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Mozliwo$¢ wykorzystania pojazdow
zautomatyzowanych w celu zapewnienia
wsparcia osobom niepethoprawnym

w transporcie indywidualnym'

Possibility of using automated vehicles to obtain support
for disabled people in individual transport

Streszczenie

Celem artykulu jest przedstawienie wynikéw analiz dotycza-
cych mobilnoéci indywidualnej osob z niepelnosprawnosciami
w aspekcie rozwoju i wdrazania pojazdéw zautomatyzowa-
nych. Zwrdocono uwage na zagadnienia mogace w przyszlosci
wplywac na popularno$¢ pojazdéw AV (ang. autonomous vehic-
les) w tej grupie odbiorcéw. Przeanalizowano wyniki badan
dotyczacych poziomu wiedzy o pojazdach AV wsrod osoéb nie-
pelnosprawnych, ktéry przeklada sie na che¢ skorzystania
z nowych form mobilnoSci. Zwrdcono réwniez uwage na mozli-
wos¢ wspoldzielenia przejazdow oraz na proponowane rozwia-
zania techniczne, ktore moga utatwic realizowanie przejazdow
przez te grupe odbiorcéw. Analize przeprowadzono w odniesie-
niu do aktualnego stanu wiedzy z przedmiotowego zakresu.
W ramach podsumowania pracy dokonano syntezy wnioskow
z przeprowadzonych analiz.

Stowa kluczowe:
pojazdy autonomiczne i wspétdzielone, osoby
niepetnosprawne, mobilno$¢

Abstract

The aim of the article is to present the results of analyses
concerning the individual mobility of people with disabilities
in terms of the development and implementation of automated
vehicles. Issues that may affect the popularity of AV vehicles
(autonomous vehicles) for this group of recipients in the
future, were highlighted. The research results analysed
concerned the level of knowledge about AV vehicles among
people with disabilities, which translates into the willingness
to use the service. The attentions was the possibility of
sharing the trips and the proposed technical solutions that
may facilitate the driving by this group of recipients. The
analysis was carried out in relation to the current state of
knowledge in the field. As part of the summary of the work, an
synthesis of the conclusions from the analyses was made.

Keywords:
autonomous and shared vehicles, disabled people,
mobility
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Wstep

Wedtug T. Neumana jedna z giéwnych zalet roz-
woju i wdrozenia pojazdéw w pelni zautomatyzowa-
nych jest zwiekszenie mobilnoéci os6b niepeino-
sprawnych (Neuman, 2018). Prognozuje si¢, ze w po-
jazdach o czwartym poziomie automatyzacji beda
mogly by¢ realizowane przewozy wlasnie tej grupy

osob. Umozliwitoby to zwiekszenie komfortu prze-
mieszczania si¢ 0sob z niepetnosprawnosciami, ktore
w obecnej fazie rozwoju technologicznego transpor-
tu indywidualnego majg znacznie ograniczone mozli-
wosci przemieszczania si¢ i kierowania tradycyjnym
pojazdem.

W rezolucji Parlamentu Europejskiego w sprawie
autonomiczne]j jazdy w transporcie europejskim
(Parlament Europejski, 2019) zwrécono uwage na
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konieczno$¢ i waznos¢ rozwoju technologii pojazdow
autonomicznych, ktore bytyby dostepne dla osob nie-
pelnosprawnych i 0s6b o ograniczonej mozliwoSci
poruszania si¢, co pozwalaloby na realizacje potrze-
by ich swobodnego przemieszczania sie. Jak juz
wspomniano, wdrozenie technologii pojazdéw auto-
nomicznych (ang. autonomus vehicles, AV) moze
ulatwi¢ podrézowanie osobom niepelnosprawnym.
Dlatego nalezy przeanalizowac postrzeganie techno-
logii AV przez t¢ grupe potencjalnych uzytkownikow
oraz zwr6ci¢ uwage na mozliwos¢ zaspokajania po-
trzeb niezaleznej mobilnosci przez osoby niepetno-
sprawne, rowniez w wariancie wspoldzielenia pojaz-
doéw oraz podrozy.

Wedtug H. Claypoola i in. wdrozenie technologii
AV umozliwityby mniej wiecej 2 mln oso6b niepeltno-
sprawnych dostep do nowych mozliwosci zatrudnie-
nia (Claypool i in., 2017). W Polsce w 2016 r. byto od
3 do 5 mln o0s6b z niepetnosprawno$ciami, odsetek
0sOb powyzej 16. roku zycia w tej grupie populacji
stanowil 22,8%° (24,1 w Unii Europejskiej). Przed-
stawione statystyki obrazuja wyzwania zwigzane
z mobilnoscig, z ktérymi spotykaja si¢ osoby niepet-
nosprawne.

Prawa osob niepelnosprawnych zagwarantowa-
no m.in. w zapisach Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej z 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. z 1997 r. nr 78,
poz. 483, z pdzn. zm.). Dokumentem porzadkuja-
cym w Polsce dziatania prowadzone na rzecz oséb
z niepelnosprawnosciami jest Karta Praw Osob
Niepetnosprawnych (KPON — ogtoszona uchwata
Sejmu RP) z 1 sierpnia 1997 r. (M.P. z 1997 r.
nr 50, poz. 475), w ktdrej zawarto zapis o prawie
osdb niepelnosprawnych ,,do zycia w $rodowisku
wolnym od barier funkcjonalnych, m.in. do swo-
bodnego przemieszczania si¢ i powszechnego ko-
rzystania ze Srodkdw transportu™. Zgodnie z zapisami
art. 1 KPON, osoby niepelnosprawne to osoby,
»ktorych sprawnos¢ fizyczna, psychiczna lub umy-
stowa trwale lub okresowo utrudnia, ogranicza lub
uniemozliwia zycie codzienne, nauke, prace oraz
pelnienie rol spotecznych”.

Wedtug raportu koficowego z ,Badan potrzeb
0sOb niepetnosprawnych” w Polsce, przygotowanego
przez Panstwowy Fundusz Rehabilitacji Os6b Nie-
petnosprawnych (Sochanska-Kawiecka i in., 2017),
potrzeby zwigzane z transportem i przemieszczaniem
si¢ zglosilo 16% o0s6b objetych badaniem. Istotnym,
sygnalizowanym problemem jest likwidowanie barier
architektonicznych w przestrzeni publicznej oraz
adaptacja Srodka transportu, szczegdlnie wazna dla
0s6b z dysfunkcja ruchu (25% badanych) oraz z dys-
funkcja wzroku (14%)*.

Zgodnie z zapisami artykutu 20 Konwencji ONZ
o prawach os6b niepetnosprawnych panstwa, ktore
ja ratyfikowaly, zobowiazaly si¢ prowadzi¢ dziata-
nia umozliwiajace osobom niepetnosprawnym

,mozliwie najwigksza samodzielnos¢ w [...] zakre-
sie zapewnienia mobilnoSci osobistej”. Cele te po-
winny by¢ realizowane poprzez ,,utatwienie mobil-
nosci osobom niepetnosprawnym w sposdb i w cza-
sie przez nie okre§lonym; [...], ulatwianie osobom
niepelnosprawnym dostepu do wysokiej jakoSci
przedmiotéw wspierajacych poruszanie sig, [...]
oraz poprzez zachgcanie jednostek wytwarzajacych
przedmioty wspierajace poruszanie si¢, urzadzenia
i technologie wspomagajace, do uwzgledniania
wszystkich aspektow mobilnoéci os6b niepetno-
sprawnych”.

Nalezy pamigtaé, ze obecnie eksploatowane sg
pojazdy zautomatyzowane na pierwszym i drugim
poziomie automatyzacji, tj. wyposazone w rozwia-
zania umozliwiajace kierowcy przekazanie syste-
mom poktadowym pojazdu czeséci obowigzkow wy-
nikajacych z faktu kierowania pojazdem. Zgodnie
z informacjami przedstawionymi przez N. Kozacz-
ke oraz S. Gacg w przypadku poziomu trzeciego
tylko jeden model spetnia zalozenia charaktery-
styczne dla tego poziomu rozwigzan (Kozaczka,
Gaca, 2019). Z kolei pojazdy w pelni zautomatyzo-
wane, zaopatrzone w technologie pozwalajace na
poruszanie si¢ bez ingerencji ze strony czlowieka,
znajduja sie w fazie badawczej’.

Opracowano dwie skale okre§lajace poziom auto-
matyzacji pojazdéw, amerykanska z 2013 r. (NHTSA,
National Highway Traffic Safety Administration)
oraz uznawang w panstwach europejskich klasyfika-
cje SAE (International Society of Automotive Engi-
neers) z 2014 r. Wedlug Stowarzyszenia Inzynieréw
Motoryzacji SAE mozna wyrdzni¢ pigé poziomdw
automatyzacji pojazdoéw, ktére zawarto w normie
SAE J3016™ (tabela 1).

Rozwiqzania techniczne
w pojazdach AV przeznaczone
dla 0oséb z niepetnosprawnosciami

Technologia pojazdéw autonomicznych (AV) sta-
je sie istotng innowacja we wspolczesnych spolfeczen-
stwach. Moze zastapi¢ potrzebe ludzi odnosnie do
kierowania pojazdami, pomdc rozwigza¢ problem
bezpieczenstwa wynikajacy z btedéw ludzkich, wply-
na¢ na zwigkszenie mobilnoSci osdb starszych i nie-
pelnosprawnych (Van Brummelen i in., 2018).
W pracy B. Gruczy zwrocono uwagg, ze technologia
pojazdéw autonomicznych moze zwigkszy¢é poziom
mobilnodci i samodzielnosci osob obecnie niemoga-
cych kierowac pojazdem (Grucza, 2017). Poziom piaty
automatyzacji pojazdu (w ktérym nie jest wymagana
obecnos¢ cztowieka za kierownica) dalby mozliwos¢
przejazdu grupie 0sdb z rdznego rodzaju dysfunkcja-
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Poziomy automatyzaciji pojazdéw wedtug normy SAE J3016™

Poziom
utomatyzacji Opis poziomu
pojazdu
0 Pojazd niezautomatyzowany, nie jest wyposazony w systemy wspomagajace, kierowca jest odpowiedzialny
za monitorowanie otoczenia i obstuge pojazdu
1 Kierowca jest odpowiedzialny za monitorowanie otoczenia. Wszystkie czynnoSci wykonuje kierowca wraz z asysta
pojazdu. Pojazd jest wyposazony w uktad wspomagajacy
2 Pojazd czgéciowo zautomatyzowany. Wszystkie czynnoSci zwigzane z prowadzeniem wykonywane sa przez kierowce
z asysta pojazdu, ktory wykorzystuje informacje z otoczenia, lecz to kierowca jest odpowiedzialny za kontrole
podczas zmieniajacych si¢ warunkow. Pojazd wyposazony w jeden lub wigcej ukladéw wspomagajacych
3 Pojazd warunkowo zautomatyzowany. Wszystkie czynnosci wykonuje system pojazdu, kierowca jest w ciaglej
gotowosci, aby przejac sterowanie pojazdem (pojazd jest wyposazony w funkcje ,,autopilota”, kierowca nadal
jest zobowiazany do reakcji na powiadomienia). Otoczenie pojazdu jest monitorowane przez komputer
4 Pojazd wysoko zautomatyzowany. Wszystkie czynnosci wykonuje system pojazdu, nawet jesli kierowca
nieodpowiednio reaguje na pro$by o interwencj¢. Otoczenie pojazdu jest monitorowane przez komputer
5 Pojazd w pelni zautomatyzowany. Wszystkie czynnosci wykonuje system pojazdu w kazdych warunkach.
Otoczenie pojazdu jest monitorowane przez komputer

Zrodlo: Darowska, Grzeszak, Sipinski, 2020; Cebrat, Nowakowski, 2019, s. 47-56.

mi (osobom niewidomym, niedowidzgcym, niepeino-

sprawnym ruchowo lub intelektualnie), w konse-

kwencji powodujac zmniejszenie wykluczenia spo-
tecznego oraz dajac im niezalezno$¢.

Majac na uwadze klasyfikacje pozioméw automa-
tyzacji pojazdow (tabela 1) w aspekcie ich przydatnoSci
do ufatwienia mobilnoSci osobom z niepetnospraw-
noéciami, kazdy z wyr6znionych pozioméw warto
przeanalizowaé w sposob szczegdiowy. B. Stasiak-
-Ciedlak i in. zaproponowali w swojej pracy rozwigza-
nia ulatwiajace mobilno$¢ osobom z niepetnospraw-
noéciami w zaleznosci od poziomu autonomicznosci
pojazdu (Stasiak-Cieslak i in., 2018). Wsrod opisa-
nych udogodniefi nalezy zwrdci¢ uwage na nastgpuja-
ce kwestie:

B Poziom 1. Zalozono, ze asystent parkowania jest
udogodnieniem ufatwiajacym korzystanie z pojaz-
du, szczegodlnie dla grupy os6b majacych ,,problem
z funkcjami motorycznymi w obrebie tutowia”, po-
niewaz parkowanie jest manewrem wymagajacym
»obszernych skretdw tulowia” w celu obserwacji
tylnej czesci auta. Wykluczenie koniecznosci wy-
konywania opisanych ruchéw ulatwia wykonanie
manewru parkowania osobom z tego typu niepet-
nosprawnos$ciami.

B Poziom 2. Funkcje automatycznego sterowania
moga wspomagac przejazdy na diugich dystansach
wigkszosci 0sdb ze wszystkich grup dysfunkcji, dla-
tego ze nie ma koniecznosci kontrolowania peda-
tu lub dzwigni przyspieszenia przez wigkszos¢ cza-
su. Jest to szczeg6lne utatwienie dla osob korzy-

stajacych z urzadzen adaptacyjnych, ktérych uzy-

wanie jest powaznie obciazajace dla rak osoby kie-

rujace;j.

B Poziom 3. Automatyzacja na tym poziomie pozwa-
la na zastosowanie automatycznej jazdy w warun-
kach charakterystycznych dla ruchu miejskiego
i jest utatwieniem dla grupy osob, ktorych konczy-
ny nie sg do kofica sprawne i poruszanie nimi po-
woduje w krotkim czasie poczucie zmeczenia.
Z drugiej strony konieczno$¢ zachowania skupie-
nia i gotowo$¢ do przejecia kontroli nad pojazdem
moze by¢é w wyzszym stopniu obcigzajaca psychicz-
nie niz nieprzerwane prowadzenie samochodu.

B Poziom 4. W przypadku tego poziomu automaty-
zacji korzy$ci wynikajace z przejmowania funkcji
przez pojazd przynosza podobne korzysci jak na
poziomie trzecim, ,umozliwiaja odpoczynek fi-
zyczny koficzyn z dysfunkcjami” oraz pozwalaja
,ha odpoczynek psychiczny kierowcy, ktory nie
musi przez caly czas czuwac nad torem jazdy”.

B Poziom 5. Przy tym stopniu automatyzacji pojazdu
nie ma osoby kierujacej, mobilno$¢ oséb z niepel-
nosprawnos$ciami jest zapewniona w stopniu cal-
kowitym.

W Stanach Zjednoczonych co piata osoba jest nie-
pelnosprawna; w tej grupie okoto 6 mln osdb ma
problem z korzystaniem ze $rodkdw transportu
(Clay-pool i in. 2017).

W 2017 r. osoby zrzeszone w Funduszu Edukacji
i Obrony Praw Os6b Niepeinosprawnych (National
Center for Aging and Disability) oraz organizacji
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Independent Living Research Utilization zainicjowa-

ly spotkanie, ktorego celem byto omowienie poziomu

rozwoju technologii pojazdéw autonomicznych

w aspekcie potrzeb osob niepetnosprawnych. Produ-

cenci samochodéw moga pomdc w zapewnieniu do-

stepnosci pojazddéw autonomicznych osobom niepel-
nosprawnym, biorac pod uwage ich potrzeby, juz na
etapie projektowania i budowy samochod6w autono-
micznych (pojazdy umozliwiajace wjazd czy umiej-
scowienie wozkoéw inwalidzkich, np. windy lub ram-
py, zapewnienie dostepnosci klamek, zabezpieczen
i schowkow). Osoby niepetnosprawne, mimo ze nie
beda prowadzi¢ pojazdu, beda jednak musiaty wcho-
dzi¢ z nim w interakcje w celu zaplanowania trasy
podrézy oraz jej monitorowania, aby w bezpieczny
sposob wsiasc i wysias¢ z pojazdu. Producenci samo-
chodéw i firmy techniczne moga zapewni¢ tej grupie
uzytkownikow wiele adaptacji umozliwiajacych swo-
bodniejsze korzystanie z pojazdéw (Claypool i in.

2017).

Szczegolnie pomocne moga by¢ nastepujace roz-
wiazania (Gray, 2017):

B sterowanie glosem, pozwalajace na odblokowanie
drzwi, regulacje szyb, zmiane trasy;

B zbudowanie wizualnych wyswietlaczy z mozliwo-
$cig zmiany ustawieni rozmiaru i kontrastu,

B elektroniczne wySwietlacze brajlowskie dla osdb
niewidzacych,

B powierzchnie operacyjne z wyczuwalnymi doty-
kiem wskazoéwkami i zindywidualizowang techno-
logia asystujaca dla osob stabowidzacych lub nie-
widomych,

B zapewnienie orientacji podczas jazdy dzieki do-
starczeniu audiowizualnych informacji o otocze-
niu pojazdu oraz wskazéwek dotyczacych dojazdu
do miejsca docelowego
Systemy naw1gac11 powmny réwniez umozliwiaé

komunikowanie si¢ z pasazerami podczas jazdy, na

przykiad w razie wypadku lub innych zdarzefi na dro-
dze, utrudniajacych odbycie przejazdu po zaplano-

wanej trasie podrozy (Gray, 2017).

Wedtug D. Gohringa i in. znaczacym ulatwieniem
dla os6b niepetnosprawnych bytoby skonstruowanie
pojazdu, ktorym bedzie mozna sterowaé z wykorzy-
staniem sygnaldéw plynacych z mozgu, za pomoca
interfejsu BCI (ang. Brain-Computer Interface). Pro-
wadzone badania w tym kierunku maja na celu
umozliwienie ,,sterowania” pojazdem osobom nie-
pelnosprawnym, niemajacym mozliwoSci fizycznej in-
terakeji z samochodem (Goring i in., 2013).

Zgodnie z kryteriami, zaproponowanymi przez
J. Cebrata i J. Nowakowskiego w celu umozliwienia
i ulatwienia korzystania z przejazdu przez osobe
niepelnosprawna ruchowo pojazd powinien by¢
kompaktowy, wyposazony w automatyczng skrzynig
biegdéw, a jego wymiary powinny pozwoli¢ kierowcy
zaparkowaé jak najblizej celu przejazdu i miejsca
parkowania. Powinien to by¢ docelowo pojazd auto-

nomiczny, w ktorym kierowca bytby zwolniony z ko-

nieczno$ci wykonywania czynnoéci obstugowych.

Miejsce postojowe dla osoby niepelnosprawnej po-

winno by¢ wygodne i umozliwiaé bezpieczne parko-

wanie oraz wysiadanie z pojazdu. Nalezy zapewnic

w aucie miejsce na wozek inwalidzki (Cebrat, No-

wakowski, 2019).

W pracach S. Ally, i in. oraz H. Claypoola i in.
zwrocono uwage na to, ze pojazdy autonomiczne nie
powinny by¢ dostosowywane do potrzeb jedynie
pewnej grupy osoOb, np. osob niepetnosprawnych.
W celu redukcji kosztoéw, zwiekszenia dostepnosci
i upowszechnienia powinny by¢ pojazdami produko-
wanymi seryjnie, o konstrukcji uniwersalnej,
z uwzglednieniem wymagan wszystkich grup poten-
cjalnych uzytkownikéw (Allu i in., 2017; Claypool
iin., 2017).

Zgodnie z definicja zawarta w art. 2 Konwencji
o prawach os6b niepeinosprawnych, przez projek-
towanie uniwersalne (ang. universal design) nalezy
rozumie¢ projektowanie produktéw, Srodowiska,
programow i ustug w taki sposdb, by byly uzyteczne
dla wszystkich w mozliwie najwiekszym stopniu,
bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznego pro-
jektowania. Uniwersalny pojazd autonomiczny po-
winien posiada¢ kilka uniwersalnych cech, m.in.
(Allu i in., 2017):

u powmlen to by¢ pojazd o podwoziu typu SUV lub
minivan, z obnizona konwersja podiogi ze wzglc;-
du na sprawdzona mozliwo$¢ produkcji seryjnej;
zapewniloby to jednocze$nie wystarczajaca wyso-
kos¢ sufitu podwieszanego dla wielu uzytkowni-
kow wozkow inwalidzkich;

B powinien mie¢ konstrukcje z bocznym wejsSciem
zapewniajaca wiele konfiguracji siedzen dla jedne-
go lub wiekszej liczby uzytkownikdéw wozkoéw in-
walidzkich w przednich lub $rodkowych rzedach
siedzen; pojazdy z tylnym wejSciem zapewniaja
mniej opcji siedzenia i ograniczaja mozliwos¢ po-
ruszania si¢ uzytkownika wodzka inwalidzkiego
w §rodkowych lub tylnych rzedach siedzen;

B rampa, ktora bylaby zainstalowana w pojezdzie
0 obnizonej podiodze, moze umozliwi¢ szybkie
wsiadanie i wysiadanie osobom korzystajacym
z wozkow inwalidzkich; takie rozwigzanie jest ta-
twiejsze w obstudze niz winda dla wozkow inwa-
lidzkich;

B zastosowanie rozkladanej rampy zamiast rampy
podiogowej utrzymuje podioge na niskim pozio-
mie i byloby taniej ja zamontowad, jesli nie bytaby
standardem.

H. Claypool i in. (2017) przedstawili w swojej pra-
cy potrzeby osob niepetnosprawnych zwiazane z po-
jazdami w pelni zautomatyzowanymi, a dotyczace
konkretnych grup niepetnosprawnosci:

B Spoleczno$¢ osdb niewidomych i niedowidzacych
zwr(cita uwage na zaopatrzenie pojazdéw w in-
terfejs z alfabetem Braille’a, w system dzwigkowy

Gospodarka Materiatowa i Logistyka = Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037 17



informujacy o miejscu, w ktorym znajduje si¢ sa-
mochdd, oraz o przebiegu podrézy. Ponadto zgto-
szono potrzebe powiadomien ustnych i alertow
o wymaganiach dotyczacych konserwacji lub tan-
kowania samochodu.

B Spoleczno$¢ osob niepelnosprawnych fizycznie,
korzystajaca z wozkdw inwalidzkich, zglosita po-
trzebe zaprojektowania w pelni autonomicznego
pojazdu wyposazonego w rampe i podnosnik, zin-
tegrowane z nadwoziem samochodu oraz z zapew-
nionym miejscem do przechowywania wdzka in-
walidzkiego badz unieruchomienia go z kierowca
w czasie podrozy. Inng opcja byta mozliwos$¢ do-
posazenia AV w podjazd dla wozkoéw inwalidzkich
badz ,,system podnoszenia jako modyfikacje rynku
wtdrnego”. Zwrdcono uwage na koniecznos¢ in-
formowania przez AV osob niepelnosprawnych
o potencjalnych barierach infrastrukturalnych, co
ulatwitoby im kierowanie si¢ np. do najblizszego
dostepnego chodnika.

B Spolecznos¢ osob niestyszacych zwrdcita uwage na
konieczno$¢ przekazywania informacji dzwigko-
wych rowniez wizualnie.

B Spolecznos$¢ osob niepetnosprawnych intelektual-
nie i rozwojowo optowala za prostotg interfejsu
w celu zwigkszenia tatwoSci jego uzytkowania,
a takze za zdalnym wsparciem za pomoca telefo-
néw komoérkowych. Zwrdcono uwage, ze zdolnosé
pojazdu AV do sprawowania nadzoru i §ledzenia
w postaci kamer wideo i GPS bytaby udogodnie-
niem i duza pomocg dla opiekunéw odpowiedzial-
nych za bezpieczefistwo i dobre samopoczucie
0s0b z ta grupa niepetnosprawnosci.

Zalezno$¢ poziomu wiedzy
o technologiach AV od akceptacii
nowych rozwiqzan technologicznych

Waznym aspektem analiz dotyczacych zaspokoje-
nia potrzeby mobilno$ci 0sob niepetnosprawnych jest
zidentyfikowanie ich poziomu akceptacji nowinek
technologicznych. Wedlug analiz Nissan Europe
(2016) osoby stabsze (starsze i niepetnosprawne) mo-
ga skorzysta¢ najwiecej na wdrozeniu technologii jaz-
dy autonomicznej. Wigkszo$¢ mieszkancow panstw
objetych badaniami ankietowymi wskazywala w tym
kontekscie osoby niepetnosprawne (57%), starsze
(34%) oraz niedowidzace (33%)".

Jak juz wspomniano, w Stanach Zjednoczonych
w 2017 1. byto 6 mln os6b niepetnosprawnych. Ponad
po6t miliona z nich to grupa osob bez powaznych upo-
§ledzen ruchowych, ktora nie opuszcza domu z po-
wodu trudnosci ze skorzystaniem z tradycyjnych
§rodkdw transportu, co czesto przektada si¢ na utra-
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te pracy, brak mozliwosci korzystania z opieki zdro-
wotnej, wykluczenie czy ubostwo’.

Jak wynika z badafn przedstawionych w pracy
R. Bennetta i in., w brytyjskiej probie osob niepet-
nosprawnych fizycznie (z wylaczeniem osdéb z upo-
§ledzeniem wzroku, stuchu oraz niepelnosprawnosci
intelektualnych) na stosunek do pojazdéw autono-
micznych istotny wplyw maja: intensywnoS$¢ niepel-
nosprawnosci, uczucie niepokoju zwigzane m.in.
z wprowadzeniem nowej technologii, wczesniejsza
znajomoS$¢ zagadnief automatyzacji srodkow trans-
portu, miejsce przeprowadzenia badan oraz stosunek
0sob niepelnosprawnych do idei podjecia aktywno-
§ci. Stosunek pozytywny, negatywny i podejscie am-
biwalentne respondentéw do faktu wprowadzenia
i korzystania z przejazdéw pojazdami autonomicz-
nymi rozkladat si¢ w miare rownomiernie i wynosit
odpowiednio: 36%, 30% 1 34% (Bennett i in.,
2019a).

Gotowos¢ do skorzystania z ustug realizowanych
przez technologiec AV w grupie 211 os6b niewido-
mych zamieszkalych w Wielkiej Brytanii zostata opi-
sana przez R. Bennetta i in. w 2020 r. Pytania, ktore
kierowano do grupy badawczej, dotyczyly pojazdoéw
AV piatego poziomu (pojazdy w pelni autonomicz-
ne). Poruszono problemy niezaleznosci (swobody)
podrdézowania, braku wiary w mozliwo$¢ zaspokoje-
nia potrzeb w zakresie mobilnosci os6b niewido-
mych, ich obaw o bezpieczefistwo podrozy oraz kwe-
stie dostepnosci pojazdéw. Uzyskane wyniki wskazuja,
ze jedynie drugie zagadnienie (poziom mozliwego
przystosowania pojazdéw AV) nie ma znaczacego
wplywu (24% odpowiedzi) na cheé realizowania
przejazdow przez osoby niewidome. Dla 37% re-
spondentéw realizowanie podrdzy pojazdami AV
stanowi nadzieje na niezalezno$¢ w przemieszczaniu
sie, 24% 0s0b zwraca uwage na mozliwo§¢ kolizji
i wypadkow, co moze spowodowacd, ze nie zdecydu-
ja sie na odbywanie podrdzy pojazdami autono-
micznymi. Zdecydowanie przeciwnych pojazdom
AV bylto 18% ankietowanych. Negatywny stosunek
do tego rodzaju pojazdéw uzasadniajg niedostep-
noscia, ktdra bedzie wynikata z kosztow posiadania
takiego pojazdu (lub braku adaptacji) w poréwna-
niu z niskimi kosztami przejazdoéw, ktére obecnie
moga realizowaé, korzystajac z taksowek (Bennett
iin., 2020).

Autorzy ci przeanalizowali réwniez stosunek osob
niepetnosprawnych intelektualnie do technologii AV.
Wérdd 177 respondentow 81 osob zwraca uwage na
niezalezno$¢ i samodzielno$¢, ktora moga dawaé
przejazdy pojazdami autonomicznymi, 61 0sdb czuje
strach i obawe przed korzystaniem z pojazdow AV,
uzasadniajac swoje zdanie uczuciem bezradnosci czy
obawa przed wypadkiem. Zaledwie 35 osob ciekawig
nowe technologie i sa gotowe do poglebienia swojej
wiedzy w tym zakresie (Bennett i in., 2019b).
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Nalezy mie¢ rowniez na uwadze potrzeby osob star-
szych w zakresie realizowania potrzeb ich mobilnosci.
W pracy K. Fabera i D. van Lierop zwrdcono uwage, ze
nie prowadzono dotychczas badan, w jaki sposob osoby
starsze moga skorzysta¢ z nowych mozliwosci zautoma-
tyzowanej mobilnoSci. W zwiazku z tym autorzy ci prze-
prowadzili analiz¢ potrzeb osob starszych dla czterech
wariantow mobilno$ci autonomicznej na obszarze Ho-
landii (Utrecht). Zaproponowano nastgpujgce scena-
riusze przysziej mobilnosci: zautomatyzowany transport
publiczny ze stalym rozkladem jazdy, zautomatyzowany
transport publiczny na zadanie, wspotuzytkowany
transport realizowany przez floty pojazdéw zautomaty-
zowanych oraz prywatne pojazdy autonomiczne. Jak
wynika z przeprowadzonych badaf, seniorzy sa bardzo
zainteresowani uzyciem AV w ich codziennym zyciu,
uwazaja, Ze zaproponowane rozwigzania pomoga po-
kona¢ obecne istniejace bariery dostepnosci i wykorzy-
stania $rodkdw transportu. Badana grupa zwrocita
szczegOlng uwage na istotno$¢ podrézowania w grupie
przyjaciot pojazdami AV, mozliwosci korzystania z r6z-
nych §rodkdéw transportu oraz na opcje rezerwacji po-
jazdu na zadanie (Faber, van Lierop, 2020).

Z kolei K.M. Gurumurthy i K.M. Kockelman
przeprowadzili badania ankietowe w populacji ame-
rykanskiej. Otrzymali 2588 ankiet, w ktorych znala-
zly sie odpowiedzi na 70 pytan dotyczacych prefe-
rencji i oczekiwan wzgledem pojazdéw autonomicz-
nych. Poruszono kwestie prywatnoSci, bezpieczen-
stwa, wspdldzielenia przejazddéw na dlugie dystanse
z osobami nieznajomymi. WS$r6d ankietowanych
osoby niepelnosprawne stanowity 7,9%.

Autorzy starali sie oszacowaé poziom gotowosci
ankietowanych do zaplaty (ang. willingness to pay,
WTP) wilasnie za jazde z osoba nieznajoma, we
wspolnym pojezdzie autonomicznym na dtugich dy-
stansach. Zwrdcono uwage, ze grupa ankietowanych
niepelnosprawnych kobiet jest bardzo skionna do
zaplaty za przejazdy realizowane na opisanych po-
wyzej warunkach. Moze to wynikac z faktu, ze osoby
te czuja sie stosunkowo bezbronne i dlatego moga

Przypisy/Notes

by¢ np. Iatwiejszym celem dla zachowan przestep-
czych (Gurumurthy, Kockelman, 2020).

Podsumowanie

Korzystanie z pojazddéw autonomicznych powinno
umozliwi¢ osobom niepelnosprawnym petniejsze
uczestnictwo w zyciu spolecznym, zmniejszenie wy-
kluczenia spotecznego oraz fatwiejszy dostep do edu-
kacji i szkolefi. Wcigz jednak brakuje komplekso-
wych badanfi i opracowan dotyczacych potrzeb sygna-
lizowanych przez osoby niepetnosprawne w zakresie
technologii pojazdéw w pelni autonomicznych.
Oczekuje sig, ze osoby niepetnosprawne beda jedny-
mi z gtéwnych odbiorcéw technologii AV, jednak
niewiele wiadomo o ich przemySleniach dotyczacych
korzystania z pojazdéw w pelni autonomicznych. Ich
oczekiwania moga znacznie rozni¢ si¢ od wynikow
badan przeprowadzonych w tym zakresie, ale skiero-
wanych do og6tu spoteczenstwa.

Wyniki badan, ktore przeprowadzono z osobami ze
spotecznosci 0sob niepetnosprawnych w celu zidentyfi-
kowania ich potrzeb oraz opracowania rekomendacji
dla firm technologicznych czy innych podmiotéw zaan-
gazowanych w proces tworzenia technologii pojazdow
autonomicznych, powinny by¢ dostepne dla wszystkich
stron zaangazowanych w opracowywanie strategii do-
stepnosci technologii AV dla osdb niepetnosprawnych
(Allu i in., 2017; Claypool, 2017).

Pojazdy o piatym poziomie automatyzacji, nie po-
winny wymagac licencjonowanego kierowcy, poniewaz
takie wymagania wykluczalyby niezalezng swobode
podrézowania osob, ktorych niepetnosprawno$¢ unie-
mozliwia posiadanie takiego dokumentu. Wedtug Ra-
poru Minnesota Advisory Council on Connected and
Autonomous Vehicles (2018) nalezy zapewni¢ uczest-
nictwo w badaniach pilotazowych technologii AV
przedstawicielom osob niepetnosprawnych, mogacym
wskazac potrzeby i praktyczne rozwigzania dla kazde-
go rodzaju niepetnosprawnosci®.

! Artykul zwiazany z realizacja projektu Polska droga do automatyzacji transportu drogowego (nr umowy Gospostrategl/388495/26/NCBR/2019)

sfinansowanego przez NCBR w ramach programu GOSPOSTRATEG.

2 Wedtug danych EU-SILC, (osoby deklarujace ograniczong zdolnos¢ wykonywania codziennych czynnosci wiasciwych dla danej grupy wiekowej, trwa-

jaca 6 miesigcy lub dtuzej).

3 KPON nie posiada mocy prawnej gwarantujgcej osobom niepetnosprawnym konkretne uprawnienia, ale nalezy podkresli¢, ze stanowi wazne zobowig-
zanie dla wladz do prowadzenia dziatai pozwalajacych osobom niepeinosprawnym na realizacje praw okreSlonych w Uchwale.

4 Do badania zakwalifikowano grupe osob niepelnosprawnych prawnie, ktére posiadaja orzeczenie o znacznym lub umiarkowanym stopniu niepeino-
sprawnosci lub orzeczenie o niepetnosprawnosci (osoby w wieku 14-60 lat). Uwzgledniono osoby z dysfunkcja: wzroku, stuchu, ruchu, osoby psychicznie cho-
re, osoby z upoSledzeniem umystowym. Probka badawcza: 966 wywiadéw kwestionariuszowych, panel ekspercki, 23 wywiady pogtebione, 5 dyskusji grupowych

oraz analiza danych zastanych.

5 Wedlug S. Pillath pojazd autonomiczny to ,,pojazd w pelni zautomatyzowany, wyposazony w technologie, ktére umozliwiaja systemowi wykonywanie
wszystkich funkcji zwiazanych z jazda, bez interwencji ze strony cztowieka” (Pillath, 2016).

0 Wyniki ankiety przeprowadzonej wérdd 6 tys. 0sob (2016) na zlecenie Nissan Europe w sprawie postaw wobec technologii AV oraz rozwoju mobilno-
§ci. Badania przeprowadzono na obszarze Wielkiej Brytanii, Francji, Niemczech, Hiszpanii, Wioszech i Norwegii.

7 Transportation Difficulties Keep Over Half a Million Disabled at Home | Bureau of Transportation Statistics (bts.gov).

8 How Autonomous Vehicles Can Affect People With Disabilities > National Conference of State Legislatures (ncsl.org).
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