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Wstęp

Według T. Neumana jedną z głównych zalet roz-
woju i wdrożenia pojazdów w pełni zautomatyzowa-
nych jest zwiększenie mobilności osób niepełno-
sprawnych (Neuman, 2018). Prognozuje się, że w po-
jazdach o czwartym poziomie automatyzacji będą
mogły być realizowane przewozy właśnie tej grupy

osób. Umożliwiłoby to zwiększenie komfortu prze-
mieszczania się osób z niepełnosprawnościami, które
w obecnej fazie rozwoju technologicznego transpor-
tu indywidualnego mają znacznie ograniczone możli-
wości przemieszczania się i kierowania tradycyjnym
pojazdem. 

W rezolucji Parlamentu Europejskiego w sprawie
autonomicznej jazdy w transporcie europejskim
(Parlament Europejski, 2019) zwrócono uwagę na
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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.
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Streszczenie 

Celem artykułu jest przedstawienie wyników analiz dotyczą-
cych mobilności indywidualnej osób z niepełnosprawnościami
w aspekcie rozwoju i wdrażania pojazdów zautomatyzowa-
nych. Zwrócono uwagę na zagadnienia mogące w przyszłości
wpływać na popularność pojazdów AV (ang. autonomous vehic-
les) w tej grupie odbiorców. Przeanalizowano wyniki badań
dotyczących poziomu wiedzy o pojazdach AV wśród osób nie-
pełnosprawnych, który przekłada się na chęć skorzystania
z nowych form mobilności. Zwrócono również uwagę na możli-
wość współdzielenia przejazdów oraz na proponowane rozwią-
zania techniczne, które mogą ułatwić realizowanie przejazdów
przez tę grupę odbiorców. Analizę przeprowadzono w odniesie-
niu do aktualnego stanu wiedzy z przedmiotowego zakresu.
W ramach podsumowania pracy dokonano syntezy wniosków
z przeprowadzonych analiz.



konieczność i ważność rozwoju technologii pojazdów
autonomicznych, które byłyby dostępne dla osób nie-
pełnosprawnych i osób o ograniczonej możliwości
poruszania się, co pozwalałoby na realizację potrze-
by ich swobodnego przemieszczania się. Jak już
wspomniano, wdrożenie technologii pojazdów auto-
nomicznych (ang. autonomus vehicles, AV) może
ułatwić podróżowanie osobom niepełnosprawnym.
Dlatego należy przeanalizować postrzeganie techno-
logii AV przez tę grupę potencjalnych użytkowników
oraz zwrócić uwagę na możliwość zaspokajania po-
trzeb niezależnej mobilności przez osoby niepełno-
sprawne, również w wariancie współdzielenia pojaz-
dów oraz podróży. 

Według H. Claypoola i in. wdrożenie technologii
AV umożliwiłyby mniej więcej 2 mln osób niepełno-
sprawnych dostęp do nowych możliwości zatrudnie-
nia (Claypool i in., 2017). W Polsce w 2016 r. było od
3 do 5 mln osób z niepełnosprawnościami, odsetek
osób powyżej 16. roku życia w tej grupie populacji
stanowił 22,8%2 (24,1 w Unii Europejskiej). Przed-
stawione statystyki obrazują wyzwania związane
z mobilnością, z którymi spotykają się osoby niepeł-
nosprawne. 

Prawa osób niepełnosprawnych zagwarantowa-
no m.in. w zapisach Konstytucji Rzeczypospolitej
Polskiej z 2 kwietnia 1997 r. (Dz.U. z 1997 r. nr 78,
poz. 483, z późn. zm.). Dokumentem porządkują-
cym w Polsce działania prowadzone na rzecz osób
z niepełnosprawnościami jest Karta Praw Osób
Niepełnosprawnych (KPON — ogłoszona uchwałą
Sejmu RP) z 1 sierpnia 1997 r. (M.P. z 1997 r. 
nr 50, poz. 475), w której zawarto zapis o prawie
osób niepełnosprawnych „do życia w środowisku
wolnym od barier funkcjonalnych, m.in. do swo-
bodnego przemieszczania się i powszechnego ko-
rzystania ze środków transportu”3. Zgodnie z zapisami
art. 1 KPON, osoby niepełnosprawne to osoby,
„których sprawność fizyczna, psychiczna lub umy-
słowa trwale lub okresowo utrudnia, ogranicza lub
uniemożliwia życie codzienne, naukę, pracę oraz
pełnienie ról społecznych”. 

Według raportu końcowego z „Badań potrzeb
osób niepełnosprawnych” w Polsce, przygotowanego
przez Państwowy Fundusz Rehabilitacji Osób Nie-
pełnosprawnych (Sochańska-Kawiecka i in., 2017),
potrzeby związane z transportem i przemieszczaniem
się zgłosiło 16% osób objętych badaniem. Istotnym,
sygnalizowanym problemem jest likwidowanie barier
architektonicznych w przestrzeni publicznej oraz
adaptacja środka transportu, szczególnie ważna dla
osób z dysfunkcją ruchu (25% badanych) oraz z dys-
funkcją wzroku (14%)4. 

Zgodnie z zapisami artykułu 20 Konwencji ONZ
o prawach osób niepełnosprawnych państwa, które
ją ratyfikowały, zobowiązały się prowadzić działa-
nia umożliwiające osobom niepełnosprawnym

„możliwie największą samodzielność w […] zakre-
sie zapewnienia mobilności osobistej”. Cele te po-
winny być realizowane poprzez „ułatwienie mobil-
ności osobom niepełnosprawnym w sposób i w cza-
sie przez nie określonym; […], ułatwianie osobom
niepełnosprawnym dostępu do wysokiej jakości
przedmiotów wspierających poruszanie się, […]
oraz poprzez zachęcanie jednostek wytwarzających
przedmioty wspierające poruszanie się, urządzenia
i technologie wspomagające, do uwzględniania
wszystkich aspektów mobilności osób niepełno-
sprawnych”. 

Należy pamiętać, że obecnie eksploatowane są
pojazdy zautomatyzowane na pierwszym i drugim
poziomie automatyzacji, tj. wyposażone w rozwią-
zania umożliwiające kierowcy przekazanie syste-
mom pokładowym pojazdu części obowiązków wy-
nikających z faktu kierowania pojazdem. Zgodnie
z informacjami przedstawionymi przez N. Kozacz-
kę oraz S. Gacę w przypadku poziomu trzeciego
tylko jeden model spełnia założenia charaktery-
styczne dla tego poziomu rozwiązań (Kozaczka,
Gaca, 2019). Z kolei pojazdy w pełni zautomatyzo-
wane, zaopatrzone w technologie pozwalające na
poruszanie się bez ingerencji ze strony człowieka,
znajdują się w fazie badawczej5. 

Opracowano dwie skale określające poziom auto-
matyzacji pojazdów, amerykańską z 2013 r. (NHTSA,
National Highway Traffic Safety Administration)
oraz uznawaną w państwach europejskich klasyfika-
cję SAE (International Society of Automotive Engi-
neers) z 2014 r. Według Stowarzyszenia Inżynierów
Motoryzacji SAE można wyróżnić pięć poziomów
automatyzacji pojazdów, które zawarto w normie
SAE J3016™ (tabela 1). 

Rozwiązania techniczne 
w pojazdach AV przeznaczone 
dla osób z niepełnosprawnościami

Technologia pojazdów autonomicznych (AV) sta-
je się istotną innowacją we współczesnych społeczeń-
stwach. Może zastąpić potrzebę ludzi odnośnie do
kierowania pojazdami, pomóc rozwiązać problem
bezpieczeństwa wynikający z błędów ludzkich, wpły-
nąć na zwiększenie mobilności osób starszych i nie-
pełnosprawnych (Van Brummelen i in., 2018).
W pracy B. Gruczy zwrócono uwagę, że technologia
pojazdów autonomicznych może zwiększyć poziom
mobilności i samodzielności osób obecnie niemogą-
cych kierować pojazdem (Grucza, 2017). Poziom piąty
automatyzacji pojazdu (w którym nie jest wymagana
obecność człowieka za kierownicą) dałby możliwość
przejazdu grupie osób z różnego rodzaju dysfunkcja-
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mi (osobom niewidomym, niedowidzącym, niepełno-
sprawnym ruchowo lub intelektualnie), w konse-
kwencji powodując zmniejszenie wykluczenia spo-
łecznego oraz dając im niezależność. 

Mając na uwadze klasyfikację poziomów automa-
tyzacji pojazdów (tabela 1) w aspekcie ich przydatności
do ułatwienia mobilności osobom z niepełnospraw-
nościami, każdy z wyróżnionych poziomów warto
przeanalizować w sposób szczegółowy. B. Stasiak-
-Cieślak i in. zaproponowali w swojej pracy rozwiąza-
nia ułatwiające mobilność osobom z niepełnospraw-
nościami w zależności od poziomu autonomiczności
pojazdu (Stasiak-Cieślak i in., 2018). Wśród opisa-
nych udogodnień należy zwrócić uwagę na następują-
ce kwestie: 

Poziom 1. Założono, że asystent parkowania jest
udogodnieniem ułatwiającym korzystanie z pojaz-
du, szczególnie dla grupy osób mających „problem
z funkcjami motorycznymi w obrębie tułowia”, po-
nieważ parkowanie jest manewrem wymagającym
„obszernych skrętów tułowia” w celu obserwacji
tylnej części auta. Wykluczenie konieczności wy-
konywania opisanych ruchów ułatwia wykonanie
manewru parkowania osobom z tego typu niepeł-
nosprawnościami. 
Poziom 2. Funkcje automatycznego sterowania
mogą wspomagać przejazdy na długich dystansach
większości osób ze wszystkich grup dysfunkcji, dla-
tego że nie ma konieczności kontrolowania peda-
łu lub dźwigni przyspieszenia przez większość cza-
su. Jest to szczególne ułatwienie dla osób korzy-

stających z urządzeń adaptacyjnych, których uży-
wanie jest poważnie obciążające dla rąk osoby kie-
rującej. 
Poziom 3. Automatyzacja na tym poziomie pozwa-
la na zastosowanie automatycznej jazdy w warun-
kach charakterystycznych dla ruchu miejskiego
i jest ułatwieniem dla grupy osób, których kończy-
ny nie są do końca sprawne i poruszanie nimi po-
woduje w krótkim czasie poczucie zmęczenia.
Z drugiej strony konieczność zachowania skupie-
nia i gotowość do przejęcia kontroli nad pojazdem
może być w wyższym stopniu obciążająca psychicz-
nie niż nieprzerwane prowadzenie samochodu. 
Poziom 4. W przypadku tego poziomu automaty-
zacji korzyści wynikające z przejmowania funkcji
przez pojazd przynoszą podobne korzyści jak na
poziomie trzecim, „umożliwiają odpoczynek fi-
zyczny kończyn z dysfunkcjami” oraz pozwalają
„na odpoczynek psychiczny kierowcy, który nie
musi przez cały czas czuwać nad torem jazdy”. 
Poziom 5. Przy tym stopniu automatyzacji pojazdu
nie ma osoby kierującej, mobilność osób z niepeł-
nosprawnościami jest zapewniona w stopniu cał-
kowitym. 
W Stanach Zjednoczonych co piąta osoba jest nie-

pełnosprawna; w tej grupie około 6 mln osób ma 
problem z korzystaniem ze środków transportu
(Clay-pool i in. 2017). 

W 2017 r. osoby zrzeszone w Funduszu Edukacji
i Obrony Praw Osób Niepełnosprawnych (National
Center for Aging and Disability) oraz organizacji 
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Tabela 1
Poziomy automatyzacji pojazdów według normy SAE J3016™

Źródło: Darowska, Grzeszak, Sipiński, 2020; Cebrat, Nowakowski, 2019, s. 47–56. 

Poziom 
utomatyzacji Opis poziomu

pojazdu

0 Pojazd niezautomatyzowany, nie jest wyposażony w systemy wspomagające, kierowca jest odpowiedzialny 

za monitorowanie otoczenia i obsługę pojazdu

1 Kierowca jest odpowiedzialny za monitorowanie otoczenia. Wszystkie czynności wykonuje kierowca wraz z asystą

pojazdu. Pojazd jest wyposażony w układ wspomagający

2 Pojazd częściowo zautomatyzowany. Wszystkie czynności związane z prowadzeniem wykonywane są przez kierowcę

z asystą pojazdu, który wykorzystuje informacje z otoczenia, lecz to kierowca jest odpowiedzialny za kontrolę

podczas zmieniających się warunków. Pojazd wyposażony w jeden lub więcej układów wspomagających 

3 Pojazd warunkowo zautomatyzowany. Wszystkie czynności wykonuje system pojazdu, kierowca jest w ciągłej

gotowości, aby przejąć sterowanie pojazdem (pojazd jest wyposażony w funkcję „autopilota”, kierowca nadal 

jest zobowiązany do reakcji na powiadomienia). Otoczenie pojazdu jest monitorowane przez komputer

4 Pojazd wysoko zautomatyzowany. Wszystkie czynności wykonuje system pojazdu, nawet jeśli kierowca

nieodpowiednio reaguje na prośby o interwencję. Otoczenie pojazdu jest monitorowane przez komputer

5 Pojazd w pełni zautomatyzowany. Wszystkie czynności wykonuje system pojazdu w każdych warunkach. 

Otoczenie pojazdu jest monitorowane przez komputer



Independent Living Research Utilization zainicjowa-
ły spotkanie, którego celem było omówienie poziomu
rozwoju technologii pojazdów autonomicznych
w aspekcie potrzeb osób niepełnosprawnych. Produ-
cenci samochodów mogą pomóc w zapewnieniu do-
stępności pojazdów autonomicznych osobom niepeł-
nosprawnym, biorąc pod uwagę ich potrzeby, już na
etapie projektowania i budowy samochodów autono-
micznych (pojazdy umożliwiające wjazd czy umiej-
scowienie wózków inwalidzkich, np. windy lub ram-
py, zapewnienie dostępności klamek, zabezpieczeń
i schowków). Osoby niepełnosprawne, mimo że nie
będą prowadzić pojazdu, będą jednak musiały wcho-
dzić z nim w interakcje w celu zaplanowania trasy 
podróży oraz jej monitorowania, aby w bezpieczny
sposób wsiąść i wysiąść z pojazdu. Producenci samo-
chodów i firmy techniczne mogą zapewnić tej grupie
użytkowników wiele adaptacji umożliwiających swo-
bodniejsze korzystanie z pojazdów (Claypool i in.
2017). 

Szczególnie pomocne mogą być następujące roz-
wiązania (Gray, 2017): 

sterowanie głosem, pozwalające na odblokowanie
drzwi, regulację szyb, zmianę trasy; 
zbudowanie wizualnych wyświetlaczy z możliwo-
ścią zmiany ustawień rozmiaru i kontrastu, 
elektroniczne wyświetlacze brajlowskie dla osób
niewidzących, 
powierzchnie operacyjne z wyczuwalnymi doty-
kiem wskazówkami i zindywidualizowaną techno-
logią asystującą dla osób słabowidzących lub nie-
widomych, 
zapewnienie orientacji podczas jazdy dzięki do-
starczeniu audiowizualnych informacji o otocze-
niu pojazdu oraz wskazówek dotyczących dojazdu
do miejsca docelowego. 
Systemy nawigacji powinny również umożliwiać

komunikowanie się z pasażerami podczas jazdy, na
przykład w razie wypadku lub innych zdarzeń na dro-
dze, utrudniających odbycie przejazdu po zaplano-
wanej trasie podróży (Gray, 2017). 

Według D. Gohringa i in. znaczącym ułatwieniem
dla osób niepełnosprawnych byłoby skonstruowanie
pojazdu, którym będzie można sterować z wykorzy-
staniem sygnałów płynących z mózgu, za pomocą 
interfejsu BCI (ang. Brain-Computer Interface). Pro-
wadzone badania w tym kierunku mają na celu
umożliwienie „sterowania” pojazdem osobom nie-
pełnosprawnym, niemającym możliwości fizycznej in-
terakcji z samochodem (Goring i in., 2013). 

Zgodnie z kryteriami, zaproponowanymi przez 
J. Cebrata i J. Nowakowskiego w celu umożliwienia
i ułatwienia korzystania z przejazdu przez osobę
niepełnosprawną ruchowo pojazd powinien być
kompaktowy, wyposażony w automatyczną skrzynię
biegów, a jego wymiary powinny pozwolić kierowcy
zaparkować jak najbliżej celu przejazdu i miejsca
parkowania. Powinien to być docelowo pojazd auto-

nomiczny, w którym kierowca byłby zwolniony z ko-
nieczności wykonywania czynności obsługowych.
Miejsce postojowe dla osoby niepełnosprawnej po-
winno być wygodne i umożliwiać bezpieczne parko-
wanie oraz wysiadanie z pojazdu. Należy zapewnić
w aucie miejsce na wózek inwalidzki (Cebrat, No-
wakowski, 2019). 

W pracach S. Allu, i in. oraz H. Claypoola i in.
zwrócono uwagę na to, że pojazdy autonomiczne nie
powinny być dostosowywane do potrzeb jedynie
pewnej grupy osób, np. osób niepełnosprawnych.
W celu redukcji kosztów, zwiększenia dostępności
i upowszechnienia powinny być pojazdami produko-
wanymi seryjnie, o konstrukcji uniwersalnej,
z uwzględnieniem wymagań wszystkich grup poten-
cjalnych użytkowników (Allu i in., 2017; Claypool
i in., 2017). 

Zgodnie z definicją zawartą w art. 2 Konwencji
o prawach osób niepełnosprawnych, przez projek-
towanie uniwersalne (ang. universal design) należy
rozumieć projektowanie produktów, środowiska,
programów i usług w taki sposób, by były użyteczne
dla wszystkich w możliwie największym stopniu,
bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznego pro-
jektowania. Uniwersalny pojazd autonomiczny po-
winien posiadać kilka uniwersalnych cech, m.in.
(Allu i in., 2017): 

powinien to być pojazd o podwoziu typu SUV lub
minivan, z obniżoną konwersją podłogi ze wzglę-
du na sprawdzoną możliwość produkcji seryjnej;
zapewniłoby to jednocześnie wystarczającą wyso-
kość sufitu podwieszanego dla wielu użytkowni-
ków wózków inwalidzkich; 
powinien mieć konstrukcję z bocznym wejściem
zapewniającą wiele konfiguracji siedzeń dla jedne-
go lub większej liczby użytkowników wózków in-
walidzkich w przednich lub środkowych rzędach
siedzeń; pojazdy z tylnym wejściem zapewniają
mniej opcji siedzenia i ograniczają możliwość po-
ruszania się użytkownika wózka inwalidzkiego
w środkowych lub tylnych rzędach siedzeń; 
rampa, która byłaby zainstalowana w pojeździe
o obniżonej podłodze, może umożliwić szybkie
wsiadanie i wysiadanie osobom korzystającym
z wózków inwalidzkich; takie rozwiązanie jest ła-
twiejsze w obsłudze niż winda dla wózków inwa-
lidzkich; 
zastosowanie rozkładanej rampy zamiast rampy
podłogowej utrzymuje podłogę na niskim pozio-
mie i byłoby taniej ją zamontować, jeśli nie byłaby
standardem. 
H. Claypool i in. (2017) przedstawili w swojej pra-

cy potrzeby osób niepełnosprawnych związane z po-
jazdami w pełni zautomatyzowanymi, a dotyczące
konkretnych grup niepełnosprawności: 

Społeczność osób niewidomych i niedowidzących
zwróciła uwagę na zaopatrzenie pojazdów w in-
terfejs z alfabetem Braille’a, w system dźwiękowy
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informujący o miejscu, w którym znajduje się sa-
mochód, oraz o przebiegu podróży. Ponadto zgło-
szono potrzebę powiadomień ustnych i alertów
o wymaganiach dotyczących konserwacji lub tan-
kowania samochodu. 
Społeczność osób niepełnosprawnych fizycznie,
korzystająca z wózków inwalidzkich, zgłosiła po-
trzebę zaprojektowania w pełni autonomicznego
pojazdu wyposażonego w rampę i podnośnik, zin-
tegrowane z nadwoziem samochodu oraz z zapew-
nionym miejscem do przechowywania wózka in-
walidzkiego bądź unieruchomienia go z kierowcą
w czasie podróży. Inną opcją była możliwość do-
posażenia AV w podjazd dla wózków inwalidzkich
bądź „system podnoszenia jako modyfikację rynku
wtórnego”. Zwrócono uwagę na konieczność in-
formowania przez AV osób niepełnosprawnych
o potencjalnych barierach infrastrukturalnych, co
ułatwiłoby im kierowanie się np. do najbliższego
dostępnego chodnika. 
Społeczność osób niesłyszących zwróciła uwagę na
konieczność przekazywania informacji dźwięko-
wych również wizualnie. 
Społeczność osób niepełnosprawnych intelektual-
nie i rozwojowo optowała za prostotą interfejsu
w celu zwiększenia łatwości jego użytkowania,
a także za zdalnym wsparciem za pomocą telefo-
nów komórkowych. Zwrócono uwagę, że zdolność
pojazdu AV do sprawowania nadzoru i śledzenia
w postaci kamer wideo i GPS byłaby udogodnie-
niem i dużą pomocą dla opiekunów odpowiedzial-
nych za bezpieczeństwo i dobre samopoczucie
osób z tą grupą niepełnosprawności. 

Zależność poziomu wiedzy 
o technologiach AV od akceptacji
nowych rozwiązań technologicznych 

Ważnym aspektem analiz dotyczących zaspokoje-
nia potrzeby mobilności osób niepełnosprawnych jest
zidentyfikowanie ich poziomu akceptacji nowinek
technologicznych. Według analiz Nissan Europe
(2016) osoby słabsze (starsze i niepełnosprawne) mo-
gą skorzystać najwięcej na wdrożeniu technologii jaz-
dy autonomicznej. Większość mieszkańców państw
objętych badaniami ankietowymi wskazywała w tym
kontekście osoby niepełnosprawne (57%), starsze
(34%) oraz niedowidzące (33%)6. 

Jak już wspomniano, w Stanach Zjednoczonych
w 2017 r. było 6 mln osób niepełnosprawnych. Ponad
pół miliona z nich to grupa osób bez poważnych upo-
śledzeń ruchowych, która nie opuszcza domu z po-
wodu trudności ze skorzystaniem z tradycyjnych
środków transportu, co często przekłada się na utra-

tę pracy, brak możliwości korzystania z opieki zdro-
wotnej, wykluczenie czy ubóstwo7. 

Jak wynika z badań przedstawionych w pracy 
R. Bennetta i in., w brytyjskiej próbie osób niepeł-
nosprawnych fizycznie (z wyłączeniem osób z upo-
śledzeniem wzroku, słuchu oraz niepełnosprawności
intelektualnych) na stosunek do pojazdów autono-
micznych istotny wpływ mają: intensywność niepeł-
nosprawności, uczucie niepokoju związane m.in.
z wprowadzeniem nowej technologii, wcześniejsza
znajomość zagadnień automatyzacji środków trans-
portu, miejsce przeprowadzenia badań oraz stosunek
osób niepełnosprawnych do idei podjęcia aktywno-
ści. Stosunek pozytywny, negatywny i podejście am-
biwalentne respondentów do faktu wprowadzenia
i korzystania z przejazdów pojazdami autonomicz-
nymi rozkładał się w miarę równomiernie i wynosił
odpowiednio: 36%, 30% i 34% (Bennett i in.,
2019a). 

Gotowość do skorzystania z usług realizowanych
przez technologię AV w grupie 211 osób niewido-
mych zamieszkałych w Wielkiej Brytanii została opi-
sana przez R. Bennetta i in. w 2020 r. Pytania, które
kierowano do grupy badawczej, dotyczyły pojazdów
AV piątego poziomu (pojazdy w pełni autonomicz-
ne). Poruszono problemy niezależności (swobody)
podróżowania, braku wiary w możliwość zaspokoje-
nia potrzeb w zakresie mobilności osób niewido-
mych, ich obaw o bezpieczeństwo podróży oraz kwe-
stię dostępności pojazdów. Uzyskane wyniki wskazują,
że jedynie drugie zagadnienie (poziom możliwego
przystosowania pojazdów AV) nie ma znaczącego
wpływu (24% odpowiedzi) na chęć realizowania
przejazdów przez osoby niewidome. Dla 37% re-
spondentów realizowanie podróży pojazdami AV
stanowi nadzieję na niezależność w przemieszczaniu
się, 24% osób zwraca uwagę na możliwość kolizji
i wypadków, co może spowodować, że nie zdecydu-
ją się na odbywanie podróży pojazdami autono-
micznymi. Zdecydowanie przeciwnych pojazdom
AV było 18% ankietowanych. Negatywny stosunek
do tego rodzaju pojazdów uzasadniają niedostęp-
nością, która będzie wynikała z kosztów posiadania
takiego pojazdu (lub braku adaptacji) w porówna-
niu z niskimi kosztami przejazdów, które obecnie
mogą realizować, korzystając z taksówek (Bennett
i in., 2020). 

Autorzy ci przeanalizowali również stosunek osób
niepełnosprawnych intelektualnie do technologii AV.
Wśród 177 respondentów 81 osób zwraca uwagę na
niezależność i samodzielność, którą mogą dawać
przejazdy pojazdami autonomicznymi, 61 osób czuje
strach i obawę przed korzystaniem z pojazdów AV,
uzasadniając swoje zdanie uczuciem bezradności czy
obawą przed wypadkiem. Zaledwie 35 osób ciekawią
nowe technologie i są gotowe do pogłębienia swojej
wiedzy w tym zakresie (Bennett i in., 2019b). 
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Należy mieć również na uwadze potrzeby osób star-
szych w zakresie realizowania potrzeb ich mobilności.
W pracy K. Fabera i D. van Lierop zwrócono uwagę, że
nie prowadzono dotychczas badań, w jaki sposób osoby
starsze mogą skorzystać z nowych możliwości zautoma-
tyzowanej mobilności. W związku z tym autorzy ci prze-
prowadzili analizę potrzeb osób starszych dla czterech
wariantów mobilności autonomicznej na obszarze Ho-
landii (Utrecht). Zaproponowano następujące scena-
riusze przyszłej mobilności: zautomatyzowany transport
publiczny ze stałym rozkładem jazdy, zautomatyzowany
transport publiczny na żądanie, współużytkowany
transport realizowany przez floty pojazdów zautomaty-
zowanych oraz prywatne pojazdy autonomiczne. Jak
wynika z przeprowadzonych badań, seniorzy są bardzo
zainteresowani użyciem AV w ich codziennym życiu,
uważają, że zaproponowane rozwiązania pomogą po-
konać obecne istniejące bariery dostępności i wykorzy-
stania środków transportu. Badana grupa zwróciła
szczególną uwagę na istotność podróżowania w grupie
przyjaciół pojazdami AV, możliwości korzystania z róż-
nych środków transportu oraz na opcje rezerwacji po-
jazdu na żądanie (Faber, van Lierop, 2020). 

Z kolei K.M. Gurumurthy i K.M. Kockelman
przeprowadzili badania ankietowe w populacji ame-
rykańskiej. Otrzymali 2588 ankiet, w których znala-
zły się odpowiedzi na 70 pytań dotyczących prefe-
rencji i oczekiwań względem pojazdów autonomicz-
nych. Poruszono kwestie prywatności, bezpieczeń-
stwa, współdzielenia przejazdów na długie dystanse
z osobami nieznajomymi. Wśród ankietowanych
osoby niepełnosprawne stanowiły 7,9%. 

Autorzy starali się oszacować poziom gotowości
ankietowanych do zapłaty (ang. willingness to pay,
WTP) właśnie za jazdę z osobą nieznajomą, we
wspólnym pojeździe autonomicznym na długich dy-
stansach. Zwrócono uwagę, że grupa ankietowanych
niepełnosprawnych kobiet jest bardzo skłonna do
zapłaty za przejazdy realizowane na opisanych po-
wyżej warunkach. Może to wynikać z faktu, że osoby
te czują się stosunkowo bezbronne i dlatego mogą

być np. łatwiejszym celem dla zachowań przestęp-
czych (Gurumurthy, Kockelman, 2020). 

Podsumowanie

Korzystanie z pojazdów autonomicznych powinno
umożliwić osobom niepełnosprawnym pełniejsze
uczestnictwo w życiu społecznym, zmniejszenie wy-
kluczenia społecznego oraz łatwiejszy dostęp do edu-
kacji i szkoleń. Wciąż jednak brakuje komplekso-
wych badań i opracowań dotyczących potrzeb sygna-
lizowanych przez osoby niepełnosprawne w zakresie
technologii pojazdów w pełni autonomicznych.
Oczekuje się, że osoby niepełnosprawne będą jedny-
mi z głównych odbiorców technologii AV, jednak
niewiele wiadomo o ich przemyśleniach dotyczących
korzystania z pojazdów w pełni autonomicznych. Ich
oczekiwania mogą znacznie różnić się od wyników
badań przeprowadzonych w tym zakresie, ale skiero-
wanych do ogółu społeczeństwa. 

Wyniki badań, które przeprowadzono z osobami ze
społeczności osób niepełnosprawnych w celu zidentyfi-
kowania ich potrzeb oraz opracowania rekomendacji
dla firm technologicznych czy innych podmiotów zaan-
gażowanych w proces tworzenia technologii pojazdów
autonomicznych, powinny być dostępne dla wszystkich
stron zaangażowanych w opracowywanie strategii do-
stępności technologii AV dla osób niepełnosprawnych
(Allu i in., 2017; Claypool, 2017). 

Pojazdy o piątym poziomie automatyzacji, nie po-
winny wymagać licencjonowanego kierowcy, ponieważ
takie wymagania wykluczałyby niezależną swobodę
podróżowania osób, których niepełnosprawność unie-
możliwia posiadanie takiego dokumentu. Według Ra-
poru Minnesota Advisory Council on Connected and
Autonomous Vehicles (2018) należy zapewnić uczest-
nictwo w badaniach pilotażowych technologii AV
przedstawicielom osób niepełnosprawnych, mogącym
wskazać potrzeby i praktyczne rozwiązania dla każde-
go rodzaju niepełnosprawności8. 
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Przypisy/Notes
1 Artykuł związany z realizacją projektu Polska droga do automatyzacji transportu drogowego (nr umowy Gospostrateg1/388495/26/NCBR/2019)

sfinansowanego przez NCBR w ramach programu GOSPOSTRATEG. 
2 Według danych EU-SILC, (osoby deklarujące ograniczoną zdolność wykonywania codziennych czynności właściwych dla danej grupy wiekowej, trwa-

jącą 6 miesięcy lub dłużej). 
3 KPON nie posiada mocy prawnej gwarantującej osobom niepełnosprawnym konkretne uprawnienia, ale należy podkreślić, że stanowi ważne zobowią-

zanie dla władz do prowadzenia działań pozwalających osobom niepełnosprawnym na realizację praw określonych w Uchwale. 
4 Do badania zakwalifikowano grupę osób niepełnosprawnych prawnie, które posiadają orzeczenie o znacznym lub umiarkowanym stopniu niepełno-

sprawności lub orzeczenie o niepełnosprawności (osoby w wieku 14–60 lat). Uwzględniono osoby z dysfunkcją: wzroku, słuchu, ruchu, osoby psychicznie cho-

re, osoby z upośledzeniem umysłowym. Próbka badawcza: 966 wywiadów kwestionariuszowych, panel ekspercki, 23 wywiady pogłębione, 5 dyskusji grupowych

oraz analiza danych zastanych. 
5 Według S. Pillath pojazd autonomiczny to „pojazd w pełni zautomatyzowany, wyposażony w technologie, które umożliwiają systemowi wykonywanie

wszystkich funkcji związanych z jazdą, bez interwencji ze strony człowieka” (Pillath, 2016). 
6 Wyniki ankiety przeprowadzonej wśród 6 tys. osób (2016) na zlecenie Nissan Europe w sprawie postaw wobec technologii AV oraz rozwoju mobilno-

ści. Badania przeprowadzono na obszarze Wielkiej Brytanii, Francji, Niemczech, Hiszpanii, Włoszech 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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