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Streszczenie 

Rozprawa przedstawia autorskŃ metodň doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych w pojazdach dla os·b 

z deficytami funkcji ruchowych ï óSystem - ASAô. PodstawŃ opracowanej metody jest system 

ekspercki, kt·ry w procesie wnioskowania wykorzystywağ bazy danych z r·Ũnych dziedzin 

wiedzy. Bazy te powstağy w oparciu o przeprowadzonŃ, m.in: kwerendň publikacji z zakresu 

mobilnoŜci os·b z niepeğnosprawnoŜciami, analizň z obszaru dziağania firm zajmujŃcych siň 

adaptacjŃ pojazd·w, analizň klasyfikacji urzŃdzeŒ adaptacyjnych pod wzglňdem ich funkcji, 

jak r·wnieŨ r·Ũnych klasyfikacji niepeğnosprawnoŜci. Wykorzystano r·wnieŨ wiedzň 

pozyskanŃ od os·b zajmujŃcych siň indywidualnym doborem urzŃdzeŒ adaptacyjnych (tzn. 

instruktor·w nauki jazdy, lekarzy medycyny pracy z uprawnieniami do badania kierowc·w, 

os·b zajmujŃcych siň adaptacjŃ pojazd·w) oraz ekspertyzy z tego obszaru wykonane dla 

konkretnych odbiorc·w.  

Na bazie zgromadzonej wiedzy dokonano ostatecznej klasyfikacji urzŃdzeŒ adaptacyjnych i 

klasyfikacji niepeğnosprawnoŜci. Wnioski z uprzednich analiz oraz wiedza i doŜwiadczenie 

autorki rozprawy w tym zakresie umoŨliwiğy sformuğowanie reguğ niezbňdnych dla procesu 

wnioskowania. Kolejnym etapem byğo opracowanie interfejsu uŨytkownika/operatora. 

Opracowana metoda nie wymaga od uŨytkownika posiadania szczeg·ğowej wiedzy z zakresu 

adaptacji. Wystarczy zgodnie z okreŜlonym schematem wprowadziĺ opis niepeğnosprawnoŜci. 

Opracowana metoda óSystem - ASAô zostağa poddana weryfikacji. Przeprowadzono analizň 

por·wnawczŃ stopnia zgodnoŜci miňdzy doborem urzŃdzeŒ wygenerowanym przez óSystem - 

ASAô (automatycznie) a doborem dokonanym przez ekspert·w (indywidualnie) dla 44 os·b z 

r·Ũnymi niepeğnosprawnoŜciami ruchowymi. Uzyskane wyniki potwierdziğy przydatnoŜĺ 

systemu eksperckiego w budowie metody automatycznego doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych, jak 

r·wnieŨ sğusznoŜĺ zautomatyzowania tego procesu, ze wzglňdu na obiektywizm 

zaproponowanej metody w por·wnaniu z indywidualnym doborem realizowanym przez 

ekspert·w. Jej zaletŃ jest r·wnieŨ istotnie kr·tszy czas doboru a takŨe w wiňkszoŜci 

przypadk·w ï moŨliwoŜĺ propozycji dw·ch wariant·w konfiguracji urzŃdzeŒ, co pozwala na 

lepsze ich dostosowanie do preferencji kierowcy.  

W podsumowaniu okreŜlono dalsze kierunki rozbudowy metody, uwzglňdniajŃce 

aktualizacjň baz o nowe urzŃdzenia adaptacyjne oraz uszczeg·ğowienie kategorii 

niepeğnosprawnoŜci.  

Sğowa kluczowe: adaptacja, kierowca niepeğnosprawny, systemy eksperckie, niepeğnosprawnoŜĺ 
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Summary 

The dissertation presents an original method of selecting adaptive devices in vehicles for people 

with deficits in motor functions - 'System - ASA'. The basis of the developed method is an 

expert system which used databases from various fields of knowledge in the inference process. 

These databases were created on the basis of, inter alia, a query of publications on the mobility 

of people with disabilities, an analysis of the operation of companies dealing with vehicle 

adaptation, an analysis of the classification of adaptive devices in terms of their functions, as 

well as various classifications of disability. The knowledge obtained from people dealing with 

the individual selection of adaptive devices (i.e. driving instructors, occupational medicine 

doctors with authorizations to test drivers, people dealing with vehicle adaptation) and expert 

opinions in this area made for specific recipients were also used. 

 Based on the accumulated knowledge, the final classification of adaptive devices and 

disability classification was made. Conclusions from previous analyzes, as well as the 

knowledge and experience of the author of the dissertation in this regard, made it possible to 

formulate the rules necessary for the inference process. The next step was to develop the user / 

operator interface. The developed method does not require the user to have detailed knowledge 

of adaptation. It is enough to enter a description of the disability in accordance with a specific 

scheme. 

 The developed 'System - ASA' method was verified. A comparative analysis of the degree 

of compliance between the selection of devices generated by the 'System - ASA' (automatically) 

and the selection made by experts (individually) for 44 people with various motor disabilities 

was conducted. The obtained results confirmed the usefulness of the expert system in the 

construction of the method of automatic selection of adaptive devices, as well as the rightness 

of automating this process, due to the objectivity of the proposed method in comparison with 

individual selection carried out by experts. Its advantage is also a significantly shorter selection 

time and in most cases - the possibility of proposing two variants of device configuration, which 

allows for better adaptation to the driver's preferences. 

 In the summary, further directions for the development of the method were specified, taking 

into account the updating of databases with new adaptive devices and the specification of the 

category of disability. 

Keywords: adaptation, disabled driver, expert systems, disability 
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Sğownik pojňĺ i skr·t·w 

Adaptacja ï montaŨ urzŃdzenia adaptacyjnego 

Ekspert ï czğowiek majŃcy specjalistycznŃ wiedzň z pewnej dziedziny 

Gaz ï sterowanie prňdkoŜciŃ pojazdu, potoczne okreŜlenie rňczny Ăgazò ï tzn. przyspieszenie, 

np. RGH ï rňczny gaz, hamulec 

Hemiplegia ï niedowğad lewej lub prawej czňŜci ciağa 

Metoda ï wedğug Encyklopedii ZarzŃdzania: Ăspos·b postňpowania, prowadzŃcy do 

rozwiŃzania danego problemu oraz osiŃgniňcia zdefiniowanego celuò [80] 

NiepeğnosprawnoŜĺ ï ograniczenie lub brak zdolnoŜci do wykonywania czynnoŜci w spos·b 

lub w zakresie uwaŨanym za normalny dla czğowieka, wynikajŃce z uszkodzenia i upoŜledzenia 

funkcji organizmu 

Paraplegia ï niedowğad dwukoŒczynowy 

Spastyka ï mimowolne napiňcie miňŜni skutkujŃce prňŨeniem koŒczyn, tuğowia  

Tetraplegia ï niedowğad czterokoŒczynowy 

Uchwyt ï okreŜlenie zamiennie stosowane z pojňciem Ăgağkaò 

UrzŃdzenie adaptacyjne ï urzŃdzenie przeznaczone do prowadzenia pojazdu przez osobň z 

niepeğnosprawnoŜciŃ 

WiotkoŜĺ ï brak wğaŜciwego napiňcia miňŜni szkieletowych 

ABB ï Korporacyjne Centrum Badawcze w Niemczech  

AMC ï Auto Mobility Center 

ASA ï Automatyczna Selekcja Adaptacji 

BAEL ï Badanie AktywnoŜci Ekonomicznej LudnoŜci Polski 

BSD ï Berkeley Software Distribution Licenses, licencja wolnego oprogramowania 

Cebron ï firma zajmujŃca siň adaptacjami urzŃdzeŒ dla os·b z niepeğnosprawnoŜciami 

CEPiK  ï Centralna Ewidencja Pojazd·w i Kierowc·w 

CUM  ï Centrum Usğug Motoryzacyjnych dla Os·b Niepeğnosprawnych przy Instytucie 

Transportu Samochodowego 

EHIS ï (ang. European Health Interview Survey) Europejskie Ankietowe Badania Zdrowia 

EMG  ï elektromiografia 

GUS ï Gğ·wny UrzŃd Statystyczny 

HTML  ï (ang. Hypertext Markup Language) kod tworzenia stron internetowych 

IBE ï Instytut BadaŒ Edukacyjnych 
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ICD ï (ang. International Statistical Classification of Diseases and Related Health Problems) 

Miňdzynarodowa Statystyczna Klasyfikacja Chor·b i PowiŃzanych Problem·w Zdrowotnych 

ICD-10 

ICF  ï (ang. International Classification of Impairments, Disabilities and Handicaps) 

Miňdzynarodowa Klasyfikacja Funkcjonowania, NiepeğnosprawnoŜci i Zdrowia 

ITS ï Instytut Transportu Samochodowego 

KIZ  ï Komisja Inwalidztwa i Zatrudnienia (dziağajŃca do 1998 r.) 

KRUS ï Kasa Rolniczego Ubezpieczenia Spoğecznego 

MDA  ï Moduğ Doboru Adaptacji (autorki) 

MPD ï (ğac. paralysis cerebralis infantum, ang. cerebral palsy) m·zgowe poraŨenie dzieciňce 

NFZ ï Narodowy Fundusz Zdrowia 

OSK ï OŜrodek Szkolenia Kierowc·w 

PHP ï (ang. Personal Home Page) jňzyk programowania przeznaczony do tworzenia 

dynamicznych stron internetowych [81], [82] 

RGH ï rňczny gaz (przyspieszenie), hamulec, zazwyczaj dotyczy urzŃdzeŒ wyprodukowanych 

przez firmň Cebron 

SM ï (ğac. sclerosis multiplex) stwardnienie rozsiane 

SMA ï (ang. spinal muscular atrophy) rdzeniowy zanik miňŜni 

UE ï Unia Europejska 

WHO  ï (ang. World Health Organization) światowa Organizacja Zdrowia 

WT  ï Warunki Techniczne (opracowanie ITS) 

ZRK  ï Zintegrowany Rejestr Kwalifikacji 

ZUS ï Zakğad UbezpieczeŒ Spoğecznych 
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1. Wstňp  

Na przestrzeni ostatnich 10 lat w Polsce nastŃpiğy kluczowe zmiany dotyczŃce os·b o 

szczeg·lnych potrzebach. Odnosiğy siň one do wielu dziedzin Ũycia, w tym do transportu, i 

objňğy teŨ kandydat·w na kierowc·w, kierowc·w i pasaŨer·w z niepeğnosprawnoŜciami. 

Badacze dostrzegli i zdiagnozowali podstawowe potrzeby z r·Ũnych obszar·w ich 

funkcjonowania ï aktywizacji zawodowej, spoğecznego rozwoju, realizacji potrzeb 

podstawowych i wysokoprestiŨowych. Wszelkie dyskusje w tym zakresie nie zaczynajŃ siň 

sğowami: czy naleŨy to zrobiĺ?, tylko: w jaki spos·b naleŨy to zrobiĺ? Istotne zmiany spoğeczno-

kulturowe wynikağy z aktywnoŜci samych zainteresowanych, niegodzŃcych siň na 

marginalizacjň ich Ũycia spoğecznego, ekonomicznego, czy zawodowego. Polityka spoğeczna 

odnowiğa sojusz na rzecz poprawy jakoŜci Ũycia os·b jeszcze do niedawna dyskryminowanych, 

niedostrzeganych.  

 Og·lnie pojňta dostňpnoŜĺ nie jest juŨ frazesem, a przede wszystkim standardem Ũycia 

codziennego. W dobie starzejŃcego siň spoğeczeŒstwa dostňpnoŜĺ ï to normalnoŜĺ. Aby 

zrozumieĺ wprowadzone zmiany, naleŨy odwoğaĺ siň do danych demograficznych, kt·re 

stanowiŃ Ŧr·dğo informacji o osobach z niepeğnosprawnoŜciami. Zdefiniowanie populacji os·b 

z niepeğnosprawnoŜciami scharakteryzowane zostağo zar·wno w spisach powszechnych, jak i 

w innych badaniach, gğ·wnie dotyczŃcych obszaru zdrowia i ekonomiki, w tym zaangaŨowania 

zawodowego [1]. 

1.1. Dane statystyczne dotyczŃce os·b z niepeğnosprawnoŜciami w Polsce  

Liczba os·b z r·Ũnorodnymi niepeğnosprawnoŜciami podawana jest wedğug niejednolitych 

Ŧr·değ i szacuje siň, Ũe wynosi od 3 do 8 mln. Natomiast zgodnie z wynikami Europejskiego 

Ankietowego Badania Zdrowia (EHIS) w 2014 roku w Polsce byğo 7,7 mln os·b 

niepeğnosprawnych biologicznie [70]. Ostatnie Badania AktywnoŜci Ekonomicznej LudnoŜci 

Polski (BAEL) za 2018 rok podajŃ, iŨ og·ğem w Polsce jest ponad 3 miliony os·b powyŨej 16. 

roku Ũycia z orzeczonym stopniem niepeğnosprawnoŜci (znacznym, umiarkowanym, lekkim) 

[70]. Wedğug informacji pochodzŃcych ze spis·w powszechnych liczba os·b 

niepeğnosprawnych w wieku 16 lat i wiňcej w Polsce rosğa do 2002 roku., a w 2011 roku 

zmniejszyğa siň o 760 tys. os·b, czyli o 14%. 

 Na rysunku 1 przedstawiono dane dotyczŃce os·b z niepeğnosprawnoŜciami w Polsce 

wedğug spis·w powszechnych z lat 1978, 1988, 2002, 2011. Liczba tych os·b wedğug 

ostatniego Narodowego Spisu Powszechnego przeprowadzonego w roku 2011 zmniejszyğa siň 
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ze wzglňdu na dokonywane zmiany w orzecznictwie rentowym i stanowiğa prawie 5 mln os·b 

z r·Ũnymi niepeğnosprawnoŜciami. Kolejny spis powszechny bňdzie kluczowy dla wğaŜciwej 

diagnozy sytuacji zdrowotnej os·b o szczeg·lnych potrzebach. 

 

Rys. 1. Osoby z niepeğnosprawnoŜciŃ w Polsce wedğug czterech spis·w powszechnych 

ťr·dğo: GUS 2013 

 Natomiast wedğug danych pochodzŃcych z Elektronicznego Krajowego Systemu 

Monitoringu Orzekania o NiepeğnosprawnoŜci liczba os·b zaliczonych do stopnia 

niepeğnosprawnoŜci prawomocnym orzeczeniem wynosiğa w IV kwartale 2019 roku ponad 4 

miliony [78].  

 Aktualne dane odnoŜnie liczby os·b, kt·re majŃ problemy z przemieszczaniem siň, 

gromadzone sŃ w r·Ũnych instytucjach i w r·Ũnej formie (ZUS, KRUS, NFZ, Zespoğy ds. 

Orzekania o Stopniu NiepeğnosprawnoŜci). Brak skonsolidowanych danych demograficznych, 

a zatem brak peğnej wiedzy w tym zakresie powoduje, Ũe realizacja potrzeb tego Ŝrodowiska 

moŨe byĺ niewystarczajŃca. W ostatnim okresie jedynie PaŒstwowy Fundusz Rehabilitacji 

Os·b Niepeğnosprawnych przeprowadziğ w 2017 roku badania, okreŜlajŃce potrzeby 

funkcjonalne os·b z niepeğnosprawnoŜciami i ocenň poziomu ich realizacji. 

 OdnoszŃc siň do powyŨszych informacji moŨna stwierdziĺ, Ũe nie ma danych dotyczŃcych 

liczby kierowc·w z niepeğnosprawnoŜciami. Dostňpne sŃ jedynie informacje o wydanych 

prawach jazdy z wpisanymi kodami i subkodami ograniczeŒ, kt·re stanowiŃ Ŧr·dğo o liczbie 

uczestnik·w ruchu drogowego z dysfunkcjami ruchowymi. Dane te zlokalizowane sŃ w 

systemie PaŒstwowej Wytw·rni Papier·w WartoŜciowych. W tabeli 1 przedstawiono 

zestawienie dotyczŃce liczby dokument·w wydanych w latach 2014ï2017. 

2,485

3,7355

5,4567

4,697

1978 1988 2002 2011

0

1

2

3

4

5

6
l
i
c
z
b
a
 
o
s
·
b
 
w
 
m
l
n



11 

 

Tab. 1. Zestawienie dotyczŃce liczby dokument·w wydanych w latach 2014-2017 

ťr·dğo: opracowanie wğasne 

Rok wydania dokumentu  

ï prawa jazdy 

Liczba wydanych dokument·w ï 

prawa jazdy z wpisanymi kodami 

i subkodami ograniczeŒ 

2014 699 

2015 641 

2016 611 

2017 333* 

*niepeğne informacje, dokumenty wydane do 31 lipca 2016 r. 

 Interpretacja danych z tabeli jest niezwykle trudna, bowiem brakuje w niej danych o grupie 

os·b, kt·re ï majŃc juŨ prawo jazdy ï ulegğy wypadkom lub zachorowağy, a nie figurujŃ w 

Ũadnych statystykach systemowych. Zmiana ich statusu prawnego nie zostağa odzwierciedlona 

stosownymi wpisami w dokumencie prawa jazdy. Obecnie nie jest moŨliwe ustalenie liczby 

tych os·b. 

 MoŨna r·wnieŨ odwoğaĺ siň do danych Ministerstwa Rodziny, Pracy i Polityki Spoğecznej, 

odnoszŃcych siň do kart parkingowych wydawanych osobom z niepeğnosprawnoŜciami lub 

instytucjom opiekuŒczym. Podano, Ũe do 30 czerwca 2015 roku przekazano 210 tys. kart 

osobom z niepeğnosprawnoŜciŃ. Od 1 lipca 2014 roku zgodnie z ustawŃ Prawo o ruchu 

drogowym (Dz. U. z 2013 r. poz. 1446 z p·Ŧn. zm.) karty parkingowe przyznawane sŃ jedynie: 

- osobom ze znacznym stopniem niepeğnosprawnoŜci i ograniczeniami w poruszaniu siň; 

- osobom z umiarkowanym stopniem niepeğnosprawnoŜci i znacznie ograniczonymi 

moŨliwoŜciami samodzielnego poruszania siň, kodami w orzeczeniu o stopniu 

niepeğnosprawnoŜci 04-O (choroby narzŃdu wzroku) lub/i 05-R (upoŜledzenie narzŃdu 

ruchu) lub/i 10-N (choroba neurologiczna); 

- osobom do 16-tego roku Ũycia ze znacznie ograniczonymi moŨliwoŜciami samodzielnego 

poruszania siň; 

- plac·wkom zajmujŃcym siň opiekŃ nad osobami z niepeğnosprawnoŜciŃ, majŃcymi 

znacznie ograniczone moŨliwoŜci samodzielnego poruszania siň [71]. 

 Brak danych szczeg·ğowych dotyczŃcych wydawania kart parkingowych utrudnia zdobycie 

rzetelnych informacji o liczbie kierowc·w z niepeğnosprawnoŜciami.  

 Taki stan rzeczy powoduje problemy w oszacowaniu potrzeb zwiŃzanych z 

przystosowaniem pojazd·w do potrzeb kierowc·w z niepeğnosprawnoŜciami, a takŨe w 

okreŜleniu wielkoŜci zjawiska. Znajduje to r·wnieŨ odzwierciedlenie w produkcji urzŃdzeŒ 
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adaptacyjnych. Obecnie na rynku krajowym istnieje tylko dw·ch producent·w i 30 warsztat·w 

zajmujŃcych siň profesjonalnym przystosowaniem urzŃdzeŒ. Warsztaty te to zazwyczaj mağe 

firmy rodzinne, kt·re nie speğniajŃ standard·w europejskich dotyczŃcych doboru i montaŨu 

urzŃdzeŒ adaptacyjnych.  

1.2. Istota mobilnoŜci os·b z niepeğnosprawnoŜciami  

MobilnoŜĺ jest jednŃ z podstawowych ludzkich potrzeb, bezpoŜrednio wpğywajŃcŃ na 

aktywnoŜĺ spoğecznŃ i zawodowŃ. Bez niej trudno zaspokoiĺ fundamentalne sfery 

funkcjonowania czğowieka o specyficznych niepeğnosprawnoŜciach. UzaleŨnienie od os·b 

trzecich w tym wzglňdzie ogranicza dziağanie jednostki w spoğeczeŒstwie. 

 Analiza mobilnoŜci moŨe byĺ rozpatrywana w spos·b podmiotowy lub przedmiotowy. 

Pierwszy spos·b (podmiotowy) obejmuje czğowieka (testy funkcjonalne z udziağem zespoğu 

interdyscyplinarnego dla lepszego przeprowadzenia analizy potrzeb w zakresie transportu, w 

tym psychologa, psychologa transportu, instruktora nauki jazdy, osoby zajmujŃcej siň adaptacjŃ 

pojazd·w, lekarza medycyny pracy z uprawnieniami do badania kierowc·w, rehabilitanta). 

Drugi spos·b (przedmiotowy) obejmuje pojazd i urzŃdzenia adaptacyjne oraz diagnostykň 

pojazd·w wyposaŨonych w urzŃdzenia adaptacyjne [44].  

 Niniejsza rozprawa dotyczy wyğŃcznie podejŜcia przedmiotowego, choĺ nie da siň pominŃĺ 

samych uczestnik·w ruchu drogowego, czyli os·b, kt·re przystosowujŃ swoje pojazdy do 

warunk·w speğniajŃcych ich potrzeby. Os·b z niepeğnosprawnoŜciami, aktywnych zawodowo, 

jest stosunkowo mağo, bo 490 tysiňcy. ZakğadajŃc optymistycznie, Ũe poğowa z nich ma prawo 

jazdy, liczba 250 tysiňcy kierowc·w stanowi dobry poczŃtek do rozwaŨaŒ, czy automatyzacja 

doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych jest potrzebna. DostrzeŨenie tematu i wyjŜcie mu naprzeciw 

spowoduje wzrost aktywnoŜci zawodowej, obniŨenie roszczeniowoŜci, nieskupianie siň jedynie 

na posiadaniu renty. Otwarty rynek pracy, r·wno traktujŃcy zar·wno osoby sprawne, jak i 

niepeğnosprawne to podstawowe prawo kaŨdego czğowieka. Niestety zmiany spoğeczno-

kulturowe dokonujŃ siň powoli i wymagajŃ wielu lat. 

 Dostosowanie pojazdu do potrzeb os·b z niepeğnosprawnoŜciami staje siň proste pod 

wzglňdem technicznym [10], [11], [27]. Nadal jednak na pierwszy plan wyğaniajŃ siň problemy 

natury ekonomicznej, choĺ wiele wskazuje na to, Ũe ten stan rzeczy r·wnieŨ ulega pozytywnej 

zmianie. Warto tu wspomnieĺ o dofinansowaniu do prawa jazdy i urzŃdzeŒ adaptacyjnych dla 

os·b z niepeğnosprawnoŜciami z programu Aktywny SamorzŃd, organizowanego przez 

PaŒstwowy Fundusz Rehabilitacji Os·b Niepeğnosprawnych. Intensywny rozw·j r·Ũnych 

obszar·w Ũycia wskazuje, Ũe r·wnieŨ zmiany na tym polu sŃ oczekiwane i nieuchronne. Grupa 
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zawodowa, kt·ra w ubiegğym wieku liczyğa jedynie na renty i zasiğki, zaczyna dostrzegaĺ, Ũe 

mobilnoŜĺ moŨe wpğywaĺ na ich wszechstronny rozw·j. 

 Upraszczanie procedur zwiŃzanych z adaptacjŃ pojazd·w jest jednym z waŨniejszych zadaŒ 

aktywnie realizowanych przez samorzŃdy, pomimo odchodzenia spoğeczeŒstwa od poruszania 

siň wğasnymi samochodami i zastňpowania ich transportem publicznym, transportem door-to-

door lub najmem dğugoterminowym (r·wnieŨ leasingiem, wsp·ğdzieleniem najmu). Niestety 

transport publiczny nadal nie jest kluczowym rozwiŃzaniem ze wzglňdu na trudnoŜci w 

przemieszczaniu siň w zimie, kiedy chodniki, przystanki, czy przejŜcia dla pieszych nie zawsze 

sŃ odŜnieŨone. Dotarcie do pracy, szkoğy, lekarza jest o wiele trudniejsze dla os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami, niŨ dla os·b sprawnych. Pojazd w takich przypadkach jest niezbňdnym 

narzňdziem, uğatwiajŃcym przemieszczanie siň. Dziňki rozwiŃzaniom adaptacyjnym jest to 

moŨliwe w coraz wiňkszym stopniu. 

 UrzŃdzenia adaptacyjne dla danej osoby, charakteryzujŃcej siň okreŜlonymi ograniczeniami, 

okreŜlajŃ w spos·b indywidualny lekarze medycyny pracy z uprawnieniami do badania 

kierowc·w oraz osoby zajmujŃce siň usğugami adaptacyjnymi lub szkoleniem na prawo jazdy. 

NaleŨy zwr·ciĺ uwagň, Ũe Ũadna z tych z grup zawodowych nie wsp·ğdziağa ze sobŃ w 

optymalnym doborze urzŃdzeŒ. Lekarze stosujŃ gğ·wnie przepisy obejmujŃce kody i subkody 

ograniczeŒ w prowadzeniu pojazdu. Nie przechodzŃ oni szkoleŒ z zakresu urzŃdzeŒ 

adaptacyjnych, nie znajŃ zatem zagadnieŒ dotyczŃcych tych mechanizm·w. Warsztaty 

wykonujŃce adaptacje opierajŃ siň gğ·wnie na moŨliwoŜciach doboru opisanych przez 

producent·w urzŃdzeŒ, nie zwracajŃc uwagi na zapisane kody ograniczeŒ. Nie wsp·ğpracujŃ 

r·wnieŨ z instruktorami nauki jazdy. Ta grupa os·b w doborze urzŃdzenia korzysta gğ·wnie z 

wğasnych obserwacji prowadzonych w trakcie szkolenia. Praca zespoğu interdyscyplinarnego 

byğaby jednŃ z waŨniejszych zmian w procesie doboru. W razie potrzeby do takiego zespoğu 

m·gğby doğŃczyĺ fizjoterapeuta lub psycholog transportu. 

Autorka pracy dokonağa przeğomu zwiŃzanego z procesem doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych 

dla kandydat·w na kierowc·w i kierowc·w z niepeğnosprawnoŜciami. Proces ten nazwağa 

testami funkcjonalnymi. Opracowağa poszczeg·lne procedury, kt·re miağy wpğyw na kolejne 

analizy i badania w przedmiotowym zakresie. Byğy one r·wnieŨ inspiracjŃ do powstania 

zağoŨeŒ niniejszej rozprawy. 

 Obecnie trudno doszukaĺ siň badaŒ nawiŃzujŃcych do tematu doboru urzŃdzeŒ 

adaptacyjnych dla potrzeb os·b z niepeğnosprawnoŜciami. Funkcjonuje bowiem opinia, Ũe 

popyt na urzŃdzenia adaptacyjne jest stosunkowo niski, zatem problemy zwiŃzane z 

odpowiednimi procedurami w Ũadnym stopniu nie sŃ priorytetem. Niezrozumienie procedur 
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zwiŃzanych z dopasowaniem doprowadza w wielu przypadkach do niezgodnoŜci w doborze 

tych urzŃdzeŒ, co utrudnia prawidğowe i ğatwe kierowanie pojazdem.   

 Kolejne rozdziağy dotyczŃce stanu wiedzy w przedmiocie pracy uzasadniajŃ potrzebň 

powstania autorskiej metody doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych dla os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami.  
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2. Stan wiedzy w zakresie mobilnoŜci os·b z niepeğnosprawnoŜciami 

Analiza stanu wiedzy przygotowana zostağa w oparciu o zagadnienia prawne (ustawy, 

rozporzŃdzenia, akty prawne miňdzynarodowe) dotyczŃce mobilnoŜci os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami, przeglŃd badaŒ naukowych dotyczŃcych metod doboru urzŃdzeŒ 

adaptacyjnych oraz techniczny rozw·j pojazd·w i urzŃdzeŒ adaptacyjnych dedykowanych 

osobom z niepeğnosprawnoŜciami. 

2.1. Uwarunkowania prawne w obszarze transportu os·b z niepeğnosprawnoŜciami  

Kompleksowym miňdzynarodowym aktem prawnym, dotyczŃcym os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami ratyfikowanym przez Polskň jest Konwencja Organizacji Narod·w 

Zjednoczonych o prawach os·b niepeğnosprawnych, przyjňta przez Zgromadzenie Og·lne 

ONZ w dniu 13 grudnia 2006 roku. Przedstawia ona stanowiska dotyczŃce os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami i ich funkcjonowania. Dokument ten m·wi, Ũe osoby z 

niepeğnosprawnoŜciami majŃ peğne prawo do nieograniczonego przemieszczania siň poprzez: 

- uğatwianie mobilnoŜci w spos·b i w czasie przez nie wybranym i po przystňpnej cenie;  

- uğatwianie dostňpu do wysokiej jakoŜci przedmiot·w wspierajŃcych poruszanie siň, 

urzŃdzeŒ i technologii wspomagajŃcych oraz do pomocy i poŜrednictwa ze strony innych 

os·b, w tym poprzez ich udostňpnianie po przystňpnej cenie;  

- zapewnianie osobom niepeğnosprawnym i wyspecjalizowanemu personelowi pracujŃcemu z 

osobami niepeğnosprawnymi szkolenia w zakresie umiejňtnoŜci poruszania siň;  

- zachňcanie jednostek wytwarzajŃcych przedmioty wspierajŃce poruszanie siň, urzŃdzenia i 

technologie wspomagajŃce, do uwzglňdniania wszystkich aspekt·w mobilnoŜci os·b 

niepeğnosprawnych. 

 Akty prawne Organizacji Narod·w Zjednoczonych [83] na rzecz os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami to pionierskie dziağania, majŃce zasiňg globalny. NaleŨŃ do nich: 

- Deklaracja Praw Os·b z UpoŜledzeniem Umysğowym (Declaration on the Rights of 

Mentally Retarded Persons) (1971); 

- Deklaracja Praw Os·b Niepeğnosprawnych (Declaration on the Rights of Disabled Persons) 

(1975); 

- Deklaracja Praw Os·b Gğuchych i Niewidomych (Declaration of Deaf-Blind Persons) 

1979r.;  

- Rezolucja Zgromadzenia Og·lnego (1976) ustanawiajŃca rok 1981 Miňdzynarodowym 

Rokiem Os·b Niepeğnosprawnych; 
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- Zasady TalliŒskie (Tallinn Guidelines for Action on Human Resources Development in the 

Field of Disability (1989) dotyczŃce edukacji i zatrudniania; 

- Standardowe Zasady Wyr·wnywania Szans Os·b Niepeğnosprawnych (1993); 

- Konwencja Praw Os·b Niepeğnosprawnych (2006)[20]. 

Standardowe Zasady Wyr·wnywania Szans Os·b Niepeğnosprawnych [72] okreŜliğy 

kierunki rozwiŃzaŒ dotyczŃcych tej grupy spoğecznej. Warto takŨe przytoczyĺ inne akty prawa 

europejskiego, kt·re wpğynňğy na zmiany w prawodawstwie polskim na przestrzeni kilkunastu 

lat: 

- Europejska Karta Spoğeczna (1961); 

- Uchwağa Rady (1996) dotyczŃca r·wnych szans dla os·b z niepeğnosprawnoŜciŃ; 

- Traktat Amsterdamski (1997) m·wiŃcy o przeciwdziağaniu dyskryminacji; 

- Zalecenie Rady nr 376 (1998) w sprawie Kart Parkingowych dla os·b Niepeğnosprawnych; 

- Uchwağa Rady (1999) w sprawie R·wnych Szans w Zatrudnianiu dla Os·b 

Niepeğnosprawnych (1999/C 186/02); 

- Decyzja Rady UE z dnia 27 listopada 2000 r. ustanawiajŃca Wsp·lnotowy Program 

Dziağania w zakresie Zwalczania Dyskryminacji 2001ï2006 (2000/750/WE); 

- Decyzja Rady UE z dnia 27 listopada 2000 r. ustanawiajŃca og·lne zasady r·wnego 

traktowania (2000/78/WE); 

- Rezolucja Komitetu Ministr·w Rady Europy ResAP(2001)3 w sprawie dŃŨenia do peğnego 

obywatelstwa os·b niepeğnosprawnych poprzez nowe technologie sprzyjajŃce wğŃczeniu 

spoğecznemu; 

- Rezolucja Komitetu Ministr·w Rady Europy ResAP(2001)1 dotyczŃca wprowadzania zasad 

uniwersalnego projektowania do program·w nauczania wszystkich zawod·w zwiŃzanych z 

tworzeniem Ŝrodowiska budowlanego [73]; 

- Decyzja Rady UE z dnia 3 grudnia 2001 r. w sprawie Europejskiego Roku Os·b 

Niepeğnosprawnych 2003 (2001/903/WE); 

- Decyzja Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 7 grudnia 2001 r. ustanawiajŃca program 

wspierajŃcy PaŒstwa Czğonkowskie w zwalczaniu wyğŃczenia spoğecznego (92002/50/WE); 

- Zalecenie Zgromadzenia Parlamentarnego Rady Europy nr 1592 z 2003 r. w sprawie 

wğŃczenia os·b niepeğnosprawnych do Ũycia spoğecznego; 

- Decyzja Rady UE z dnia 12 lipca 2005 r. w sprawie wytycznych dla polityki zatrudnienia 

paŒstw czğonkowskich (2005/600/WE); 
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- Zalecenie nr Rec(2006)5 Komitetu Ministr·w Rady Europy dla paŒstw czğonkowskich w 

sprawie podnoszenia, jakoŜci Ũycia os·b niepeğnosprawnych w spoğeczeŒstwie; 

- Zalecenie nr Rec(2006)5 Komitetu Ministr·w Rady Europy dla paŒstw czğonkowskich ï 

plan dziağaŒ Rady Europy w celu promocji praw i peğnego uczestnictwa os·b 

niepeğnosprawnych w spoğeczeŒstwie: podnoszenie jakoŜci Ũycia os·b niepeğnosprawnych 

w Europie 2006ï2015; 

- Traktat LizboŒski (2007) m·wiŃcy o przeciwdziağaniu dyskryminacji; 

- Rezolucja Rady UE z dnia 17 marca 2008 r. w sprawie sytuacji os·b niepeğnosprawnych w 

Unii Europejskiej (2008/C75/01); 

- Zalecenie Rady Europy nr Rec(2009)8 Komitetu Ministr·w Rady Europy dla PaŒstw 

Czğonkowskich o osiŃgniňciu integracji przy stosowaniu zasad projektowania 

uniwersalnego; 

- Europa 2020: Strategia na rzecz inteligentnego i zr·wnowaŨonego rozwoju (2010); 

- Europejska strategia w sprawie niepeğnosprawnoŜci (2010); 

- Uchwağa Rady i Przedstawicieli RzŃd·w PaŒstw Czğonkowskich w sprawie r·wnych szans 

dla os·b z niepeğnosprawnoŜciami; 

- Zalecenie CM/Rec(2013)2 Komitetu Ministr·w dla paŒstw czğonkowskich w sprawie 

zapewnienia peğnego wğŃczenia niepeğnosprawnych dzieci i mğodych os·b do Ũycia 

spoğecznego; 

- Rezolucja 2039 (2015) ï r·wnoŜĺ i wğŃczenie spoğeczne os·b niepeğnosprawnych (CUPT 

2018); 

- Zalecenie 2064 (2015) ï r·wnoŜĺ i wğŃczenie spoğeczne os·b niepeğnosprawnych [20]. 

 Miňdzynarodowe akty prawne, okreŜlajŃce zmiany w podejŜciu do os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami sŃ liczne i odgrywajŃ waŨnŃ rolň w tworzeniu akt·w prawnych paŒstw 

naleŨŃcych do Unii Europejskiej. To one zobowiŃzujŃ paŒstwa czğonkowskie do zmian w 

przepisach wewnňtrznych.  Wymienione akty prawne nie obejmujŃ wszystkich zmian. Wiele 

przepis·w zmienia siň w prawodawstwie krajowym, opartym na przepisach UE. PoniŨej 

om·wiono m.in. polskie akty prawne w zakresie dostňpnoŜci osobom z niepeğnosprawnoŜciami, 

transportu, szkolenia i egzaminowania oraz urzŃdzeŒ adaptacyjnych. 

Ustawa z dnia 19 lipca 2019 r. o zapewnianiu dostňpnoŜci osobom ze szczeg·lnymi 

potrzebami (Dz. U. z 2019 r. poz. 1696) 

Ustawa okreŜla podstawowe wymagania sğuŨŃce zapewnieniu dostňpnoŜci osobom 

niepeğnosprawnym. Osoba ze szczeg·lnymi potrzebami pierwszy raz zostağa zdefiniowana, 



18 

 

jako osoba, kt·ra ze wzglňdu na pewne cechy albo okolicznoŜci, w jakich siň znajduje, musi 

podjŃĺ dziağania w celu ograniczenia barier funkcjonalnych, aby uczestniczyĺ w r·Ũnych 

obszarach Ũycia na zasadach r·wnoŜci z innymi ludŦmi. Zostağo r·wnieŨ okreŜlone pojňcie 

Ăracjonalnego usprawnieniaò, niezbňdnego, aby zapewniĺ jednostce o szczeg·lnych potrzebach 

dostňpnoŜĺ produkt·w i usğug. Minimalne wymagania obejmujŃ zakres dostňpnoŜci 

architektonicznej, cyfrowej oraz informacyjno-komunikacyjnej. W ustawie z dnia 16 grudnia 

2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 2016 i 2435 oraz Dz. U. z 

2019 r. poz. 730) w art. 21 w ust. 1 pkt 2 otrzymağ brzmienie: 2) rozwiŃzania techniczne 

zastosowane w Ŝrodkach transportu sğuŨŃce zwğaszcza zapewnieniu ochrony Ŝrodowiska oraz 

dogodnej obsğugi pasaŨer·w, a po ust. 1 dodano ust. 1a w brzmieniu: Przy udzielaniu 

zam·wienia publicznego na wykonywanie publicznego transportu zbiorowego, w specyfikacji 

istotnych warunk·w zam·wienia uwzglňdnia siň koniecznoŜĺ zapewnienia w Ŝrodkach 

transportu rozwiŃzaŒ technicznych sğuŨŃcych zapewnieniu ich dostňpnoŜci dla os·b 

niepeğnosprawnych i os·b o ograniczonej zdolnoŜci ruchowej. 

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2012 r. poz. 1137 z 

p·Ŧn. zm.) 

Ustawa okreŜla zasady ruchu na drogach publicznych, w strefach zamieszkania oraz w strefach 

ruchu, zasady i warunki dopuszczenia pojazd·w do ruchu, wymagania w stosunku do 

wszystkich uczestnik·w ruchu drogowego oraz zasady jego kontroli. Wedğug art. 60 zabrania 

siň uŨywania pojazdu w spos·b zagraŨajŃcy bezpieczeŒstwu os·b przebywajŃcych w pojeŦdzie 

lub poza nim. Dokument okreŜla og·lne warunki techniczne pojazd·w. Pojazd uczestniczŃcy 

w ruchu ma byĺ tak zbudowany, wyposaŨony i utrzymany, aby korzystanie z niego nie 

zagraŨağo bezpieczeŒstwu uczestnik·w ruchu, nie naruszağo porzŃdku ruchu na drodze i nie 

naraŨağo na szkodň. UrzŃdzenia i wyposaŨenie pojazdu powinny dziağaĺ sprawnie i skutecznie. 

Wedğug tej ustawy zabrania siň umieszczania wewnŃtrz i na zewnŃtrz pojazdu ostrych 

przedmiot·w, kt·re mogŃ spowodowaĺ uszkodzenie ciağa os·b jadŃcych w pojeŦdzie lub 

innych uczestnik·w ruchu oraz stosowania przedmiot·w wyposaŨenia i czňŜci 

wymontowanych z pojazd·w, kt·rych ponowne uŨycie zagraŨa bezpieczeŒstwu ruchu 

drogowego. 

RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunk·w 

technicznych pojazd·w oraz zakresu ich niezbňdnego wyposaŨenia, w kt·rym okreŜlone 

zostağo przeznaczenie pojazd·w oraz spos·b ich wykorzystania (Dz. U. z 2015 r. poz. 305 

z p·Ŧn. zm.) 



19 

 

Minister wğaŜciwy do spraw transportu okreŜliğ w drodze rozporzŃdzenia warunki techniczne 

pojazd·w oraz zakres ich koniecznego wyposaŨenia. RozporzŃdzenie reguluje warunki 

techniczne roweru, motoroweru, w·zka inwalidzkiego i pojazdu zaprzňgowego (ÄÄ 53 i 54), 

natomiast nie opisuje system·w urzŃdzeŒ, kt·re montuje siň w pojeŦdzie kierowanym przez 

osoby z niepeğnosprawnoŜciŃ. Przepisy nie precyzujŃ, w jakim zakresie moŨna dokonywaĺ 

zmian w ukğadzie kierowniczym i hamulcowym, aby uŨytkowanie pojazdu w ruchu drogowym 

byğo zgodne z zağoŨeniami technicznymi i warunkami bezpieczeŒstwa w ruchu drogowym.  

RozporzŃdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 

czerwca 2012 r. w sprawie zakresu i sposobu przeprowadzania badaŒ technicznych 

pojazd·w oraz wzor·w dokument·w stosowanych przy tych badaniach (Dz. U. z 2012 r. 

poz. 996) 

Dokument opisuje, m.in. zagadnienie dotyczŃce siğy nacisku rňcznej dŦwigni hamulca 

roboczego. Przepisy okreŜlajŃ dopuszczalny nacisk dŦwigni hamulca roboczego na 20 daN, ale 

wartoŜĺ ta dotyczy osoby zdrowej. RozporzŃdzenie nie uŜciŜla, jaka powinna byĺ dozwolona 

wartoŜĺ w przypadku os·b z niepeğnosprawnoŜciami. 

RozporzŃdzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 20 maja 2016 r. w sprawie 

wzor·w dokument·w stwierdzajŃcych uprawnienia do kierowania pojazdami: ZağŃcznik 

nr 1 (Dz. U. z 2016 r. poz. 702) 

W dokumencie zawarto m.in. liczbowe oznaczenia kod·w i subkod·w, kt·re precyzujŃ 

ograniczenia w korzystaniu z uprawnieŒ do prowadzenia pojazd·w. W tabeli 2 zaprezentowano 

wybrane kody i subkody z wğasnym opracowaniem przykğadowych urzŃdzeŒ adaptacyjnych 

lub innych cech opisujŃcych kierowcň z niepeğnosprawnoŜciŃ.  

Tab. 2. Wybrane kody ograniczeŒ w korzystaniu z uprawnieŒ do prowadzenia pojazd·w 

ťr·dğo: opracowanie wğasne 

Kody ograniczeŒ Subkody ograniczeŒ 

Przykğadowe adaptacje lub inne 

cechy charakteryzujŃce 

kierowcň z niepeğnosprawnoŜciŃ 

10 ï wymagane 

modyfikacje w 

ukğadzie zmiany 

bieg·w 

10.02 ï bez pedağu sprzňgğa  

10.04 ï zmodyfikowana dŦwignia 

zmiany bieg·w 

 

15 ï wymagana 

modyfikacja sprzňgğa 

 

15.01 ï zmodyfikowany pedağ 

sprzňgğa 

15.02 ï sprzňgğo sterowane rňcznie 

15.03 ï sprzňgğo automatyczne 

15.04 ï skğadany lub odkrňcany pedağ 

sprzňgğa za przegrodŃ 

 

20 ï wymagane 

modyfikacje w 

20.01 ï zmodyfikowany pedağ 

hamulca 

drŃŨek pod kierownicŃ 
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Kody ograniczeŒ Subkody ograniczeŒ 

Przykğadowe adaptacje lub inne 

cechy charakteryzujŃce 

kierowcň z niepeğnosprawnoŜciŃ 

ukğadzie 

hamulcowym 

 

20.03 ï pedağ hamulca dostosowany 

do obsğugi lewŃ stopŃ 

20.04 ï pedağ hamulca pod cağŃ stopň 

20.05 ï wychylny pedağ hamulca 

20.06 ï rňcznie sterowany hamulec 

roboczy 

20.07 ï moŨliwoŜĺ efektywnego 

uŨycia pedağu hamulca z okreŜlonŃ siğŃ 

20.12 ï skğadany lub odkrňcany pedağ 

hamulca za przegrodŃ 

20.13 ï hamulec obsğugiwany kolanem 

20.14 ï elektrycznie sterowany 

hamulec roboczy 

 

 

 

 

drŃŨek hamulca pod kierownicŃ 

 

 

 

 

 

 

 

25 ï wymagane 

modyfikacje w 

ukğadzie 

przyspieszenia 

 

25.01 ï zmodyfikowany pedağ 

przyspieszenia 

25.03 ï wychylny pedağ 

przyspieszenia 

25.04 ï przyspieszenie sterowane 

rňcznie 

25.05 ï przyspieszenie sterowane 

kolanem 

25.06 ï serwoprzyspieszacz  

25.08 ï pedağ przyspieszenia po lewej 

stronie 

25.09 ï skğadany lub odkrňcany pedağ 

przyspieszenia za przegrodŃ 

 

 

 

 

obrňcz na kierownicy, drŃŨek pod 

kierownicŃ, drŃŨek w podğodze 

 

 

 

przeniesienie pedağu 

przyspieszenia (osoby po 

udarach) 

31 ï wymagane 

modyfikacje pedağ·w 

 

31.01 ï pedağy r·wnolegğe 

31.02 ï pedağy na tym samym lub 

prawie na tym samym poziomie 

31.03 ï skğadane lub odkrňcane pedağy 

hamowania i przyspieszenia 

31.04 ï wypiňtrzona podğoga 

 

 

 

 

 

osoby niskiego wzrostu 

32 ï wymagane 

wsp·lne modyfikacje 

ukğad·w hamowania 

i przyspieszenia 

 

32.01 ï obsğuga ukğad·w 

przyspieszenia i hamowania jednŃ rňkŃ 

32.02 ï obsğuga ukğad·w 

przyspieszenia i hamowania z uŨyciem 

zewnňtrznego wspomagania 

drŃŨek w podğodze po prawej 

stronie, drŃŨek pod kierownicŃ po 

lewej lub prawej stronie 

drŃŨek pod kierownicŃ z manetkŃ 

przyspieszenia, drŃŨek w 

podğodze 

33 ï wymagane 

wsp·lne modyfikacje 

ukğad·w hamowania, 

przyspieszenia i 

kierowania 

 

33.01 ï obsğuga ukğad·w 

przyspieszenia, hamowania i 

kierowania z uŨyciem zewnňtrznego 

wspomagania jednŃ rňkŃ 

33.02 ï obsğuga ukğad·w 

przyspieszenia, hamowania i 

kierowania z uŨyciem zewnňtrznego 

wspomagania dwoma rňkami 

joystick 

35 ï wymagane 

modyfikacje 

urzŃdzeŒ sterowania 

(przeğŃczniki Ŝwiateğ, 

wycieraczki szyby 

przedniej 

35.02 ï urzŃdzenia sterowania 

obsğugiwane bez koniecznoŜci 

puszczenia kierownicy i akcesori·w  

35.03 ï urzŃdzenia sterowania 

obsğugiwane lewŃ rňkŃ bez 

piloty wielofunkcyjne sterowania 

przeğŃcznikami 
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Kody ograniczeŒ Subkody ograniczeŒ 

Przykğadowe adaptacje lub inne 

cechy charakteryzujŃce 

kierowcň z niepeğnosprawnoŜciŃ 

spryskiwacz, sygnağ 

dŦwiňkowy, 

kierunkowskazy) 

 

koniecznoŜci puszczenia kierownicy i 

akcesori·w 

35.04 ï urzŃdzenia sterowania 

obsğugiwane prawŃ rňkŃ bez 

koniecznoŜci puszczenia kierownicy i 

akcesori·w 

35.05 ï urzŃdzenia sterowania 

obsğugiwane bez koniecznoŜci 

puszczenia kierownicy i akcesori·w ze 

wsp·lnymi mechanizmami hamowania 

i przyspieszenia 

40 ï wymagane 

modyfikacje w 

ukğadzie 

kierowniczym 

 

40.01 ï zwykğy ukğad kierowniczy ze 

wspomaganiem 

40.05 ï zmodyfikowana kierownica 

(grubszy lub cieŒszy przekr·j koğa 

kierownicy, kierownica o mniejszej 

Ŝrednicy) 

40.06 ï wychylne koğo kierownicy 

40.09 ï kierowanie noŨne 

40.11 ï gağka na kierownicy 

40.14 ï alternatywny ukğad kierowania 

obsğugiwany jednŃ rňkŃ (ramieniem) 

40.15 ï alternatywny ukğad kierowania 

obsğugiwany rňkoma (ramionami) 

 

 

osoby niskiego wzrostu 

 

 

 

 

platforma sterowania nogami 

 

 

 

 

 

42 ï wymagane 

modyfikacje lusterka 

wstecznego 

(lusterek) lub 

urzŃdzeŒ widzenia 

wstecznego 

 

42.01 ï zmodyfikowane zewnňtrzne 

lusterko prawe lub lewe albo 

zmodyfikowane urzŃdzenie widzenia 

wstecznego 

42.03 ï dodatkowe wewnňtrzne 

lusterko lub inne urzŃdzenie 

pozwalajŃce na obserwacjň ruchu 

42.05 ï lusterko lub inne urzŃdzenie 

do obserwacji martwych p·l 

 

 

 

 

 

 

 

osoby niskiego wzrostu 

43 ï wymagane 

modyfikacje fotela 

kierowcy 

 

43.01 ï fotel kierowcy podwyŨszony 

dla dobrej wysokoŜci obserwacyjnej, 

w normalnej odlegğoŜci od kierownicy 

i pedağ·w 

43.02 ï fotel kierowcy dostosowany 

do ksztağtu ciağa 

43.03 ï fotel kierowcy z oparciem 

bocznym stabilizujŃcym pozycjň 

43.04 ï fotel kierowcy z 

podğokietnikiem 

43.06 ï zmodyfikowany pas 

bezpieczeŒstwa 

43.07 ï pas bezpieczeŒstwa szelkowy 

osoby niskiego wzrostu 

 Kolumna pierwsza prezentuje kody gğ·wne, kolumna druga subkody kodu gğ·wnego, 

kolumna trzecia przedstawia przykğadowe urzŃdzenia adaptacyjne reprezentujŃce dane 

oznaczenie prawne. W ramach jednego kodu mogŃ byĺ r·Ũne urzŃdzenia i r·Ũne marki 
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producenta. Poszczeg·lne kategorie sŃ wycinkiem dokumentu uwzglňdniajŃcego kody 

ograniczeŒ dotyczŃce, np. okular·w i soczewek kontaktowych oraz wielu innych, kt·re skğadajŃ 

siň na spektrum ograniczeŒ w funkcjonowaniu czğowieka. ObowiŃzek uszczeg·ğowienia kod·w 

dotyczy zar·wno lekarza medycyny pracy z uprawnieniami do badania kierowc·w, jak i 

samych uŨytkownik·w pojazd·w ze wzglňdu chociaŨby na bezpieczeŒstwo wğasne innych os·b 

poruszajŃcych siň w przestrzeni publicznej. 

Uchwağa Rady Ministr·w w sprawie przyjňcia dokumentu Strategia na rzecz Os·b z 

NiepeğnosprawnoŜciami 2020 ï 2030 (projekt)  

Dokument opisuje, m.in. mobilnoŜĺ (kompleksowe wsparcie indywidualnej mobilnoŜci os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami). Projekt zawiera informacje dotyczŃce obligatoryjnego 

przeprowadzenia analizy przepis·w prawa oraz akt·w wykonawczych pod kŃtem dokonania 

zmian w zakresie zapewnienia dostňpnoŜci dla os·b z niepeğnosprawnoŜciami. W ramach 

strategii planowane jest przeprowadzenie analizy potrzeb oraz ustalenia liczby interesariuszy 

proponowanego wsparcia. Planowane jest takŨe utworzenie oŜrodka kompleksowego 

wspomagania os·b z r·Ũnymi niepeğnosprawnoŜciami z oddziağami obsğugujŃcymi 

makroregiony Polski oraz powoğanie regionalnych przedstawicieli, kt·rzy bňdŃ reprezentowaĺ 

Ŝrodowisko os·b z niepeğnosprawnoŜciami. Zadaniem oŜrodka bňdzie wsparcie os·b z 

niepeğnosprawnoŜciami w zakresie mobilnoŜci indywidualnej w tym: uzyskania uprawnieŒ do 

kierowania pojazdami, doskonalenia techniki jazdy, urzŃdzeŒ adaptacyjnych, adaptacji 

pojazdu, szkolenia i egzaminowania na prawo jazdy, pozyskania pojazdu, dofinansowania. 

OŜrodek powoğa zesp·ğ interdyscyplinarny do opracowania rekomendacji zwiŃzanych z 

ograniczeniem barier w indywidualnej mobilnoŜci kandydat·w na kierowc·w, kierowc·w i 

pasaŨer·w z niepeğnosprawnoŜciami. Dodatkowo planowane sŃ szkolenia dla: lekarzy 

medycyny pracy z uprawnieniami do badania kierowc·w, egzaminator·w, instruktor·w nauki 

jazdy, diagnost·w Stacji Kontroli Pojazd·w w zakresie potrzeb os·b z niepeğnosprawnoŜciami. 

Zadaniem oŜrodka bňdzie r·wnieŨ inicjowanie i prowadzenie badaŒ naukowych oraz 

wprowadzanie na rynek nowych usğug i produkt·w w zakresie mobilnoŜci indywidualnej os·b 

z niepeğnosprawnoŜciami. 

2.2. PrzeglŃd badaŒ w zakresie mobilnoŜci os·b z niepeğnosprawnoŜciami i metod doboru 

urzŃdzeŒ adaptacyjnych  

Przystosowanie pojazdu do potrzeb kierowcy z niepeğnosprawnoŜciami wymaga prawidğowego 

doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych. DuŨe zr·Ũnicowanie ograniczeŒ motorycznych nie uğatwia 
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tego procesu, dlatego prowadzi siň w tym zakresie badania umoŨliwiajŃce zdobycie wiedzy 

dotyczŃcej uŨytecznoŜci i efektywnoŜci stosowanych rozwiŃzaŒ.  

 PoniŨsza analiza badaŒ w zakresie mobilnoŜci i metod doboru stağa siň jednym z powod·w 

powstania niniejszej dysertacji. Zawarto w niej r·Ũne aspekty mobilnoŜci, kt·re skğoniğy 

autorkň do zajňcia siň tŃ tematykŃ. 

 Celem badaŒ Engkasan [9], przeprowadzonych w Malezji byğo sprawdzenie zdolnoŜci 

pacjent·w do powrotu do jazdy samochodem po amputacji koŒczyny dolnej oraz zbadanie 

czynnik·w, kt·re znaczŃco na takŃ zdolnoŜĺ wpğywajŃ. Kryteriami doboru pr·by badawczej 

byğy: wiek uczestnika (powyŨej 18 lat), jednostronna lub obustronna amputacja koŒczyny 

dolnej i prowadzenie pojazd·w co najmniej 6 miesiňcy przed amputacjŃ. Dane zebrano za 

pomocŃ ustrukturyzowanego kwestionariusza, kt·ry wykazağ, Ũe 45,6% respondent·w 

powr·ciğo do jazdy w ciŃgu 1ï72 miesiňcy po amputacji. Gğ·wnymi powodami powrotu do 

prowadzenia pojazd·w byğy: zajňcia pozazawodowe (65,8%), powr·t do pracy (19,5%) i 

wizyty w szpitalu (12,1%). SpoŜr·d 32 uczestnik·w 15 miağo amputacjň prawostronnŃ, 14 

lewostronnŃ, a trzech ï obustronnŃ. Gğ·wnymi przyczynami rezygnacji z kierowania pojazdem 

byğy: obawy czğonk·w rodziny, inne choroby i brak informacji o dostňpnoŜci urzŃdzeŒ 

adaptacyjnych.  

 Z kolei Koppa [24], [23] opisağ narzňdzie sğuŨŃce ocenie zdolnoŜci do prowadzenia pojazdu 

wspomagajŃce dob·r urzŃdzeŒ adaptacyjnych. UrzŃdzenie to umoŨliwiağo pomiar siğy 

miňŜniowej koŒczyn g·rnych, na podstawie czego dobierano urzŃdzenia adaptacyjne 

odpowiednie dla badanej osoby. 

 Prasad [38] zaobserwowağ natomiast, Ũe dostosowanie techniki jazdy do wykorzystywanego 

sprzňtu adaptacyjnego lub urzŃdzenia protetycznego moŨe byĺ trudniejsze, niŨ stosowanie 

znanych element·w sterujŃcych. Badanie przeprowadzone na grupie kierowc·w z r·Ũnymi 

niepeğnosprawnoŜciami wykazağo duŨŃ liczbň wypadk·w wŜr·d os·b, kt·re stosowağy rňczne 

sterowanie. Fakty te wskazağy na potrzebň ponownego przeszkolenia os·b, kt·re kontynuujŃ 

jazdň z wykorzystaniem niekonwencjonalnych urzŃdzeŒ adaptacyjnych. Badacze stwierdzili 

r·wnieŨ, Ũe starannie naleŨy oceniaĺ stosowane urzŃdzenia protetyczne, poniewaŨ amputacja 

prowadzi do utraty czucia, kt·re jest niezbňdne do obsğugi pedağ·w samochodowych. 

 KoŦma [25], [26] zaproponowağ trzy algorytmy wspomagajŃce proces doboru algorytm 

doboru pojazdu, algorytm doboru urzŃdzeŒ adaptujŃcych samochodowe urzŃdzenia 

sterownicze oraz algorytm doboru wyposaŨenia dodatkowego. Opisağ takŨe trzy obszary 

wspomagaŒ: wsiadanie i wysiadanie z pojazdu, zağadunek i wyğadunek w·zka inwalidzkiego 

oraz kierowanie pojazdem. Przedstawiğ osiem typ·w dysfunkcji i  na ich podstawie 
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zaprezentowağ rozwiŃzania dostosowawcze dla os·b z niepeğnosprawnoŜciŃ. Zaproponowağ 

algorytm doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych (rys. 2). ObjaŜnienia algorytmu opisano w tabeli 3. 

Opr·cz Moduğu Doboru Adaptacji MDA [47] i óSystemu - ASAô [48], przedstawionych w 

ramach niniejszej rozprawy, opisany powyŨej system jest jedynym algorytmem doboru 

urzŃdzeŒ w pojazdach dla os·b z niepeğnosprawnoŜciami. 

Tab. 3. ObjaŜnienia do algorytmu doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych 

ťr·dğo: [66]  

1 2 3 4 5 6 

- automatyczn

a skrzynia 

bieg·w 

ï automatyczna 

skrzynia 

bieg·w 

ï amputacja 

prawej 

koŒczyny: 

automatyczna 

skrzynia 

bieg·w, 

przekğadka 

pedağu gazu - 

przyspieszenia 

ï amputacja 

lewej 

koŒczyny: 

automatyczna 

skrzynia 

bieg·w 

ï nakğadki na 

kierownicň, 

ï nakğadki na 

gağkň dŦwigni 

zmiany bieg·w, 

ï dostosowanie 

przeğŃcznik·w 

ï amputacja 

prawej 

koŒczyny: 

dostosowanie 

gağki dŦwigni 

zmiany bieg·w, 

dostosowanie 

kierownicy; 

ï amputacja 

lewej 

koŒczyny: 

dostosowanie 

kierownicy, 

dostosowanie 

przeğŃcznik·w 

ï amputacja 

palc·w prawej 

koŒczyny: 

dostosowanie 

gağki dŦwigni 

zmiany 

bieg·w, 

dostosowanie 

kierownicy; 

ï amputacja 

palc·w lewej 

koŒczyny: 

dostosowanie 

kierownicy, 

dostosowanie 

przeğŃcznik·w 
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Rys. 2. Algorytm doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych 

ťr·dğo: [66]  

2
5 
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  Zabğocki i TorzyŒski [66] opisali natomiast procedury doboru i zakupu samochodu 

osobowego na potrzeby os·b z niepeğnosprawnoŜciami motorycznymi. Wedğug autor·w 

wstňpne okreŜlenie moŨliwoŜci osoby z niepeğnosprawnoŜciami do prowadzenia pojazdu 

polega na: oszacowaniu jego moŨliwoŜci finansowych; przeprowadzeniu badaŒ medycznych 

dla kandydat·w na kierowc·w i kierowc·w; okreŜleniu zdolnoŜci do prowadzenia pojazdu lub 

wykorzystanie zamiennych sposob·w przemieszczania siň ï prowadzenia aktywnego, 

niezaleŨnego Ũycia. Proces uŨytkowania samochodu moŨna wedğug nich podzieliĺ na czynnoŜci 

prowadzenia, wsiadania/wysiadania oraz zağadunku/wyğadunku w·zka. Skupiono siň na wielu 

waŨnych czynnikach doboru pojazdu, niestety w niedostatecznym zakresie zebrano informacje 

dotyczŃce poszczeg·lnych urzŃdzeŒ do sterowania procesami przyspieszenia i hamowania. 

Analizň problemu zakoŒczono stwierdzeniem, Ũe proces ten wymaga udziağu wielu 

specjalist·w z r·Ũnych dziedzin nauki. 

 Zabğocki i inni [54] wytypowali r·Ũne warianty rozwiŃzaŒ, zakğadajŃc sğusznie, Ũe kierowca 

oraz urzŃdzenie techniczne, jako elementy wzajemnie powiŃzane, tworzŃ system 

antropotechniczny. Jego gğ·wnym elementem jest kierowca bňdŃcy osobŃ z 

niepeğnosprawnoŜciŃ. To od niego zaczyna siň cağy proces doboru element·w technicznych. 

Wedğug badaczy prowadzone analizy mogŃ w zdecydowany spos·b zmieniĺ rodzaje 

stosowanych Ŝrodk·w technicznych i doprowadziĺ do powstania nowych, bardziej 

ergonomicznych rozwiŃzaŒ. 

 Wolak [64] przeprowadziğ badania dw·ch typ·w urzŃdzeŒ specjalnych przewidzianych do 

prowadzenia samochodu przez osoby z niepeğnosprawnoŜciami, stanowiŃcych wyposaŨenie 

dw·ch samochod·w danej marki. Ocena funkcjonalnoŜci urzŃdzeŒ zostağa przeprowadzona z 

udziağem peğnosprawnych kierowc·w wykonujŃcych wybrane manewry i pr·by drogowe. 

Ocenň subiektywnŃ wğaŜciwoŜci samochod·w przeprowadzono metodŃ ankietowŃ. Wyniki 

opracowano statystycznie z wykorzystaniem nieparametrycznego testu znak·w rangowych. 

 W projekcie Eco-MobilnoŜĺ, realizowanym w 2014 roku na Wydziale Transportu 

Politechniki Warszawskiej w ramach Programu Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka i 

wsp·ğfinansowanego z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, wykonano badania 

pozwalajŃce na sformuğowanie podstawowych wymagaŒ konstrukcyjnych eco-pojazdu, 

kt·rych realizacja umoŨliwiğa dopasowanie samochodu do kierowc·w o rozmaitej sprawnoŜci 

[13]. Dotyczyğy one: 

- zajmowania miejsca w kabinie i jej opuszczania; 

- umiejscowienia i mocowania w·zka w kabinie; 

- budowy siedzeŒ; 
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- dostňpnoŜci interfejsu, urzŃdzeŒ sterowniczych; 

- obsğugi urzŃdzeŒ sterowniczych; 

- rozmieszczenia pozostağych element·w pojazdu; 

- widocznoŜci; 

- komfortu podr·Ũy (wygoda, ğatwoŜĺ, estetyka); 

- poczucia bezpieczeŒstwa. 

 Zaprojektowanie i budowa pre-prototypu uniwersalnego eco-samochodu wymagağa 

znajomoŜci potrzeb i ograniczeŒ os·b z niepeğnosprawnoŜciŃ. Uzyskanie duŨej funkcjonalnoŜci 

i wygody w uŨytkowaniu stağo siň moŨliwe dziňki badaniom z udziağem os·b zainteresowanych 

nowymi rozwiŃzaniami w zakresie mobilnoŜci. Opracowanie wymagaŒ z zakresu ergonomii i 

bezpieczeŒstwa oraz wprowadzenie ich do procesu projektowania przyczyniğo siň r·wnieŨ do 

zapewnienia komfortu uŨytkownikom, zar·wno kierowcy, jak i pasaŨerom [13]. Projektowanie 

tego rodzaju Ŝrodk·w transportu wymaga znajomoŜci i wdroŨenia zasad projektowania 

uniwersalnego. 

 W Instytucie Transportu Samochodowego, w Zakğadzie BadaŒ Homologacyjnych w 2010 

roku opracowano, na podstawie warunk·w technicznych (WT), nastňpujŃce kryteria oceny 

urzŃdzeŒ pod nazwŃ WT-ITS 90/10-ZBH: 

- montaŨ urzŃdzenia nie moŨe utrudniaĺ obsğugi zespoğ·w fabrycznych; dopuszcza siň 

niespeğnienie wymagania w stosunku do urzŃdzeŒ sterowania, takich jak: pedağ hamulca, 

pedağ gazu - przyspieszenia i ukğad kierowniczy, pod warunkiem zapewnienia rozwiŃzaŒ 

alternatywnych; 

- urzŃdzenie powinno byĺ tak skonstruowane, aby zminimalizowaĺ pomyğki w obsğudze; 

- urzŃdzenie powinno byĺ tak przygotowane, aby zminimalizowaĺ prawdopodobieŒstwo 

nagğego hamowania lub przyspieszenia; 

- urzŃdzenie powinno byĺ sprawne w zakresie wszystkich dostňpnych funkcji. 

Dokument ten zawiera niezbňdne kryteria opisujŃce moŨliwoŜĺ montaŨu urzŃdzeŒ zgodnie z 

obowiŃzujŃcymi procedurami bezpieczeŒstwa [50]. 

 Zesp·ğ Mikoğajewska i Mikoğajewski [28], [29], [30], [31], [32], [33], [34] opisağ 

zintegrowane Ŝrodowisko osoby z niepeğnosprawnoŜciŃ, w skğad kt·rego wchodzi samoch·d 

dla os·b z niepeğnosprawnoŜciŃ i jego akcesoria uwzglňdniajŃce automatyzacjň i robotyzacjň 

urzŃdzeŒ obsğugiwanych przez osoby z deficytami ruchowymi. W badaniach podkreŜlono wagň 

podejmowanych Ŝrodk·w ostroŨnoŜci i bezpieczeŒstwa w projektowaniu urzŃdzeŒ, kt·re ï bez 

wzglňdu na poziom autonomicznoŜci ï majŃ okreŜlony poziom niezawodnoŜci. 
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 W ramach projektu Kompleksowy system wsparcia mobilnoŜci os·b niepeğnosprawnych 

ruchowo w oparciu o Auto Mobility Center (AMC-2) realizowanego w latach 2013ï2015 w ITS 

przeprowadzono badania dotyczŃce potrzeb os·b z ograniczeniami ruchowymi w zakresie ich 

mobilnoŜci. Konieczne byğo zastosowanie nowatorskiego podejŜcia do projektowania i 

modyfikacji pojazd·w dla tej grupy uŨytkownik·w. Punktem wyjŜcia byğa diagnoza potrzeb i 

zaproponowanie kryterium dysfunkcji. Przygotowano 10 pojazd·w ze specjalistycznymi 

urzŃdzeniami przeznaczonymi dla pasaŨer·w i kierowc·w, a nastňpnie poddano je badaniom 

w warunkach laboratoryjnych. Weryfikacji dokonano na podstawie test·w przeprowadzonych 

w pojazdach oraz badaŒ kwestionariuszowych wykonanych wŜr·d uŨytkownik·w z 

niepeğnosprawnoŜciami. Badania potwierdziğy, Ũe w przypadku prawidğowego dostosowania i 

rozmieszczenia urzŃdzeŒ sterowniczych osoby z niepeğnosprawnoŜciŃ ruchowo mogŃ bez 

nadmiernego obciŃŨenia fizycznego i psychicznego kierowaĺ pojazdami samodzielnie [47], 

[51]. 

 W 1999 roku Henriksson i Peters przeprowadzili badania zlecone przez Szwedzki Krajowy 

ZarzŃd Dr·g, kt·re dotyczyğy kierowcy z niepeğnosprawnoŜciŃ, adaptacji pojazdu, 

bezpieczeŒstwa i udziağu w wypadkach. Zastosowany kwestionariusz koncentrowağ siň na 

nastňpujŃcych aspektach: 

- niepeğnosprawnoŜĺ kierowcy, 

- wyposaŨenie adaptacyjne, 

- uŨytkowanie samochodu, 

- bezpieczeŒstwo i uczestnictwo w wypadkach. 

 Wysğano go do losowo wybranej pr·by os·b z niepeğnosprawnoŜciami prowadzŃcych 

samochody z adaptacjami. Badania wykazağy, Ũe kierowcy czuli siň bezpiecznie i mieli wysoki 

poziom zaufania do dostosowanego do ich potrzeb samochodu. Statystycznie 1 kierowca na 10 

uczestniczyğ w wypadku w ciŃgu ostatnich trzech i p·ğ roku, przy czym wiňkszoŜĺ z nich 

spowodowağa jedynie szkody materialne. Ryzyko wypadk·w w grupie docelowej nie r·Ũniğo 

siň od ryzyka w grupie kierowc·w sprawnych. NiewielkŃ liczbň wypadk·w przypisano 

problemom ze specjalnym wyposaŨeniem w samochodzie. Przyczynami mogğy byĺ 

nieznajomoŜĺ element·w sterowania, adaptacja, kt·ra nie w peğni zaspokoiğa potrzeby osoby 

lub uszkodzony sprzňt [14]. 

 Celem badania Bjºrna [3] byğo okreŜlenie obciŃŨeŒ zwiŃzanych z pracŃ kierowc·w z 

niepeğnosprawnoŜciami. Por·wnania jazdy kierowc·w z urazem rdzenia krňgowego (26 os·b z 

tetraplegiŃ) z jazdŃ os·b sprawnych dokonano w symulatorze jazdy. Kierowcy z tetraplegiŃ 
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stosowali dwa rodzaje rňcznych urzŃdzeŒ sterujŃcych do przyspieszania i hamowania, 

natomiast kierowcy sprawni wykorzystali standardowe pedağy. Kierowcy z 

niepeğnosprawnoŜciami wykonali zadanie kierowania r·wnie dobrze, jak grupa kontrolna, ale 

mieli dğuŨszy czas reakcji (o ok. 10%). Badania wykazağy, Ũe wykonanie zadania wymagağo 

wiňkszego wysiğku od kierowc·w z niepeğnosprawnoŜciŃ niŨ od kierowc·w sprawnych 

fizycznie. Odczuwali oni r·wnieŨ wiňksze zmňczenie zwiŃzane z wykonywaniem czynnoŜci 

hamowania i przyspieszania. Zaobserwowane r·Ũnice interpretowano, jako wynik, a zarazem 

wskaŦnik poziomu niedostosowania urzŃdzeŒ adaptacyjnych. 

 W Hiszpanii jednym z gğ·wnych problem·w przy wyborze urzŃdzeŒ sterowania pojazdem 

dla os·b niepeğnosprawnych jest cağkowity brak przepis·w lub zaleceŒ technicznych, kt·re 

regulowağyby projektowanie i montaŨ r·Ũnych, dostňpnych urzŃdzeŒ adaptacyjnych. W 

Laboratorium Automatyki Politechniki w Walencji wykonano symulator pozwalajŃcy na 

optymalny dob·r urzŃdzeŒ w zaleŨnoŜci od danej niepeğnosprawnoŜci. Symulator ten 

umoŨliwia takŨe ocenň zdolnoŜci osoby z niepeğnosprawnoŜciŃ do prowadzenia pojazdu w 

r·Ũnych pozorowanych warunkach ruchu [8]. 

 Rzymkowski [39] przedstawiğ wyniki analizy ryzyka potencjalnych zagroŨeŒ wystňpujŃcych 

w czasie wypadku drogowego w przypadku os·b o nietypowym rozkğadzie masy, 

podr·ŨujŃcych na przednim siedzeniu samochodu. W efekcie zrealizowanych badaŒ 

zaproponowano modyfikacje systemu pas·w, majŃce na celu zmniejszenie ryzyka obraŨeŒ 

przez osobň po amputacji n·g. Wyniki przedstawiono przy zastosowaniu metody symulacji 

komputerowej z uŨyciem systemu MADYMO. 

 Wedğug Heikkilª i Kallanranta [15] z Uniwersytetu w Oulu sprawdzenie zdolnoŜci os·b z 

niepeğnosprawnoŜciŃ do prowadzenia pojazdu, wymaga przeprowadzenia zğoŨonej analizy 

obejmujŃcej zar·wno funkcje motoryczne, jak i intelektualne. Analiza powinna bazowaĺ 

zar·wno na testach prostych, jak i na testach zwiŃzanych z zadaniami zğoŨonymi, a takŨe na 

wynikach testowania pojedynczych czynnik·w. 

W 2017 roku w ramach pracy statutowej (ITS) System kompleksowego wsparcia os·b 

niepeğnosprawnych w zakresie ich mobilnoŜci ï diagnoza, propozycja zmian systemowych, 

wdraŨanie przepis·w Konwencji Praw Os·b Niepeğnosprawnych w zakresie mobilnoŜci 

osobistej w Polsce z udziağem autorki rozprawy opracowano procedury i zasady 

przeprowadzania test·w funkcjonalnych. Kompleksowa ocena r·Ũnych aspekt·w, kt·re majŃ 

zapewniĺ kierowcy i kandydatowi na kierowcň bezpieczne uczestnictwo w ruchu drogowym 

skğada siň z nastňpujŃcych czynnoŜci: 
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- wstňpny wywiad i obserwacja prowadzona przez psychologa w celu oceny motywacji, 

samokrytycyzmu i logicznego myŜlenia, majŃcych wpğyw na podejmowanie decyzji na 

drodze; 

- wstňpna konsultacja instruktora nauki jazdy, eksperta od adaptacji i specjalisty z zakresu 

diagnostyki pojazd·w; 

- okreŜlenie moŨliwoŜci w zakresie zdolnoŜci psychoruchowych, na podstawie pr·b w 

samochodach z adaptacjami na placu manewrowym; 

- okreŜlenie moŨliwoŜci w zakresie zdolnoŜci psychoruchowych, na podstawie pr·b na 

symulatorach i demonstratorach stacjonarnych; 

- okreŜlenie kod·w ograniczeŒ; 

- okreŜlenie mocnych i sğabych stron; 

- wytypowanie urzŃdzeŒ adaptacyjnych (uchwyt na kierownicy, drŃŨki i obrňcze sterowania 

gazem - przyspieszeniem, drŃŨek hamulca, inne urzŃdzenia zabezpieczajŃce) oraz urzŃdzeŒ 

wspomagajŃcych przesiadanie siň; 

- badanie lekarza orzecznika z uprawnieniami do badania kandydat·w na kierowc·w i 

kierowc·w w celu okreŜlenia istnienia lub braku przeciwwskazaŒ do kierowania pojazdem, 

a w przypadku skierowania przez lekarza na dodatkowe konsultacje (okulisty, neurologa, 

ortopedy) ï wstrzymanie wydania orzeczenia; 

- w razie potrzeby dodatkowa konsultacja z zakresu psychologii transportu w celu 

sprawdzenia moŨliwoŜci psychofizycznych; 

- przygotowanie zağoŨeŒ dla firmy zajmujŃcej siň adaptacjŃ, okreŜlenie moŨliwoŜci 

technologicznych i dostňpnoŜci produkt·w i usğug na rynku, 

- okreŜlenie przez diagnostň Stacji Kontroli Pojazd·w (SKP) moŨliwoŜci adaptacyjnych, 

okreŜlenie potrzeby wykonania badania przez specjalistň Urzňdu Dozoru Technicznego 

(windy), 

- doradztwo w zakupie pojazdu i urzŃdzenia adaptacyjnego ï dotyczy jedynie przypadk·w 

z dysfunkcjami zaawansowanymi [60], [87].  

 R·wnieŨ w ramach pracy statutowej Stanowisko diagnostyczno-funkcjonalne dla kierowc·w 

z niepeğnosprawnoŜciami oraz badania urzŃdzeŒ adaptacyjnych w oparciu o flotň pojazd·w 

Centrum Usğug Motoryzacyjnych dla Os·b Niepeğnosprawnych ITS przeprowadzonej w 2018 

roku [49] wykonano badania na stanowisku diagnostyczno-funkcjonalnym dla kierowc·w z 

niepeğnosprawnoŜciami oraz badania urzŃdzeŒ adaptacyjnych. Przygotowano takŨe 

diagnostyczno-demonstracyjne urzŃdzenia adaptacyjne. Oba zestawy zawierajŃ spektrum 
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niezbňdnych urzŃdzeŒ, wykorzystywanych w testach funkcjonalnych wdraŨanych w ITS. 

 Na rysunkach 3 i 4 przedstawiono stanowisko demonstracyjno-diagnostyczne dla osoby z 

dysfunkcjami motorycznymi. W zestawie zastosowano: zamocowany pod kierownicŃ 

sterownik gazu (przyspieszenia) w postaci obrňczy; dŦwigniň zamontowanŃ pod kierownicŃ, 

obsğugujŃcŃ hamulec i sterowanŃ prawŃ rňkŃ; dwa piloty (gağki wielofunkcyjne); dwa adaptery 

do pilot·w umiejscowione na kierownicy oraz gağki i uchwyty podprotezowe [86]. 

 

Rys. 3. Stanowisko demonstracyjno-diagnostyczne ï zestaw 1 (od przodu) 

ťr·dğo: ITS 

 
Rys. 4. Stanowisko demonstracyjno-diagnostyczne ï zestaw 1 (z boku) 

ťr·dğo: ITS 



 

 

32 

 

 UrzŃdzenie przedstawione na rysunku 4 pozwala na uğoŨenie dğoni w pozycji zalecanej przez 

instruktor·w nauki jazdy. Sterownik umoŨliwia Ăintuicyjneò wykonywanie ruchu obrňczŃ w 

trakcie wykonywania manewr·w. Przeniesienie prawej dğoni na drŃŨek hamulca odbywa siň 

bezkolizyjnie. Pilot moŨe byĺ zainstalowany po prawej lub lewej stronie kierownicy. Jego 

ksztağt zapewnia peğny obr·t kierownicy. Wsp·ğpracuje on z elementami sterujŃcymi. To 

rozwiŃzanie jest dostarczane wraz z czujnikiem zmierzchowym, kt·ry automatycznie wğŃcza 

reflektory, a takŨe oŜwietla klawiaturň, aby uğatwiĺ jej uŨytkowanie. 

 Na rysunku 5 przedstawiono stanowisko demonstracyjno-diagnostyczne, dostosowane dla 

osoby z dysfunkcjami ruchowymi. W zestawie zastosowano: mechaniczny sterownik gazu 

(przyspieszenia) i hamulca po lewej stronie kierownicy, dwa adaptery na kierownicy i pilot 

obsğugujŃcy kierownicň i urzŃdzenia elektryczne w pojeŦdzie oraz zamocowany na kierownicy 

uchwyt dla os·b z dysfunkcjami dğoni (osğabienie czterokoŒczynowe miňŜni). Pilot zapewnia 

peğnŃ kontrolň nad wszystkimi Ŝwiatğami. UrzŃdzenie wsp·ğistnieje z oryginalnymi elementami 

sterujŃcymi pojazdu [49]. 

 

Rys. 5. Stanowisko demonstracyjno-diagnostyczne ï zestaw 2 

ťr·dğo: ITS 

 Na rysunku 6 przedstawiono mechaniczny sterownik gazu (przyspieszenia) i hamulca typu 

ĂciŃgnijò/pchajò w postaci dŦwigni zamocowanej pionowo do podğoŨa stanowiska, po prawej 

stronie kierownicy. UrzŃdzenie jest stosowane w pojeŦdzie dla osoby z dysfunkcjŃ koŒczyn 

dolnych. Sterownik mechaniczny moŨe przysporzyĺ problem·w w obsğudze osobom z 

niepeğnosprawnoŜciŃ dğoni (brak chwytu i wiotkoŜĺ dğoni). Nasadň wykonano zgodne z 
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zasadami ergonomii. Po lewej stronie nasady drŃŨka znajduje siň blokada, uğatwiajŃca 

sterowanie zmianŃ bieg·w. 

 

Rys. 6. Mechaniczny sterownik gazu (przyspieszenia) i hamulca 

ťr·dğo: ITS 

  Na rysunku 7 przedstawiono urzŃdzenie, za pomocŃ kt·rego elektronicznie wspomaga siň 

sterowanie gazem (przyspieszeniem), a mechanicznie obsğuguje siň funkcje hamowania. Po 

prawej stronie urzŃdzenia zamontowano elektroniczne sterowanie wycieraczkami i 

kierunkowskazami. Nasadň wykonano zgodnie z zasadami ergonomii. 

 

Rys. 7. Elektroniczny sterownik gazu (przyspieszenia) i mechaniczny hamulca 

ťr·dğo: ITS 
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  Procedury pracy z klientem w ramach stanowiska diagnostycznego i w pojeŦdzie obejmujŃ: 

- wywiad i obserwacjň; 

- okreŜlenie zachowanych funkcji i ograniczeŒ ruchowych w pozycji siedzŃcej; 

- stabilizacjň tuğowia i ocenň moŨliwoŜci ruchowych; 

- okreŜlenie ruchu n·g i st·p oraz ocenň spastyki, wiotkoŜci; 

- moŨliwoŜci ruchu rňkoma i dğoŒmi, ocenň spastyki, wiotkoŜci; 

- charakterystykň funkcjonowania z udziağem urzŃdzeŒ diagnostycznych stacjonarnych; 

wstňpnŃ ocenň w warunkach laboratoryjnych; 

-  ruch kierownicŃ bez udziağu pilota i z udziağem pilot·w, testy urzŃdzenia adaptacyjnego, 

- charakterystykň funkcjonowania z udziağem urzŃdzeŒ diagnostycznych w pojazdach, 

wstňpnŃ ocenň w warunkach rzeczywistych; 

- testy na placu manewrowym; 

- dob·r urzŃdzenia adaptacyjnego i okreŜlenie kod·w ograniczeŒ [48]. 

 Wykorzystano r·wnieŨ op·Ŧnieniomierz CL170, czyli przyrzŃd do badania skutecznoŜci 

hamowania przez pomiar jego op·Ŧnienia. PrzyrzŃd mierzy r·wnieŨ siğň nacisku na pedağ 

hamulca za pomocŃ precyzyjnych, tensometrycznych czujnik·w. Wyniki pomiar·w op·Ŧnienia 

hamowania i siğy nacisku na pedağ hamulca sŃ rejestrowane jednoczeŜnie i po przetworzeniu 

zapisywane w pamiňci przyrzŃdu. Stanowisko zostağo wyposaŨone r·wnieŨ w Ăadapteryò 

montowane na urzŃdzenia przystosowane dla os·b z niepeğnosprawnoŜciami (rys. 8) [48]. 

ĂAdapteryò to mechanizm mocowania czujnik·w nacisku. 

a) b) 
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c) d) 

  

Rys. 8. Rodzaje adapter·w op·Ŧnieniomierza CL170 

ťr·dğo: ITS 

 W ramach zadaŒ realizowanych w ITS wykorzystano dwa demonstratory diagnostyczne 

firmy Kivi (rys. 9 i 10) zwiňkszajŃc tym samym zasoby urzŃdzeŒ adaptacyjnych do badaŒ dla 

kandydat·w na kierowc·w i kierowc·w z niepeğnosprawnoŜciami. Demonstratory wyposaŨone 

sŃ w dwie obrňcze na kierownicň (KS Wireless), pod kierownicň (K5 easy-fit) przeznaczone do 

sterowania przyspieszeniem, trzy drŃŨki obsğugujŃce hamulec mechaniczny, gaz i hamulec 

mechaniczny, dwa adaptery do uchwyt·w i pilot·w na kierownicy oraz piloty wielofunkcyjne. 

 

Rys. 9. Kivi, obrňcz pod (K5 easy-fit) i nad kierownicŃ (KS Wireless), hamulec 

ťr·dğo: ITS 
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Rys. 10. Kivi, gaz i hamulec w drŃŨku pod kierownicŃ, wielofunkcyjny pilot 

ťr·dğo: ITS 

W latach 2015-2019 w CUM przeprowadzono z udziağem autorki nastňpujŃce prace badawcze 

pt.:  

- Wspieranie mobilnoŜci os·b niepeğnosprawnych przez uruchomienie Centrum Usğug 

Motoryzacyjnych; [84] 

- Wspieranie mobilnoŜci os·b niepeğnosprawnych ï dziağania w ramach Centrum Usğug 

Motoryzacyjnych dla Os·b Niepeğnosprawnych przy Instytucie Transportu 

Samochodowego; [85] 

- System kompleksowego wsparcia os·b niepeğnosprawnych w zakresie ich mobilnoŜci ï 

diagnoza, propozycja zmian systemowych, wdraŨanie przepis·w Konwencji Praw Os·b 

Niepeğnosprawnych w zakresie mobilnoŜci osobistej w Polsce; [86] 

- Stanowisko diagnostyczno-funkcjonalne dla kierowc·w z niepeğnosprawnoŜciami oraz 

badania urzŃdzeŒ adaptacyjnych w oparciu o flotň pojazd·w Centrum Usğug 

Motoryzacyjnych dla Os·b Niepeğnosprawnych ITS; [87] 

- System doboru oprzyrzŃdowania pojazdu dla niepeğnosprawnego kierowcy; [88] 

- Ocena moŨliwoŜci wykorzystania pojazd·w autonomicznych do rozwoju mobilnoŜci os·b 

niepeğnosprawnych; [52, 89] 

- Opracowanie prototypu roweru elektrycznego dla os·b z niepeğnosprawnoŜciami. [90] 

Obecnie prowadzone sŃ z udziağem autorki nastňpujŃce projekty:  

- Szkolenia dla pracownik·w sektora transportu zbiorowego w zakresie potrzeb os·b o 

szczeg·lnych potrzebach, w tym os·b z niepeğnosprawnoŜciami, we wsp·ğpracy z 

PaŒstwowym Funduszem Rehabilitacji Os·b Niepeğnosprawnych i Urzňdem Transportu 

Kolejowego; 
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- Organizowanie pomocy w zakresie mobilnoŜci w oparciu o zidentyfikowane potrzeby os·b 

z niepeğnosprawnoŜciami, zlecony przez Instytut badaŒ Edukacyjnych projekt obejmuje 

opracowanie klasyfikacji zawodowej, kt·ra nastňpnie zostanie wprowadzona do 

Zintegrowanego Rejestru Kwalifikacji (ZRK). Osoba majŃca kwalifikacjň bňdzie mogğa 

samodzielnie lub w zespole interdyscyplinarnym przeprowadziĺ wieloaspektowe 

konsultacje dotyczŃce kandydat·w na kierowc·w, kierowc·w i pasaŨer·w z 

niepeğnosprawnoŜciami oraz dobieraĺ urzŃdzenia adaptacyjne do ich potrzeb. 

 PodsumowujŃc, naleŨy stwierdziĺ, Ũe przeprowadzona analiza stanu wiedzy pozwala na 

sformuğowanie ostatecznego wniosku, Ũe brak jest kompleksowych badaŒ dotyczŃcych metod 

doboru urzŃdzeŒ adaptacyjnych i ich automatyzacji.  

2.3. Rozw·j urzŃdzeŒ adaptacyjnych  

W drugiej poğowie XX wieku rozpoczňto prace nad konstruowaniem urzŃdzeŒ przeznaczonych 

dla os·b z problemami ruchowymi. Eberhard Franz zaprojektowağ pierwsze urzŃdzenie do 

kierowania pojazdem bez uŨycia rŃk. Byğo to przeğomowe wydarzenie dla os·b po amputacjach 

rŃk. Prototyp urzŃdzenia wykonağa w roku 1965 firma ABB z Niemiec. Wykonano obrotowŃ 

podstawň pedağu sğuŨŃcŃ do kierowania i przyspieszania pojazdem przy sterowaniu lewŃ nogŃ, 

natomiast prawa noga obsğugiwağa rozrusznik, skrzyniň bieg·w, hamulec rňczny oraz 

kierunkowskazy. Na rysunku 11 zaprezentowano szkic opisanego urzŃdzenia [21], [62], [63]. 

 

Rys. 11. UrzŃdzenia zaprojektowane przez E. Franza 

ťr·dğo: [21]  
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Autor artykuğu [21] zaprezentowağ takŨe urzŃdzenie przeznaczone do obsğugi funkcji 

sterowniczych przez osoby z dysfunkcjami koŒczyn dolnych. Wielofunkcyjna dŦwignia 

umoŨliwiağa po naciŜniňciu wysprzňglenie, w dowolnej pozycji blokujŃc siň i pozwalajŃc na 

zmianň biegu. Przyspieszenie uzyskiwano poprzez przekrňcenie gağki umieszczonej u jej 

nasady, natomiast w celu zahamowania naleŨağo dŦwigniň pchnŃĺ w kierunku tablicy 

rozdzielczej samochodu (rys. 12). Oferowane urzŃdzenie byğo wykonywane fabrycznie 

wyğŃcznie do samochod·w marki Volkswagen. 

 

Rys. 12. Wielofunkcyjna dŦwignia 

ťr·dğo: [21]  

 W 1965 roku na podstawie zlecenia Ministerstwa Zdrowia i Opieki Spoğecznej zesp·ğ 

Wytw·rni Sprzňtu Komunikacyjnego w świdniku, w skğadzie: R. Podolak, A. Kuklewicz, Z. 

PoŦdziak, R. Bartnik, E. Hamerla i J. Kapecki przystŃpiğ do zaprojektowania pojazdu o nazwie 

ĂGacekò, przeznaczonego dla os·b niepeğnosprawnych i napňdzanego silnikiem 

motocyklowym (rys. 13) [53], [67]. Mechanizmy sterujŃce wykonano uwzglňdniajŃc 

indywidualne potrzeby kierowc·w. W 1970 roku w ITS przeprowadzono badania techniczne 

tego pojazdu. Po wykonaniu badaŒ drogowych kolejna jego wersja otrzymağa nagrodň za 

osiŃgniňcia w dziedzinie wzornictwa przemysğowego. Pomimo dobrych wynik·w badaŒ nie 

zdecydowano siň na produkcjň seryjnŃ Gacka. MoŨliwe, Ũe oceniono, iŨ taka produkcja byğaby 

nieopğacalna. Po odroczeniu prac nad pojazdem trafiğ on na Politechnikň KrakowskŃ. Po 

odrestaurowaniu w 2014 roku znalazğ siň w Muzeum InŨynierii Miejskiej w Krakowie [67].  


