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Instytut Transportu Samochodowego

OCENA MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA POJAZDOW AUTONOMICZNYCH
DO ROZWOJU MOBILNOSCI OSOB NIEPELNOSPRAWNYCH

Prowadzenie samochodu przez osoby z dysfunkcjami motorycznymi bardzo czgsto wigze
si¢ z obstugg urzadzen adaptacyjnych. Powoduje to niejednokrotnie szybsze odczuwanie
zmeczenia, co moze w znaczgcym stopniu ogranicza¢ mobilnosé tych oséb przy podroézach
na wigkszych dystansach. Jako rozwigzanie problemu proponuje si¢ zastosowanie funkcji
czgsciowe] autonomizacji jazdy, dzieki czemu na niektorych odcinkach w czasie jazdy
wiele czynnosci obstugowych podczas prowadzenia samochodu bedzie wykonywanych
przez oprzyrzadowanie pojazdu. W pracy przedstawiono badania i analiz¢ danych w tym
zakresie, prowadzone w Instytucie Transportu Samochodowego, przy wspotpracy z firma
Tesla Warszawa. Zaprezentowane wyniki pokazuja, dla ktorych dysfunkcji motorycznych
rekomendowane jest powyzsze rozwigzanie i w jakim stopniu spowoduje ono popraweg
mobilnosci w rzeczywistym ruchu drogowym. Dzigki temu technologia samochodow
o czg$ciowe] autonomizacji jazdy moze zosta¢ wprowadzona do uzytku na potrzeby osob
z niepelnosprawnosciami.

Stowa kluczowe: samochody autonomiczne, kierowcy z niepelnosprawnoscia

EVALUATION OF THE POSSIBILITY OF USING AUTONOMOUS VEHICLES TO
DEVELOP THE MOBILITY OF DISABLED PEOPLE

Driving a car by people with motor dysfunctions is very often associated with the
operation of adaptive devices. This often results in a faster feeling of fatigue, which can
significantly limit the mobility of these people when travelling over longer distances. As
a solution to the problem, it is proposed to use the function of partial driving autonomy, so
that on certain sections while driving a lot of handling activities while driving a car will be
performed by vehicle equipment. The study presents studies and the data analysis in this
area, conducted at the Motor Transport Institute, in cooperation with Tesla Warszawa
company. The results presented show for which motor dysfunctions the above solution is
recommended and to what extent it will improve the mobility in the real road traffic. As
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a result, the technology of cars with partial driving autonomy can be put into use for
people with disabilities.

Keywords: autonomous cars, drivers with disabilities
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Wprowadzenie

Pojecie ergonomii w samochodach zmienia si¢ radykalnie w ostatnich latach. Kiedy$
takiec elementy, jak wspomaganie kierownicy, byly traktowane jako nietypowe
udogodnienie, montowane jedynie w samochodach klasy premium. Dzisiaj ich istnienie
jest oczywiste. Swego czasu lewarek zmiany biegoéw byt zakonczony twardg kulka. Teraz
jego ksztalt jest dopasowany do krzywizn dloni i obszyty migkkim wykonczeniem.
Zmieniajg si¢ nie tylko standardy i ludzkie oczekiwania. Przede wszystkim zmienia si¢
technologia i powstajg nowe mozliwosci. [2]

Wydaje si¢, ze kazda innowacja przechodzi t¢ samg droge od ,,gadzetu” do ,,standardu”.
Z poczatku wydaje si¢ zb¢dnym udogodnieniem, nieraz $mieszy, prowokujac pytania: do
czego moze si¢ przyda¢ taki wynalazek? Z czasem innowacja staje si¢ obecna jako
dodatkowe wyposazenie w pojazdach najwyzszej klasy. Dzicki temu ludzie zaczynaja
postrzega¢ ja jako drogie, wygodne oprzyrzadowanie i w konsekwencji nowinka
techniczna zyskuje popularnos¢, pojawiajac si¢ w pojazdach nizszej klasy. Z czasem
urzadzenie przestaje by¢ postrzegane jako innowacja 1 staje si¢ elementem standardowego
wyposazenia. [1]

Na jakim etapie znajduja si¢ obecnie funkcje autopilota w samochodach? Wzigwszy
pod uwage fakt, ze autonomiczna jazda jest mozliwa jedynie w wybranych warunkach
ruchu drogowego 1 wcigz wymaga kontroli przez kierowce-cztowieka, wydaje si¢
z pozoru, ze jest to tylko bezuzyteczna ciekawostka techniczna. Ostatecznie przeciez
sprawowanie kontroli nad autopilotem bywa bardziej wymagajacym zaj¢ciem, niz samo
prowadzenie pojazdu. Czlowiek, pilnujac prawidlowego dziatania autopilota, musi
wykaza¢ si¢ wickszym skupieniem, refleksem w razie konieczno$ci interwencji
i odporno$cig na znuzenie w czasie diluzszej, bezproblemowej jazdy. Funkcje jazdy
autonomicznej wcigz znajdujg si¢ w fazie dynamicznego rozwoju. Powyzsze przestanki
mogg prowadzi¢ do wniosku, ze autopilot jest na razie tylko drogim gadzetem

Najnowsze badania prowadzone w Instytucie Transportu Samochodowego pokazuja
jednak, zZe jest inaczej. Dla niektorych grup spotecznych jazda z wykorzystaniem funkcji
jazdy czeSciowo autonomicznej otwiera zupelnie nowe mozliwosci poruszania sig.
Okazuje si¢ jednoczeSnie, ze temat ten dotyczy najbardziej powszechnych dysfunkcji
motorycznych wsrod 0sob z niepelnosprawno$ciami, co stanowi znaczny odsetek naszego
spoteczenstwa. Korzy$ci mogg by¢ bardzo duze juz na obecnym etapie rozwoju
technologii jazdy autonomiczne;j. [4, 5]

Problematyka prowadzenia samochodu przez kierowcéw z niepelnosprawnosciami

Jak wiadomo, w celu zapewnienia osobom z niepelnosprawno$ciami mozliwos$ci
prowadzenia samochodu stosuje si¢ réznego rodzaju urzgdzenia adaptacyjne. Cz¢$¢ z tych
urzadzen shizy do ulatwiania wsiadania i wysiadania z pojazdu, a cze$¢ urzadzen
umozliwia kierowanie pojazdem. Bardzo czestym przypadkiem jest konieczno$c
zapewnienia mozliwosci prowadzenia samochodu jedynie przy uzyciu konczyn gornych.
Powszechnie stosowane sg w tym przypadku specjalne uchwyty na kierownice, dzwignie
do operowania hamulcem oraz réznego rodzaju regulatory do sterowania przyspieszeniem.
[1,3]

Tego typu urzadzenia zwykle dos¢ dobrze spelniajg swoje zadanie, ale niestety wigza
si¢ z nimi pewne problemy. Podstawowym z nich jest przyspieszone odczuwanie
zmeczenia. Warto zaznaczy¢, ze nawet pelnosprawna osoba odczuwa zmeczenie podczas
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operowania rckami przez dhuzszy czas. Jednocze$nie wiele dysfunkcji motorycznych
wsrod kierowcow z niepelnosprawnosciami dotyczy nie tylko konczyn dolnych, ale takze
gbrnych (tetraplegia). OczywiScie rece muszg by¢ na tyle sprawne, aby istniata mozliwo$¢
operowania urzgdzeniami sterujacymi, jednak czesto wigze si¢ to ze zwigkszonym
wysitkiem, a w konsekwencji z szybszym zmeczeniem. Rowniez czesto wystepujaca
niestabilno$¢ tulowia wymusza na kierowcy inne napigcie migsni, konieczno$é
korygowania postawy za pomocg rak i w efekcie szybsze zmeczenie. [2, 3]

Jest to oczywiscie inna forma zmeczenia, niz w przypadku osoby petnosprawnej. Nie
musi bowiem dotyczy¢ zmeczenia ogolnego, znuzenia, czy senno$ci, ale zmeczenia
lokalnego, dotyczgcego wybranych konczyn lub ograniczonego obszaru ciata. Nalezy
jednoczesnie podkreslic, ze szybkie zmeczenie si¢ kierowcy wplywa nie tylko na
pogorszenie komfortu jazdy, ale przede wszystkim zmniejsza bezpieczenstwo, m.in.
poprzez zwigkszenie czasu reakcji. Nawet jesli osoba z dysfunkcjami motorycznymi, po
zastosowaniu odpowiednich adaptacji w samochodzie, jest w stanie samodzielnie
podrézowaé w ten sposob na krotkim odcinku, wydtuzenie czasu jazdy (w tym dluga jazda
w korkach drogowych) moze by¢ duzym problemem, a wielogodzinna podréz za
kierownicg moze okaza¢ si¢ barierg nie do pokonania. [1, 2]

Proby rozwigzania tego problemu koncentruja si¢ na dbatosci o mozliwie najlepsze
wlasciwosci ergonomiczne urzgdzen adaptacyjnych, zeby jak najbardziej wydtuzy¢ czas do
wystgpienia objawdw zmeczenia. Jest to oczywiscie stuszny kierunek, ale za jego pomocag
nie ma mozliwosci pelnego rozwigzania problemu. [1, 2]

Dlatego, w ramach poszukiwania nowych rozwigzan, w prezentowanych badaniach
uwaga byla skupiona na wykorzystaniu funkcji jazdy czesciowo autonomicznej. Sg to
funkcje zaliczane do tak zwanego autopilota 2. poziomu (w skali od 0 do 5), ktore
w wybranych warunkach ruchu drogowego wykonuja niektére czynno$ci za kierowce,
jednoczesnie z kierowca lub ufatwiajg kierowcy ich wykonywanie. To pozwoli na
odcigzenie kierowcy pod wzgledem biomechanicznym i da okazj¢ do odpoczynku dla
migé$ni oraz innych elementéw uktadu ruchu. Kierowca wcigz jest odpowiedzialny za
prowadzenie pojazdu i jego uwaga musi by¢ w pelni skoncentrowana. Mozliwy jest wiec
czg$ciowy odpoczynek pod wzgledem fizycznym, a nie psychicznym. Wydaje si¢ jednak,
ze takie rozwigzanie dokladnie wychodzi naprzeciw zapotrzebowaniu zwigzanemu
z trudno$ciami  przy dluzszym prowadzeniu samochodu przy uzyciu urzadzen
adaptacyjnych. [4]

Pojazdy o czg¢éciowe] autonomizacji jazdy moga mie¢ takie funkcje, jak: asystent pasa
ruchu (z opcja automatycznego utrzymania pojazdu w $rodku pasa), asystent predkosci
(odczytujacy obowigzujace w danym miejscu limity predkosci), tempomat aktywny
(dostosowujacy predkos¢ samochodu do innych uczestnikdw ruchu), asystent unikania
kolizji (podejmujacy dzialanie w sytuacji krytycznej), asystent $wiatet (automatycznie
zmieniajacy $wiatla mijania i drogowe), autopilot (faczacy rozne funkcje i prowadzacy
pojazd samodzielnie w wybranych warunkach), automatyczne parkowanie (parkujacy
samochdod w wybranym miejscu oraz wyjezdzajacy z miejsca parkingowego), a takze inne
funkcje [4].

Problem badawczy zostal w tym przypadku sprowadzony do porownania dwoch
rozktadow:

- rozkladu czasu potrzebnego do wystgpienia objawdéw zmeczenia w przypadku
kierowcow z niepelnosprawnosciami,

- rozkladu czasu dziatania funkcji autopilota i czasu, w ktorym kierowca musi
prowadzi¢ pojazd samodzielnie.
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Takie ujecie problemu sprowadza obydwa problemy do dziedziny czasu, co pozwala na
zestawienie 1 porOwnanie otrzymanych wynikow badan.

Rozklad czasu potrzebnego do wystapienia zmeczenia

W Centrum Uslug Motoryzacyjnych dla Oséb Niepelnosprawnych dziatajagcym
w Instytucie Transportu Samochodowego zostaly przeprowadzone wstepne badania
dotyczace wystgpowania zmgczenia wsrdd kierowcdw z niepelnosprawnosciami. Badania
byly prowadzone w rzeczywistym ruchu miejskim, przy wykorzystaniu dwoch
samochoddéw z zainstalowanymi czterema rdéznymi urzadzeniami adaptacyjnymi.
W testach wzigto udziat szeSciu kierowcow, z ktorych trzech charakteryzowato sig
paraplegia, a kolejnych trzech tetraplegig. Badania byly prowadzone na stalej trasie
testowej, w mozliwie najbardziej zblizonych warunkach atmosferycznych oraz warunkach
ruchu drogowego. W czasie jazdy kierowcy testowemu towarzyszyla osoba prowadzaca
badania, rejestrujgca sygnaty ptyngce od kierowcy, dotyczace objawdw zmeczenia lub
dyskomfortu zwigzanego z prowadzeniem pojazdu. Wszystkie objawy podzielone byly na
trzy grupy: zjawiska bdélowe, problemy z chwytem dtonig urzadzen sterujacych oraz
dretwienie konczyn. Kierowcy oceniali réwniez w skali od 0 do 3 stopien nasilenia
niepozadanego zjawiska. Prowadzacy badania rejestrowal ponadto: czas wystgpienia
poszczegdlnych objawdw oraz droge przejechang do wystapienia danego zjawiska, a takze
wybrane parametry zwigzane z ruchem samochodu. [1, 2]

W czasie badan zebrano informacje o 168 zjawiskach zwigzanych ze zmgczeniem.
Wyniki zestawiono w formie histogramu, ktory zostal zaprezentowany na rys. 1.
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Rys. 1. Histogram wystepowania zjawiska dyskomfortu w poszczegolnych przedziatach czasu
Fig. 1. Histogram of discomfort occurrence in particular time intervals
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Jak wida¢ na rys. 1., okoto 50% z zarejestrowanych objawdéw zmeczenia wystapito
w czasie 15-20 minut. Natomiast okoto 30% objawow wystapito w czasie 10-15 minut. Co
ciekawe, zadne zjawisko nie wystgpito przed uptywem 10 min. Pozostate 20% objawow
miata miejsce po uplywie 20 minut jazdy.

Trzeba jednocze$nie podkresli¢, ze stosunkowo szybkie wystepowanie zmgczenia nie
ma charakteru zme¢czenia ogélnego, znuzenia lub sennosci, ale jest zmeczeniem lokalnym,
dotyczacym czgsto jednej konczyny lub wystepujace na styku dloni z uchwytem
urzadzenia sterowniczego.

Wyniki badan pokazuja z jednej strony, jak duzym problemem jest zmeczenie
powstajace podczas prowadzenia pojazdu przez kierowce z niepelnosprawnoscia,
a z drugiej strony prezentujg ramy czasu, do ktorych trzeba dostosowal rozwigzania
niwelujagce zmeczenie. Oznacza to, ze jeSli funkcje jazdy autonomicznej pozwolg na
wlaczanie autopilota wczesniej, przed uptywem 10 minut, zm¢czenie fizyczne nie powinno
by¢ odczuwalne.

W czasie jazdy autonomicznej kierowca bedzie mogh czesciowo odpoczac, az do
wystapienia konieczno$ci ponownego samodzielnego prowadzenia samochodu. Warto
wigc sprawdzié, jak rozklada si¢ w czasie mozliwo$¢ uruchamiania autopilota oraz ile
czasu zazwyczaj mozna poruszac si¢ przy wykorzystaniu funkcji autonomicznych.

Rozklad czasu jazdy autonomicznej oraz samodzielnego prowadzenia pojazdu

Badania w tym zakresie byly prowadzone w rzeczywistym ruchu miejskim, przy
wykorzystaniu  dwoch samochodow marki Tesla: Model S 60D i Model X 90D.
Samochody byly uzytkowane w ramach wspotpracy partnerskiej z firmg Tesla Warszawa.
Pojazdy wyposazone byly w autopilota 2. generacji, z oprogramowaniem 9.0,
obejmujgcym obsluge wszystkich o$miu kamer, radaru i dwunastu czujnikow
ultradzwigkowych.

Prezentowane wyniki badan dotycza trasy przejazdu ulokowanej w $cistym centrum
Warszawy. Mapa trasy testowej zostata pokazana na rys. 2. Droga wynosita 6,5 km na
wysoko$ci 137 m n.p.m. Maksymalne nachylenie drogi nie przekraczalo 1°, a wigc teren
mozna uzna¢ za stosunkowo ptaski. Badania byly prowadzone w miesigcach: styczen i luty
2019, w godzinach 14.00-17.00, czyli w czasie stosunkowo duzego nat¢zenia ruchu. Czas
poszczegdlnych przejazdéw wahat si¢ od 15 do 22 minut, w zaleznos$ci o sposobu jazdy.
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Rys. 2. Trasa testowa wykorzystana w czasie badan
Fig. 2. The test route used during the tests

Do badan wykorzystano dwoch kierowcow testowych, z ktérych kazdy realizowal na
przemian dwa tryby prowadzenia samochodu: spokojny oraz dynamiczny. Dodatkowo
wykorzystano funkcj¢ autopilota, jako trzeciego kierowce. Autopilot byt wlaczany za
kazdym razem, kiedy bylo to mozliwe i wylaczany, kiedy istniato jakiekolwiek
niecbezpieczenstwo jego nieprawidlowego dziatania w biezacych warunkach ruchu.
W warunkach duzego nate¢zenia ruchu autopilot byt w stanie prowadzi¢ pojazd $rednio
przez 67% czasu jazdy. Pozostale 33% czasu samochod byl kierowany przez jednego
z kierowcow, w spokojnym trybie jazdy.

W czasie badan rejestrowane byly podstawowe parametry ruchu samochodu, oraz czas
wlaczania i wylgczania funkcji jazdy autonomicznej. Na rys. 3 przestawiono przebieg
funkcji unipolarnej, reprezentujacej prace autopilota. Warto$¢ 1 odpowiada wlaczonej
funkcji jazdy autonomicznej, a warto$¢ 0 — wyltaczone;.
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Rys. 3. Przyktadowy przebieg pracy autopilota w czasie badan
Fig. 3. An example of the autopilot operation course during tests

Na rys. 4. 1 5. przedstawiono histogramy udziatéw czasowych jazdy odpowiednio: bez

autopilota i z wlagczonym autopilotem, prezentujace rozktad czasu jazdy autonomicznej
1 samodzielne;j.
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Rys. 4. Histogram udzialow czasowych jazdy bez autopilota
Fig. 4. Histogram of driving time shares without an autopilot
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Jak wida¢ na rys. 4., konieczno$¢ recznego prowadzenia przez kierowce wystgpowata
najczescie] w okresach od 60 do 80 sekund, czyli nieznacznie ponad minute. Najdtuzsze
okresy tego typu trwaly nie wigcej niz 140 sekund, czyli do 2,5 minuty. Oznacza to, ze
w rzeczywistych warunkach miejskich nie ma konieczno$ci samodzielnego prowadzenia
pojazdu dhuzej niz przez 2,5 minuty.

Rys. 5. z kolei pokazuje, Zze najczesciej wystepujacymi okresami jazdy autonomicznej
jest przedziat od 100 do 200 sekund oraz od 200 do 300 sekund. Oznacza to, ze typowy
czas jazdy autonomicznej trwa okoto 3 minuty. Zdarzaja si¢ jednak sytuacje, w ktorych
mozna pozwoli¢ sobie na nieprzerwang jazde z autopilotem przez okres 900 sekund, czyli
15 minut.
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Rys. 5. Histogram udzialow czasowych jazdy z autopilotem
Fig. 5. Histogram of driving time shares with an autopilot

Warto porownac¢ najdhuzszy czas, w ktorym konieczne bylo samodzielne prowadzenie
samochodu (2 min.) z czasem, przed uplywem ktorego nie wystepuje jeszcze zmeczenie
(10 min.). Jednocze$nie czas jazdy autonomicznej byt wyraznie dluzszy, niz czas
samodzielnego prowadzenia, co pozwala na odpoczynek dla migsni. Ponadto badania
w warunkach pozamiejskich pokazywaty, Zze samodzielne prowadzenie pojazdu jest
wymagane jedynie w znikomym procencie czasu.

Powyzsze spostrzezenia upowazniaja do wniosku, ze wykorzystanie funkcji jazdy
czgsciowo autonomicznej moze by¢ dobrym sposobem nie tylko na wydhluzenie czasu
braku odczuwania zmeczenia w wyniku obshugi urzadzen adaptacyjnych, ale wrgez na
wyeliminowanie tego zjawiska. Istnieje jednak konieczno$¢ sprawdzenia tych mozliwosci
w praktyce, a w szczegdlnoSci opracowanie pewnych wytycznych, dla jakich dysfunkcji
motorycznych wskazane jest takie rozwigzanie, w jakich przypadkach natomiast nie
przyniesie to oczekiwanych korzys$ci. Dotychczasowe badania z uzyciem pojazdow
o czgSciowe] autonomizacji ruchu prowadzone byly z udzialem pelnosprawnych
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kierowcdw, poniewaz nie byto mozliwosci zamontowania w nich urzgdzen adaptacyjnych.
Proponowana praca badawcza bedzie wigc dotyczyla testow z udziatem kierowcow
z roznego rodzaju dysfunkcjami motorycznymi w samochodach wyposazonych w funkcje
czgsciowej autonomizacji jazdy.

Podsumowanie

Urzadzenia adaptacyjne stosowane dotychczas w samochodach pozwalaja na
prowadzenie pojazdu przez osoby z dysfunkcjami motorycznymi, ale nie eliminujg
problemu przyspieszonego odczuwania zme¢czenia. Proponowane rozwigzanie, polegajace
na zastosowaniu funkcji jazdy czeSciowo autonomicznej, w niektorych przypadkach
wyeliminuje ten problem, a w niektérych znacznie go zmniejszy. W dotychczasowych
rozwigzaniach wiele 0s6b z niepelnosprawnoscig musiato rezygnowaé z podrozy jako
kierowca na wigksze odleglosci lub wprowadzaé obligatoryjne, dlugie przerwy, co
stanowito wyrazne ograniczeniec ich mobilnosci. Po wprowadzeniu sugerowanego
rozwigzania zwigkszy si¢ dystans, na jaki kierowcy z dysfunkcjami ruchu beda mogli
podrozowac jako kierowcy.

Wigkszo$¢ sposrod dostgpnych funkcji autopilota najlepiej sprawdza si¢ w ruchu
pozamiejskim, gléwnie autostradowym. O ile mozliwosci wykorzystania jazdy
autonomicznej w miescie ksztattuja si¢ na poziomie 67% czasu jazdy, o tyle w ruchu
autostradowym mozliwe jest praktycznie nieprzerwane korzystanie z jazdy samoczynne;j.
Oznacza to, ze autopilot moze w najwigkszym stopniu zmniejsza¢ obcigzenie kierowcy
w czasie dlugich przejazddw, czyli wowczas, kiedy jest to najbardziej potrzebne. [4]

Jednocze$nie nalezy zaznaczyé, ze proponowane rozwigzanie nie ma na celu
zastgpienia dotychczas stosowanych urzadzen adaptacyjnych, ale ma stanowi¢ ich
uzupetnienie i ma by¢ stosowane réwnolegle z tymi urzadzeniami. Jest to wigc wartos¢
dodana, ktora poprawi mobilno$¢ 0sob z niepelnosprawnos$cia, nie dyskredytujac przy tym
rozwigzan sprawdzonych i stosowanych od wielu lat.

Grupa osob, dla ktérych prezentowane wyniki moga okazaé si¢ uzyteczne, to przede
wszystkim kierowcy z dysfunkcjami motorycznymi, ktdrzy stosuja urzadzenia adaptacyjne
do prowadzenia samochodu. W tej grupie nalezy takze uwzgledni¢ osoby, ktore nie majg
jeszcze prawa jazdy, ale mogg zdecydowaé si¢ na jego zdobycie pod wptywem realnego
rozszerzenia ich mobilno$ci dzigki rozwojowi technologicznemu, m.in. dzigki
zastosowaniu funkcji jazdy autonomicznej. Pozostalymi odbiorcami wynikéw badan sg
adaptatorzy, instruktorzy jazdy, czy lekarze medycyny pracy z uprawnieniami do badania
kierowcOéw. Sg to osoby biorgce bezposredni udzial w procesie doboru adaptacji
1 przystosowania pojazdu do kierowania przez osobe¢ z niepetnosprawno$ciami.

Zgodnie z danymi na podstawie Badania Stanu Zdrowia Ludno$ci Polski
opublikowanymi przez Biuro Pelnomocnika Rzgdu ds. Osob Niepelnosprawnych w 2014
roku ludno$¢ Polski wynosita 38 047 600, a liczba oséb niepelnosprawnych biologicznie
wynosita 7 889 900, co stanowi 20% ludno$ci. Ze wzgledu na ograniczenia wiekowe,
przyjmuje si¢, ze potencjalnymi kierowcami sg osoby w wieku od 20 do 70 lat, co stanowi
26 340 700 os6b pelnosprawnych oraz 4 798 400 oso6b z niepetnosprawnosciami (18%).
[7]

Jak wynika z Ekspertyzy wykonanej na potrzeby monitoringu wdrazania projektow
przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych pt.: Wplyw projektéw transportowych
zrealizowanych z PO IiS 2007-2013 na mobilno$é oséb z niepelnosprawnosciami oraz
z ograniczong mozliwoscig poruszania si¢, okoto 40% niepelnosprawnosci dotyczy
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problemow z uktadem ruchu. Dla wspomnianych wyzej 4 798 400 osob 40% stanowi
1919360 oséb [8]. Sa to potencjalni kierowcy, dla ktorych przydatne moga by¢
urzadzenia adaptacyjne oraz rozwigzania zwigzane z funkcjami czeSciowej autonomizacji
jazdy. Nie zostanie w tym miejscu wykonane szacowanie, ile sposrod tych osob decyduje
si¢ na zostanie kierowcg, poniewaz procent ten moze zmienia¢ si¢ w wyniku zwigkszania
mobilnoséci tych osob, wzrostu $wiadomosci dostepnych technologii oraz m.in. dzigki
proponowanym W niniejszym projekcie rozwigzaniom. Stopniowe wprowadzanie
pojazdéw autonomicznych zaciera bowiem powoli rdznice pomigdzy kierowca,
a pasazerem, dazac nieuchronnie do sytuacji, w ktdrej wszyscy bedg jedynie pasazerami
w samochodach.

Ze wzgledu na stosunkowo wysoki koszt technologii autonomizacji jazdy mozna
jeszcze wspomnie¢ o mozliwosciach finansowych wsrod grupy docelowej. Wedhug danych
na podstawie Badania Stanu Zdrowia Ludnosci Polski opublikowanym przez Biuro
Pelnomocnika Rzadu ds. Osob Niepelnosprawnych w 2014 roku osoby z IV. i V. grupy
kwintylowej wzgledem zarobkow, charakteryzujgce si¢ ponadprzecigtnymi zarobkami,
stanowia 33% wsrdéd osob z niepelnosprawno$ciag. Wobec wspomnianych powyzej
1 919 360 o0sbb, stanowi to grupe liczaca okoto 633 389 0sdb. [7]

Artykul powstal w ramach projektu nr 06/18/ZD0/012, finansowanego z MNiSW.
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