie przekracza³o 5% spadku. Takie 
rozwi¹zanie s³u¿y wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni.

W przypadku koniecznoœci wyznaczenia innej trasy, 
przeznaczonej dla osób z ograniczon¹ mobilnoœci¹ (omijaj¹c¹ 
np. schody), powinna byæ ona ³atwa  do odnalezienia 
i wyraŸnie oznaczona. Wyznaczona trasa dla osób 
z ograniczon¹ mobilnoœci¹ powinna przebiegaæ w jak 
najbli¿szej odleg³oœci od g³ównego ci¹gu pieszego 
zaopatrzonego w schody. Ogranicza to stygmatyzacjê osób 
z niepe³nosprawnoœci¹, z uwagi na koniecznoœæ wyboru innej 
drogi ni¿ pozostali u¿ytkownicy przestrzeni.

Zgodnie z zasadami Projektowania Uniwersalnego 
pochylnia dostosowana do potrzeb osób z niepe³nospraw-
noœci¹ powinna prowadziæ do g³ównego wejœcia do 
budynków.

W przypadku ró¿nicy terenu do 15 cm mo¿na zastosowaæ 
pochylnie o spadku do 15%  (wg 
Rozporz¹dzenia MI 2004). Dla specjalnego poziomu 
dostêpnoœci zaleca siê zastosowanie spadku do 10%. Przy 
ró¿nicach poziomu terenu (od 15 do 50 cm) nachylenie 
pochylni mo¿e wynosiæ max 8% (na zewn¹trz) i 10%, gdy 
pochylnia jest zadaszona. Przy ró¿nicach poziomu powy¿ej 50 
cm spadek pochylni nie mo¿e przekraczaæ 6% (na zewn¹trz) 
i 8% pod zadaszeniem.

Pochylnie na zewn¹trz powinny byæ prowadzone w linii 
prostej ze spocznikami maksymalnie co 9,0 m. Minimalna 
d³ugoœæ spocznika to 200 cm. Z uwagi na mo¿liwoœæ 
poruszania siê osób z ograniczeniami mobilnoœci na skuterach 
elektrycznych, spocznik na pochylniach zewnêtrznych o 
biegach ³amanych powinien mieæ wymiary min. cm,  
(patrz ryc. 7.1). Dopuszcza siê stosowanie pochylni 
prowadzonych po ³uku jedynie o nachyleniu ? 5%.

Zalecana szerokoœæ pochylni powinna wynosiæ minimum 
120 cm. Po obu stronach pochylni nale¿y zamontowaæ 
porêcze umieszczone na wysokoœci 90 i 75 cm. Porêcze 
powinny byæ wyd³u¿one w poziomie poza spadek pochylni 
o 30 cm, a ich koñce zaokr¹glone w dó³. Odleg³oœæ mierzona 
pomiêdzy porêczami powinna wynosiæ min. 110 cm. 
Zakoñczenia porêczy, które wychodz¹ na skrajniê ruchu pie-
szego nale¿y oznaczyæ kolorem kontrastowym do otoczenia 
(zalecany kolor ¿ó³ty) na d³ugoœci min. 30 cm (ryc.7.1 - 7.2). 

o d³ugoœci max 1,0 m

200 x 200 

 

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.
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Ryc. 7.2.  Pochylnia przy ci¹gu pieszym. (oprac. autora)

i antypoœlizgowe, nawet podczas opadów deszczu. Nie zaleca 
siê stosowania pochylni i podestów z kratek a¿urowych.

Wzd³u¿ ca³ej pochylni powinny byæ zamontowane 
zabezpieczenia (coko³y) o wysokoœci min. 7,5 cm 
uniemo¿liwiaj¹ce niekontrolowane spadniêcie osoby na 
wózku inwalidzkim poruszaj¹cej siê po pochylni.

Pochylnie powinny byæ równomiernie oœwietlone 
œwiat³em o natê¿eniu min. 40 lux.

Materia³y na nawierzchniê pochylni powinny byæ szorstkie 

min. 90 cm.

A A

faktura typu C

7
5

9
0

7

150

90

Ryc. 7.3. Wysokoœci porêczy i coko³ów przy pochylniach zewnêtrznych. (oprac. 
Autora)

Ryc. 7.1. . Parametry pochylni na zewn¹trz obiektów: 
a) pochylnia dwubiegowa, 
B) pochylnia z biegiem ³amanym (oprac. Autora).

faktura typu C2faktura typu C2

KOLOR
KONTRASTOWY

faktura typu C2
faktura typu C2

[1] Rezolucja ONZ nr 61/06 z dnia 13 grudnia 2006: Konwencja o prawach 
osób z niepe³nosprawnoœci¹ (ang. Convention on the Rights of Persons with 
Disabilities). A/RES/61/106.
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schodach i pochylniach montowane by³y na dwóch 
wysokoœciach 90 i 75 cm. Porêcze powinny byæ wysuniête 
poziomo na min. 30 cm przed pierwszym i ostatnim stopniem 
(ryc. 7.5). Wyd³u¿enie to pozwala osobom z niepe³nospraw-
noœci¹ ruchow¹ lub z zaburzeniami równowagi na wsparcie 
siê na pocz¹tku i koñcu schodów (np. w celu prze³o¿enia kuli 
do jednej rêki), a osobom niewidomym zorientowaæ siê, gdzie 
schody siê koñcz¹.  Je¿eli koñce porêczy schodów wchodz¹c¹ 
w œwiat³o skrajni ci¹gu pieszego, ich koñce powinny byæ 
zawiniête w dó³ i oznaczone kolorem kontrastowym do 
otoczenia. 

Specjalny poziom dostêpnoœci wymaga, aby porêcze przy 

Na koñcach porêczy zaleca siê montowanie oznaczeñ 
fakturowych, które mog¹ byæ dodatkow¹ informacj¹ dla osób 
niewidomych (ryc. 7.7). Je¿eli informacja jest wykonana 
w piœmie Braille’a powinna byæ krótka i zawieraæ podstawowe 
informacje dot. miejsca jako punktu orientacji przestrzennej.

SCHODY ZEWNÊTRZNE

Bieg schodowy powinien posiadaæ minimum 3 stopnie, a 
maksymalnie 10 stopni. D³u¿sze biegi schodów powinny byæ 
podzielone spocznikami o d³ugoœci min 1,5 m. O ile jest to 
mo¿liwe na spocznikach schodów na terenach rekreacyjnych 
zaleca siê umieszczenie miejsc odpoczynku, ale w taki sposób, 
by nie utrudnia³y ruchu pieszym (tzn. poza szerokoœci¹ ci¹gu 
pieszego). 

Dla osób z dysfunkcjami wzroku szczególnym zagro¿eniem 
s¹ schody prowadz¹ce w dó³. Aby unikn¹æ ryzyka upadku 
nale¿y w odleg³oœci 50 cm od krawêdzi pierwszego stopnia 
u³o¿yæ fakturê ostrzegawcz¹ typu B o szerokoœci minimum 60-
80 cm, poprzedzon¹ faktur¹ uwagi (typ C3 lub C2) o szerokoœci 
min. 120 cm. 

Pierwszy i ostatni stopieñ biegu schodowego powinien 
byæ wykonany w kolorze kontrastowym do pozosta³ych stopni 
i spocznika (Rozporz¹dzenie MTiGM 1999, MI 2004). 
Oznaczenie kontrastowe musi byæ widoczne dla osób 
wchodz¹cych i schodz¹cych po schodach

Stopnie schodów nie powinny byæ a¿urowe i nie powinny 
posiadaæ wystaj¹cych nosków (ryc. 62).

W miejscu, gdzie na ci¹gach pieszych wystêpuj¹ schody, 
powinna istnieæ alternatywa w pokonaniu ró¿nic poziomów 
w postaci pochylni b¹dŸ windy. Przy ró¿nicach poziomów 
wiêkszych ni¿ 250 cm lub braku miejsca na pochylniê nale¿y 
rozwa¿yæ monta¿ windy. Na zewn¹trz nie zaleca siê 
stosowania platform przychodowych.

a)

e)d)c)

b)

60
°

3,828 cm 28 cm 3,8 3,828 cm

koñcówka laski

Ryc. 7.4.  Niezalecane (a, b) i zalecane (c-e) wyprofilowanie stopni schodów. 
(Oprac. autora na podstawie standardów ADAAG).

Wysokoœæ i szerokoœæ stopni schodów powinna byæ 
jednakowa, wyliczona wg. wzoru:

2h + s = 

h - wysokoœæ stopnia
s - szerokoœæ stopnia

Ka¿dy stopieñ w biegu schodowym powinien mieæ tak¹ 
sam¹ wysokoœæ i g³êbokoœæ.

Maksymalna wysokoœæ stopnia schodów zewnêtrznych 
wynosi 15 cm [3], ale zaleca siê, aby wysokoœæ stopnia 
wynosi³a 12 cm, która jest na tyle niska, ¿e u³atwia to 
pokonywanie schodów przez osoby z reumatyzmem itp. 
(SuRaKu, 2008, karta 3).

Minimalna szerokoœæ schodów zewnêtrznych na ci¹-
gach pieszych powinna wynosiæ 120 cm (Rozporz¹dzenie 
MTiGM 1999), jednak na specjalnym poziomie dostêpnoœci 
zaleca siê schody o szerokoœci minimum 200 cm z porêczami 
po obu stronach biegu.

60 - 65 cm
gdzie:

Ryc. 7.5. Schody powinny posiadaæ oznaczenia fakturowe i kontrastowe 
i odpowiednio wyprofilowane porêcze:
a) p

) p
c)  
(Oprac. autora na podstawie ADAAG).

orêcz pomiêdzy biegami schodów,
b orêcz pomiêdzy biegami schodów,

Przed³u¿enie porêczy na pocz¹tku biegu schodów.

≥30Aa) X

m
a

x.
 6

8
 c

m≥30

b)
≥30

Y

A

9
0

 c
m

A

A - szerokoœæ stopnia schodów

c)

45-50

32-38

45-50

32-38 45-5032-38

Ryc. 7.6.  Zalecane wyprofilowanie porêczy i odleg³oœæ mocowania od œciany. 
(Oprac. autora na podstawie: ADA&ABAAG 2004).

 

 
 

Ryc. 7.7. Oznaczenia na koñcach porêczy mog¹ s³u¿yæ, jako dodatkowa 
informacja przy orientacji przestrzennej. (Ÿród³o: Zeleny 2008, s. 16)

Wype³nienie balustrad jest zawsze wymagane, gdy 
ró¿nica poziomów przekracza 50 cm. W przypadku instalo-
wana pochylni dla wózków dzieciêcych istnieje koniecznoœæ 
zamontowania dodatkowej porêczy oddzielaj¹cej pochylniê 
od schodów. Pozostawiona szerokoœæ schodów nie powinna 
byæ mniejsza ni¿ 1,6 m. Pochylnia dla wózków dzieciêcych 
powinna znajdowaæ siê po prawej stronie schodów (patrz¹c 
od do³u).

[2] Rozporz¹dzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 
marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowia-
daæ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. 1999, nr 43 poz 430).

[3] SuRaKu – Accessibility Guidelines [online]. SuRaKu Project – Planning 
Guidelines for an Accessible Environmen. 6 February 2008. [dostêp: 30 
stycznia 2009]. http://www.hel.fi
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Dla bezpieczeñstwa osób z dysfunkcjami wzroku, 
stopnie schodów wychodz¹ce na ci¹g pieszy powinny byæ 
dobrze oznakowane lub obudowane. Zaleca siê, aby wszystkie 
schody lokalizowane prostopadle do przebiegu ci¹gu pieszego 
by³y oddalone od jego krawêdzi o min. 30 cm w przypadku 
schodów prowadzonych do góry i min. 110 cm w przypadku 
biegów schodowych prowadzonych w dó³.

Gdy bieg schodowy jest nadwieszony nad ci¹giem 
pieszym, przestrzeñ pod schodami o wysokoœci mniejszej ni¿ 
2,2 m powinna byæ obudowana lub oznaczona w taki sposób, 
aby osoba z dysfunkcj¹ wzroku mog³a je bezpiecznie omin¹æ 
(ryc. 7.8).

faktura typu C
szer. 90-120 cm

oznaczenie kontrastowe
1-go i ost. stopnia biegu
schodowego

krawêdŸ prowadz¹ca 5 cm≥

krawêdŸ prowadz¹ca 5 cm≥

≥
2
2
0
 c

m

oznaczenie kontrastowe
stopnia schodów

oznaczenie kontrastowe
1-go i ost. stopnia biegu
schodowego

Ryc. 7.8. Zabezpieczenie przestrzeni pod schodami niewykrywanej przez 
osobê niewidom¹  poruszaj¹c¹ siê z bia³¹ lask¹. (oprac. autora na podstawie: 
Samova i in., 2008)

Winda jest wa¿nym elementem dostosowania 
przestrzeni publicznej do potrzeb osób z ograniczeniami 
mobilnoœci i s³u¿y nie tylko osobom z niepe³nosprawnoœci¹. 
Przy braku miejsca na wykonanie pochylni lub przy ró¿nicach 
poziomów wiêkszych ni¿ 250 cm, nale¿y zamontowaæ dŸwig 
osobowy. 

Istotn¹, z punktu widzenia u¿ytkowników z ogranicze-
niami mobilnoœci i percepcji, jest niezawodnoœæ funkcjono-
wania urz¹dzeñ do pokonywania ró¿nic wysokoœci. W zwi¹zku 
z tym nie dopuszcza siê do stosowania na zewn¹trz obiektów  
podnoœników i platform przyschodowych, które czêsto 
ulegaj¹ awarii i s¹ trudne w obs³udze przez osoby 
z niedow³adem r¹k (przycisk ruchu musi byæ stale naciœniêty). 
Windy zewnêtrzne powinny byæ wykonane w sposób trwa³y 
i odporny na dewastacje. Kabina jak i szyb windy powinny byæ 
przeszklone, co pomaga obserwowaæ, czy ktoœ znajduje siê 
wewn¹trz. Przeszklenie wind jest korzystne dla osób 
z chorobami psychicznymi, gdy¿ niweluj¹ poczucie bycia 
"zamkniêtym". 

Wielkoœæ kabiny w dŸwigu osobowym montowanym na 
zewn¹trz i w terminalach wêz³ów komunikacyjnych powinna 
wynosiæ co najmniej 150 x 180 cm dla wind jednostronnie 
otwieranych lub min 120 x 180 cm dla kabin przelotowych, aby 
umo¿liwiæ m. in. wjazd osobie poruszaj¹cej siê na skuterze 
inwalidzkim, osobie z wózkiem bliŸniaczym i wprowadzenie 
roweru. Minimalna wolna przestrzeñ przed wind¹ zewnêtrzn¹ 
powinna byæ zgodna ze skrêtem wózka i skutera elektrycznego 
(min. œrednica obrotu 250 cm).

Wolna przestrzeñ w drzwiach windy powinna wynosiæ co 
najmniej 90 cm (zalecana min. 100 cm z uwagi na osoby 
z wózkami bliŸniaczymi). Winda powinna byæ wyposa¿ona 
w drzwi teleskopowe, automatycznie otwierane oraz 
w urz¹dzenia zabezpieczaj¹ce przed zamkniêciem drzwi, gdy 
ktoœ stoi w przejœciu.

Kabina windy powinna byæ wyposa¿ona w porêcze na 
wysokoœci 90 cm. Maj¹c na uwadze potrzeby osób z zaburze-
niami orientacji i percepcji drzwi windy oraz ich obramowanie 
powinny byæ oznakowane w sposób kontrastowy w stosunku 
do otoczenia. Na dojœciu do windy nale¿y zastosowaæ system 
informacji fakturowej.

Winda powinna byæ wyposa¿ona w sygna³y dŸwiêkowe 
informuj¹ce o przyjeŸdzie dŸwigu oraz o zamykaniu siê drzwi. 
W przypadku, kiedy winda zatrzymuje siê na wiêcej ni¿ dwóch 
poziomach wymagana jest instalacja g³osowa, która powinna 
informowaæ o kierunku poruszania siê kabiny i na którym 
przystanku zatrzymuje siê w danej chwili winda.

W kabinie windy powinna byæ zainstalowana 
sygnalizacja alarmowa z mo¿liwoœci¹ komunikacji uwiêzio-
nych w kabinie z obs³ugê techniczn¹. Instalacja alarmowa 
powinna sygnalizowaæ odebranie zg³oszenia o awarii. Panel 
sterowniczy w kabinie windy musi byæ umieszczony na 
wysokoœci 0,9 m nad pod³og¹. Poziomy panel sterowniczy 
powinien byæ ustawiony pod katem 45 stopni. Kabina windy 
i panele kontrolne powinny byæ dobrze oœwietlone. Przyciski 
na panelu sterowniczym powinny mieæ symbole wypuk³e lub 
byæ opisane pismem Braille'a.

Elementy wyposa¿enia kabiny windy nale¿y wykonaæ 
zgodnie z norm¹ EN-PN 81-70.

P
oznaczony kontrastowo na p³aszczyŸnie poziomej i pionowej 
pasem o szerokoœci min 10 cm. Dopuszcza siê wykonanie 
ca³ego stopnia o barwie kontrastuj¹cej (o wartoœci C min. 50% 
- patrz Karta Standardów 2-3/4) wzglêdem ok³adziny  
spocznika i pozosta³ych stopni.

Przed schodami prowadz¹cymi w dó³, które znajduj¹ siê 
w linii ci¹gu pieszego nale¿y w odleg³oœci 50 cm od krawêdzi 
schodów zamontowaæ fakturê ostrzegawcz¹ (typ B) 
o szerokoœci 60-80 cm, natomiast przed schodami 
prowadz¹cymi do góry nale¿y zamontowaæ fakturê uwagi (typ 
C2) o szerokoœci 90-120 cm.  

Schody zewnêtrzne powinny byæ dobrze oœwietlone na 
ca³ej d³ugoœci, zalecane jest natê¿enie oœwietlenia o wartoœci 
50 lux. 

ierwszy i ostatni stopieñ biegu schodowego musi byæ 

WINDY ZEWNÊTRZNE

STANDARDY DOSTÊPNOŒCI DLA MIASTA GDYNI 
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Miejsca parkingowe dla osób niepe³nosprawnych przy 
obiektach u¿ytecznoœci publicznej i miejscach rekreacji 

usytuowane w odleg³oœci max 10 m od g³ównego 
wejœcia, w iloœci wg danych zamieszczonych w Tabeli 8.1. Gdy 
z przyczyn technicznych parking jest zlokalizowany poza stref¹ 
wejœciow¹ do obiektu, odleg³oœæ od wejœcia do budynku do 
najbli¿szego miejsca postojowego dla osób z niepe³nospra-
wnoœci¹, nie powinna przekraczaæ 50 m. Zaleca siê na ka¿de 
3 miejsca postojowe dla ON wyznaczyæ 1 miejsce dla osób 
z ma³ymi dzieæmi (o wym. 3,5x5,0).

Miejsca postojowe dla osób z niepe³nosprawnoœci¹ 
powinny byæ lokalizowane jako skrajne w ci¹gu miejsc 
postojowych

Na obszarach osiedli mieszkaniowych, które posiadaj¹ 
wyznaczone miejsca postojowe dla mieszkañców (w tym 
równie¿ zadaszone lub podziemne parkingi), nale¿y przewi-
dzieæ najdalej 10 m od wejœcia do budynku, dodatkowe 
miejsca parkingowe dla osób z niepe³nosprawnoœci¹ w iloœci 
1 miejsca na ka¿de 50 mieszkañ. Miejsce to ma s³u¿yæ goœciom 
odwiedzaj¹cym mieszkañców. 

zaleca 
siê, aby by³y  

 (ryc. 8.1). 

LOKALIZACJA MIEJSC PARKINGOWYCH DLA ON

ca³kowita iloœæ stanowisk 
na parkingu

minimalna iloœæ miejsc 
postojowych dla ON

151 do 200 6

9401 do 500

8

7

301 do 400

201 do 300

20 plus 1 miejsce 
na ka¿de 100 stanowisk

2 % od ca³oœci

ponad 1000

501 do 1000

26 do 50 2

5101 do 150

4

3

76 do 100

51 do 75

1 do 25 1

Tabela 8.1. Wymagania iloœci miejsc postojowych dla osób z niepe³no-
sprawnoœci¹ na publicznych placach parkingowych (Ÿród³o: ADA&ABAAG 
2004)

 

Z miejsca postojowego nale¿y zapewniæ osobie 
poruszaj¹cej siê na wózku, wjazd na chodnik bez koniecz-
noœci jazdy po pasie ruchu pojazdów.

Krawê¿niki przy miejscach postojowych powinny byæ 
obni¿one na odcinku min. 1,0 m, w taki sposób, aby osoby 
z dysfunkcjami wzroku nie pomyli³y obni¿enia z przejœciem dla 
pieszych.  Z tego powodu nie nale¿y lokalizowaæ miejsc 
postojowych dla ON na wprost wejœæ do budynków. 
Nachylenie spadku nale¿y wykonaæ zgodnie z kart¹ nr 7  
Standardów Dostêpnoœci.

Chodnik miêdzy miejscem postojowym dla ON 
a wejœciem do budynku powinien byæ wolny od przeszkód 
i zgodny z wytycznymi zawartymi w karcie nr 2 Standardów 
Dostêpnoœci.

W gara¿u wielopoziomowym (w tym podziemnym) lub 
stanowi¹cym kondygnacjê w budynku mieszkalnym wielo-
rodzinnym oraz budynku u¿ytecznoœci publicznej nale¿y 
zainstalowaæ urz¹dzenia dŸwigowe lub inne urz¹dzenia 
podnoœne umo¿liwiaj¹ce transport pionowy osobom 
z niepe³nosprawnoœci¹ poruszaj¹cym siê na wózkach 
inwalidzkich.

Pojazdy parkuj¹ce bezpoœrednio przy ci¹gach pieszych nie 
powinny utrudniaæ ruchu pieszym, szczególnie osobom 
niewidomym i s³abowidz¹cym. Przy projektowaniu miejsc 
parkingowych nawis samochodu powinien znajdowaæ siê 
poza stref¹ ruchu pieszego (patrz ).ryc. 8.2

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.

w rozp. MTiGM miejsce postojowe jest 
4,5x3,6 parg 116 ustp. 1 
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Minimalna szerokoœæ miejsca postojowego dla pojazdów 
osób z niepe³nosprawnoœci¹ ruchow¹ lub kieruj¹cych 
pojazdami przewo¿¹cymi takie osoby wynosi 3,6 m., 
a minimalna d³ugoœæ 5,0 m. Maksymalne odchylenie 
wymiarów to 2% w obu kierunkach. Zaleca siê równie¿, aby 
miejsca postojowe równoleg³e wzd³u¿ krawê¿nika mia³y 
d³ugoœæ 7,0 m, z powodu coraz czêstszego wykorzystywania 
samochodów z tyln¹ ramp¹ lub podnoœnikiem (ryc. 8.5). 
Z uwagi na ograniczenia przestrzenne dopuszcza siê w uzasad-
nionych przypadkach ³¹czenie 2 miejsc postojowych poprzez 
wyznaczenie wspólnej strefy do wysiadania (ryc. 8.5c).

Pochylenie stanowisk postojowych nie powinno byæ 
wiêksze ni¿ (na podst. Rozporz¹dzenia MTiGM 1999 § 116):

a) 2,5% - je¿eli jest to pochylenie pod³u¿ne,
b) 2,5% - je¿eli jest to pochylenie poprzeczne nawierzchni 

twardej ulepszonej,
c) 3,5% - je¿eli jest to pochylenie poprzeczne nawierzchni 

twardej nie ulepszonej.

Ryc. 8.1. Lokalizacja miejsc postojowych w uk³adzie prostopad³ym i skoœnym. 
(Ÿród³o: Rozporz¹dzenie MI oraz MSWiA: 2002) [2]. 

Symbolem oznaczaj¹cym miejsce dla pojazdu osoby 
z niepe³nosprawnoœci¹ ruchow¹ jest znak P-24, który stosuje 
siê, jako uzupe³nienie znaków poziomych P-18 (stanowisko 
postojowe) i P-20 (stanowisko postojowe zastrze¿one 
„koperta”).

W przypadku potrzeby wyznaczenia miejsca postoju prze-
znaczonego tylko dla pojazdu samochodowego uprawnionej 
osoby z niepe³nosprawnoœci¹ o ograniczonej sprawnoœci 
ruchowej oraz kieruj¹cego pojazdem przewo¿¹cego osobê 
niepe³nosprawn¹, pod znakiem D-18a umieszcza siê tabliczkê 
T-29 (ryc. 8.3). Informacja na tabliczce T-29 mo¿e byæ 
rozszerzona o iloœæ zgrupowanych obok siebie miejsc 
postojowych dla osób niepe³nosprawnych. 

OZNAKOWANIE MIEJSC POSTOJOWYCH DLA ON

 

min. 50 cm

min. 50 cm

Ryc. 8.2. Nawis samochodu nie mo¿e utrudniaæ osobie niewidomej dostêpu 
do krawêdzi kieruj¹cej, np. krawê¿nika jezdni lub chodnika. (oprac. Autora) 

 

 

Ryc. 8.4. Znak poziomy P-24  (po lewej); znak poziomy P-18 (po œrodku) i znak 
poziomy P-20 (po prawej). (Ÿród³o: Rozporz¹dzenie MI oraz MSWiA: 2002).[1] 

 

  

Ryc. 8.3. Znak pionowy D-18a (u góry) i Znak pionowy 
 (na dole). (Ÿród³o: Rozporz¹dzenie MI oraz 

MSWiA: 2002) [1]. 
T-29

[1]
Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znaków i sygna³ów drogowych 
(Dziennik Ustaw z 2002 r. Nr 170  poz. 1393)

 Rozporz¹dzenie Ministrów Infrastruktury oraz Spraw Wewnêtrznych i 

WYMIARY MIEJSC POSTOJOWYCH DLA ON

Ryc. 8.5.  Wymiary miejsc postojowych dla osób niepe³nosprawnych: 
a)  parkowanie równoleg³e, 
b) parkowanie skoœne, 
c) parkowanie prostopad³e.
(oprac. autora na podst. Rozporz¹dzenia MTiGM 1999 i ADAAG 2004).

 

rampa max 12%

m
in

 6
0
0

o
p
ty

m
a
ln

ie
 7

0
0

min 360
optymalnie 400

rampa max 12%

m
in

 5
0
0

o
p
ty

m
a
ln

ie
 6

0
0

min 360

m
in 360

min 600

rampa max 12%

a)

c)

b)

 

w rozp. MTiGM miejsce postojowe jest 
4,5x3,6 parg 116 ustp. 1 
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i terenów mniej uczêszczanych) odleg³oœæ ta powinna wynosiæ 
nie wiêcej ni¿ 200 metrów.

Przy wyznaczaniu tras na terenach zielonych zaleca siê 
zmiany nawierzchni, zarówno kolorystycznie, jak i fakturowo, 
w ró¿nych obszarach funkcjonalnych (np. inna faktura 
nawierzchni na ci¹gach spacerowych, a inna dla miejsc 
odpoczynku). Nale¿y pamiêtaæ, aby nawierzchnia ci¹gu 
spacerowego by³a twarda i antypoœlizgowa, równa i dobrze 
odprowadzaj¹ca wodê. Niedopuszczalne jest tworzenie siê na 
wyznaczonych ci¹gach spacerowych zastoin wody. 

Miejsca odpoczynku powinny byæ zlokalizowane poza 
œcie¿k¹ spacerow¹, w sposób umo¿liwiaj¹cy swobodny 
dostêp dla wszystkich, w tym osób poruszaj¹cych siê na 
wózkach inwalidzkich. W s¹siedztwie nale¿y przewidzieæ 
miejsce do zaparkowania wózka inwalidzkiego o szerokoœci 
min. 90 cm. Nale¿y przewidzieæ równie¿ mo¿liwoœæ bocznego 
przesiada-nia siê osoby niepe³nosprawnej z wózka 
inwalidzkiego na ³awkê (patrz karta nr 3 Standardów 
Dostêpnoœci).

Nawierzchnia miejsca odpoczynku powinna ró¿niæ siê 
fakturowo i kolorystycznie od g³ównego ci¹gu pieszego lub 
byæ oddzielona od niego fakturow¹ lini¹ kieruj¹c¹ u³atwiaj¹c¹ 
poruszanie siê osobom z dysfunkcj¹ wzroku.

Przy projektowaniu szlaków turystycznych warto zadbaæ 
o mo¿liwoœæ multisensorycznego doœwiadczania przyrody 
przez osoby z ro¿nych grup niepe³nosprawnoœci. Zapachy, 
dŸwiêki i faktury mo¿na wykorzystaæ równie¿ jako wskazówki 
orientacyjne dla osób z dysfunkcjami wzroku.

Przy nowych nasadzeniach nale¿y stosowaæ roœliny, które 
nie s¹ alergizuj¹ce i truj¹ce. Roœliny o intensywnym zapachu 
powinny byæ umieszczone w oddzielnej czêœci parku. 
Podobnie roœliny kolczaste nie powinny byæ stosowane w 
parkach ogólnodostêpnych.

Wa¿nym elementem polityki spo³ecznej miasta jest 
udostêpnienie miejsc rekreacji dla osób z ograniczeniami 
mobilnoœci i percepcji. Dla wielu osób mo¿liwoœæ wypoczynku 
i rekreacji jest czêœci¹ rehabilitacji oraz terapii socjologicznej. 
Udogodnienia na terenach rekreacji s³u¿¹ wszystkim 
mieszkañcom miasta do uprawiania aktywnoœci fizycznej 
i podtrzymania kontaktów spo³ecznych, co szczególnie wa¿ne 
jest dla osób starszych. 

DOSTOSOWANIE PARKÓW PUBLICZNYCH
Na terenach parków i kompleksów leœnych nale¿y 

wytyczyæ szlaki turystyczne o ró¿nej d³ugoœci dostosowane do 
mo¿liwoœci poruszania siê osób z ograniczeniami mobilnoœci 
i percepcji. Us³ugi i elementy wyposa¿enia na terenach 
zielonych powinny byæ ³atwe do zidentyfikowania i dostêpne 
dla wszystkich grup u¿ytkowników.

Na specjalnym poziomie dostêpnoœci (dot. g³ównych 
ci¹gów pieszych, bulwarów, promenad i œcie¿ek edukacyjnych 
na terenach zielonych) wymaga siê, aby odleg³oœæ miêdzy 
miejscami odpoczynku wynosi³a max. 50 metrów. Na 
podstawowym poziomie dostêpnoœci (dot. bocznych œcie¿ek 

 

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Ryc. 9.8.  Na szlakach turystycznych nale¿y przewidzieæ zadaszone miejsca 
odpoczynku. (oprac. autora) 

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.
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publiczne powinny byæ dostosowane do potrzeb osób 
z ograniczeniami mobilnoœci i percepcji.  W ka¿dej lokalizacji, 
przynajmniej jedno wejœcie na pla¿ê miejsk¹ musi spe³niaæ 
warunki dostêpnoœci zgodne z zasadami projektowania 
uniwersalnego. K¹pielisko powinno byæ strze¿one przez 
zwiêkszon¹ liczbê ratowników, odpowiednio wyszkolonych do 
udzielania pomocy osobom z niepe³nosprawnoœci¹.

K¹pielisko powinno byæ dobrze skomunikowane 
z infrastruktur¹ drogow¹. Wejœcia na k¹pieliska powinny byæ 
zlokalizowane w pobli¿u przystanków komunikacji miejskiej. 
Miejsca postojowe dla osób niepe³nosprawnych nale¿y 
lokalizowaæ  jak najbli¿ej wejœcia na k¹pielisko, optymalnie do 
10 m. Je¿eli jednak warunki terenowe nie pozwalaj¹ na 
lokalizowanie miejsc postojowych przy wejœciu, nale¿y 
przewidzieæ mo¿liwoœæ czasowego podjazdu samochodem na 
czas wypakowania wózka lub przewidzieæ transport zastêpczy 
u³atwiaj¹cy osobom z ograniczeniami mobilnoœci i percepcji 
dojazd z parkingu. Za racjonaln¹ odleg³oœæ miejsc postojo-
wych od wejœcia na pla¿e przyjmuje siê 100 m..

Na parkingu przy k¹pieliskach oprócz miejsc 
postojowych dla osób niepe³nosprawnych przewidzieæ 
równie¿ miejsca uprzywilejowane dla opiekunów z ma³ymi 
dzieæmi 

K¹pieliska nadmorskie i œródl¹dowe, jako przestrzenie 

zaleca siê 

o wymiarach min. 5.0x3,6 m.

Ga³êzie drzew nale¿y przycinaæ w taki sposób, aby nie 
nachodzi³y na skrajniê ruchu pieszego. W przypadku drzew 
chronionych i rosn¹cych w szerokoœci ci¹gu pieszego, nale¿y 
doln¹ jego czêœæ zabezpieczyæ w sposób umo¿liwiaj¹cy 
bezpieczne ominiêcie przez osobê poruszaj¹c¹ siê z pomoc¹ 
bia³ej laski. Przyk³adowe rozwi¹zanie pokazano na ryc. 9.2.

 

Ryc. 9.2. Wyznaczenie krawê¿nikiem miejsca ominiêcia przeszkód w obrêbie 
ci¹gu pieszego. (zdj. autora)

Oœwietlenie w parku powinno byæ rozmieszczone równo-
miernie unikaj¹c przestrzeni bardzo zacienionych. Oprawy 
oœwietleniowe powinny byæ umieszczone po jednej stronie 
œcie¿ki, unikaj¹c bezpoœredniego olœnienia Ÿród³em œwiat³a. 
Latarnie nale¿y umieszczaæ 1 m od krawêdzi drogi.

Minimalne warunki oœwietlenia terenów rekreacji (na 
podstawie SuRaKu, 2008, karta 5)[1]:
?dla g³ównych szlaków  - 10 lux;
?dla œcie¿ek bocznych  - 5 lux;
?dla skrzy¿owañ szlaków 15 lux;
?dla pochylni 30 lux;
?przy schodach 50 lux.

Kolory u¿yte na ³awki i inne elementy ma³ej architektury 
powinny byæ w kontraœcie z otoczeniem.

£awki powinny mieæ oparcie i pod³okietniki, które 
u³atwiaj¹ siadanie i wstawanie osobom z ograniczon¹ 
mobilnoœci¹ (ryc. 9.3). £awki powinny mieæ siedziska na 
wysokoœci 50 cm od pod³o¿a, która jest preferowana przez 
osoby poruszaj¹ce siê na wózkach inwalidzkich (u³atwia 
przesiadanie siê z wózka na ³awkê). Normalna wysokoœæ 
siedziska od pod³o¿a to 45 cm, ale 50-55 cm jest zdecydowanie 
lepsza dla osób maj¹cych sztywne kolana lub biodra, 
natomiast wysokoœæ 30 cm jest zalecana dla osób niskiego 
wzrostu i dzieci (SuRaKu, 2008, karta 5) [1] .

 
Ryc. 9.3. Na terenach rekreacyjnych i przy g³ównych ci¹gach pieszych nale¿y 
przewidzieæ w miejscach odpoczynku ³awki z pod³okietnikami. (Ÿród³o: ?. ? . 
Ê??? ?? .   ? ???? ????? ???  ????????, 1992, s. 24)

Elementy wyposa¿enia ci¹gów pieszych nie mog¹ mieæ 
ostrych krawêdzi i wystaj¹cych elementów nara¿aj¹cych 
osoby z dysfunkcjami wzroku na kontuzje i uszkodzenia 
ubrania.

Znaki i tablice informacyjne powinny byæ umieszczone 
w sposób niekoliduj¹cy z ruchem, pozwalaj¹c równie¿ na 
przestrzeñ manewrow¹ przed znakiem osobom porusza-
j¹cym siê na wózkach inwalidzkich. Jednoczeœnie znaki 
powinny byæ lokalizowane w sposób czytelny dla wszystkich 
u¿ytkowników, w tym osób z dysfunkcjami wzroku. Znaki 
z informacj¹ dotykow¹ powinny byæ umieszczane na 
wysokoœci ok. 110 cm od pod³o¿a. W dolnej czêœci tablice 
powinny byæ wykrywalne przy pomocy bia³ej laski. Pionowe 
tablice informacyjne powinny byæ zamocowane na wysokoœci 
140 - 160 cm od pod³o¿a.

info

Ryc. 9.3. Pas z faktury kierunkowej (typ A) o szerokoœci 80-120 cm przecinaj¹cy 
w poprzek ci¹g pieszy, naprowadza osobê niewidom¹ na punkt informacyjny. 
(SuRaKu, 2009).

PLA¯E I K¥PIELISKA MIEJSKIE
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[1]
Guidelines for an Accessible Environmen. 6 February 2008. [dostêp: 30 
stycznia 2009, http://www.hel.fi]

 SuRaKu – Accessibility Guidelines [online]. SuRaKu Project – Planning 



TERENY REKREACYJNE

osób z ograniczeniami mobilnoœci i percepcji poprzez 
zapewnienie mo¿liwoœci samodzielnego podjazdu/wejœcia. 
Istotnym warunkiem korzystania z punktów widokowych 
przez osoby poruszaj¹ce siê na wózkach i innych osób 
z ograniczeniami mobilnoœci jest dogodny dojazd œrodkami 
komunikacji (zbiorowej lub indywidualnej) oraz ograniczenie 
d³ugoœci dojœcia i pokonywania zbyt du¿ych ró¿nic wysokoœci 
w terenie. 

Do tworzenia platform widokowych nale¿y przede 
wszystkim wykorzystywaæ naturalne ukszta³towanie terenu. 
Poprzez  dostosowanie do potrzeb osób z ograniczon¹ 
mobilnoœci¹ trasy wkomponowanej w teren, obszar punktu 
widokowego zachowa³by walory krajobrazowe i rekreacyjno-
spacerowe. Wytyczenie ró¿nych tras dojœcia do punktu 
widokowego uwzglêdniaj¹cych potrzeby osób z ograniczenia-
mi mobilnoœci i percepcji,  daje mo¿liwoœæ wyboru drogi 
samym u¿ytkownikom, w zale¿noœci od ich aktualnej kondycji. 
Nachylenie podjazdu nie powinno przekraczaæ 6% (zalecane 
max. 5%), powinno z obu stron posiadaæ porêcze oraz 
w przypadku d³ugiego podjazdu, miejsca odpoczynku (patrz 
karta nr 7 Standardów Dostêpnoœci, rozdz. Pochylnie).

Punkt obserwacji powinien umo¿liwiaæ podziwianie 
widoków z ró¿nych poziomów (osoby stoj¹cej i siedz¹cej na 
wózku) oraz ewentualnie monta¿ urz¹dzeñ do obserwacji 
(lunety, peryskopy itp.) na ró¿nych wysokoœciach.

Platforma widokowa powinna byæ otoczona zabezpie-
czaj¹cym ogrodzeniem, które nie mo¿e ograniczaæ widoku 
osobom ni¿szego wzrostu i jednoczeœnie musi uniemo¿liwiæ  
wspinanie siê na balustradê. W dolnej czêœci balustrady 
nale¿y przewidzieæ podciêcie z miejscem na podnó¿ek wózka 
inwalidzkiego.

Punkt widokowy powinien byæ wyposa¿ony w dostêpny 
dla wszystkich opis miejsca oraz informacjê o tym, co mo¿na 
zobaczyæ na poszczególnych widokach. Do tego celu 
wykorzystaæ mo¿na opis grafikê dotykow¹ z opisem pismem 
Braille’a. Na platformie widokowej nale¿y zlokalizowaæ  
miejsce do odpoczynku z ³awk¹ z pod³okietnikami. Dla 
zwiêkszenia komfortu u¿ytkowników, platforma widokowa 
powinna byæ przynajmniej czêœciowo zadaszona. 

Punkty widokowe musz¹ byæ dostêpne dla wszystkich 
pozbawione barier przestrzennych zgodne z wytycznymi 
zawartymi w karcie nr 2 Standardów Dostêpnoœci: Ci¹gi 
piesze.

Na terenie k¹pieliska dostosowanego do potrzeb osób 
niepe³nosprawnych nale¿y wykonaæ:
?pomosty o szerokoœci min 180 cm umo¿liwiaj¹ce 

dotarcie do linii brzegowej osobom na wózkach 
inwalidzkich wykonane z desek ryflowanych,  
zabezpieczone bocznymi krawêdziami (deskami) 
o wysokoœci 5 cm, (na podstawowym poziomie 
dostêpnoœci na pla¿ach mniej uczêszczanych mo¿na 
zastosowaæ maty drewniane/gumowe uk³adane 
bezpoœrednio na piasku/gruncie);

?na dojœciu do linii brzegowej, max. co 20 m miejsca 
odpoczynku o minimalnych wymiarach 2,5 x 2,5 m, 
ka¿de z miejsc powinno byæ wyposa¿one w ³awkê 
z pod³okietnikami i w os³ony przeciws³oneczne (np. 
rozk³adane parasole lub zadaszenia);

?przebieralnie i prysznice dostosowane do potrzeb osób 
z ograniczon¹ mobilnoœci¹, ze szczególnym zwróce-
niem uwagi na osoby poruszaj¹ce siê na wózkach 
inwalidzkich, przebieralnie i prysznice nale¿y  wyposa-
¿yæ w porêcze zamontowane na wysokoœci 90 cm 
i rozk³adane siedzisko;

?toaletê przystosowan¹ do potrzeb osób z niepe³no-
sprawnoœci¹ o minimalnych wymiarach 2,2 x 2,5 m, 
wyposa¿on¹ w pochwyty, umywalkê niskosyfonow¹, 
lustro uchylne 

, miskê ustêpow¹ oraz w 
sygnalizacjê alarmow¹ przywo³awcz¹;

?w strefie przebieralni miejsce na przewijak;
?w strefie wejœciowej na pla¿ê, ³awki z pod³okietnikami i 

siedziskami na ró¿nych wysokoœciach;
?gdy na pla¿e prowadza schody, nale¿y wykonaæ je 

wed³ug zaleceñ przedstawionych w Karcie nr 7 
Standardów Dostêpnoœci.

Na wytyczonym k¹pielisku miejskim nale¿y zapewniæ 
dogodne wejœcie do basenu lub wyznaczonej strefy na 
k¹pielisku otwartym. Wœród ró¿nych sposobów zorganizowa-
nia wejœcia do wody dla osoby z niepe³nosprawnoœci¹,  dla ju¿ 
istniej¹cych k¹pielisk, najlepsz¹ opcj¹ jest monta¿ podnoœni-
ków, przy czym siedzenie na podnoœniku powinno byæ 
stabilne, zabezpieczone przed zsuniêciem siê osoby 
z siedziska. Podnoœnik powinien „przenosiæ” bezpoœrednio 
osobê z jej w³asnego wózka do wody bez koniecznoœci 
przesiadania siê.

Dojœcie od przystanku i parkingu powinno byæ 

(lub lustro zamocowane na wysokoœci 
dostêpnej dla osób na wózku)

Na k¹pielisku dostosowanym do potrzeb osób 
niepe³nosprawnych nale¿y przewidzieæ mo¿liwoœæ 
wyznaczenia miejsca na wypo¿yczalniê sprzêtu rekreacyj-
nego dla osób z ograniczeniami mobilnoœci: wózki-amfibie lub 
wózki terenowe z mo¿liwoœci¹ poruszania siê po piasku 
i wodzie.

PUNKTY WIDOKOWE NA TERENACH OTWARTYCH
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Ryc. 9.4. Przyk³ad zagospodarowania platformy widokowej. (oprac. autora)
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PRZYSTANIE JACHTOWE

Rozwój turystyki morskiej, w tym ¿eglarstwa umo¿liwia 
osobom starszym i z niepe³nosprawnoœci¹ nie tylko 
prze³amywanie barier spo³ecznych, ale tak¿e kontynuowanie 
wczeœniejszych zainteresowañ po przebytych chorobach, 
wypadkach lub w wyniku starzenia siê. Ograniczenie 
mobilnoœci i percepcji nie powinno wp³ywaæ na wykluczenie 
z realizacji swoich zainteresowañ.

Podró¿e jachtami, ³odziami motorowymi lub wios³owy-
mi, a równie¿ innymi jednostkami p³ywaj¹cymi jak kajakami 
czy rowerami wodnymi, mog¹ byæ realizowane, je¿eli bêdzie 
odpowiednio dostosowana infrastruktura przystani jachto-
wych, jak równie¿ samych jednostek p³ywaj¹cych.

Przystanie jachtowe nale¿y lokalizowaæ w miejscach 
dobrze skomunikowanych z centrum miasta. W pobli¿u 
przystani jachtowej nale¿y przewidzieæ parking z wyznaczony-
mi miejscami postojowymi dla osób z niepe³nosprawnoœci¹ 
ruchow¹ (patrz karta nr 8 Standardów Dostêpnoœci: Miejsca 
postojowe dla osób niepe³nosprawnych).

Gdy w pobli¿u przystani nie ma budynków mariny, nale¿y 
przewidzieæ ustawienie tymczasowych toalet, w tym toalet 
dla osób z niepe³nosprawnoœci¹.

Przy projektowaniu lokalizacji przystani jachtowych 
nale¿y przewidzieæ:
?odpowiedni¹ g³êbokoœæ wody dla przewidywanych 

jednostek p³ywaj¹cych,
?ochronê przed pr¹dami wodnymi, falami i wiatrem, 

aby zminimalizowaæ ruchy ew. pomostów p³ywaj¹cych 
oraz ³odzi,

?odseparowanie przystani od innych form wypoczynku: 
wêdkarstwa, k¹pielisk oraz ograniczenie przestrzeni 
spacerowej na pomostach przeznaczonych do cumo-
wania jednostek p³ywaj¹cych.

Pomosty przystani musz¹ byæ w pe³ni stabilne. Ko³ysanie 
powierzchni pomostu utrudnia poruszanie siê i utrzymanie 
równowagi wielu osobom  z ograniczeniami mobilnoœci, 
zw³aszcza tym, którzy poruszaj¹ siê o kulach. Problem 
stabilnoœci dotyczy przede wszystkim pomostów p³ywaj¹cych 
na pontonach, które maj¹ jednak t¹ zaletê, ¿e pomost 
znajduje siê na sta³ej wysokoœci nad poziomem lustra wody.

Wymiary pomostu p³ywaj¹cego nie powinny byæ 
mniejsze ni¿ 2,4 m szerokoœci i 5,0 m d³ugoœci, a jego noœnoœæ 
nie powinna byæ mniejsza ni¿ 500 kg na metr d³ugoœci 
pomostu. Przy bardziej niekorzystnych warunkach (wiatr, fale, 
pr¹dy) nale¿y przewidzieæ pomosty o wiêkszych parametrach 
noœnoœci tj. 1000 kg/m i o wymiarach minimalnych 3,0 x 
10,0 m. Konstrukcje pomostów rozci¹gaj¹ce siê w ró¿nych 
kierunkach, np. w kszta³cie litery "L" lub "T", które s¹ mniej 
wra¿liwe na ruchy fal i zmiany obci¹¿eñ podczas za³adunku. 

Na pomostach nie powinny znajdowaæ siê przeszkody, 
które utrudnia³yby poruszanie siê osobom z niepe³nospraw-
noœci¹. Wszelkie elementy wyposa¿enia musz¹ znajdowaæ siê 
poza skrajni¹ ruchu pieszego. Elementy ustawione na 
pomostach, a przeznaczone do cumowania ³odzi nale¿y 
wyró¿niæ kontrastowym kolorem i umieœciæ poza stref¹ ruchu 
pieszych. Nale¿y umo¿liwiæ bezpieczne omijanie przeszkód 
zarówno osobom poruszaj¹cym siê na wózkach inwalidzkich, 
jak równie¿ osobom z dysfunkcjami wzroku (ryc. 9.5).
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Ryc. 9.5. Minimalne wymiary do manewrowania wózkami inwalidzkimi na 
pomostach. Zabezpieczenie krawêdzi pomostu. (oprac. autora na podst. 
ADA&ABAAG, 2004).

Na nawierzchnie pomostów zaleca siê u¿ywanie 
zacieranego na ostro betonu lub deski ryflowane u³o¿one 
prostopadle do kierunku ruchu, co z regu³y daje zadowalaj¹c¹ 
ochronê przed poœlizgiem. Deski na pomostach powinny byæ 
u³o¿one ze szczelinami o maksymalnej szerokoœci 5 mm. Nie 
zaleca siê stosowania pomostów wykonanych ze stalowych 
krat, które s¹ niebezpieczne dla psów pracuj¹cych z osobami 
niepe³nosprawnymi.

Na wykoñczenie posadzek o konstrukcji betonowej 
mo¿na u¿yæ posadzki przemys³owe z posypk¹ z piasku 
kwarcowego. Powierzchnie œliskie nale¿y zabezpieczaæ 
dodatkowymi paskami z karborundu, które powinny byæ 
umieszczane pod k¹tem prostym do kierunku chodzenia 
z przerwami o szerokoœci 10-15 cm.

Na trasach poruszania siê pochylnie i schody nale¿y 
wykonaæ wg zaleceñ Standardów Dostêpnoœci zawartych 
w Karcie nr 7. Nie nale¿y stosowaæ schodów pomiêdzy sta³ymi 
elementami mola a pomostami p³ywaj¹cymi na pontonach, 
których pozycja zmienia siê w zale¿noœci od poziomu lustra 
wody.

KrawêdŸ pomostu musi byæ oznaczona kolorem 
kontrastowym o szerokoœci 7-10 cm i zabezpieczona coko³em 
o wysokoœci min 5 cm, z przeœwitem 2-3 cm na odprowadzanie 
wody (ryc. 9.5). Cokó³ powinien zabezpieczaæ przed 
spadniêciem z pomostu osobê na wózku z napêdem 
elektrycznym o masie ca³kowitej min. 300 kg.

Na pomostach zaleca siê stosowanie porêczy, co 
szczególnie wa¿ne jest na pomostach p³ywaj¹cych, które 
pomagaj¹ utrzymaæ równowagê osobom maj¹cym trudnoœci 
w poruszaniu siê. Porêcze balustrady powinny byæ montowa-
ne na wysokoœci 1,1 m i 0,8 m. Je¿eli porêcz koñczy siê na 
zakoñczeniu mola (pomostu), nale¿y w sposób jednoznaczny 
zaznaczyæ koniec pomostu poprzez kontrastowe wymalowa-
nie koñca porêczy na d³ugoœci min. 30 cm oraz zastosowanie 
oznaczeñ dotykowych. Je¿eli na pomoœcie nie przewiduje siê 
balustrad, nale¿y na krawêdzi pomostu wykonaæ oznaczenie 
fakturowe (faktura typu B) o szerokoœci min. 30 cm w odleg³oœ-
ci 50 cm od krawêdzi pomostu. Przejœcia pomiêdzy pomosta-
mi o d³ugoœci powy¿ej 2 metrów powinny mieæ szerokoœæ 
180 cm z porêczami po obu stronach na wysokoœci 90 i 75 cm. 
Szerokoœæ krótkich przejœæ (do 2 m) mo¿e byæ zawê¿ona do 
120 cm.  
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do pomostu lub mola (nadbrze¿a) tak, aby osoby z dysfunkcj¹ 
wzroku mog³y jasno okreœliæ swoje po³o¿enie.  Je¿eli nie jest 
mo¿liwe zlokalizowanie przejœcia pod k¹tem prostym do 
pomostu, to porêcze powinny byæ rozszerzone o 0,3 m na 
pocz¹tku i na koñcu przejœcia i zaokr¹glone na koñcach (karta 
nr 7: Schody zewnêtrzne).

Przy zmianach kierunków przejœæ zaleca siê stosowanie 
zaokr¹glonych naro¿ników o promieniu min 50 cm.

Na pomostach nale¿y przewidzieæ minimaln¹ 
przestrzeñ manewrow¹ woln¹ od przeszkód o wielkoœci 3,0 x 
3,0 m, co umo¿liwia wykonanie manewru wózkiem bez 
niebezpiecznego zbli¿ania siê do krawêdzi pomostu (ryc. 9.5). 
Na w¹skich pomostach (do oko³o 2,4 m szerokoœci) obszar 
manewrowy powinien mieæ 3,5 - 4,0 m d³ugoœci, poniewa¿ 
zawracaj¹c na wózku elektrycznym lub skuterze wymaga siê 
wiêkszej przestrzeni manewrowej.

Przejœcia powinny byæ umieszczone pod k¹tem prostym 

TRANSFER OSÓB Z POMOSTU NA £ÓD�.

osoby z ograniczeniami mobilnoœci i percepcji jest 
umo¿liwienie im bezpieczne wchodzenie do ³odzi. £odzie 
musz¹ byæ cumowane w sposób stabilny, aby przy 
za³adunku osób niepe³nosprawnych nie ulega³y zbyt du¿ym 
przechy³om. 

Zaleca siê, aby przesiadanie siê osoby z wózka 
inwalidzkiego odbywa³o siê bezpoœrednio na burtê ³odzi lub 
poœrednio przy pomocy specjalnych siedzisk (ryc. 9.6) 
umieszczonych na wysokoœci ok. 50 cm. Na tej wysokoœci 
powinna znajdowaæ siê burta ³odzi. W wielu sytuacjach taki 
sposób za³adunku nie jest mo¿liwy, dlatego alternatywnie 
trzeba przewidzieæ mo¿liwoœæ za³adunku osób poprzez 
ruchome trapy lub podnoœniki do transportu osób 
z niepe³nosprawnoœci¹ (ryc. 9.10). 

Rozwi¹zania pomocne przy wsiadaniu i wysiadaniu 
z ³odzi mog¹ byæ nastêpuj¹ce: 
?ruchome k³adki z porêczami (ryc. 9.7),
?p³ywaj¹ca pochylnia mocowana do pomostu (ryc. 

9.8),
?pochylnia o regulowanej wysokoœci zamocowana na 

pontonach (ryc. 9.9),
?podnoœniki do transportu osób niepe³nosprawnych 

(ryc. 9.10).

Wa¿nym czynnikiem przy korzystaniu z pomostów przez 

 mo¿liwie 

Podnoœniki do transportu 
osób mog¹ byæ przestawne lub mocowane na sta³e do 
pomostu. DŸwig do podnoszenia osób musi posiadaæ 
odpowiednie certyfikaty do zastosowañ dla osób 
niepe³nosprawnych. 

a)

b)

Ryc. 9.6.  Przemieszczanie siê z pomostu na ³ódŸ: 
a) bezpoœrednio na burtê, 
b) poœrednio przy po pomocy siedziska (oprac. autora).

Ryc. 9.7.  Ruchome k³adki z porêczami. (oprac. autora)

Ryc. 9.8.  Pochylnia o regulowanej wysokoœci (Ÿród³o: Lundell Y.:  Access to the 
forests for disabled people, 2005, s. 47).

6-8%

min. 300 cm

30
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5

Ryc. 9.9.  Pochylnia o regulowanej wysokoœci (Ÿród³o: Lundell Y.:  Access to the forests for disabled people, 2005, s. 47).
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PUBLICZNE PLACE ZABAW

Ryc. 9.10.  Przyk³adowe podnoœniki do transportu osób niepe³nosprawnych. 
(oprac autora na podstawie: Õ. Þ. Êàëìåò   Æèëàÿ ñðåäà äëÿ  èíâàëèäà 
1992, s. 119 )

Zabawa jest elementem prawid³owego rozwoju dziecka, 
dlatego dzieci niepe³nosprawne w takim samym stopniu jak 
dzieci pe³nosprawne potrzebuj¹ zabawy. Oznacza to, ¿e place 
zabaw powinny byæ zaprojektowane w taki sposób, aby 
spe³nia³y wymagania dzieci z ograniczeniami mobilnoœci           
i percepcji. Wa¿ne jest równie¿ to, aby niepe³nosprawni 
rodzice mogli korzystaæ z placów zabaw razem ze swoimi 
dzieæmi. 

Publiczny plac zabaw to taki, który znajduje siê 
w miejscu ogólnodostêpnym, czyli np. na terenie parku, 
skweru, na terenie nale¿¹cym do miasta, gminy, szko³y, 
przedszkola, wspólnoty lub spó³dzielni mieszkaniowej. 
Zamkniête osiedla traktowane s¹ równie¿ jako miejsca 
publiczne.

Place zabaw nale¿y wykonywaæ zgodnie z norm¹ PN-EN 
1176 [2]. Place zabaw musz¹ byæ poddane kontroli przez 
kompetentne osoby w celu oceny zgodnoœci z przepisami 
zawartymi w normie. Wynika z tego, ¿e mimo zakupu 
urz¹dzeñ posiadaj¹cych odpowiednie dokumenty certyfikuj¹-
ce, plac zabaw nie bêdzie zgodny z norm¹, dopóki nie zostanie 
poddany profesjonalnej ocenie przed oddaniem do u¿ytku. 
Wynikiem takiej kontroli, zgodnie z systemem oceny 
zgodnoœci, powinno byæ Sprawozdanie, Certyfikat lub 
Œwiadectwo Zgodnoœci i dopuszczenie placu zabaw do 
u¿ytkowania. Ponadto placówki podlegaj¹ce Ministerstwu 
Edukacji Narodowej maj¹ obowi¹zek nabywaæ produkty 
posiadaj¹ce odpowiednie atesty lub certyfikaty (zgodnie z 
Rozporz¹dzeniem MEN z dn. 31.12.2002 Dz.U. 2003 nr 6 poz. 
69).

Lokalizacja placów zabaw

Place zabaw nale¿y lokalizowaæ w miejscach oddalonych 
od ha³asu ulicy i boisk. Jest to korzystne szczególnie dla dzieci 
niedos³ysz¹cych, autystycznych, jak równie¿ dzieci niedowi-
dz¹cych, które wykorzystuj¹ wra¿enia s³uchowe do orientacji 
przestrzennej.  Ochrona przed ha³asem zewnêtrznym mo¿e 
byæ wykonywana za pomoc¹ roœlinnoœci,  ukszta³towania 
terenu lub ekranów akustycznych. Publiczny plac zabaw 
powinien spe³niaæ wymogi odleg³oœci i nas³onecznienia na 
podstawie Rozporz¹dzenia MI z dnia 7 kwietnia 2004 r. 

Plac zabaw powinien mieæ jasny i logiczny uk³ad. 
Prowadzenie œcie¿ek i obszarów funkcjonalnych poszcze-
gólnych urz¹dzeñ powinny ró¿niæ siê miêdzy sob¹ kontrastem 
kolorystycznym i fakturowym wykoñczenia nawierzchni. 
Syntetyczne p³ytki bezpieczeñstwa powinny byæ stosowane 
tam, gdzie istnieje niebezpieczeñstwo spadniêcia dziecka        
z wysokoœci wiêkszej ni¿ 50 cm.

Nale¿y unikaæ piaszczystego wykoñczenia nawierzchni 
placów z uwagi na ograniczenia poruszania siê dzieci na 
wózkach inwalidzkich.

Zaleca siê, aby plac zabaw by³ wyposa¿ony w schronienie 
przed deszczem z mo¿liwoœci¹ podjazdu dla dzieci 
poruszaj¹cych siê na wózkach. Zadaszone schronienie 
powinno byæ wyposa¿one w stolik lub uchylny przewijak 
z mo¿liwoœci¹ otwarcia go przez osobê poruszaj¹c¹ siê na 
wózku. Miejsce do przewijania dzieci powinno byæ wydzielone 
i os³oniête dla zachowania intymnoœci.

Na du¿ych placach zabaw nale¿y przewidzieæ toaletê 
ogólnodostêpna w przypadku, gdy w promieniu 200 metrów 
nie ma innej toalety, z której mog¹ skorzystaæ u¿ytkownicy, 
w tym osoby z niepe³nosprawnoœci¹. 

Place zabaw musz¹ byæ ogrodzone, tak aby najm³odsze 
dzieci nie mog³y go niezauwa¿enie opuœciæ. Szerokoœæ wejœcia 
powinna wynosiæ min 100 cm w œwietle przy otwartej bramce 
furtki. Bramkê nale¿y wyposa¿yæ w blokadê na maksymalnej 
wysokoœci 85 cm, z mo¿liwoœci¹ jej otwarcia przez osoby 
z niesprawnymi koñczynami górnymi.

Minimalna szerokoœæ œcie¿ek na placu zabaw powinna 
wynosiæ 150 cm. G³ówne ci¹gi piesze nale¿y projektowaæ 
o szerokoœci min. 200 cm, co pozwala na swobodne 
wyminiêcie siê dwóch wózków inwalidzkich.

Publiczne ci¹gi piesze nie powinny przebiegaæ przez 
obszary zabaw dla dzieci. 

Wyposa¿enie placów zabaw

przy u¿ywaniu wszelkich urz¹dzeñ zabawowych. Z tego 
powodu, ka¿de z montowanych urz¹dzeñ musi posiadaæ 
certyfikat bezpieczeñstwa lub odpowiedni¹ deklaracjê 
producenta, co do bezpieczeñstwa i jakoœci u¿ytych 
materia³ów. Urz¹dzenia placów zabaw powinny spe³niaæ 
wymogi normy PN-EN 1176.

Konstrukcje na placu zabaw oraz schody i pochylnie nie 
powinny mieæ wolnych przestrzeni o wymiarach 9/11 cm oraz 
23 cm, w których mog³yby zaklinowaæ siê dzieci.

Absolutnie konieczne jest zapewnienie bezpieczeñstwa 
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urz¹dzeñ bêd¹cych w ruchu musi byæ wyznaczona strefa 
bezpieczeñstwa, wyznaczona kolorystycznie i fakturowo. 
Urz¹dzenia bêd¹ce w ruchu nale¿y lokalizowaæ na obrze¿ach 
strefy zabaw. 

Huœtawki i karuzele powinny byæ wyposa¿one w foteliki 
dla dzieci, jak równie¿ dla doros³ych. Wiele dzieci z 
niepe³nosprawnoœci¹ potrzebuje asysty, aby móc siê bawiæ. 
Asysta mo¿e polegaæ na sporadycznej pomocy lub oznaczaæ, 
¿e dziecko musi siedzieæ na kolanach doros³ego.

Przejœcia na zje¿d¿alni powinny mieæ 1,0 m szerokoœci, 
tak aby umo¿liwiæ dziecku zjazd razem z asystentem. Koniec 
rynny zje¿d¿alni powinien byæ wystarczaj¹co d³ugi, aby 
dziecko mog³o siê zatrzymaæ, zanim bêdzie mog³o bezpiecznie 
opuœciæ zje¿d¿alniê.

Dla ka¿dego z urz¹dzeñ, szczególnie huœtawek i innych 

Jeœli tylko jest to mo¿liwe huœtawki nale¿y tak 
lokalizowaæ, aby uniemo¿liwiæ przejœcie innym u¿ytkownikom 
za bujaj¹cymi siê dzieæmi.

Zje¿d¿alnie nie powinny byæ ustawiane w kierunku 
po³udniowym, chyba, ¿e pada na nie cieñ, z uwagi na to, 
¿e metalowe elementy mog¹ siê nagrzewaæ i w œrodku dnia 
poparzyæ bawi¹ce siê dzieci.

Karuzele i inne urz¹dzenia wiruj¹ce wymagaj¹ co 
najmniej dwumetrowej strefy bezpieczeñstwa. W przypadku 
du¿ych urz¹dzeñ, które jednoczeœnie krêc¹ siê i ko³ysz¹ 
konieczne mo¿e byæ zainstalowanie barierek wokó³ takiego 
sprzêtu, aby ma³e dzieci nie znalaz³y siê w obszarze 
zagro¿enia.

Balustrady i inne materia³y wykoñczeniowe wykorzysta-
ne do organizacji ruchu na placu zabaw, tj. przeprowadzania 
dzieci np. z powrotem do drabinki lub rampy, musz¹ byæ 
w kolorach kontrastowych tak, aby mog³y z nich korzystaæ 
dzieci z dysfunkcjami wzroku. 

Piaskownica powinna byæ tak wykonana, aby dzieci na 
wózkach mog³y z niej korzystaæ samodzielnie. Zaleca siê 
obni¿enie nawierzchni w stosunku do poziomu piaskownicy 
o 50 cm. Nale¿y równie¿ przewidzieæ miejsce do zabaw 
w piaskownicy obni¿one o 40 cm, z którego korzystaæ bêd¹ 
mog³y dzieci na ma³ych wózkach inwalidzkich.

Z uwagi na potrzeby osób s³abowidz¹cych obramowa-
nie piaskownicy powinno byæ pomalowane w kolorze 
wyraŸnie kontrastuj¹cym z otoczeniem.

Bujaki i inne urz¹dzenia zabawowe musz¹ mieæ 
uchwyty, oparcia i ewentualnie podnó¿ki. Urz¹dzenia 
i obszary funkcjonalne nale¿y wyró¿niæ kolorystycznie, aby 
u³atwiæ ich identyfikacjê jako ca³oœci.

Wszystkie tablice i urz¹dzenia zabawowe powinny byæ 
umieszczone na wysokoœci 140 mm od poziomu terenu, tak 
aby by³y równie¿ dostêpne dla dzieci poruszaj¹cych siê na 
wózkach inwalidzkich.

Rampa - spadek max. 8%

Drzewa zapewniaj¹ ochronê przed
promieniami s³onecznymi i wiatrem.
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Tablica 
informacyjna

Ryc. 9.11. Przyk³ad rozplanowania placu zabaw (oprac. autora na podstawie: SuRaKu  2009)

Informacja na placu zabaw.

i ³atwe do zrozumienia (intuicyjne). Napisy musz¹ byæ umie-
szczone na wysokoœci 1,1 -1,4 metra. 

Znaki informacyjne na placach zabaw powinny byæ jasne 
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CENTRUM 
PROJEKTOWANIA UNIWERSALNEGO

za pomoc¹ map, symboli i schematów dotykowych lub 
ew. modeli trójwymiarowych. Ka¿da mapa lub makieta 
powinna byæ zorientowana zgodnie z kierunkiem, z którego 
prowadzi siê obserwacjê. Przy wejœciu na plac zabaw powinna 
byæ zlokalizowana tablica informacyjna z map¹ dotykow¹ lub 
makiet¹ ca³ego placu zabaw. Wprowadzenie dodatkowych 
znaków i symboli (piktogramów) w odpowiedniej 
kontrastowej kolorystyce w ka¿dej strefie funkcjonalnej 
u³atwia orientacjê przestrzenn¹ wszystkim u¿ytkownikom.

 

Informacje na placu zabaw powinny byæ przedstawione 

Specjalne symbole lub piktogramy (niewskazane s¹ 
opisy w alfabecie Braille'a), mog¹ byæ umieszczane na 
porêczach balustrady, aby mog³y byæ przekazem informacji dla 
dzieci niedowidz¹cych, ¿e osi¹gnêli (dotarli) cel np. wejœcie na 
zje¿d¿alniê. Projekt znaków i symboli dotykowych powinien 
byæ brany pod uwagê przy ca³oœciowym projekcie placu zabaw 
i sprawdzony przez specjalistów od tyflografiki. Legenda 
symboli (równie¿ w wersji dotykowej) powinna byæ 
umieszczona na tablicy informacyjnej.

Drzewa, krzewy i inne roœliny mog¹ przynieœæ wiele 
wspania³ych doœwiadczeñ i bodŸców dla rozwoju dzieci. 
Roœlinnoœci mo¿e zapewniæ schronienie od wiatru, cieñ 
i ochronê przed kurzem i zapewnienie pewnego stopnia 
prywatnoœci. Pachn¹ce roœliny mog¹ byæ pomocne dla osób 
z autyzmem i osób niedowidz¹cych w zakresie percepcji 
przestrzennej. Kwiaty i roœliny, które przyci¹gaj¹ motyle mog¹ 
byæ Ÿród³em wielkiej radoœci. W celu uatrakcyjnienia ogrodów 
dla osób poruszaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich warto 
roœlinnoœæ posadziæ w specjalnych donicach na poziomie 
50 cm od pod³o¿a, do których mog³aby podjechaæ osoba na 
wózku inwalidzkim (ryc. 9.12).

W parkach i na placach zabaw nale¿y unikaæ m. in. 
nastêpuj¹cych roœlin: azalia, konwalia, kaladium, narcyz, 
bluszcz, naparstnica, ostrokrzew, cebulki hiacynta, hortensja, 
³odyga i k³¹cza irysa, nasiona i liœcie cisu japoñskiego, ostró¿ka 
polna, wawrzyn, nasiona powoju, oleander, liœcie rabarbaru, 
groszek pachn¹cy, liœcie krzaków pomidorów, jemio³a. Przy 
doborze roœlin nasadzeniowych na placu zabaw nale¿y 
zaci¹gn¹æ szczegó³owych informacji u alergologów np. na 
stronie internetowej Polskiego Towarzystwa Zwalczania 
Chorób Alergicznych.

Roœlinnoœæ na placu zabaw

 

Ryc. 9.12.  Stanowisko z roœlinami dostosowane do potrzeb osób 
poruszaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich. (Ÿród³o: Samova  2008, s.91)

Na placach zabaw nie nale¿y stosowaæ roœlin truj¹cych, 
ciernistych i wywo³uj¹cych ostre reakcje alergiczne. 
Do najbardziej alergizuj¹cych roœlin zaliczaj¹ siê te, które 
wytwarzaj¹ du¿e iloœci py³ków m.in. takie roœliny jak: brzoza, 
leszczyna, olcha, py³ki traw i bylicy. Z tego powodu roœliny 
wytwarzaj¹ce py³ki nie powinny byæ sadzone bli¿ej ni¿ 200 m 
od placu zabaw, a w przypadku brzóz odleg³oœæ ta powinna 
wynosiæ min. 400 m.  (Johnni i Thuresson, 2005, s.192-193).

Spis Norm znajduj¹cych zastosowanie w produkcji 
wyposa¿enia na publiczne place zabaw.
1. Normy z grupy  odnosz¹ce siê do 
wyposa¿enia publicznych placów zabaw oraz okreœlaj¹ce 
wymogi dla bezpiecznej nawierzchni na placach zabaw.
2. Norma dotycz¹ca metod badania w³aœciwoœci amortyzuj¹-
cych nawierzchni syntetycznych PN-EN 1177:2009: 
3. Norma okreœla  wymagania i metody 
badañ dotycz¹ce zabawek

4. Pozosta³e Normy, do wykorzystania przy projektowaniu 
placów zabaw:

?PN-EN 14960 Nadmuchiwany sprzêt do zabawy. 
Wymagania bezpieczeñstwa i metody badañ.

?PN-EN 14974 Urz¹dzenia dla u¿ytkowników sprzêtu 
rolkowego. Wymagania bezpieczeñstwa i metody 
badañ.

?PN-EN 350-2 Naturalna trwa³oœæ drewna litego. 
Wytyczne dotycz¹ce naturalnej trwa³oœci i 
podatnoœci na nasycanie wybranych gatunków 
drewna maj¹cych znaczenie w Europie.

?PN-EN 335-2 Definicja klas zagro¿enia ataku 
biologicznego. Trwa³oœæ drewna i materia³ów 
drewnopochodnych. Zastosowanie do drewna litego.

?PN-EN 351-1 Drewno lite zabezpieczone œrodkiem 
ochrony.  Trwa³oœæ  drewna i  mater ia ³ów 
drewnopochodnych. Klasyfikacja wnikania i retencji 
œrodka ochrony.

?PN-EN ISO/IEC 17050-1 Ocena zgodnoœci. 
Deklaracja zgodnoœci sk³adana przez dostawcê. 
Czêœæ 1: Wymagania ogólne.

Uwaga:
A. W³aœciciele publicznych placów zabaw, czyli m.in. urzêdy miast, gmin, 
szko³y, przedszkola, a tak¿e spó³dzielnie i wspólnoty mieszkaniowe (dotyczy to 
tak¿e tzw. zamkniêtych osiedli), powinni nabywaæ wy³¹cznie urz¹dzenia 
zgodne z norm¹  (zgodnoœæ potwierdzona certyfikatem lub 
deklaracj¹ zgodnoœci).
B. Wszelki sprzêt, który ma deklaracjê zgodnoœci lub certyfikat na normê 

 lub oznaczony jest znakiem CE nadaje siê wy³¹cznie do u¿ytku 
domowego, czyli do przydomowych, prywatnych ogródków i nie powinien 
byæ montowany w miejscach publicznych.

 PN-EN 1176-2009

PN-EN 71-8+A4:2009 
 aktywizuj¹cych wy³¹cznie do 

stosowania w warunkach domowych i rodzinnych .

PN-EN 1176

PN-EN 71-8

Normy obowi¹zujace na placach zabaw
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ergonomicznych osób niepe³nosprawnych, a nastêpnie 
powiadomiæ zarz¹dcê terenu, na którym prowadzone s¹ 
prace.

Z punktu widzenia dostêpnoœci, najwa¿niejsze jest 
odpowiednie wytyczenie trasy omijaj¹cej przeszkody 
w sposób zapewniaj¹cy bezpieczne poruszanie siê wszystkich 
u¿ytkowników, szczególnie osób z dysfunkcjami wzroku i osób 
poruszaj¹cych siê na wózkach inwalidzkich.

eœli szerokoœæ wolnego przejœcia na chodniku wynosi co 
najmniej 1,6 m, a wykopy znajduj¹ siê tylko po jednej stronie 
chodnika, przechodnie mog¹ poruszaæ siê po chodniku. 
W przeciwnym wypadku, nale¿y wyznaczyæ na jezdni 
tymczasow¹ przestrzeñ dla pieszych o szerokoœci ? 1,6 m. 

Dopuszcza siê przewê¿enie do szerokoœci 1 metra na 
d³ugoœci do 2 m i tylko w przypadkach, gdy ruch pieszy jest na 
tyle ma³y, ¿e nie spowoduje to zbyt du¿ego t³oku w miejscach 
przewê¿enia.

W przypadku koniecznoœci wytyczenia trasy po drugiej 
stronie jezdni, nowa trasa powinna zapewniæ swobodne 
i bezpieczne przejœcie na drug¹ stronê jezdni. Zaleca siê, aby 
wykorzystaæ w tym celu istniej¹ce przejœcia dla pieszych lub 
wykonaæ odpowiednie przystosowanie przejœæ tymczaso-
wych. Koniecznie nale¿y zainstalowaæ odpowiednie 
oznaczenia kieruj¹ce osoby z dysfunkcjami wzroku i osoby na 
wózkach na now¹ tras¹ omijaj¹c¹ przeszkody. Na drodze 
obejœcia przeszkody nie mo¿e byæ ¿adnych elementów, które 
mog¹ spowodowaæ ryzyko zderzenia, upadku lub potkniêcia. 
Trasa obejœcia musi byæ ³atwa w utrzymaniu w czystoœci i nie 
mo¿e byæ œliska nawet w deszczu.

.

J

Nieodpowiednie wyznaczenie obejœcia przeszkód 
takich jak: wykopy, plac budowy, tymczasowo ustawione 
maszyny lub materia³y, które mog¹ pojawiæ siê na ci¹gach 
pieszych, mo¿e naraziæ osoby z ograniczon¹ percepcj¹ na 
niebezpieczeñstwo oraz spowodowaæ powa¿ne trudnoœci 
w ich orientowaniu siê w terenie. Osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ jest szczególnie trudno korzystaæ z alternatyw-
nych dróg obejœcia przeszkód zlokalizowanych na ci¹gach 
pieszych.  Zamkniêcie odcinka drogi w sposób niew³aœciwy,  
mo¿e uniemo¿liwiæ przejœcie osobom z ograniczon¹ 
mobilnoœci¹, szczególnie osobom poruszaj¹cym siê na 
wózkach inwalidzkich.

Przy prowadzeniu prac wymagaj¹cych zajêcia pasa 
ruchu pieszego nale¿y uzyskaæ zgodê Zarz¹dcy Drogi. 
Podstaw¹ wydania zgody na zajêcie pasa ruchu pieszego jest 
przedstawienie szczegó³owego projektu nowej organizacji 
ruchu z uwzglêdnieniem potrzeb osób niepe³nosprawnych.

W przypadku awarii lub innych zdarzeñ losowych 
odpowiednie s³u¿by powinny bezzw³ocznie zabezpieczyæ 
miejsce pracy w celu zapewnienia bezpieczeñstwa poruszania 
siê pieszych, z uwzglêdnieniem równie¿ warunków 

bariera ochronna

bariera ochronna

Ostrze¿enie 
œwietlne

œwiat³o ostrzegawcze

tymczasowe przejœcie 
dla pieszych

Ryc. 10.1. Przyk³ad zabezpieczenia robót na ci¹gach pieszych z wytyczeniem 
tymczasowego przejœcia dla pieszych. (oprac. autora na podst.: Suraku 2008)

Opracowanie wykonano na podstawie umowy KB/931/UI/144-W/2012 z dnia 
02 sierpnia  2012 r. zawartej pomiêdzy Miastem Gdyni¹ a Politechnik¹ 
Gdañsk¹ Wydzia³ Architektury w ramach dzia³alnoœci Centrum  Projektowania 
Uniwersalnego.

Karty Standardów Dostêpnoœci okreœlaj¹ wytyczne do 
projektowania i zagospodarowania przestrzeni publicznych 
w obrêbie miasta Gdyni w celu wdro¿enia rozwi¹zañ przyjaznych 
wszystkim u¿ytkownikom przestrzeni o zró¿nicowanych ogranicze-
niach w mobilnoœci i percepcji, w tym osobom z niepe³no-
sprawnoœci¹ oraz  osobom starszym.

Standardy zawieraj¹ niezbêdne informacje i podstawowe 
rozwi¹zania s³u¿¹ce zaprojektowaniu i modernizacji przestrzeni 
publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu 
ujednolicenia rozwi¹zañ stosowanych na terenie miasta Gdyni. 
Niniejsze Standardy odwo³uj¹ siê do polskich przepisów prawnych, 
jak równie¿ standardów z innych krajów europejskich i dostêpnej 
literatury. Standardy nale¿y uwzglêdniaæ w Specyfikacjach Istotnych 
Warunków Zamówienia (SIWZ) do przetargów i umów na prace 
projektowe i budowlane oraz w umowach na dzier¿awê przestrzeni 
publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Gdyni.

Standardy s¹ jedynie wytycznymi ujednolicaj¹cymi rozwi¹-
zania techniczne i przestrzenne. Z uwagi na ró¿norodnoœæ zastanych 
sytuacji w œrodowisku zabudowanym nie zast¹pi¹ projektanta w jego 
twórczym dzia³aniu podczas projektowania konkretnych przestrzeni 
publicznych.

Standardy Dostêpnoœci sk³adaj¹ siê z kart:
1. Projektowania Uniwersalne - wstêp.
2. Ci¹gi piesze.
3. Wyposa¿enie ci¹gów pieszych
4. Drogi pieszo-rowerowe
5. Przejœcia dla pieszych
6. Przystanki komunikacji miejskiej
7. Pokonywanie ró¿nic wysokoœci w terenie
8. Miejsca postojowe
9. Tereny rekreacyjne
10. Tymczasowa organizacja ruchu pieszego
11. Bibliografia: polecana literatura, akty prawne, normy.
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dodatkowej konstrukcji musz¹ byæ w stanie przenieœæ 
obci¹¿enia osób poruszaj¹cych siê na ciê¿kich wózkach 
elektrycznych i skuterach inwalidzkich (ciê¿ar min 250 kg). 
Konstrukcja powinna byæ zabezpieczona krawêdzi¹ bezpie-
czeñstwa o wys. min 10 cm, w celu zabezpieczenia osób 
korzystaj¹cych z wózków przed niekontrolowanym zeœliŸniê-
ciem siê z pochylni lub k³adki. KrawêdŸ powinna byæ 
prowadzona w sposób ci¹g³y, aby równie¿ osoby poruszaj¹ce 
siê z pomoc¹ laski mia³y czyteln¹ krawêdŸ prowadz¹c¹. 

Wszystkie k³adki, rampy i obejœcia prowadzone na Zapory drogowe zabezpieczaj¹ce miejsce robót nale¿y 
umieszczaæ na wysokoœci od 90 cm do 110 cm, mierz¹c od 
poziomu nawierzchni drogi do górnej krawêdzi zapór. Nale¿y 
zwróciæ uwagê, aby zapora drogowa umieszczona bezpoœred-
nio na skrzy¿owaniu dróg nie ogranicza³a widocznoœci innych 
uczestnikom ruchu. W takich sytuacjach dopuszcza siê 
umieszczanie zapory na wysokoœci poni¿ej 90 cm. Je¿eli 
zachodzi potrzeba umieszczenia znaku drogowego na 
zaporze, to dolna krawêdŸ znaku nie mo¿e znajdowaæ siê 
poni¿ej górnej krawêdzi zapory.

W przypadkach wygradzania miejsc robót krótko-
terminowych (do 24 godz.) prowadzonych na ci¹gach 
pieszych, pieszo-rowerowych lub drogach rowerowych, 
wygrodzenie powinno byæ wykonane zaporami drogowymi 
podwójnymi U-20c [2], w których dolna krawêdŸ dolnego pasa 
zapory powinna siê znajdowaæ na wysokoœci max. 0,3 m nad 
poziomem nawierzchni lub zaporami potrójnymi U-20d, 
w której dolna krawêdŸ dolnego pasa zapory powinna siê 
znajdowaæ na wysokoœci oko³o 15 cm nad poziomem 
nawierzchni. Zaporê U-20d zaleca siê stosowaæ w miejscach 
zwiêkszonego natê¿enia ruchu dzieci lub osób z dysfunkcjami 
wzroku np. w pobli¿u instytucji obs³uguj¹cych osoby 
niewidome, szkó³ podstawowych, przedszkoli, itp. Wygrodze-
nie miejsc na chodnikach o du¿ym natê¿eniu ruchu musz¹ byæ 
w dolnej czêœci zabezpieczone w sposób ci¹g³y desk¹ 
o wysokoœæ min 10 cm. U³atwia to w zdecydowany sposób 
poruszanie siê osób pos³uguj¹cych siê bia³¹ lask¹. 

W przypadku czasowego zamykania ci¹gu pieszego np. 
na wy³adunek materia³ów budowlanych lub dostawy 
zaopatrzenia do sklepów, nale¿y zabezpieczyæ miejsce 
roz³adunku w sposób czytelny i bezpieczny dla osób 
z dysfunkcjami wzroku. W³aœciwa ochrona samochodów 
dostawczych jest szczególnym priorytetem, gdy¿ czêsto rampy 
samochodów s¹ tak wysoko, ¿e osoba niedowidz¹ca 
poruszaj¹c siê z pomoc¹ bia³ej laski, mo¿e nie zauwa¿yæ 
niebezpieczeñstwa w wyniku czego mo¿e ³atwo dojœæ do 
okaleczenia lub kontuzji.

W przypadku d³ugoterminowych prac zaleca siê 
stosowanie zapór betonowych lub pe³nego ogrodzenia 
z czyteln¹ krawêdzi¹ kierunkow¹ dla osób niedowidz¹cych.

Zapory drogowe U-20 zastosowane do wygradzania 
czêœci jezdni powinny mieæ lica wykonane z folii odblaskowej 
i powinny byæ wyposa¿one w lampy ostrzegawcze. Zapory 
drogowe powinny byæ pokryte po obu stronach pasami 
bia³ymi i czerwonymi na przemian. Wszystkie zapory 
rozpoczynaj¹ siê i koñcz¹ polem czerwonym. 

W przypadku wykopów w jezdni g³êbszych ni¿ 0,5 m lub 
pozostawienia na jezdni maszyn drogowych, za zaporami 
drogowymi ustawionymi prostopadle do osi jezdni nale¿y 
stosowaæ os³ony energoch³onne lub pryzmy piasku. 

Zapory drogowe musz¹ byæ wykonane z materia³u 
niestanowi¹cego zagro¿enia dla osób i mienia (wskazane s¹ 
zapory wykonane z tworzyw sztucznych).

[1] SuRaKu Instruction Cards nr 1, 2008

Wokó³ wykopów o g³êbokoœci powy¿ej 50 cm nale¿y 
œcie¿kê obejœcia w miarê mo¿liwoœci wytyczyæ w odleg³oœci 
min 50 cm od krawêdzi wykopów. Przy ró¿nicy poziomów 
ponad 50 cm konstrukcja obejœcia powinna byæ wyposa¿ona w 
porêcze na wysokoœci 0,9 - 1,1 m. i zabezpieczona elementami 
poziomymi z desek o szerokoœci min. 15 cm lub siatk¹ (patrz 
ryc. 10.1).  Przestrzeñ wolna miêdzy coko³em (doln¹ desk¹) 
a górn¹ desk¹ nie powinna byæ wiêksza ni¿ 40 cm.

Mostki i k³adki nad wykopami, przeznaczone dla 
pieszych musz¹ byæ wyposa¿one w porêcze oraz coko³y. W 
przypadku pochylni o nachyleniu wiêkszym ni¿ 5% porêcze 
musz¹ byæ zamontowane po obu stronach pochylni na 
wysokoœci 90 cm i 75 cm oraz przed³u¿one w poziomie co 
najmniej 30 cm poza d³ugoœæ pochylni. Porêcze na œcianie 
powinny byæ mocowane w odleg³oœci min. 45 mm od œciany. 
Pochwyt porêczy musi mieæ œrednicê 30-40 mm, co ma 
zapewniæ bezpieczny uchwyt. Mocowanie porêczy nale¿y 
wykonaæ od do³u, aby umo¿liwiæ swobodne przesuwanie rêki 
po pochwycie. 

 

Ryc. 10.2. Tymczasowe obejœcie placu budowy dla pieszych. Ogranicznik po 
lewej stronie zabezpiecza przed niekontrolowanym wejœciem na jezdniê i jest 
elementem kieruj¹cym osobê niewidom¹. Pokrycie sklejki wodoodpornej 
siatk¹ drucian¹ zapobiega poœliŸniêciom, szczególnie w okresie zimowym. 
(Ÿród³o: SuRaKu Instruction Cards nr 8, 2005)
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krawêdŸ bezpieczeñstwa o wys. min 10 cm

stalowa siatka na pochylni 
ze sklejki wodoodpornej

min. szerokoœæ 160 cm

min. wys. w œwietle
220 cm

max. 2%

max. 8%

[2] Rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie 
szczegó³owych warunków technicznych dla znaków i sygna³ów drogowych 
oraz urz¹dzeñ bezpieczeñstwa ruchu drogowego i warunków ich umieszczania 
na drogach. (Dz. U. 2003, nr 220 poz. 2181 z pózn. zm.).art. 11.3
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1. Barierka ochronna z czerwono-bia³ymi paskami
2. S³upek pionowy 3,8x10,0 cm
3. Krawê¿nik lub deska o wys. 20 cm w kolorze ¿ó³tym
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Ryc. 10.1. Bariera ochronna do zabezpieczania miejsc robót drogowych. 
(oprac. autora na podst.: Suraku 2008)

Taœmy ostrzegawcze U-22 mog¹ byæ stosowane jedynie 
do wygradzania miejsc robót znajduj¹cych siê poza ci¹giem 
pieszym w miejscach nieprzeznaczonych do ruchu lub postoju 
pojazdów oraz ruchu pieszych. Wygrodzenia taœmami 
ostrzegawczymi powinny znajdowaæ siê w odleg³oœci nie 
mniejszej ni¿ 1,0 m od tych miejsc i tylko przy wykopach do 
g³êbokoœci 0,5 m. Taœmy U-22 powinny byæ rozwieszane na 
wysokoœci od 0,9 m do 1,2 m, mierz¹c od poziomu terenu do 
dolnej krawêdzi taœmy, w taki sposób, aby strza³ka ugiêcia 
miêdzy punktami mocowania wynosi³a nie wiêcej ni¿ 0,3 m.

Do krótkotrwa³ych wygrodzeñ obszarów wy³¹czonych 
z ruchu przez s³u¿by mundurowe, dopuszcza siê taœmy 
posiadaj¹ce nazwy tych s³u¿b, np. „POLICJA". Je¿eli jest to na 
ci¹gach pieszych s³u¿ba mundurowa powinna zapewniæ 
bezpieczne ominiêcie wygrodzonego terenu przez osoby 
z dysfunkcjami wzroku.

Aby wymin¹æ przeszkodê lub unikn¹æ niebezpieczeñ-
stwa zderzenia, znaki i tablice informacyjne powinny byæ 
montowane na wygrodzeniu lub barierach ochronnych. Znaki 
musz¹ byæ montowane na wysokoœci oczu (1,4-1,6 m). Znaki 
umieszczone nad ci¹giem pieszym nale¿y montowaæ na 
wysokoœci min. 2,2 m.

Tymczasowe znaki, napisy i symbole powinny byæ czarne 
na ¿ó³tym tle. Wielkoœæ czcionki informacji o obejœciach 
powinny mieæ wysokoœæ 30-45 mm, jeœli dostêp do znaku jest 
wolny od przeszkód i 80-100 mm, jeœli informacja czytana 
bêdzie z odleg³oœci 1-3 metrów. 

Zarz¹dca drogi powinien przekazaæ informacje 
o drogach obejœcia obszarów wygrodzonych na prace 
budowlane. Informacje nale¿y przekazaæ w sposób dostêpny 
dla wszystkich u¿ytkowników, bez wzglêdu na ich ograniczenia 
w mobilnoœci i percepcji. Istotne jest to przede wszystkim dla 
osób z dysfunkcjami wzroku oraz osób poruszaj¹cych siê na 
wózkach inwalidzkich, aby mogli wczeœniej kierowaæ siê na 
alternatywne trasy omijaj¹ce przeszkody.

Informacje o zmianach ruchu pieszego powinny byæ 
równie¿ udostêpnione na stronie internetowej zarz¹dcy drogi, 
która powinna spe³niaæ wymagania WCAG: Wytyczne 
dotycz¹ce dostêpnoœci treœci internetowych (ang. Web 
Content Accessibility Guidelines - WCAG) opracowanych przez 
organizacjê W3C ( ang.  World Wide Web Consortium).

Tymczasowa organizacja ruchu - podsumowanie

zlokalizowanej na ci¹gu pieszym nale¿y spe³niæ nastêpuj¹ce 
wytyczne:
?prace budowlane powinny byæ przeprowadzane 

w taki sposób, aby w jak najmniejszym stopniu 
utrudnia³y ruch pieszych;

?na chodniku czy jezdni poza placem budowy nie 
mog¹ byæ pozostawione ¿adne przedmioty, takie jak 
sprzêt, maszyny czy materia³y budowlane;

?elementy odgradzaj¹ce miejsce robót zarówno 
w poprzek, jak i wzd³u¿ chodnika, powinny byæ 
stabilne i zapewniaæ bezpieczeñstwo poruszania siê 
pieszych;

?elementem ogrodzenia powinna byæ deska coko³owa 
umieszczona maksymalnie na wysokoœci 0,2 m nad 
ziemi¹, zaleca siê stosowanie deski o szerokoœci 10 
cm, która bêdzie spe³niaæ role krawêdzi prowadz¹cej 
dla osób niedowidz¹cych pos³uguj¹cych siê przy 
chodzeniu lask¹;

?dostêpny pas chodnika powinien mieæ szerokoœæ 
min. 1,6 m, w przeciwnym wypadku nale¿y 
wyznaczyæ dodatkow¹ odgrodzon¹ przestrzeñ dla 
pieszych, to samo odnosi siê do tymczasowego pasa 
ruchu wyznaczonego dla pieszych na jezdni;

?tworz¹c obejœcia dla pieszych, nie mo¿na wyznaczaæ 
w tym samym miejscu pasa ruchu pojazdów;

?znaki umieszczane nad chodnikiem nie mog¹ byæ 
ni¿ej ni¿ na wysokoœci 2,2 m; jeœli takie rozwi¹zanie 
nie jest mo¿liwe, znak powinien byæ umieszczony 
tak, aby jego dolna krawêdŸ znajdowa³a siê na 
wysokoœci 1 m nad ziemi¹, poza skrajni¹ ruchu 
pieszego;

?mostki i k³adki przeznaczone dla pieszych powinny 
byæ wyposa¿one w porêcze na wysokoœci 90 cm oraz 
mieæ coko³y o wysokoœci min 10 cm;

?ró¿nica poziomów miêdzy chodnikiem a wyznaczo-
nym obejœciem lub k³adk¹ nie powinna wynosiæ 
wiêcej ni¿ 2 cm;

?jeœli w wyniku robót konieczne jest zajêcie miejsca 
parkingowego dla osób niepe³nosprawnych, nale¿y 
wyznaczyæ w pobli¿u alternatywne miejsce 
postojowe.

Aby umo¿liwiæ ka¿demu bezpieczne obejœcie przeszkody 
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