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1. Wstep

W ramach projektu Centrum Wiedzy o Dostepnosci do transportu i mobilnosci oséb
0 szczegolnych potrzebach (CWoD) uruchomiono w Warszawie dwa punkty
informacyjno-konsultacyjne, usytuowane przy Instytucie Transportu Samochodowego
oraz Wojskowej Akademii Technicznej, w ktorych uczestnicy ruchu drogowego
Z niepetnosprawnosciami, a w szczegolnosci uzytkownicy transportu indywidualnego
— kierowcy i pasazerowie samochodoéw osobowych — mogg uzyskac informacje
utawiajgce ich szerokorozumiane funkcjonowanie w rzeczywistosci drogowe;.

Do zadan punktéw informacyjno-konsultacyjnych nalezy:

e doradztwo w zakresie uzyskania prawa jazdy, kupna i adaptacji pojazdu,

¢ informowanie o mozliwosci dofinansowania, praw i przywilejow kierowcow,

e wsparcie lekarzy orzecznikéw, instruktorow i egzaminatorow nauki jazdy, firm

motoryzacyjnych,

e opiniowanie dokumentow i aktow prawnych na zlecenie podmiotow
zaangazowanych w problematyke oséb z dysfunkcjami,

e uczestniczenie w wydarzeniach dotyczacych mobilnosci 0s6b

Z niepetnosprawnosciami,

e edukowanie instruktorow i egzaminatorow nauki jazdy, adaptatorow, dilerow
pojazddéw, diagnostéw stacji kontroli pojazddéw, psychologow transportu i lekarzy
orzecznikow z zakresu obstugi klienta/pacjenta z niepetnosprawnoscia,

e prowadzenie badan oraz wspieranie podmiotdw naukowych w realizacji badan
z zakresu rozwigzan systemowych dot. ustug i produktéw dedykowanych osobom
Z niepetnosprawnosciami.

Dla kazdej z grup beneficjentow zgtaszajgcych sie do Centrum Wiedzy

o Dostepnosci opracowano procedury / standardy obstugi, ktérych celem jest
przygotowanie profesjonalnej kadry do udzielania interesantom wyczerpujgcych
informacji.
Elementem obstugi klienta jest zbieranie wielu informacji przyczyniajgcych sie nie tylko
do opracowania / udzielenia respondentom profesjonalnej odpowiedzi / pomocy /
wsparcia, ale réwniez danych pomocnych w prowadzonych pracach naukowo-
badawczych, m.in. majgcych na celu monitorowanie skutecznosci stosowanych
i wprowadzanych ukfadéw i urzgdzeh w samochodach ze wzgledu na potrzeby ich
uzytkownikow z niepetnosprawnosciami (kierowcdw i pasazerow) co jest przedmiotem
niniejszego opracowania (rys. 1). Czcionkg pogrubiong zaznaczono obszary
monitorowania.
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KLIENT CENTRUM WIEDZY O DOSTEPNOSCI (CWoD)

POD.MIOT GOSPOI'DARC.ZY OSK INSTYTUCJA RZADOWA,
K,T(ITERYSV@'LEIA KIEROWCA PASAZER (f|rmY adaptacyjne, f.lrmv ) POZARZADOWA, SAMORZADOWA
motory'zacyjne, produce}ncn'urzqdzen, (PFRON, MI, NGO itd.)
dilerzy samochodéw itp.)
OKRESLENIE POTRZEB “ OKRESLENIE POTRZEB
[ ] [ ] [ ]
° o ... °
e stosowanie urzadzen adaptacyjnych w samochodach przez kierowcow i pasazerow | o ... .
z niepetnosprawnosciami
INFORMACIJE DLA KLIENTA “ INFORMACIJE DLA KLIENTA
e .. e opinie
o .. o ekspertyzy, w tym dotyczace urzadzen adaptacyjnych
¢ informacje dotyczace urzadzen adaptacyjnych e badania, w tym grup uzytkownikéw urzadzen adaptacyjnych

MONITOROWANIE | OCENA SKUTECZNOSCI URZADZEN ADAPTACYJNYCH “ MONITOROWANIE | OCENA SKUTECZNOSCI URZADZEN ADAPTACYJNYCH

1. Procedura obstugi 1. Procedura obstugi e ekspercka ocena skutecznosci urzadzen i uktadéow w samochodach
klienta CWoD klienta CWoD adresowanych do kierowcow i pasazerow z niepetnosprawnosciami
(wywiad wstepny) (wywiad wstepny) e zogniskowane wywiady grupowe uzytkownikéw urzadzen adaptacyjnych

2. Kwestionariusz 2. Kwestionariusz (FGI)
oceny kierowcy z oceny pasazera z
niepetnosprawnosciami niepetnosprawnosciami
skutecznosci urzadzen skutecznosci urzadzen
i uktadéw w i uktadéw w
samochodach samochodach

Rys. 1. Schemat procedury monitorowania urzagdzen adaptacyjnych dla kierowcéw i pasazeréow (opracowanie: B. Stasiak-Cieslak, A. Wnuk)
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2. Dysfunkcje uzytkownikéw uktadéw i urzagdzen w samochodach

Klasyfikacja dysfunkcji uzytkownikow uktadéw i urzadzen w samochodach
(Beata Stasiak-Cieslak)

Pojecie zdrowie rozumiane jest najczesciej jako brak choroby badz dolegliwosci
oraz niewystepowanie czynnikdw szkodliwych dla prawidtowego funkcjonowania
organizmu. Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) przedstawia to pojecie w
pozytywnym ujeciu: ,zdrowie jest stanem petnego / catkowitego dobrego
samopoczucia / dobrostanu (ang. wellbeing) fizycznego, psychicznego
i spotecznego, a nie tylko brakiem — obiektywnie istniejgcej — choroby (ang. disease)
czy niepetnosprawnosci (ang. infirmity)!”. Zdrowie znacznie wychodzi poza dziedzine
nauk medycznych i nauk o zdrowiu, a coraz wiecej obszarow zycia dotgcza do tej
definicji. Osoba zdrowa to ta, ktérej stan zdrowia pozwala na realizacje planow
i zamierzen zyciowych. W takim rozumieniu zdrowie jest warunkiem koniecznym
sukcesu, zarowno osoby indywidualnej, spoteczenstwa czy organizaciji.?

Nie istnieje jedna, powszechnie uznana definicja niepetnosprawnosci. Swiatowy
Program Dziatan na rzecz Oséb Niepetnosprawnych oraz Standardowe Zasady
Wyréwnywania Szans Oséb Niepetnosprawnych podkreslajg, ze niepetnosprawnosc¢
jest problemem spotecznym i nie ogranicza sie do danej osoby. Niepetnosprawnosc¢ to
relacja miedzy zdrowiem cztowieka, a spoteczenstwem i srodowiskiem, ktére go
otacza.®

Swiatowa Organizacja Zdrowia (WHO) dziatajgca przy Organizacji Narodéw
Zjednoczonych wprowadzita nastepujgce pojecia dotyczgce niepetnosprawnosci,
uwzgledniajgc stan zdrowia cztowieka:

e utrata sprawnosci lub nieprawidtowos¢ w strukturze czy funkcjonowaniu organizmu
pod wzgledem psychologicznym, psychofizycznym Ilub anatomicznym (ang.
impariment);

e ograniczenie zwigzane z prowadzeniem aktywnego zycia w sposob lub zakresie
uznawanym za modelowe dla cztowieka (ang. disability);

e ograniczenia w wypetnieniu rél spotecznych odpowiadajgcych wiekowi, ptci oraz
niesprzecznych ze spotecznymi i kulturowymi warunkami (ang. handicap).

Zatem definicja niepetnosprawnosci jest nietatwa do sprecyzowania.
Niepetnosprawnos¢ dotyczy catej populacji, kazdy cziowiek moze doswiadczyc
pogorszenia stanu zdrowia i sta¢ sie osobg niepetnosprawng.*

L www.pzh.gov.pl/zdrowie-definicja/ (dostep 16.08.2022).

2 mikroporady.pl/porady/wspolczesna-definicja-zdrowia (dostep 16.08.2022).

3 Vademecum dla 0s6b niepetnosprawnych — przewodnik zawodowy Cze$¢ |. Podstawowe pojecia A.
Niepetnosprawnos¢: definicje pojecia, Centra Informacji i Planowania Kariery Zawodowej Wojewddzkiego
Urzedu Pracy w Krakowie, Nowym Saczu i Tarnowie 2009.

4 Konwencja o prawach oséb niepetnosprawnych, sporzagdzona w Nowym Jorku dnia 13 grudnia 2006 r., Dz.U.
2012, poz. 1169.
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W Polsce stosowane sg dwie definicje oséb niepetnosprawnych. Pierwsza wynika
z przepisbw prawa i dotyczy prawnej podstawy kwalifikacji do grupy osoéb
niepetnosprawnych. Natomiast druga, duzo szersza, stosowana jest w statystyce
GUS. Definicja statystyczna ujmuje nie tylko osoby niepetnosprawne prawnie, ale
réwniez osoby, ktére orzeczenia o niepetnosprawnosci nie posiadaja, lecz deklaruja,
Zze majg ograniczenia w wykonywaniu wybranych czynnosci (tzw. niepetnosprawnosc¢
biologiczna). Obie definicje ujeto w Narodowym Spisie Powszechnym Ludnosci
i Mieszkan 2011 w kategorii pytan dobrowolnych?®.

Wedtug Swiatowej Organizacji Zdrowia niepetnosprawnosé to wszelkiego rodzaju
ograniczenie bagdz catkowity brak zdolnosci danej osoby do wykonywania przez nig
danej czynnosci w sposéb lub w zakresie uwazanym przez spotecznos¢ za normalny
dla cztowieka. Wspomniane ograniczenia wynikajg z uszkodzenia lub tez uposledzenia
funkcji organizmu i majg charakter czasowy lub trwaty.® Niepefnosprawnosé¢ trwata
oznacza trwatg niezdolnos¢ do swobodnego i nieograniczonego wypetniania rol
spotecznych w wyniku statego naruszenia sprawnosci organizmu na skutek pewnego
rodzaju uszkodzenia lub uposledzenia funkcji organizmu; niepetnosprawnosc¢ czasowa
oznacza czasowg hiezdolnos¢ do swobodnego i nieograniczonego wypetniania ww.
rél. WHO wymienia ponadto niezdolno$¢ do samodzielnej egzystencji oznaczajgcg
trwatg lub czasowg utrate sprawnosci organizmu na skutek pewnego rodzaju
uszkodzenia lub uposledzenia funkcji organizmu w stopniu uniemozliwiajgcym
zaspokojenie podstawowych potrzeb zyciowych (np.: samoobstuga, poruszanie sie
i komunikacja) bez pomocy innych osob.”

Miedzynarodowa Klasyfikacja Funkcjonowania, Niepetnosprawnosci i Zdrowia
(International Classification of Impairments, Disabilities and Handicaps — ICF)8 jest
klasyfikacjg cech specyficznych stanu zdrowia cziowieka w kontekscie jego
indywidualnej sytuacji zyciowej oraz wptywu srodowiska. Jej gtownym celem jest
opracowanie ujednoliconego, katalogu poje¢ ujetych w tematyczne obszary
pozwalajgcego na opis zdrowia i stanéw zwigzanych ze zdrowiem. Klasyfikacja stuzy
takze jako narzedzie systematyzujgce powyzsze zagadnienia. Dostarcza
wystandaryzowany schemat opisu funkcjonowania cziowieka tworzgc tym samym
uporzgdkowang strukture. Zatem witasnie na rysunku 1 i w tabeli 1 przestawiano
schematyczne ujecie klasyfikacji.

5 Informacja o wstepnych wynikach Narodowego Spisu Powszechnego Ludnoéci i Mieszkanh 2021

(stat.gov.pl/spisy-powszechne/nsp-2011/nsp-2011-wyniki-wstepne/wyniki-narodowego-spisu-powszechnego-
ludnosci-i-mieszkan-2011,3,1.html; dostep 30.01.2022).

6 Bulletin of the World Health Organization, 2001, 79 (11) p. 1047
(www.who.int/bulletin/archives/79(11)1047.pdf dostep 3.02.2022); hensleylegal.com/articles/three-types-
disability-common-car-accident

7 Ustawa z dnia 27 sierpnia 1997 r. o rehabilitacji zawodowej i spotecznej oraz zatrudnianiu 0séb
niepetnosprawnych (Dz.U. 1997 nr 123 poz. 776), art. 4;
isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=wdu19971230776 (dostep 07.02.2022).

8 International Classification of Impairments, Disabilities and Handicaps — ICF, World Health Organization
Geneva 2001.
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Klasyfikacja ICF (rys. 2, tabela 1) jest hierarchiczna i sktada sie z dwoch czesci,
a kazda z nich z dwoch komponentow, tj: funkcjonowanie i niepetnosprawnosc;
czynniki kontekstowe. Kazdy skfadnik klasyfikacji mozna opisa¢ uzywajgc zaréwno
pozytywnych jak i negatywnych okreslen oraz ztozony jest z r6znych dziedzin, a kazda
dziedzina sktada sie z pojec. Zdrowie i stany powigzane ze zdrowiem mozna zapisac
wybierajgc stosowny kod lub kody kategorii, a nastepnie doda¢ kwalifikatory bedace
kodami numerycznymi  opisujgcymi  zakres funkcjonowania lub  stopien
niepetnosprawnosci w tej kategorii, albo w jakim stopniu dany czynnik srodowiskowy
stanowi utatwienie lub ograniczenie.
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ICF Klasyfikacja
I
I |
Czes¢ 1: Funkcjonowanie i . . .
Niepoinosprawnoss Czesé 2: Czynniki kontekstowe Czesci
I I
I | I |
Funkcje i struktury ciata Aktywnosci i uczestniczenie Czynniki $érodowiskowe Czynniki osobowe Sktadniki
I I
I | I |
Zmiana w funkcji ciata Zmiana w strukturze ciata Zdolnosé Wykonanie Utatwienie / bariera Konstrukcje/kwalifikatory
Poziomy obiektu Poziomy obiektu Poziomy obiektu Poziomy obiektu Poziomy obiektu
- pierwszy - pierwszy - pierwszy - pierwszy - pierwszy Dziedziny i kategone na
- drugi - drugi - drugi - drugi - drugi roznych poziomach
- trzeci i czwarty - trzeci i czwarty - trzeci i czwarty - trzeci i czwarty - trzeci i czwarty

Rys. 2. Schematyczne ujecie klasyfikacji ICF®
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Tabela 1. Tabelaryczne ujecie opisu wybranych elementéw ICF °

CZESC 1

CZESC 2
FUNKCJONOWANIE
| NIEPELNOSPRAWNOSG CZYNNIKI KONTEKSTOWE
SKeADNIKI | | FOURCIE | akTywNosC ~ CZYNNKI R
KLASYFIKACJI CIALA |UCZESTNICZENIE | SRODOWISKOWE | | \\ror NoebRaAWNOSE
Dziedziny Funkcje ciata | Obszary zycia Utatwiajgcy lub Whplyw cech danej
Struktury ciata utrudniajgcy wptyw | osoby
cech swiata
fizycznego,
spotecznego lub
postaw
Konstrukcje | Zmiany w ,Zdolnos¢” Utatwiajgcy lub Whplyw cech danej
funkcjach Wykonywanie utrudniajgcy wptyw | osoby
ciata zadah w cech swiata
(fizjologiczne) | standardowym fizycznego,
Srodowisku spotecznego lub
postaw
~Vykonanie”
Zmiany w Wykonywanie
strukturach zadan w
ciata aktualnym
(anatomiczne) | srodowisku
Aspekt Integralino$¢ | Aktywnosé Utatwienia Nie dotyczy
pozytywny funkcjonalnai | Uczestniczenie
strukturalna
Funkcjonowanie
Aspekt Uposledzenie | Ograniczenia Bariery/przeszkody | Nie dotyczy
negatywny aktywnosci
Ograniczenia
uczestniczenia
Niepetnosprawnosé

W tabeli 2. zaprezentowano sktadniki organizmu wg. tej klasyfikacji.

10 |nternational Classification of Impairments, Disabilities and Handicaps — ICF, World Health Organization Geneva

2001.
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Tabela 2. Sktadniki organizmu wg. ICF!

FUNKCJE STRUKTURY AKTYWNOSC CZYNNIKI
ORGANIZMU CIALA | UCZESTNICTWO | SRODOWISKOWE
— umystowe — uktad nerwowy — uczenie sig i — dostepne
— sensoryczne i|— oczyiuszy stosowanie technologie
bél — aparat wiedzy towarzyszace
— gtosu i méwienia artykulacyjny — stawianie zadania | — naturalne
— krazenia, — uktad krazenia i dgzenia srodowisko
oddychania, krwi | — uktad oddechowy | — komunikacja — uzyskiwane
i odpornosci — uktad — samoobstuga wsparcie
— trawienia immunologiczny | — mobilnos¢ spoteczne
— wydalania — ukfad trawienia — aktywnos¢ — gwarancje
i prokreaciji — uktad moczowo- domowa systemu
— neuro- ptciowy — zwigzki ubezpieczen
miesniowo- — aparat ruchu interpersonalne
szkieletowe — skéra — udziat w zyciu
— skory spotecznym

Zaznaczone sktadniki w tabeli 2. okreslajg zmienne, ktore dla oséb o szczegdinych
potrzebach w transporcie indywidualnym sg kluczowe. Tabela 3. prezentuje
poszczegolne kategorie funkcji ciata ludzkiego wraz z szczegdétowym ich opisem.

Tabela 3. Zapis wybranych funkcji organizmu w ICF*2
PRZYKLAD
FUNKCJE CIALA LUDZKIEGO*®

Definicje:

Funkcje ciata ludzkiego (z wtgczeniem funkcji psychicznych) sg to procesy fizjologiczne
poszczegolnych uktadow ciata.

Uposledzenia sg to zmiany funkcji lub struktury ciata, takie jak utrata lub istotne odchylenie
od stanu prawidtowego.

Funkcje nerwowo-migsniowo-szkieletowe i funkcje zwigzane z ruchem.

Rozdziat ten dotyczy funkcji zwigzanych z ruchem i poruszaniem sie, z uwzglednieniem
funkcji stawow, kosci i miesni oraz odruchow.

Funkcje stawoéw i kosci

Funkcje ruchomosci stawéw - funkcje zwigzane z zakresem i tatwoscig
wykonywania ruchéw w stawach. Obejmuje: funkcje zwigzane 2z ruchomoscig
pojedynczego lub kilku stawow, kregostupa, barku, tokcia, nadgarstka, biodra, kolana,
stawu skokowego, drobnych stawdw rak i stép; ogdlna ruchomos¢ stawdw, uposledzenia

1 International Classification of Impairments, Disabilities and Handicaps — ICF, World Health Organization Geneva
2001.

12 Opracowanie witasne na podstawie danych z International Classification of Impairments, Disabilities and
Handicaps — ICF, World Health Organization Geneva 2001.

3 International Classification of Impairments, Disabilities and Handicaps — ICF, World Health Organization Geneva
2001.
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funkcji stawow takie jak: nadmierna ruchomoé¢ stawédw (hipermobilnosé), ograniczenie lub
brak ruchu stawu, bark unieruchomiony ,bark zamrozony”, choroba zwyrodnieniowa.

Ruchomos$¢ pojedynczego stawu — funkcje zwigzane z zakresem i tatwoscig
wykonywania ruchéw w jednym stawie.

Ruchomos$¢ wielu stawéw — funkcje zwigzane z zakresem i tatwoscig wykonywania
ruchow w wiecej niz jednym stawie.

Ogolna ruchomos¢ stawow — funkcje zwigzane z zakresem i tatwoscig wykonywania
ruchow w stawach w obrebie catego ciata.

Funkcje ruchomosci stawow, inne okreslone.

Funkcje ruchomosci stawow, nieokreslone.

Funkcje stabilnosci stawow — funkcje zwigzane z zachowaniem strukturalnej
integralnosci stawow. Obejmuje: funkcje zwigzane ze stabilnoscig pojedynczego stawu,
kilku stawow i stawdw ogétem; uposledzenie funkcji jak np.: niestabilny bark, zwichniecie
stawu, zwichniecie stawu ramiennego i biodra.

Stabilno$¢ pojedynczego stawu — funkcje zwigzane z zachowaniem strukturalnej
integralnosci jednego stawu.

Stabilnos¢ wielu stawdw — funkcje zwigzane z zachowaniem strukturalnej
integralnosci wiecej niz jednego stawu.

Stabilno$¢é wszystkich stawdéw — funkcje zwigzane z zachowaniem strukturalnej
integralnosci stawow w catym ciele.

Funkcje stabilnosci stawdw, inne okreslone.
b7159 Funkcje stabilnosci stawow, nieokreslone.

Funkcje zwigzane z ruchomoscia kosci — funkcje zwigzane z zakresem i tatwoscig
wykonywania ruchéw przez okreslone grupy kosci, takie jak fopatka, miednica, kosci
nadgarstka i kosci stepu. Obejmuje: uposledzenie funkcji jak: ograniczenie lub brak ruchu
topatki i miednicy.

Ruchomos¢ fopatki — funkcje zwigzane z zakresem i tatwoscig wykonywania ruchow
topatka.
Obejmuje: uposledzenie funkcji jak protrakcja, retrakcja, przesuniecie na bok i rotacja
wewnetrzna topatki

Ruchomos$¢ miednicy — funkcje zwigzane z zakresem i fatwoscig wykonywania
ruchéw miednicy. Obejmuje: rotacje miednicy.

Ruchomo$¢ kosci nadgarstka — funkcje zwigzane z zakresem i tatwoscig
wykonywania ruchow w obrebie kosci nadgarstka.

Ruchomos$¢ kosci stepu - funkcje zwigzane z zakresem i fatwoscig wykonywania
ruchéw w obrebie kosci stepu.

Funkcje zwigzane z ruchomosciag kosci, inne okreslone.

Funkcje zwigzane z ruchomoscig stawow, nieokreslone.

Funkcje stawow i kosci, inne okreslone i nieokreslone.

Funkcje miesni

Wojskowa UNIWERSYTET KARDYNALA o [l INSTYTUT
Akademia Usz STEFANA WYSZYNSKIEGO Il ES TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

Techniczna W WARSZAWIE

11



Eg?gggjzsﬁ(ie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Wiedzs Edukagid ROz - Polska Europejski Fundusz Spoteczny

CENTRUM WIEDZY O DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU | MOBILNOSCI OSOB O SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

Funkcje zwigzane z sitag miesni — funkcje zwigzane z sitg wytwarzang przez skurcz
pojedynczego miesnia lub grup miesni. Obejmuje: funkcje zwigzane z sitg okreslonych
miesni i grup miesni, miesni jednej konczyny, miesni jednej strony ciata, miesni dolnegj
potowy ciafa, miesni wszystkich kohczyn, miesni tutowia
i wszystkich miesni ciata; uposledzenie funkcji jak ostabienie matych miesni stép i rgk
niedowlad miesnia, porazenie miesnia, porazenie jednej konczyny, porazenie potowicze,
porazenie konczyn dolnych, porazenie czterokonczynowe, mutyzm akinetyczny (brak
zdolnosci wykonywania ruchéw — bezruch).

Sita pojedynczych miesni i grup miesni — funkcje zwigzane z wytwarzaniem sity
wskutek skurczu okreslonych pojedynczych miesni i grup miesni. Obejmuje: uposledzenie
funkcji jak ostabienie matych migsni stép i rak.

Sita miesni jednej konczyny — funkcje zwigzane z wytwarzaniem sity wskutek
skurczu miesni i grup miesni jednej konczyny gérnej lub dolnej. Obejmuje: uposledzenie
funkcji jak niedowtad jednej konczyny i porazenie jednej konczyny.

Sita miesni jednej strony ciata — funkcje zwigzane z wytwarzaniem sity wskutek
skurczu miesni i grup miesni po lewej lub prawej stronie ciata. Obejmuje: uposledzenie
funkcji jak niedowtad potowiczy i porazenie potowicze.

Sita miesni dolnej potowy ciata — funkcje zwigzane z wytwarzaniem sity wskutek
skurczu miesni i grup miesni w dolnej potowie ciata. Obejmuje: uposledzenie funkcji jak
niedowfad konczyn dolnych i porazenie konczyn dolnych.

Sita miesni wszystkich konczyn — funkcje zwigzane z wytwarzaniem sity wskutek
skurczu miesni i grup miesni wszystkich czterech konczyn. Obejmuje: uposledzenie funkciji
jak niedowtad czterokonczynowy i porazenie czterokonczynowe.

Sita miesni tutowia — funkcje zwigzane z wytwarzaniem sity wskutek skurczu migsni
i grup miesni tutowia.

Sita wszystkich miesni ciata — funkcje zwigzane z wytwarzaniem sity wskutek
skurczu wszystkich miesni i grup miesni ciata. Obejmuje: uposledzenie funkcji jak mutyzm
akinetyczny (brak zdolnosci wykonywania ruchéw — bezruch).

Funkcje zwigzane z sitg miesni, inne okreslone.

Funkcje zwigzane z sitg miesni, nieokreslone.

Funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia miesni — funkcje zwigzane z obecnoscig
napiecia miesni w stanie spoczynku i z oporem stawianym przez miesieh podczas proby
biernego ruchu. Obejmuje: funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia: pojedynczego miesnia
i grup miesni, miesni jednej konczyny, miesni jednej potowy ciata, miesni dolnej potowy
ciata, miesni wszystkich kornczyn, miesni tutowia i wszystkich miesni ciata; uposledzenie
funkgcji jak obnizone napiecie (hipotonia), wzmozone napiecie (hipertonia), spastycznos$é
miesni.

Napiecie pojedynczych miesni i grup miesni — funkcje zwigzane z obecnoscig
napiecia pojedynczych miesni i grup miesni w stanie spoczynku oraz oporem stawianym
przez te miesnie podczas proby biernego ruchu. Obejmuje: uposledzenie funkcji jak
w dystoniach ogniskowych, np. krecz szyi.

Napiecie miesni jednej konczyny — funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia
pojedynczych miesni i grup miesni jednej konczyny gornej lub dolnej pozostajgcych
w stanie spoczynku oraz oporem stawianym przez te miesnie podczas préby biernego
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ruchu. Obejmuje: uposledzenie funkcji zwigzane z niedowladem jednej konczyny lub
porazeniem jednej konczyny.

Napiecie miesni jednej strony ciata — funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia
pojedynczych miesni i grup miesni prawej lub lewej potowy ciata pozostajgcych w stanie
spoczynku oraz oporem stawianym przez te miesnie podczas proby biernego ruchu.
Obejmuje: uposledzenie funkcji zwigzane z niedowladem potowiczym i porazeniem
potowiczym.

Napiecie miesni dolnej potowy ciata — funkcje zwigzane z obecno$cig napiecia
pojedynczych miesni i grup miesni dolnej potowy ciata pozostajgcych w stanie spoczynku,
oraz oporem stawianym przez te miesnie podczas proby biernego ruchu. Obejmuje:
uposledzenie funkcji zwigzane z niedowtadem konczyn dolnych i porazeniem konczyn
dolnych.

Napiecie miesni wszystkich konczyn — funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia
pojedynczych miesni i grup miesni wszystkich czterech koinczyn pozostajgcych w stanie
spoczynku, oraz oporem stawianym przez te miednie podczas préby biernego ruchu.
Obejmuje: uposledzenie funkcji zwigzane 2z niedowtadem czterokonczynowym
i porazeniem czterokohczynowym.

Napiecie miesni tutowia — funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia pojedynczych
miesni i grup miesni tutowia pozostajgcych w stanie spoczynku, oraz oporem stawianym
przez te miesnie podczas proby biernego ruchu.

Napiecie wszystkich miesni ciata — funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia
pojedynczych miesni i grup miesni catego ciata pozostajgcych w stanie spoczynku, oraz
oporem stawianym przez te miesnie podczas préby biernego ruchu. Obejmuje:
uposledzenie funkcji jak w dystoniach uogdlnionych i chorobie Parkinsona Ilub
w uogolnionym niedowtadzie i porazeniu.

Funkcje zwigzane z obecnoscig napigcia migsni, inne okreslone.

Funkcje zwigzane z obecnoscig napiecia miesni, nieokreslone.

Funkcje zwigzane z wytrzymatoscia miesni — funkcje zwigzane ze zdolnoscig
kurczenia sie miesnia przez wymagany okres (czas). Obejmuje: funkcje zwigzane ze
zdolnoscig kurczenia sie pojedynczego migsnia, grup miesni oraz wszystkich miesni ciata;
uposledzenie funkcji jak w miastenii.

Wytrzymatos¢ pojedynczych miesni — funkcje zwigzane ze zdolnoscig kurczenia sie
pojedynczego miesnia przez wymagany okres (czas).

Wytrzymatos¢ grup miesni — funkcje zwigzane ze zdolnoscig kurczenia sie
pojedynczych grup miesni przez wymagany okres (czas). Obejmuje: uposledzenie funkcji
zwigzane z niedowtadem jednej kohczyny, porazeniem jednej konczyny, niedowtadem
pofowiczym, porazeniem potowiczym, niedowladem konczyn dolnych, porazeniem
konczyn dolnych.

Wytrzymatos¢ wszystkich miesni ciata — funkcje zwigzane ze zdolnoscig kurczenia
sie wszystkich miesni ciata przez wymagany okres (czas). Obejmuje: uposledzenie funkcji
zwigzane z niedowtadem lub porazeniem czterokonczynowym, uogoélnionym niedowtadzie
i porazeniu.

Funkcje zwigzane z wytrzymatoscig miesni, inne okreslone.

Funkcje zwigzane z wytrzymatoscig miesni, nieokreslone.

Funkcje mieéni, inne okreslone i nieokreslone.
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Funkcje zwigzane z ruchem

Funkcje odruchéw motorycznych — funkcje zwigzane z mimowolnymi skurczami
miesni automatycznie wzbudzanymi przez specyficzne bodzZzce. Obejmuje: odruch
rozciggania, automatyczny miejscowy odruch stawowy, odruchy wywotywane przez
bodzce szkodliwe i inne bodzce zewnetrzne, odruch cofania konczyny, odruch z miesnia
dwugtowego, odruch promieniowy, odruch miesnia czworogtowego, odruch rzepkowy,
odruch skokowy.

Odruch rozciggania — funkcje zwigzane z mimowolnymi skurczami miesni
automatycznie wzbudzanymi przez rozcigganie.

Odruchy wywotywane przez bodzce szkodliwe — funkcje zwigzane z mimowolnymi
skurczami miesni automatycznie wzbudzanymi przez bodzce bélowe lub inne szkodliwe
bodzce. Obejmuje: odruch cofania konczyny.

Odruchy wywotywane przez inne zewnetrzne bodZzce - funkcje zwigzane
Zz mimowolnymi skurczami mies$ni automatycznie wzbudzanymi przez inne zewnetrzne
bodzce niz bodziec szkodliwy.

Funkcje odruchéw motorycznych, inne okreslone.

Funkcje odruchéw motorycznych, nieokreslone.

Funkcje zwigzane z ruchowymi reakcjami mimowolnymi — funkcje zwigzane
z mimowolnymi skurczami duzych miesni lub migsni catego ciata wywotywanymi przez
okreslong pozycje ciata, zachowanie rownowagi (balansowanie ciatem) i przez bodzce
zagrazajgce. Obejmuje: funkcje wywotujgce reakcje dotyczace postawy ciata, reakcje
prostujgce, reakcje korekcyjne, reakcje zwigzane z zachowaniem réwnowagi
(balansowaniem ciatem), odruch podparcia, reakcje obronne.

Funkcje zwigzane z kontrolowaniem ruchéw dowolnych — funkcje zwigzane
z kontrolowaniem i koordynacjg ruchéw dowolnych. Obejmuje: funkcje kontroli prostych
ruchéw dowolnych, ztozonych ruchéw dowolnych, koordynacje ruchéw dowolnych; funkcje
podpierajgcg konczyn gornych i dolnych, koordynacje motoryczng prawy-lewy,
koordynacje oko-reka, koordynacje oko-stopa; uposledzenie kontroli i koordynacji ruchdw,
np. ograniczenie zdolnosci wykonywania ruchéw naprzemiennych (dysdiadochokineza).
Kontrola prostych ruchéw dowolnych — funkcje zwigzane z kontrolowaniem i koordynacjg
prostych lub izolowanych ruchéw dowolnych.

Kontrola ztozonych ruchéw dowolnych — funkcje zwigzane z kontrolowaniem
i koordynacjg ztozonych ruchéw dowolnych.

Koordynacja ruchéw dowolnych — funkcje zwigzane z koordynacjg prostych
i ztozonych ruchoéw dowolnych, wykonywanie ruchéw w uporzadkowany sposob.
Obejmuje; koordynacje prawy-lewy, koordynacje ruchéw kontrolowanych wzrokiem, takich
jak koordynacja oko-reka i oko-stopa; uposledzenie zdolnosci wykonywania ruchéw
naprzemiennych (dysdiadochokineza).

Funkcje podpierajgce konczyn gérnych lub dolnych — funkcje zwigzane z kontrolg
i koordynacjg ruchéw dowolnych poprzez obcigzenie konczyn gornych (stawy tokciowe,
rece) albo konczyn dolnych (kolana, stopy).

Funkcje zwigzane z kontrolowaniem ruchéw dowolnych, inne okreslone.

Funkcje zwigzane z kontrolowaniem ruchéw dowolnych, nieokreslone.
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Funkcje zwigzane z wykonywaniem ruchéw mimowolnych — funkcje dotyczgce
nieumysinych, niecelowych lub pot-celowych mimowolnych skurczéw miesni lub grup
miesni. Obejmuje: mimowolne skurcze miesni; uposledzenia takie jak drzenia, tiki, maniery,
stereotypie, powtarzanie ruchéw, plgsawice, powolne ruchy palcow (atetoza), tiki gtosowe,
ruch dystoniczny, uposledzenie ruchéw dowolnych (dyskinezja).

Mimowolne skurcze miesni — funkcje dotyczgce niezamierzonych, niecelowych lub
pot-celowych mimowolnych skurczow miesni lub grup miesni, jakie np. towarzysza
zaburzeniom psychicznym. Obejmuje: uposledzenia takie jak ruchy plgsawicze i atetoze;

Drzenie — funkcje zwigzane z naprzemiennym kurczeniem sie i rozluznianiem grupy
miesni dookota stawu powodujgce drzenie.

Tiki i manieryzm - funkcje zwigzane z powtarzajgcymi sig, niby-celowymi,
mimowolnymi skurczami grupy miesni. Obejmuje: uposledzenie jak tiki gtosowe, przymus
wypowiadania wulgarnych stéw, zgrzytanie zebami.

Stereotypie i powtarzanie ruchéw - funkcje zwigzane ze spontanicznymi,
niecelowymi ruchami jak powtarzane kotysanie sie do tytu i do przodu oraz potakiwanie lub
krecenie gtowa.

Funkcje zwigzane z wykonywaniem ruchéw mimowolnych. Inne okreslone.

Funkcje zwigzane z wykonywaniem ruchéw mimowolnych, nieokreslone.

Funkcje dotyczace wzorca chodu — funkcje odnoszgce sie do takich wzorcéw
ruchu, ktére zwigzane sg z chodzeniem, bieganiem lub innym sposobem poruszania sie
catego ciata. Obejmuje: wzorzec chodzenia i wzorzec biegania; uposledzenie jak chod
spastyczny, chéd w hemiplegii, chdéd w paraplegii, chéd asymetryczny, chromanie, chod
usztywniony.

Wrazenia dotyczace miesni i towarzyszace funkcjom zwigzanym z ruchem.
Odczucia wystepujgce w miesniach i grupach miesni w spoczynku i w trakcie ruchu.
Obejmuje: uczucie sztywnosci i stwardnienia (ciasnoty) miesni, kurcz lub przykurcz
miesnia, ociezatos¢ miesni.

Odczuwanie sztywnosci miesni — czucie naprezenia lub sztywnos$ci migséni.

Odczuwanie kurczu miesnia — czucie mimowolnego skurczu miesnia lub grupy
miesni.

Wrazenia dotyczgce miesni i towarzyszgce funkcjom zwigzanym z ruchem, inne
okreslone.

Wrazenia dotyczgce miesni i towarzyszace funkcjom zwigzanym z ruchem,
nieokreslone.

Funkcje zwigzane z ruchem, inne okreslone i nieokreslone.

Funkcje nerwowo-miesniowo-szkieletowe i funkcje zwigzane z ruchem, inne
okreslone.

Funkcje nerwowo-mies$niowo-szkieletowe i funkcje zwigzane z ruchem, nieokreslone.
Wszystkie sktadniki kodowane w ICF (Funkcje organizmu, Struktury ciata,
Aktywnos¢ i Uczestniczenie oraz Czynniki Srodowiskowe) okreslane sg ilosciowo przy
uzyciu tej samej ogolnej skali:

xxx.0 BRAK problemu (zaden, nieobecny, nieistotny, ...) 0-4%,
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xxx.1 NIEZNACZNY problem (niewielki, maty, ...) 5-24%,
xxx.2 UMIARKOWANY problem (sSredni, spory, ...) 25-49%,
xxx.3 ZNACZNY problem (wielki, duzy, ...) 50-95%,

xxx.4 SKRAJNIE DUZY problem (zupetny, ...) 96-100%,
xxx.8 nieokreslony,

XxX.9 nie dotyczy.

Przedziaty uwzglednia sie w tych przypadkach, w ktorych dostepne sg wyskalowane
instrumenty oceny lub mierniki dla ilosciowego okreslenia niepetnosprawnosci funkciji
ciata.l4

System kodowania w klasyfikacji ICF zgodnie z tabelg 3. przedstawia sie
w nastepujacy sposoéb:

b7301 Sita miesni jednej konczyny
b7301.1 — nieznaczny problem w zakresie sity jednej konczyny
b7304 Sita miesni wszystkich konczyn
b7304.3 —znaczny problem w zakresie sity miesni wszystkich konczyn
d — element
7 — sekcja
30 — Drugi poziom
1. — Trzeci poziom
1 — Kwalifikator (zakres funkcjonowania lub stopien niepetnosprawnosci).

Warto rowniez dodac, ze Centrum e-Zdrowia (CeZ) prowadzi prace dotyczace
wdrozenia klasyfikacji ICF w polskim systemie ochrony zdrowia, zabezpieczenia
spotecznego, edukacji w Polsce.

W CeZ funkcjonuje Rada ds. ICF. Do podstawowych zadan Rady nalezy nadanie
kierunku zadan zwigzanych z inkluzjg ICF w Polsce. Rada stymuluje instytucje
publiczne do wtgczenia ICF w kraju, w ujednoliconym orzecznictwie lekarskim opiece,
rehabilitacji, edukacji ect.*®

Mineto przeszto 20 lat od opublikowania Miedzynarodowej Klasyfikacji
Funkcjonowania, Niepetnosprawnosci i Zdrowia, a nadal w Polsce nie jest ona
wdrozona i stosowana. Wprowadzenie Klasyfikacji bedzie réwnato sie zatem z reformg
orzecznictwa medycznego (ZUS, Zespoly ds. orzekania o  stopniu
niepetnosprawnosci) na kazdym poziomie opieki zdrowotne;j.

14 Wilmowska-Pietruszyiska A., Cwirlej-Sozariska A., Wisniowska-Szurlej A., Pawlak K., Miedzynarodowa
Klasyfikacja Funkcjonowania, Niepetnosprawnosci i Zdrowia, Niepetnosprawno$¢ — zagadnienia, problemy,
rozwigzania” 2021, t. llI-1V, Nr 40-41.

15 Wilmowska-Pietruszyiska A., Bilski D., Miedzynarodowa Klasyfikacja Funkcjonowania, Niepetnosprawnosci
i Zdrowia, Niepetnosprawnos¢ — zagadnienia, problemy, rozwigzania, 2013, t. Il, Nr 7.
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Zastosowanie elementow Miedzynarodowej Klasyfikacji Funkcjonowania,
Niepelnosprawnosci i Zdrowia (ICF) do oceny stanu zdrowia beneficjentéw
Centrum Wiedzy o Dostepnosci

Elementy Miedzynarodowej Klasyfikacji Funkcjonowania, Niepetnosprawnosci
I Zdrowia (ICF) sg wykorzystywane w orzecznictwie stanu zdrowia beneficjentow
Centrum Wiedzy o Dostepnoséci. Zaproponowane narzedzie pn. Rozpoznanie stanu
zdrowia w zakresie monitorowania funkcji organizmu os6b ze szczegolnymi
potrzebami nie jest obowigzkowe, a stuzy jako pomoc dla eksperta podczas
wykonywania swojej pracy. Zagadnienia uwzglednione w rozpoznaniu stanowig
podstawe do przygotowania scenariusza obserwacji i wywiadu z beneficjentem
CWoD.

Do oceny stanu zdrowia beneficjenta CWoD mozna zastosowac wspomniane wyzej
metody obserwacji i wywiadu wraz z narzedziami w postaci scenariuszy obserwacji
i wywiadu. Tabela 5. przedstawia zatozenia obserwacji naturalnej wraz z uwagami.

Tabela 5. Zatozenia obserwaciji beneficjenta CWoD

OBSERWACJA NATURALNA
ZALOZENIA OBSERWACJI UWAGI
1. Ustalenie stanu Budowa ciata i jego funkcje. Braki konczyn lub
organizmu oraz poszczegodlnych ich elementow. Kryteria fizyczne.
specyficznych cech Okreslenie niedowtadow, wiotkosci, spastyki.
budowy ciata
2. Ustalenie zachowanych Uwaga zogniskowana na wykonywanych czynnosciach
funkcji motorycznych w trakcie badania.
organizmu
3. Ustalenie stanu Specyficzne zachowania. Nerwowosc. Infantylizm.
psychicznego Obecnoé¢ rodzicéw dorostej osoby. Logiczne myslenie.
Zachowanie krytycznego myslenia. Depresja, lek, ztos¢,
agresywnosc, brak motywacji, niska samoocena, poczucie
bezradnoéci, bdl i cierpienie, brak akceptacii
niepetnosprawnosci, egocentryzm, odczucia fantomowe,
zaburzony schemat ciata.

W tabeli 6. zaprezentowano zatozenia scenariusza wywiadu, tj. zbioru krokow,
ktérych wykonanie pozwoli na osiggniecie celu — rozpoznanie stanu zdrowia
beneficjenta. Czescig integralng tych zatozen sg pytania dotyczgce funkcjonowania
pasazera, kandydata na kierowce i kierowcy o szczegodlnych potrzebach (osoba
Z niepetnosprawnosciami) — tabela 7. Oba procesy, tj. obserwacja i wywiad, chociaz
przebiegajg niezaleznie od siebie to wzajemnie sie uzupetniajg — na podstawie ich
wynikow oceniane sg mozliwosci beneficjanta w zakresie mozliwosci samodzielnego
funkcjonowania w ruchu drogowym i doboru odpowiednych urzgdzen adaptacyjnych
W pojezdzie.
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Tabela 6. Cele scenariusza wywiadu z beneficjentem CWoD

WYWIAD

CELE SCENARIUSZA WYWIADU
BEZPOSREDNIEGO/POGLEBIONEGO

ZMIENNE TOWARZYSZACE

1. Ustalenie stanu organizmu oraz
specyficznych cech budowy ciata

wzrost, ksztatt sylwetki; tetraplegia,
hemiplegia, paraplegia, inne specyficzne

2. Ustalenie przyczyny utraty sprawnosci
organizmu

choroba, wypadek, zaburzenie, uraz

3. Ustalenie zachowanych funkgcji
motorycznych organizmu

sita uktadu miesniowego, kostno-
szkieletowego

4. Ustalenie przyczyny niepetnosprawnosci

choroba, wypadek, zaburzenie, uraz.

5. Ustalenie trwato$ci zdarzenia

krotkotrwata, dtugotrwata, trwata,
przewlekta, terminalna

6. Ustalenie czasu powstania
zdarzenia/wypadku/choroby

choroba wrodzona, dziedziczna,
genetyczna;

choroba powstata w trakcie zycia osoby;
ustalenie czasu wypadu, zdarzenia, urazu

7. Ustalenie stanu psychicznego

mys$lenie przyczynowo-skutkowe, pamigc,
myslenie krytyczne, skupienie uwagi;
przyjmowane legi; choroby wspofistniejgce
(ukfad krgzenia, nerwowy ect.)
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Tabela 7. Scenariusz wywiadu z beneficjentem CWoD

SCENARIUSZ WYWIADU
1. W jakim celu zgtosit sie Pan/Pani do CWoD?
2. Czy zna Pan/Pani zatozenia do projektu CWoD?
3. Czy posiada Pan/Pani wiedze na temat projektowania
uniwersalnego?
4. Czy problematyka mobilnosci dotyczy pasazera? pasazer
5. Czy Pan/Pani (pasazer) jest samodzielny? pasazer
6. Czy Pan/Pani (pasazer) porusza sie samodzielnie, czy na | pasazer
wozku?
7. Jaki rodzaj wézka wykorzystuje Pan/Pani? pasazer
8. Czy to jest wozek aktywny? pasazer
9. Czy to jest wozek rehabilitacyjny? pasazer
10. Czy to jest wozek elektryczny? pasazer
11. Jakie szczegdty techniczne muszg by¢ wykorzystane do pasazer
przewozu osoby?
12. Zjakich urzadzen adaptacyjnych Pan/Pani korzystat? pasazer
13. Czy zna Pan/Pani petny asortyment urzadzen adaptacyjnych? | pasazer
14. Czy zna Pan/Pani firmy z branzy adaptacji pojazdéw? pasazer
15. Czy zna Pan/Pani swoje przywileje w ruchu drogowym? pasazer
16. Czy problematyka mobilnosci dotyczy kandydata na kierowce? | kandydat na
Czy to Pan/Pani jest kandydatem? kierowce
17. Jaka jest przyczyna Pana/Pani niepetnosprawnosci? kandydat na
kierowce
18. Prosze powiedzie¢ wiecej na temat swojej: choroby, wypadku, | kandydat na
zdarzenia ect. kierowce
19. Czy jest Pan/Pani pod statg opiekg lekarza? kandydat na
Jezeli tak, jakiego? kierowce
20. Czy zazywa Pan/pani jakie$ leki? kandydat na
Jezeli tak, to jakie? kierowce
21. Czy lekarz kiedykolwiek wyrazit swojg opinie na temat kandydat na
Pana/Pani zdrowia kierowce
w kwestii prowadzenia pojazdu?
Czy lekarz posiadat podstawowg wiedze dotyczgca mozliwosci
adaptacyjnych pojazdéw przeznaczonych dla oséb o
szczegolnych potrzebach?
22. Prosze opowiedzieé o swoich problemach w poruszaniu sie? kandydat na
kierowce
23. Czy Pana/Pani konczyny gérne sg sprawne? kandydat na
Jezeli nie, w jakim stopniu sg sprawne? kierowce
24. Czy Pana/Pani konczyny dolne sg sprawne? kandydat na
Jezeli nie, w jakim stopniu sg sprawne? kierowce
25. Czy Pana/Pani konczyny sg wiotkie? kandydat na
kierowce
26. Czy Pana/Pani kohczyny sg spastyczne? kandydat na
kierowce
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27. Czy posiada Pan/Pani niedowtad catkowity konczyn? kandydat na
kierowce
28. Czy posiada Pan/Pani niedowtad czesciowy konczyn? kandydat na
kierowce
29. Czy posiada Pan/Pani czucie w obrebie konczyn? kandydat na
Jezeli tak, to w jakim stopniu? kierowce
30. Prosze okresli¢ stopien stabilnosci tutowia, czy posiada kandydat na
Pan/Pani niedowlad czterokonczynowy? kierowce
31. Czy potrafi Pan/Pani samodzielnie przesiadac sie z miejsca, kandydat na
na miejsce? kierowce
Czy potrzebuje Pan/Pani wsparcia osob trzecich przy tej
czynnosci?
32. Z jakich urzgdzeh adaptacyjnych Pan/Pani korzystat przy kandydat na
prowadzeniu pojazdu? kierowce
33. Czy zna Pan/Pani peiny asortyment urzgdzen adaptacyjnych? | kandydat na
kierowce
34. Czy zna Pan/Pani firmy z branzy adaptaciji pojazdéw? kandydat na
kierowce
35. Czy zna Pan/Pani swoje przywileje w ruchu drogowym? kandydat na
kierowce
36. Czy Pan/Pani posiada uprawnienia do prowadzenia pojazdéw? | kierowca
37. Kiedy zdobyt Pan/Pani uprawnienia do prowadzenia kierowca
pojazdow?
38. Jakie kody ograniczen ma Pan/Pani wpisany w prawo jazdy? kierowca
39. Jaka jest przyczyna Pana/Pani niepetnosprawnosci? kierowca

40. Prosze powiedzie¢ wiecej na temat swojej: choroby, wypadku, | kierowca
zdarzenia ect.

41. Czy zdarzenie miato miejsce po zdobyciu uprawnien do kierowca
prowadzenia pojazdow?

42. Czy jest Pan/Pani pod statg opiekg lekarza? kierowca
Jezeli tak, jakiego?

43. Czy zazywa Pan/pani jakies leki? Jezeli tak, to jakie? kierowca

44. Czy lekarz kiedykolwiek wyrazit swoja opinie na temat kierowca

Pana/Pani zdrowia

w kwestii prowadzenia pojazdu?

Czy lekarz posiadat podstawowg wiedze dotyczgcg mozliwosci
adaptacyjnych pojazdéw przeznaczonych dla oséb o
szczegolnych potrzebach?

45. Prosze opowiedzie¢ o swoich problemach w poruszaniu sie? kierowca

46. Czy Pana/Pani konczyny gérne sg sprawne? kierowca
Jezeli nie, w jakim stopniu sg sprawne?
47. Czy Pana/Pani konczyny dolne sg sprawne? kierowca
Jezeli nie, w jakim stopniu sg sprawne?
48. Czy Pana/Pani konczyny sg wiotkie? kierowca
49. Czy Pana/Pani konczyny sg spastyczne? kierowca
50. Czy posiada Pan/Pani niedowtad catkowity koriczyn? kierowca
51. Czy posiada Pan/Pani niedowtad cze$ciowy konczyn? kierowca
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52. Czy posiada Pan/Pani czucie w obrebie konczyn? kierowca
Jezeli tak, to w jakim stopniu?
53. Prosze okresli¢ stopien stabilnosci tutowia, czy posiada kierowca
Pan/Pani niedowfad czterokonczynowy?
54. Czy potrafi Pan/Pani samodzielnie przesiadac sie z miejsca, kierowca
na miejsce?
Czy potrzebuje Pan/Pani wsparcia 0os6b trzecich przy tej
czynnosci?
55. Z jakich urzgdzen adaptacyjnych Pan/Pani korzystat przy kierowca
prowadzeniu pojazdu?
56. Czy zna Pan/Pani peiny asortyment urzadzen adaptacyjnych? | kierowca
57. Czy zna Pan/Pani firmy z branzy adaptacji pojazdéw? kierowca
58. Czy zna Pan/Pani swoje przywileje w ruchu drogowym? kierowca
59. Czy moge jeszcze w czyms$ Panu/Pani poméc kierowca

W zaleznosci od zatozen wywiadu nalezy dodac pytania uzupetniajgce dotyczgce wyboru
pojazdu z automatyczng skrzynig biegu, uzupetnienia brakujgcych dokumentow
dotyczgcych orzeczenia o niepetnosprawno$ci, innych obszaréw nieobjetych w scenariuszu
wywiadu. Nalezy zachowac szczegdlng ostrozno$¢ bowiem pozyskiwane dane podlegajg
ochronie danych osobowych (wrazliwych) dotyczgcych stanu zdrowia | sprawnosci
psychofizycznej. Priorytetem jest przeprowadzenie wywiadu przez uprawniong osobe
(preferuje sie udziat psychologa, psychologa transportu). Osobe przeprowadzajgcg wywiad
obowigzuje zachowanie tajemnicy zawodowej zgodnej z zasadami etyki badan naukowych.
Przed przystgpieniem do wywiadu nalezy pozyskac¢ zgode pisemng, bgdz ustng na
przeprowadzenie badania z zachowaniem tajemnicy wypowiedzi.

Nalezy podkresli¢, ze rozpoznanie stanu zdrowia beneficjenta i (nie)dziatajgcych
funkcji organizmu os6b ze szczegdlnymi potrzebami sg podstawowymi elementami
poznania ich predyspozycji w doborze dedykowanych uktadéw i urzgdzen
adaptacyjnych w samochodach.

Zastosowana terminologia (rozpoznanie) zwraca uwage na aspekt funkcjonalny,
a nie tylko kategoryzujgcy (klasyfikacja dysfunkcji). Aktualnie odchodzi sie od
opiniowania danej osoby w obszarze niepetnosprawnosci, a raczej okresla sie jej
zachowane funkcje. Ma to za zadanie zwrdécenie uwagi na aspekt pozytywnego
charakteryzowania cztowieka i okreslania zachowanych funkcji jego organizmu.
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3. Klasyfikacja ukladoéw i urzadzen w samochodach ze wzgledu na
potrzeby ich uzytkownikéw z niepelnosprawnosciami
(Piotr Malawko, Anna Godrska, wspdtpraca Beata Stasiak-Cieslak)

Urzadzenia wspierajgce mobilnos¢ osob o szczegdlnych potrzebach mozna
podzieli¢ na trzy gtdwne grupy. Do pierwszej nalezy zaliczy¢ rozwigzania adaptacyjne
umozliwiajgce prowadzenie pojazdu, do drugiej grupy zaliczajg sie urzgdzenia stuzgce
do przewozu 0s6b o szczegolnych potrzebach. Trzecig, rownie wazng grupg urzadzen,
sg adaptacje umozliwiajgce transport do wnetrza pojazdu i na zewnatrz.

Ponizej zaprezentowano schemat i charakterystyke poszczegdélnych urzadzen
adaptacyjnych (tabela 8.) stanowi prezentacje szerokiego spektrum mozliwosci
technologicznych w zakresie adaptowania pojazdoéw do potrzeb réznych grup
uzytkownikéw. Zrédtem danych i urzadzeniach sg strony internetowe producentéw i
firm adaptatorskich.

Tabela 8. Charakterystyka urzadzen adaptacyjnych

Urzadzenia adaptacyjne sterowania gazem, przyspieszeniem (elektroniczne)

Jednym z podstawowych urzgdzen wspomagajgcych prowadzenie samochodu jest obrecz
zwana rowniez akceleratorem. Spetnia ona funkcje przyspieszenia, wspomaganego
elektronicznie, dla oséb z brakiem funkcji motorycznych koriczyn dolnych. Adaptacja moze
by¢ zainstalowana w samochodach z automatyczng skrzynig biegow, zautomatyzowang
skrzynig biegoéw lub automatycznym sprzegtem. Akcelerator moze by¢ montowany pod/nad
kierownicg z funkcjg ruchu do/od kierownicy lub réwnolegle do niej.

Urzadzenie K4, K5, K6 (KIVI)

Urzadzenia K4, K5 i K6 umozliwiajg
kierowcom z czesciowg lub catkowitg
utratg sprawnosci konczyn dolnych
kierowanie pojazdem wytgcznie za
pomocg ragk. Wszystkie regulacje
kierownicy sg zachowane, a widoczno$¢
oprzyrzgdowania nie jest zagrozona.
Ekskluzywny ,wyciety” ksztalt tatwego

w montazu pierscienia gazowego ma
podwojng funkcjonalnos¢: zwieksza
Zrédto: kivi-mobilityfreedom.com przestrzen pomiedzy gazem a nogami
kierowcy; umozliwia montaz w wiekszosSci
pojazdéw dostepnych na rynku, w tym
wyposazonych w ,koto sportowe”.
Urzadzenie K5 umozliwia przyspieszanie
zardbwno poprzez pociggniecie pierscienia
do kierownicy, jak i popychanie go

w kierunku deski rozdzielczej. Urzgdzenie
K5 rozni sie od K4 i K6 dtuzszym skokiem
pierécienia. Pozwala to na stopniowy
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i bardziej kontrolowany ruch
przyspieszenia. K4 przyspiesza tylko
poprzez pociggniecie za gaz do
kierownicy. K6 natomiast przyspiesza,
popychajac pierscien gazowy wierzchem
dtoni lub palcami w kierunku deski
rozdzielczej.

Urzadzenie D916GV (GUIDOSIMPLEX)

Akcelerator pierscieniowy pozwala na
catkowitg kontrole przyspieszenia
samochodem za pomocg dfoni.
Urzadzenie zapewnia komfortowe
prowadzenie, szczegodlnie na dtuzszych
odcinkach, gdzie powala na utrzymanie
normalnej pozycji za kierownicg i pewny,
obureczny chwyt kierownicy. Urzadzenie
umozliwia przyspieszanie poprzez docisk
pierscienia do kierownicy.

Urzadzenie D906GV (GUIDOSIMPLEX)

Elektroniczny akcelerator pierscieniowy
jest zaprojektowany, tak aby catkowicie
zastepowac pedat przyspieszenia i
umozliwia¢ pewny, obureczny chwyt
kierownicy w pozycji 10-ta / 14-sta.
Pierscien zapewnia petny widok deski
rozdzielczej i nie blokuje funkcji poduszki
powietrznej w kierownicy. Urzgdzenie
umozliwia przyspieszanie poprzez nacisk
pierécienia do kierownicy.

Zrédto: sprawny-dojazd.pl/guidosimplex/

Urzadzenie D906GVQR
(GUIDOSIMPLEX)

Urzadzenie stanowi odigczany pierscien
przyspieszenia. Obrecz zamontowana nad
kierownicg umozliwia szybki demontaz
tzw. Quick Release. Uwolnienie
pierécienia nastepuje po nacisnieciu
przycisku na wsporniku. Pierscien
zapewnia petny widok deski rozdzielczej
i nie blokuje poduszki powietrznej.
Dodatkowo po zdemontowaniu utatwia
samodzielne zatadowanie wozka
inwalidzkiego. Urzadzenie umozliwia
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przyspieszanie poprzez nacisk pierscienia
do kierownicy.

Zrédfo: Piotr Malawo

Urzadzenie 916R Ghost
(GUIDOSIMPLEX)

Urzgdzenie zamontowane pod kierownicg
umozliwia utozenie obu dtoni w pozycji
zalecanej przez instruktoréw nauki jazdy.
Sterownik pozwala na intuicyjne
dobieranie sity i ruchu w trakcie
wykonywania manewrow skretu. Na
dtugich dystansach nie jest wymagany
tempomat. Przeniesienie dtoni na drgzek
hamulca jest wykonywane bezkolizyjnie
wzgledem innych urzadzen. Ruch obreczy
(przyspieszenia) odbywa sie réwnolegle
(w lewo i w prawo ku dotowi)

w stosunku do kierownicy.

Zrédfo: kivi-mobilityfreedom.com

Urzadzenie KS Wireless (KIVI)

Urzgdzenie umozliwia kierowcom

0 ograniczonej sprawnosci ruchowej
kohczyn dolnych jazde z petng autonomia.
Dzieki swojej technologii, KS Wireless nie
wymaga przewodowych potgczen
elektronicznych miedzy pierscieniem

a kierownicg, co skraca czas instalacji

i wptywa na wystroj wnetrza samochodu.
Akcelerator jest dostepny w dwoch
modelach, statych lub zdejmowanych.
Urzgdzenie, podobnie jak wszystkie inne
akceleratory Kivi, jest wyposazone w ,tryb
ekonomiczny”, ktéry moze zmniejszyé
moc samochodu (do 60%), aby utatwi¢
wszelkiego rodzaju manewry. Wreszcie,
CO nie mniej wazne, pozwala rowniez na
zmniejszenie zuzycia paliwa.
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Bezprzewodowy akcelerator FLY-
906ELG (GUIDOSIMPLEX)

Urzgdzenie pozwala uzytkownikowi
osiggnac stopniowe i precyzyjne
przyspieszenie. Ergonomia pilota
umozliwia trzymanie obu rgk na
kierownicy, zapewniajgc petng kontrole
nad pojazdem w kazdych warunkach
jazdy. Jego gabaryty w potgczeniu

z technologig bezprzewodowg umozliwiajg
uzytkownikowi bezproblemowg obstuge
dzwigni hamulca oraz dzwigni zmiany
biegéw. Innowacyjny projekt jest
doskonaty, poniewaz bierze pod uwage
rézne aspekty, takie jak komfort, waga

i ogdlna estetyka, a regulowany pasek
pozwala uzytkownikowi znalezé
najbardziej optymalng pozycje dtoni,
zapewniajgc catkowity komfort podczas
jazdy.

Zrédfo: guidosimplexconcessionari.it

Urzadzenia adaptacyjne sterowania hamulcem

Urzadzenie LF901 (KIVI)

Urzadzenie stanowi reczng obstuge
hamulca odbywajaca sie poprzez nacisk
drgzka ku dotowi, wystepuje w opcji lewo-
i prawostronne;j.

Zrédfo: kivi-mobilityfreedom.com

Urzadzenie LF12 (GUIDOSIMPLEX)

Urzgdzenie to system recznej obstugi
hamulca. Ruch hamowania drgzkiem
odbywa sie w strone tablicy rozdzielczej
pojazdu. Rozwigzanie wystepuje w opcji
lewo- i prawostronnej.

Zrodbo: ITS
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Urzadzenie 907FV (GUIDOSIMPLEX)

Urzgdzenie zapewnia uzytkownikowi
reczng obstuge hamulca. Ruch odbywa

Zrédto: sprawny-dojazd.pl/guidosimplex

sie w strone tablicy rozdzielczej pojazdu.

Sterowanie gazem — przyspieszeniem i hamulcem (elektroniczne,
mechaniczne)

Urzadzenie typu ,ciagnij” (przyspieszenie) / ,pchaj” (hamowanie), montowane do podtogi

samochodu, system gaz i
automatycznej skrzyni biegow.

hamulec montowany miedzy kierownicg a dzwignig

Carospeed Classic (BraunAbility)

Urzadzenie typu drgzek umozliwia
kierowcy przyspieszenie samochodem
poprzez pociggniecie drgzka lekko do
siebie, a hamowanie — poprzez
odpychanie. Urzadzenie dostepne jest

hamulca), z obstugg kierunkowskazow

oraz dzwigni z uchwytem zamiast gatki.

Zrédto: braunability.eu

w kilku opcjach: standardowej (z blokadg

(z wkgcznikiem w gornej czesci dzwigni)

CarospeedMenox (BraunAbility)

Urzadzenie typu drgzek montowany

samochodem (ciggnij/pchaj —
przyspieszenie/hamowanie),

ktére przesuwa pedaty przyspieszenia
i hamulca.

Zréadto: braunability.eu

w podfodze umozliwia reczne sterowanie
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Urzadzenie Basic Il (VEIGEL)

Urzadzenie typu drgzek steruje
przyspieszeniem poprzez ciggniecie.
Niewielki nacisk w przeciwng strone
uruchamia proces hamowania.

Zrédfo: emico.pl/oferta/dostosowanie-
samochodu/veigel

Urzadzenie Compact Il (VEIGEL)

przyspieszyc¢, nalezy uchwyt drgzka
odciggna¢ od tablicy rozdzielczej; lekki
nacisk do przodu uruchamia hamulec,
blokowanie hamulca odbywa sie dzieki
mechanizmowi zintegrowanemu
drgzka z uchwytem.

Zrédfo: bostonhandcontrols.com

Urzagdzenie steruje przyspieszeniem: aby

Urzadzenie typu ,,ciagnij/pchaj”’, gaz ,,przyspieszenie” w manetce
(elektroniczne, mechaniczne)

Urzadzenie Classic (VEIGEL)

Urzagdzenie obstugiwane jest zgodnie

z zasadaq rotacji i pchania — aby
przyspieszy¢ nalezy nacisng¢ manetke
w dét , hamulec dziata pod minimalnym
naciskiem w strone pulpitu.

Zrédfo: Piotr Malawko
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Urzadzenie Compact Il (VEIGEL)

Urzadzenie w postaci drgzka typu
ciggnij/pchaj uruchamia przyspieszenie
poprzez naciskanie w dot gatki dzwigni.
Hamowanie odbywa sie poprzez
odpychanie od siebie catej dzwigni, ktéra
posiada blokade hamulca w kazdym
potozeniu.

Zrédto: www.autoadaptacje.com

Urzadzenia RGH I, lll, V PANTERA
(CEBRON)

Trzy generacje urzadzenia umozliwiajg
sterowanie pedatem przyspieszenia przez
obrdcenie pokrettem w prawo

i hamowanie poprzez odpychanie dzwigni
od kierowcy. Urzadzenia posiadajg
blokade hamulca w kazdym potozeniu
dzwigni.

Zrédfo: Cebron

Urzadzenie 36600 (GUIDOSIMPLEX)

Urzadzenie to jest montowane pod
kierownicg. Sterowanie pedatem
przyspieszenia odbywa sie poprzez
pocigganie dzwigni w kierunku kierownicy,
natomiast hamowanie nastepuje poprzez
odpychanie dzwigni w odwrotnym
kierunku (urzadzenie nie posiada blokady
hamulca).

Zrédto: www.autoadaptacje.com
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Inne urzadzenia do kierowania pojazdem (elektroniczne, mechaniczne)

Urzadzenie RGH Detroit (VEIGEL)

Urzgdzenie zamontowane pod kierownicg
umozliwia sterowanie przyspieszeniem
i hamowaniem pojazdu.

Urzadzenie D906ELC (GUIDOSIMPLEX)

Urzadzenie pozwala na sterowanie
przyspieszeniem: przyspieszenie
nastepuje w wyniku nacisniecia na ttok
zamontowany blisko kierownicy.
Urzgdzenie mozna zamontowac po obu
stronach kierownicy.

Zrédto:guidosimplexuk.com

Urzadzenie CT12 (GUIDOSIMPLEX)

Urzadzenie stanowi system recznej
obstugi gazu (przyspieszenia) i hamulca.
Umieszczone jest rownolegle do kolumny
kierownicy. Przyspieszanie odbywa sie
poprzez ruch obreczy na drgzku za
pomocg kciuka. Proces hamowania jest
przeprowadzany poprzez nacisniecie
drgzka w strone tablicy rozdzielczej.
Urzadzenie mozna zamontowac po obu
stronach kierownicy.
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Zrédto:guidosimplexuk.com

Urzadzenie RT12 (GUIDOSIMPLEX)

Urzgdzenie stanowi system recznej
obstugi hamulca. Sterowanie reczne ma
podwdjng funkcje: poprzez obrécenie
uchwytu na krawedzi dzwigni powoduje
przyspieszenie, a przy popychaniu dzwigni
w strone tablicy rozdzielczej nastepuje
hamowanie.

Urzadzenie CT08 (GUIDOSIMPLEX)

Urzadzenie pozwala na sterowanie reczne
manetkg umieszczong rownolegle do
kolumny kierownicy. Manewrowanie
natomiast posiada podwadjng funkcje:
pociggniecie dzwigni do siebie
przyspiesza, a popchniecie dzwigni w
kierunku tablicy rozdzielczej powoduje
hamowanie.

Zrédto: www.steeringdevelopments.co.uk/

Urzadzenie Space Drive

Urzadzenie typu ,joystick” to wysokiej
generacji system sterowania pozwalajgcy
osobom o niewielkiej sile w rekach

i dtoniach, minimalnych mozliwosciach
ruchu prowadzenie samochodu. Space
Drive uruchamiany jest za pomocg
mikroprocesorow.

Wojskowa
Akademia
Techniczna

WA

UNIWERSYTET KARDYNALA

Usz STEFANA WYSZYNSKIEGO

WWARSZAWIE

INSTYTUT
TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

IS

31



Fundus_ze )
Europejskie
Wiedza Edukacja Rozwéj

Rzeczpospolita

- Polska

Unia Europejska
Europejski Fundusz Spoteczny

CENTRUM WIEDZY O DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU | MOBILNOSCI OSOB O SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

Przeniesienie pedatu przyspieszenia

Urzadzenie — przeniesienie funkcji
przyspieszenia

Urzadzenie dedykowane jest kierowcom
posiadajgcym dysfunkcje prawej nogi

i stosowana jest wytgcznie do
samochodow z automatyczng skrzynig
biegéw. Zaréwno pedat hamulca jak
réwniez gazu sterowany jest lewg noga
(fabryczny pedat gazu znajduje sie pod
ostong uniemozliwiajgc jego przypadkowe
nacisniecie).

DS-SE 10 MEC (KIVI)

Mechaniczne urzgdzenie przenoszace na
lewg strone funkcje przyspieszenia,
przymocowane jest do podtogi samochodu
Za pomocg wyjmowanego ztgcza
bagnetowego. Dzieki temu urzadzenie jest
tatwo demontowane, nie ingeruje

W urzgdzenia sterowania przyspieszeniem
i hamowaniem.

Zréadto: guidosimplexuk.com

Urzadzenie D908PS (GUIDOSIMPLEX)

Urzadzenie to skuteczne rozwigzanie
umozliwiajgce uzytkownikowi operowanie
konwencjonalnym pedatem
przyspieszenia lewg nogg. Rozwigzanie
tego typu nie wymaga zadnych
modyfikacji oryginalnego pedatu
przyspieszenia i jest odpowiednie dla
wszystkich typéw pojazdow.
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Manewrowanie kierownica — urzgdzenia wspomagajace chwyt i ruch

kierownicy

Uchwyt

Urzgdzenie pozwala na sterowanie
kierownicg za pomocg jednej konczyny
gornej; przeznaczone jest zwykle dla osob
o dobrym chwycie dtoni.

Zrédfo: ITS

Uchwyt

Urzadzenie pozwala na sterowanie
kierownicg za pomocg jednej konczyny
gornej; przeznaczone zwykle dla os6b
0 dobrym chwycie dtoni.

Zrédfo: ITS

Pilot wielofunkcyjny (KIVI)

Urzadzenie pozwala na sterowanie
kierownicg z funkcjg pilota za pomocag
jednej konczyny gornej; przeznaczone jest
zwykle dla oséb o dobrym chwycie dtoni.

Zrodto: ITS

Tréjzab

Urzadzenie pozwala na sterowanie
kierownicg za pomocg jednej konczyny
gornej; przeznaczone dla jest os6b o
zaawansowanym niedowfadzie konczyny
gornej i jej dtoni.
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Uchwyt dwupinowy

Urzadzenie pozwala na sterowanie
kierownicg za pomocg jednej konczyny
gornej; przeznaczone jest dla oséb o
zaawansowanym niedowfadzie konczyny
gornej i jej dtoni.

Kielich

Urzadzenie typu ,kielich” to rozwigzanie
dla osoby nieposiadajgcej dtoni,
pozwalajgce na stabilne i pewne
trzymanie kierownicy. Wielko$¢ kielicha
dopasowywana jest do indywidualnych
potrzeb uzytkownika.

Zrédto: www.autoadaptacje.com

Dzwignia kierunkowskazu

Urzadzenie pozwala na uzywanie dzwigni
kierunkowskazu przy uzyciu prawej reki.
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Urzadzenia pomocnicze

Zastona pedatu przyspieszenia

Zastona zabezpiecza przed mimowolnym
nacisnieciem pedatu przyspieszenia lub
hamulca przez osobe z objawami
zaawansowanej spastyki konczyn
dolnych.

Zrédto: ITS

Plyta do przesiadania

Produkt typu ,faweczka” umozliwia
komfortowe, bezpieczne wejscie/wyjscie

Z samochodu poprzez wspomagane
przesiadanie sie z wozka inwalidzkiego do
whnetrza pojazdu i z powrotem.

Zrodfo: ITS

Uchwyt drzwiowy

Urzadzenie pozwala na stabilne podparcie
sie i fatwiejsze uniesienie ciata

w momencie wsiadania/wysiadania

Z pojazdu. Uchwyt pasuje do wielu modeli
samochodow i nie wymaga statego
montazu.

Zrédto: www.autoadaptacje.com
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Platforma pomocnicza

Platforma umozliwia swobodne i bardziej
komfortowe przesiadanie sie. Moze byé
zamontowana prawie w kazdym
samochodzie; maksymalne jej obcigzenie
wynosi 0k.150 kg.

Stopien pomocniczy

Stopien pozwala na tatwiejsze wsiadanie
i wysiadanie z samochodu o0 wyzszym
zawieszeniu typu van/minibus/bus.
Stopien pomocniczy jest wysuwany
elektrycznie w momencie spoczynku
pojazdu i jest schowany pod nadwozie
pojazdu w czasie jazdy.

Zrédfo: dla-niepelnosprawnych.pl/adaptacja-
samochodu

Stopien pomocniczy

Stopien utatwia osobie

Z niepetnosprawnoscig wsiadanie

i wysiadanie z pojazdu. Wystepuje

w wersji elektrycznej oraz manualnej

0 dwodch szerokosciach 440 mm i 550 mm.

Zrédfo: asdon.pl
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Zréadto: emico.pl

Pasy czteropunktowe

Pasy przeznaczone sg dla osob

Z problemem stabilizacji tutowia. W sktad
zestawu wchodzi pas gtéwny i pas
piersiowy. Pas piersiowy umieszcza sie na
wysokosci klatki piersiowej. Pasy
przeznaczone sg dla dzieci i dorostych

i wystepujg w roznych rozmiarach

i konfiguracjach.

Pasy stabilizujgce

Pasy przeznaczone sg dla oséb

z problemem stabilizacji tutowia. W sktad
zestawu wchodzg dwa pasy naramienne,
dwa pasy biodrowe, pas kroczny oraz
stabilizujgcy pas piersiowy.

Zrédto: www.autoadaptacje.com

Pas kroczny

Pas jest wykonany z szerokiej 80 mm
gumy co zapobiega uciskaniu oraz
amortyzuje wstrzgsy podczas jazdy. Pas
jest catkowicie oddzielnym elementem
catego zestawu i jesli nie ma takiej
potrzeby mozna go odtgczy¢.
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Pas piersiowy

Pas piersiowy to rozwigzanie dla os6b
Z problemem stabilizacji tutowia. Mozna
go ustawi¢ na réznych wysokosciach

w zaleznosci od wzrostu pasazera. Pas
piersiowy nie moze by¢ stosowany do
foteli zawierajgcych boczng poduszke
bezpieczenstwa (moze by¢ uzyty tylko
w przypadku jej dezaktywacji).

Pas piersiowy wraz z pasami
naramiennymi

Pas wskazany jest dla os6b z problemem
stabilizacji tutowia. Pas ten wraz z pasami
naramiennymi stosuje sie w celu
unikniecia opuszczenia sie pasa
piersiowego. W przedniej czesci
zastosowano dodatkowo zawarte

w zestawie dwa pasy naramienne,
poprawiajgc jednoczesnie stopien
stabilizacji pasazera.

Zrédto: www.autoadaptacje.com

Pasy stabilizujgce dla dzieci

Pasy te stosuje sie do stabilizacji dzieci

w réznym wieku. Wykorzystujemy ten sam
zestaw pasow lecz tylko w konfiguracji

z pasami pieciopunktowymi. Réznica
polega na mocowaniu pasow biodrowych,
ktére dla dzieci przebiegajg pomiedzy
oparciem i siedziskiem fotela,
bezposrednio opasujgc biodra dziecka.
Pasy naramienne majg mozliwo$¢
mocowania na réznych wysokosciach

w zaleznosci od wzrostu dziecka. Pas
kroczny posiada regulowang dtugosé.
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Zrédto: www.waldi-aid.net.pl/

Pasy Careva

Pasy Careva wspomagajg utrzymanie
pionowej pozycji siedzgcej niezbednej do
prawidtowego funkcjonowania paséw
bezpieczenstwa chronigc jednoczesnie
uzytkownika przed wychyleniem

do przodu lub na boki. System CAREVA
zostat testowany w Szwedzkim Krajowym
Instytucie Badan Drogowych

i Transportowych (VTI). Testy wykazaty,
ze manekiny uzywane do testow
zderzeniowych, o wadze 22, 34 i 75 kg
pozostaty stabilne przy petnym
hamowaniu z predkosci 90 km / h.

Zrédto: www. waldi-aid.net.pl

Pasy Crossita

System paséw posturalnych stanowi

wspomaganie pionowej pozycji siedzace;j.

Podobnie jak pasy Careva moga by¢
uzywane w kazdym siedzisku.

Jesli pasazer nie moze lub nie zyczy
sobie, aby pasy byty skrzyzowane na
klatce piersiowej, mozna zapig¢ pasy
w pionie i uzy¢ klamry piersiowej, aby

zamocowac je na srodku klatki piersiowe;j.

Windy, najazdy, podnosniki, fotele, stacje dokujgce woézek — urzagdzenia

wspomagajace transport oséb

Urzgdzenia te przeznaczone sg zaréwno dla kierowcow, jak i pasazerow potrzebujgcych
wspomagania przy wsiadaniu i wysiadaniu z pojazdu. To réznego rodzaju rozwigzania
techniczne wspomagajgce wsiadanie i wysiadanie z pojazdu osobie z niepetnosprawnoscig
ruchu. Wykaz ponizszych urzgdzen stanowi przeglad urzadzen adaptacyjnych stosowanych
w transporcie indywidualnym. Urzadzenia mogg by¢ réwniez stosowane w pojazdach
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transportu zbiorowego np. przeznaczonego dla szkét specjalnych, osrodkéw
wychowawczych, w miejskim transporcie oséb z ograniczeniami ruchowymi (MOTON).

Podnosnik TOP SLIDER

Podnos$nik jest montowany na belkach
bagaznika dachowego lub relingach.
Rozwigzanie to utatwia przesiadanie sie

z woézka inwalidzkiego na fotel pasazera.
Do obstugi urzgdzenia niezbedna jest
osoba trzecia. Maksymalny udzwig wynosi
130 kg.

Podnosnik Smart Transfer

Podnosnik pozwala w tatwy i bez
wysitkowy sposéb przesadzi¢ osobe
niepetnosprawng z wozka inwalidzkiego
bezposrednio do wnetrza samochodu.
Skfada sie z podstawy, ktéra jest na state
mocowana w samochodzie, do ktorej
przytgcza sie ramie podnosnika, a takze
czteropunktowej kamizelki.

Zrédfo: www.waldi-aid.net.pl

Podnosnik Smart Lifter

Podnosnik pozwala w tatwy i szybki
sposob zatadowaé wozek inwalidzki do
bagaznika przy pomocy pasa no$nego.
Podnos$nik wystepuje w kilku wersjach
z udzwigiem od 40-200 kg.

Zrédto: www.waldi-aid.net.pl
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Podnosnik Carolift 40 (BraunAbility)

Podnos$nik pasuje do prawie wszystkich
modeli samochodéw i pozwala na
podniesienie wozka inwalidzkiego

z chodnika bezposrednio do wnetrza
samochod. Carolift obstugiwany jest przy
pomocy elementdw sterujgcych
umiejscowionych na gérze podnosnika,
a jego maksymalny udzwig wynosi

40 kg.

Zrédto: www.braunability.eu

Podnosnik Carolift 90 (BraunAbility)

Podnosnik jest stosowany

w samochodach typu kombi, minivan lub
petnowymiarowych samochodach
dostawczych, pozwala na podnoszenie
wdzka inwalidzkiego, ktérego waga nie
przekracza 90 kg. Wszystkie ruchy
wykonywane przez podnosnik sg zasilane
i sterowane za pomocg sterownika
recznego.

Teleskopowy podnosnik Carolift6900
(BraunAbility)

Podnosnik pozwala na swobodne
‘ podnoszenie wbzka inwalidzkiego ktérego
waga nie przekracza 181 kg. Podnosnik
mozna przycigé zarbwno na wysokosc jak
i dtugosc¢ po instalacji, aby uzyskac
idealne dopasowanie.

Zrédto: www.braunability.eu
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Joey Lift

Winda sterowana przy uzyciu pilota
zdalnego sterowania podnosnik
platformowy o nosnosci do 159kg utatwia
zatadunek i roztadunek pojazdu, na
ktérym porusza sie osoba

Z niepetnosprawnoscia.

Bagaznik dachowy na wézek inwalidzki

Bagaznik stuzy do zatadunku lekkich

i sktadanych wozkow inwalidzkich przy
uzyciu elektrycznej wciggarki
bezposrednio do zabudowanego
bagaznika dachowego, ktory jest odporny
na roznego rodzaju czynniki
atmosferyczne. Caly proces odbywa sie
bez udziatu opiekuna osoby
niepetnosprawnej, gdyz jest on catkowicie
sterowany i nadzorowany z pozycji fotela
samochodowego. Jedynym ograniczeniem
jest waga woézka inwalidzkiego ktory nie
moze przekraczac¢ wagi 20 kg oraz
wymiary jakie zajmuje wozek po ztozeniu
(max 35cm x 93cm).

Pneumatyczny otwieracz drzwi
bagaznika

Otwieracz jest obstugiwany przy uzyciu
przetgcznika lub bezprzewodowego pilota
pozwala otwieranie i zamykanie klapy
bagaznika. Dlugos¢ skoku cylindra A-
Hatch wynosi 600mm.
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Zrédto: www.braunability.eu

Carodoor

Corodoor to bezprzewodowe

i automatyczne otwieranie tylnych drzwi
do podnosnikéw dla wézka inwalidzkiego
kompatybilne z windami

tego samego producenta.

Siedzenie obrotowe kierowcy/pasazera
Umozliwia swobodne wsiadanie

i wysiadanie z pojazdu. Urzgdzenie
stosowane jest gtdéwnie

w samochodach trzydrzwiowych ze
wzgledu na duzg szerokos$¢ otworzenia
drzwi, ale moze by¢ takze stosowane w
samochodach czterodrzwiowych

i pieciodrzwiowych.

Zrédfo: www.autoadaptacje.com

Z niepetnosprawnoscig posiadajgcag
problemy z przesiadaniem sie. Opis
dziatania urzgdzenia: po nacisnieciu

przycisku sterujgcego urzadzenie

powoduje, ze fotel przesuwa sie na
/\ zewnatrz samochodu oraz odpowiednio
w gore/ dot w zaleznosci od potrzeby
umozliwiajgc tym samym osobie
Z niepetnosprawnoscig przesiadanie sie
i zajecie odpowiedniej pozycji bez uzycia
przez nig dodatkowego wysitku
fizycznego.

/ System MYOPAT
System to urzadzenie wspierajgce osobe
o

Zrédfo: www.autoadaptacje.com
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Fotel obrotowy TURNOUT

Fotel to najprostsza z dostepnych na
rynku ptyt obrotowych wspierajgca osobe
Z niepetnosprawnoscig posiadajgcg
problem z przesiadaniem sie bez potrzeby
bez angazowania oséb trzecich. Dostepna
zaréwno w wersji elektronicznej jak
réwniez manualnej. Stosuje sie jg do foteli
typu BEV, COMPACT, RECARO i GS.
Plyta TURNOUT umozliwia obrécenie
fotela samochodowego na zewnatrz
pojazdu jednakze bez mozliwosci petnego
wysuwu fotela oraz zmiany jego
wysokosci na zewnatrz samochodu.

Fotel obrotowy TURNY HD/ ORBIT
(BraunAbility)

Ptyta obrotowa wspierajgca osoby majgce
problemy w przesiadaniu sie umozliwia
catkowite wysuniecie fotela na zewnatrz
pojazdu. Urzadzenie dostepne w dwéch
wersjach: Turny HD to ptyta obracana
manualnie, natomiast ptyta Turny Orbit

to obracana jest elektrycznie. Oba modele
wyposazone sg w haped pozwalajgcy na
zmiane wysokosci fotela. Turny HD / Orbit
nadajg sie tylko do montazu po stronie
pasazera.

Zrédto: www.waldi-aid.net.pl

Fotel obrotowy TURNY EVO

Ten fotel to najnowoczes$niejsza

i najbardziej zawansowana ptyta obrotowa
na rynku sterowana elektrycznie,
pozwalajgca na catkowite przesuniecie
fotela na zewnatrz samochodu

i obniza go do wskazanej wysokosci. Fotel
obrotowy TURNEY EVO firmy BraunAbility
pozwala na swobodne i nieograniczone
przesiadanie sie (dowolna regulacja
wysokosci) na wozek inwalidzki

a nastepnie przy uzyciu przycisku podnosi
do srodka samochodu.
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Fotel Turny 6-Way (BraunAbility)

Fotel pozwala na swobodne przesiadanie
sie z wozka inwalidzkiego na przednie
siedzenie (zaréwno po stronie kierowcy
jak réwniez pasazera) wewnatrz pojazdu
typu minibus/bus. Podnosnik siedziska
moze poruszac sie w 6 kierunkach:
gora/dot, przod/tyt a takze obrot

od lewej do prawej strony.

Fotel EasiSit

Fotel to idealne rozwigzanie modutowe
pozwalajgce na potgczenie wbdzka
inwalidzkiego ze standardowym
siedzeniem.

Zrédfo: www.waldi-aid.net.pl

Stacja dokujaca wézek QLK 110/150

Stacja pozwala na szybkie i bezpieczne
przymocowanie oraz przewozenie wozka
inwalidzkiego wraz z jego pasazerem

w samochodzie. Model QLK 150

w odréznieniu od QLK 110 mozna
zamowic z piecioma réznymi
wysokosciami podtogi, zaczynajgc od 1,5
cala—2,0 cala—2,5cala—3,0cala-3,5
calai 4,0 cala. Sg na rynku bardzo niskie
wozki. W takich przypadkach mozna
zastosowac¢ model o wysokosci 1,5 cala.
Natomiast w przypadku woézka wysoko
.Zawieszonego” nad ziemig, stosuje sie
np.: model 4 calowy i 0-calowy uchwyt
podtogowy, ktéry pozwoli wspornikowi
wejs¢ do stacji dokujgcej. Jezeli wspornik
i uchwyt podtogowy znajdujg sie

na réznych wysokosciach, wozek NIE
wskoczytby w stacje. QLK 150 ma
zaawansowany system elektromagnesow
i znacznie mniejszg / kompaktowg
jednostke sterujgca, ktérg mozna
przymocowac do deski rozdzielczej
pojazdu. Stacja dokujgca sktada sie
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Z 2 elementow: podtogowy uchwyt /
podstawa; system mocowania, ktory jest
zamocowany pod woézkiem inwalidzkim.

Pasy mocujace SYOS4

System umozliwia bezpieczne mocowanie
wozka inwalidzkiego do podtogi
samochodu przy pomocy szybko ztgczy
wpinanych w szyny montazowe firmy
UNWIN, ktory sktada sie z czterech paséw
mocujgcych oraz napinacza
automatycznego z systemem zapiecia.

Aluminiowe najazdy (AMF)

Najazdy pozwalajgce na swobodne

i bezpieczne prowadzenie/wyprowadzenie
osoby z niepetnosprawnos$cig poruszajgca
sie na wozku inwalidzkim do i z wnetrza
samochodu. Najazdy sktadane sg
teleskopowo w dwie “walizki” legitymujg
sie udzwigiem do 350 kg, a ich dtugosé
waha sie w zaleznosci od wybranego
modelu od 2 do 3 metrow.

Zrédto: www.waldi-aid.net.pl

Rampa EASY FLEX

Stosowana jest jedynie w samochodach

0 obnizonej podtodze, a jej wielkosc¢ to
800x1100 mm. Rampa EASY FLEX
posiada mozliwos¢ ztozenia sie w strone
wnetrza auta oraz wyrdéwnania powstatego
zagtebienia w celu uzyskania efektu
ptaskiej podtogi.
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Obnizana podioga

pozwala przewozi¢ osobe poruszajgcy sie
na wozku inwalidzkim bez potrzeby
przesadzania jej na fotel pasazera

w samochodach gdzie przestrzen
pomiedzy podtogg a dachem jest mniejsza
niz 120 cm.

Winda Fiorela

Winda pozwala osobie, ktéra porusza sie
na wozku inwalidzkim swobodne i w petni
bezpieczny sposbéb wjechanie

i wyjechanie z samochodu. Waga

i wymiary windy sg zminimalizowane, tak
aby byty funkcjonale w nowoczesnych
samochodach. Winda dostepna jest

w dwoch wersjach (podstawowej

i powiekszonej platformy): platformy
rozktadanej potautomatycznie (F300)

i w petni automatycznej (Total Drive).

Winda panorama 1200/1400

Winda dwuramienna przeznaczona do
przewozu 0sob poruszajgcych sie na
woOzku inwalidzkim montowana w Swietle
drzwi tylnych lub bocznych samochodu.

Zrédto: www.waldi-aid.net.pl
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Winda BBW 1600 (AMIND)

Elektryczna winda o konstrukcji stalowej
ktérej wymiary wynoszg 800-1600 mm to
najwiekszy model tej serii wind.
Dodatkowo winda sktadana jest do
transportu na bok dzieki czemu nie
zaktoca kierowcy widocznosci w tylnym
lusterku oraz pozwala na zatadunek
dodatkowego bagazu bez potrzeby
otwierania catej windy.

Elektryczna winda BAS-1150

Winda wykonana zostata w przewazajgcej
czesci z aluminium dzieki czemu jej waga
to zaledwie 90kg natomiast wymiary to
700x1150 mm, a udzwig catkowity wynosi
350 kg.

Zrédfo: asdon.pl

Rampa Aluminiowa FADIEL

Rampa rozktadana mechanicznie
wystepuje w trzech wersjach
dtugosciowych, a jej maksymalne
obcigzenie wynosi 130 kg.

Zrédto: asdon.pl
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Rampa BGR XX (FEAL)

Rampa o wymiarach 2,20 m dtugosci

i 1 m szerokosci pozwala na
wprowadzenie osoby poruszajgcej sie na
woézku do wnetrza samochodu.

Podnosnik kasetowy (BraunAbility)

Urzadzenie, to w petni automatyczna
winda sterowana za pomocg recznego
sterownika, wykorzystywana do uzytku
komercyjnego np. autokarach. Montowana
jest w stopniu lub innym przedziale
autobusu dzigki czemu jest praktycznie
niezauwazalna do czasu potrzeby jej
wykorzystania

Zrédfo: www.braunability.eu

Podnosnik Seria A (BraunAbility)

Podnosnik jest bardzo lekkg, a za razem
wytrzymatg windg o wymiarach 1220 mm
x 1050 mm o maksymalnym udzwigu
wynoszgcym 168 kg.

Przeglad urzadzen adaptacyjnych nie stanowi klasyfikacji zamknietej. Na rynku
wykorzystywanych jest wiele rozwigzan technicznych wspomagajgcych osoby
Z niepetnosprawnosciami. Z powodzeniem rozwigzania te stosowane sg rowniez dla
0s6b starszych, ktére mogg w petni korzysta¢ z dobrodziejstwa motoryzacji, pod
warunkiem zachowania zdolnosci psychomotorycznych.
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emico.pl ; dostep 13.05.2022.
kivi-mobilityfreedom.com; dostep 13.05.2022.
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Malawko P., Szczepanski T., Stasiak-Cieslak B., Wielofunkcyjnosé pojazdow
przystosowanych dla oséb z niepetnosprawnoscig. AUTOBUSY — Technika,
Eksploatacja, Systemy Transportowe 12, 2018.

Stasiak-Cie$lak B. The method of selecting adaptive devices in a vehicle for the
needs of people with disabilities (Doctoral dissertation, Division of Information
and Mechatronic Systems in Transport), 2020.

Stasiak-Cieslak, B., Malawko, P., Szczepanski, T., Kosmowski, P., Driver re-
education after stroke-case study, Transport Samochodowy 2/2021.

www.steeringdevelopments.co.uk; dostep 13.05.2022.
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4. Ocena uzytkownikdéw z niepetnosprawnosciami skutecznosci
urzadzen i uktadéw w samochodach

Metody oceny uzytkownikow z niepetnosprawnosciami skutecznosci urzadzen
i uktadéw w samochodach wraz z przyktadami narzedzi do oceny

(Aneta Wnuk)

Wybor okreslonego paradygmatu, tj. ideologii, strategii badawczej ma decydujgcy
wptyw na przebieg procesu badawczego i jego wyniki. W ramach paradygmatu
rozwijajg sie szkoty naukowe, ktére cechujg okreslone style myslenia, sposoby
stawiania i rozwigzywania problemow.

Thomas Kuhn ujmuje paradygmat jako zbior pojec i teorii definiujgcych podstawy nauki
w okreslonym czasie. Paradygmaty to ,powszechnie uznawane osiggniecia naukowe,
ktére w pewnym czasie dostarczajg spotecznosci uczonych modeléw problemow
i rozwigzan*®. Np. w naukach o zarzadzaniu, obok terminu ,paradygmat”, uzywane sg
réwniez inne okreslenia:

e Keneth D. Strang proponuje pojecie ideologia badawcza (researcher’s
sociocultural philosophy) odnoszace sie do tego, w jaki sposéb naukowiec mysili
o twierdzeniach dotyczgcych wiedzy, jakie metody badawcze uznaje za
dopuszczalne w nauce (Strang 2015);

W. Lawrence Neuman (2000) uzywa okreslenia ,$wiatopoglad” (worldview);
Michael Q. Patton (2002) — strategia projektowania (design strategy);

Egon G. Guba i Yvonna S. Lincoln (1994) — paradygmat (paradigm);

Earl Babbie (2010) — ramy epistemologiczne (epistemological framework);
Michael Crotty (1998) — orientacja teoretyczna (theoretical orientation);

John Gill, Phil Johnson i Murray Clark (2010) — archetyp (archetype);

Robert Yin (2009) — przekonania filozoficzne (philosophical belief)”

Poznawanie rzeczywistosci, w zaleznosci od aspektu badawczego istotnego dla
badacza, moze odbywac sie na dwa sposoby:

1. ilosciowy, charakteryzujgcy sie podziatem na swiat badacza i swiat poznawany.
Cziowiek i zjawiska sg obiektami, nad ktorymi badacz prowadzi badania, sam
natomiast stoi obok badanej rzeczywistosci, jest niezaangazowanym
obserwatorem; dgzy do odkrywania prawdy o Swiecie w sposdb systematyczny,
standaryzowany, oparty na faktach, syntetyzujgcy, niesubiektywny i kumulatywny.

16 Kuhn T., Struktura rewolucji naukowych, ttum.: Ostromecka H., Nowotniak J., Szczubiatka M., Wydawnictwo
Aletheia, Warszawa 2020, s. 10; Jankowski K., Ewolucja pojecia paradygmatu w strukturze rewolucji naukowych
Thomasa S. Kuhna, Z2OO®IA, Artykuty teoretyczne i historyczne, Vol. 16 (2016), ss. 212-228
(www.researchgate.net/publication/317024073_Ewolucja_pojecia_paradygmatu_w_Strukturze_rewolucji_nau
kowych_Thomasa_S_Kuhna; dostep 22.02.2022).

17Bombata B., Kwestia paradygmatu w naukach o zarzadzaniu a Kenetha D. Stranga model badania organizacji,
Zagadnienia Naukoznawstwa, 1-4 (215-218), 2018, ss. 3-21;
journals.pan.pl/publication/126051/edition/109980/zagadnienia-naukoznawstwa-2018-no-1-4-kwestia-
paradygmatu-w-naukach-o-zarzadzaniu-a-kenetha-d-stranga-model-badania-organizacji-bombala-
bronislaw?language=pl; dostep 22.02.2022)
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Zastosowanie metody ilosciowej umozliwia dokonanie pomiaru z wykorzystaniem
indeksow oraz skal, a w konsekwencji wdrozenie miar statystyki indukcyjnej. Taka
strategia badawcza pozwala uzyska¢ odpowiedzi na pytanie, jakie wartosci
poszczegolne zmienne przyjmujg w okreslonych populacjach. Zaletg tej metody
jest krétki czas realizacji badania, mozliwos¢ dotarcia do respondentow trudno
osiggalnych, duza swoboda ksztattowania doboru préby z populacji generalnej oraz
wysoka standaryzacja wynikajgca z mozliwosci sprawowania statej kontroli nad
realizacjg fazy terenowej badania.
Cechy wybranego fragmentu rzeczywistosci badacz przedstawia w formie wartosci
liczbowych, ktére stuzg do opisu statystycznego, wyjasniania relacji miedzy
zmiennymi. W badaniach ilosciowych uwzgledniona jest czestotliwos¢ zjawisk,
nacisk ktadziony jest na produkty, wyniki a nie na sam proces i jego kontekst.
Celem badan jest weryfikacja okreslonej teorii, poprzedzonej formutowaniem
hipotez. Techniki stosowane w badaniach iloSciowych sg wczesniej
wystandaryzowane a narzedzia precyzyjnie.
Historyczne poczatki tych badan tgczone sg badaniami z przeprowadzonymi przez
Arthura Bowley’a oraz Williama Benetta-Hursta w Wielkiej Brytanii w 1912 roku,
dotyczgcymi warunkow zycia klasy robotniczej w miastach Stanley oraz Reading;
za najistotniejszy historycznie uwaza sie wkifad George’a Gallupa, ktéry w 1940
roku w ramach Spisu Ludnosci (1940 Population Census) przeprowadzit badania
na piecioprocentowej prébie amerykanskiej populacii;*®

2. jakosciowy, przyjmujacy, ze badana rzeczywistos¢ okresla subiektywng postawe
badacza, ktory jest uwiktany w swiat ludzkich relacji, kultury. Zasadniczg role
w poznaniu petni empatia, intuicja, rozumienie, dotarcie ,do gtebi” badanego
zjawiska. W swiat poznawany, badacz jest uwiktany, poniewaz zbiera dane
w drodze bezposredniego kontaktu z badanym obiektem, ujmuje dane
w taki sposéb, w jaki przedstawiajg je badane osoby. Badania jakosciowe ktadg
nacisk na zachodzgce procesy, ich konteksty. Rezultaty badan tej orientacji sg
opisowe, przedstawia sie je w formie narracji. Prowadzone sg narzedziami
,miekkimi”, elastycznymi, ktére tatwo mozna przeksztatci¢, zmodyfikowac tak aby
uwzgledni¢ nowe watki, np: studium indywidualnych przypadkéw, sondaz
diagnostyczny, monografia. Przyjecie tej strategii wskazuje na rezygnacje
z hipotez badawczych, czy zmiennych poniewaz moze to prowadzi¢ do zawezenia
perspektywy badawczej.
Badania jakosciowe jako samodzielny nurt i alternatywa dla badan ilosciowych,
pojawity sie w latach 60. i 70. XX wieku. W tym okresie zostaty dokonane préby
okreslenia metod jakosciowych w naukach spotecznych. Wzorcami z tego zakresu
stuzg prace B.G. Glasera i A.V. Strausa The Discovery of Grounded Theory:
Strategies for Qualitative Research z 1967 roku oraz A.V. Cicourela Method and
Measurement in Sociology z 1964 roku.*®
Powyzsze drogi badawcze mozna traktowac jako uzupetniajgce sie.

18 indicator.pl/jak-dzialamy/badania-ilosciowe; dostep 01.03.2022 za: Szreder M., Statystyka w panstwie

demokratycznym, Wiadomosci Statystyczne, 6/2009, s. 7.
Yindicator.pl/jak-dzialamy/badania-ilosciowe; dostep 01.03.2022 za: Kaczmarek M., Olejnik 1., Springer A.
(2013). Badania jakosciowe — metody i zastosowania, Wydawnictwo CeDeWu, Warszawa 2013, s. xv.
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Zdaniem Stanistawa Palki (w kontekscie badan pedagogicznych), koniecznosé
prowadzenia badan iloSciowo-jakosciowych wynika z nastepujgcych faktow: niektére
zmienne badan jakosciowych wymagajg lub tatwiej poddajg sie pomiarowi,
kategoryzacji i odwrotnie; w badaniach jakos$ciowych stosuje sie metody opracowane
dla badan jakosciowych; potrzeba  weryfikacji danych jakosciowych
w drodze badan ilosciowych i odwrotnie; dane jakosciowe powinny przybra¢ forme
materiatébw poréwnawczych.?°

,Dla uchwycenia rzeczywisto$ci rynkowej wskazane jest korzystanie
w procesie badawczym z roznych podejs¢ i metod, a takze gromadzenie danych
dotyczgcych obiektywnych faktow oraz subiektywnych opinii. Wsréd zasad
metodologicznych warto wskazac¢ rowniez na obserwacje stanu biezgcego, ktéra
powinna by¢ uzupetniana o materiat historyczny. Zwigekszaniu zasobow wiedzy stuzy
takze prowadzenie obserwacji spontanicznie dziejgcych sie zdarzeh oraz
zaplanowanych wczesniej wywiaddw.”?!

Metodg, na podstawie ktorej mozna pozna¢ opinie uzytkownikow
Z niepetnosprawnosciami nt. skutecznosci zastosowanych urzgadzen i uktadéw w
samochodach oraz wymagan zwigzanych z podrézowaniem samochodem jako
kierowca/pasazer, doboru/modyfikacji odpowiednich urzgdzen adaptacyjnych oraz
udoskonalenie tych rozwigzan w kontekscie potrzeb przyszitych uzytkownikéw
z roznymi dysfunkcjami jest wywiad.

Wywiad jest popularng metodg pozyskiwania informacji. Steinar Kvale okresla
wywiad jako specyficzng forme rozmowy, w trakcie, ktorej wiedze tworzy sie w toku
interakcji miedzy osobg go prowadzgcg a respondentem.??

Stownik jezyka polskiego PWN przedstawia go jako metode zbierania
okreslonych informacji i badania opinii publicznej, polegajgca na
przeprowadzaniu odpowiednio ukierunkowanych i planowych rozméw.23

Wedtug Tadeusza Pilcha wywiad jest rozmowg badajgcego z respondentem lub
respondentami wedtug opracowanych wczesniej dyspozycji. Stuzy gtéwnie do
poznania faktow, opinii i postaw danej zbiorowosci.?*

W metodologii badan okresla sig kilka typow wywiaddw:

e ustny — rozmowy z jednym lub kilkoma respondentami;

e pisemny — pytania i odpowiedzi pomiedzy stronami sg wymieniane na pismie;

e skategoryzowane (ustrukturyzowany) — przeprowadzany $cisle wedtug
przygotowanego kwestionariusza, polega na przygotowaniu kazdego pytan do

20palka S., llosciowo — jakos$ciowe badania pedagogiczne, [w:] Ruch Pedagogiczny 1/1989, s. 3.

21 Mazurek-topacifska K., Sobocifiska M., Triangulacja w badaniach jakoéciowych, Prace Naukowe Uniwersytetu
Ekonomicznego we Wroctawiu nr 525, 2018, s. 19. za: Jahoda M., Lazarsfeld P., Zeisel H., 1995, Die Arbeitslosen
von Marienthal: [w:] Flick U., v. Kardorff E., Keupp H., Rosenstiel L. v., Wolff S. (Hrsg.), Handbuch Qualitative
Sozialforschung, Psychologie Verlags Union, Miinchen, ss. 119-122.

22 Kvale S. (2010). Prowadzenie wywiaddw, ttum. A. Dziuban, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa,
s. 19.

B sjp.pwn.pl/sjp/wywiad;2541212.html; dostep 01.03.2022.

24pilch T., Zasady badar pedagogicznych, Wydawnictwo Akademickie Zak, Warszawa 1998, s. 82.
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wywiadu i okresleniu kolejnosci, w jakiej bedg zadawane; aby zapewni¢ najwyzszy

stopien obiektywnosci pytania muszg by¢ zadawane wszystkim rozmowcom

w identyczny sposob;

e czesciowo skategoryzowany, mieszany — podczas ktérego prowadzacy postuguje
sie wczesniej przygotowanym kwestionariuszem pytan, moze zmieniac¢ kolejnos¢
pytan i dodawac inne, uzupetniajgce itp.);

e nieskategoryzowany — prowadzony w swobodny sposob, badacz ma dowolnos¢
w zadawaniu pytan, przejmuje petng inicjatywe;

e jawny — gdy rozmdéwca zostat poinformowany o celu rozmowy i ma swiadomos¢
swojego uczestnictwa w badaniach;

e ukryty — gdy respondent nie jest Swiadomy, ze przeprowadzany jest z nim wywiad;
badz badany nie jest poinformowany o roli ankietera, o celach i jego przedmiocie;
forma luznej rozmowy, w ktorej badajgcy usituje przez jej ukierunkowanie uzyskac
interesujgce go informacje. Stosuje sie go wtedy, kiedy postawy osobiste badanego
sg rozne od postaw i rol spotecznych petionych w danej zbiorowosci, badz jesl
przedmiotem wywiadu sg zagadnienia drazliwe);?®

¢ indywidualny — przeprowadzany z jednym rozmowca;

e zbiorowy, grupowy — z wiecej niz jednym respondentem;

e panelowy — pytania zdawane sg odpowiednio jednemu lub wiekszej liczbie
respondentéw przez jednego, lub kilku badaczy na przynajmniej dwéch réznych
spotkaniach, ktore odbywajg sie w pewnym odstepie czasowym.

Wyrézniamy nastepujgce etapy wywiadu: okreslenie tematu; projektowanie;
przeprowadzenie wywiadu; transkrypcja; analiza; weryfikacja; raportowanie.

Whioski otrzymuje sie nie tylko w wyniku zadawanych pytan i udzielanych odpowiedzi,

ale rowniez na podstawie informacji pochodzgcych z interakcji badacz — respondent,

komunikacji werbalnej i niewerbalnej.

Przeprowadzanie wywiadu odbywa sie wedtug planu. Zadawane pytania sg
formutowane i kierowane tak, aby badacz moégt uzyskaé niezbedne informacje. W tym
celu tworzy sie strategie przeprowadzania takich rozmoéw i opracowuje
kwestionariusze pytan. W zaleznosci od charakteru wywiadu i doboru technik mozna
rozpatrywac je na rdznej ptaszczyznie.

Narzedziami pomiarowymi w wywiadzie mogg by¢ kwestionariusze, scenariusze
wywiadu, rekomendacje. Najczes$ciej jednak (w wywiadach jakosciowych) ma bardziej
swobodny charakter, badacz ma okreslone ogdlne zagadnienia do poruszenia.

Kwestionariusz wywiadu jest zestawem pytan zbudowanych wedtug specjalnych
zasad; moze mieC réwniez postac tylko dyspozycji do rozmowy.

Kwestionariusze otwarte dostarczajg zazwyczaj bardziej wyczerpujgcych informaciji.

Jak wspomniano, badacz moze zadawac¢ dodatkowe pytania, aby lepiej zrozumie¢ co

ma na mysli respondent. Z drugiej strony niestandardowe odpowiedzi trudniej ze sobg

poréwnywac.

Z tego powodu wiekszo$¢ badan poprzedzonych jest badaniem pilotazowym, ktére
ma wychwyci¢ problemy, jakich jego autor nie przewidziat; to podejscie prébne, w

% 7elazo M., Kwestionariusz wywiadu jako narzedzie badawcze, Obronnoéé — Zeszyty Naukowe Wydziatu
Zarzadzania i Dowodzenia Akademii Obrony Narodowej nr 2(6)/2013, ss. 222-238, por. z: Pilch T. tamze,
ss. 85-86.
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ktorym kwestionariusz wypetnia kilka osob. Pozwala to wyeliminowac¢ braki lub
sprecyzowac tresci przed przystgpieniem do badania wtasciwego.26

Kwestionariusz ankiety, w przeciwienstwie do kwestionariusza wywiadu zawiera
wiekszos¢ pytan zamknietych, opatrzonych kafeterig zamknietg lub pototwartg. Nie
wymaga obecnosci ankietera, moze by¢ dostarczony respondentowi w dowolny
sposob. Umozliwia zebranie informacji o grupach.?’

Wywiad daje cenny materiat poznawczy. Stosuje sie go tam gdzie nie mozna
uzyska¢ petnej wiedzy o badanym przedmiocie w inny sposob, np. w wyniku
obserwacji, ankiety, badania dokumentéw.

Techniki badawcze odnoszg sie do procedury gromadzenia materiatu
empirycznego poddawanego analizie w toku badania socjologicznego. Techniki
stanowig kompleksy czynnosci i Srodkow ujete w reguty. Sformutowanie to obejmuje
swym zakresem wykorzystywane narzedzia badawcze, zadania badacza, jak i ma
szerszy kontekst — réwniez komunikacyjny — realizacji badania.?®

W obrebie metody wywiadu wyrdznia sie nastepujgce techniki:

e llosciowe

— Computer Assisted Personal Interview (CAPI), bezposrednie wywiady
kwestionariuszowe realizowane z wykorzystaniem przenosnego komputera
umozliwiajg i utatwiajg prezentowanie w trakcie rozmowy zdje¢, materiatdw
multimedialnych, nagran dzwiekowych. Zaletg wywiadu przy uzyciu komputera jest
skrécony czas realizacji, wysoka jakos¢ otrzymywanych wynikéw, dzieki eliminaciji
podstawowych btedow ankieterskich zwigzanych ze stosowaniem regut przejs¢
oraz kontroli logicznosci udzielanych odpowiedzi. Badania CAPI s3
przeprowadzane bezposrednio przez ankieterow prezentujgcych respondentom
ankiete w formie elektronicznej, przy czym system pozwala na prace zarobwno w
przypadku potgczenia z Internetem, jak i w trybie off-line.
Odpowiedzi respondenta ankieter od razu nanosi w urzgdzeniu. Takie rozwigzanie
jest przydatne, gdy np. chcemy zaprezentowac respondentowi materiat do oceny.
Badania CAPI (rys. 4) pozwalajg w szybki i efektywny sposob poznaé opinie
respondentdw, fgczgc w sobie zalety spersonalizowanego podejscia do badanego
zapewnianego przez tradycyjng metode ankiety papierowej (PAPI), z komputerowg
weryfikacjg wprowadzanych danych 1 natychmiastowym raportowaniem
zapewnianym przez metode ankiet telefonicznych (CATI) i internetowych (CAWI).

%6 Giddens A., Socjologia, ttum. A. Szulzycka, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2012.

27 SztabifAski F., Wywiad kwestionariuszowy i ankieta pocztowa: analiza przebiegéw proceséw uzyskiwania
informacji i ich rezultatéw, Przeglad Socjologiczny 37/1989, ss. 235-263;
www.interankiety.pl/blog/kwestionariusz-ankiety-wywiadu; dostep 02.03.2022.

28 Hipisz N., Standaryzowane techniki badawcze jako szczegblny sposéb komunikowania sie, Przeglad
Socjologiczny, 1/2012, s. 113.
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Respondent

Przeprowadzajgcy wywiad

—_———

Komputer

Przeprowadzenie rozmowy

Interakcja

 Rys. 4. Schemat przebiegu CAPI (Computer-Assisted Interviewing);
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie methods.sagepub.com; dostep
02.03.2022.

— Wywiad moze by¢ realizowany réwniez w wersji klasycznej czyli
standaryzowanych wywiadow kwestionariuszowych realizowanych metoda
bezposredniego kontaktu ankietera z badanym (Paper and Pencil Interviews
— PAPI). Jak wskazuje nazwa mamy tu do czynienia z ,papierem
i ofdwkiem”. Pytania, ktdre chcemy zadaé¢ respondentom sg utozone w okreslony
sposob, drukowane i dystrybuowane wsrdd grupy.

— Computer Assisted Telephone Interviews (CATI), wywiady realizowane
telefonicznie ze wspomaganiem komputerowym zaliczamy réwniez do badan
kwestionariuszowych. Nagrywanie wywiadow pozwala na zbieranie danych
wysokiej jakosci (duza swoboda ksztattowania doboru proby z populacji generalnej,
wysoka standaryzacja wynikajgca z mozliwosci sprawowania statej kontroli nad
realizacjg fazy terenowej badania) przy jednoczesnym utrzymaniu niskich kosztéw,
krétkiego czasu realizacji wywiadow (brak konicznosci podrézowania, mozliwosc
umowienia sie na wywiad), mozliwos¢ dotarcia do respondentéw trudno
osiggalnych, rys. 5.
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™
Wykonanie pofgczenia ®
!
R/ L
— Potgczenie nieodebrane: _, Potagczenie odebrane:

— humer zajgty — ponowienie — oczekiwany abonent dostepny —

potgczenia — ... zgoda na przeprowadzenie wywiadu
— abonent niedostepny, telefon o

uszkodzony, nie ma takiego numeru  _ oczekiwany abonent dostepny —

— X . ] o odmowa przeprowadzenia wywiadu —
— abonent nie odbiera — ponowienie X

potgczenia — ... — oczekiwany abonent dostepny —

zgoda na przeprowadzenie wywiadu
W poOzniejszym terminie — ponowienie
potgczenia — ....

— oczekiwany abonent jest obecnie
nieobecny — ponowienie potgczenia

— oczekiwany abonent nie przebywa juz
w danej lokalizacji — X

Rys. 5. Schemat przebiegu CATI (Computer-Assisted Telephone Interviewing);
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie McGraw-Hill Australia Pty Ltd,
Survey Data Collection Methods, 2004; dostep 02.03.2022.

— Computer Assisted Web Interviews (CAWI), to wywiady realizowane za

pomoca Internetu, w ktérych respondenci wypetniajg ankiete zamieszczong na
stronie internetowej lub intranecie. Wczesniej otrzymujg, np. emailem link do takiej
ankiety. Badanie moze, ale nie musi by¢ anonimowe. Ta technika stosowana jest
wowczas, gdy chcemy dotrze¢ do interesujgcej nas grupy (internautéw) i zalezy
nam na krotkim czasie realizacji, a dysponujemy ograniczonym budzetem. Zaletg
metody jest mozliwos¢ umieszczenia w ankiecie filmoéw, muzyki lub grafiki oraz
szybki czas realizacji.
Metoda ta uzupetniania jest przez panel uzytkownikow stworzony przez
prerekrutacje (pre-recruited panel for internet users) nazywany takze panelem
selekcyjnym (access panel). Panel ten to zbiér oséb, ktére wyrazity zgode na
pozostawanie w gotowos$ci do udziatu w badaniach w zamian za gratyfikacje
finansowe. Kontakty z uczestnikami panelu odbywajg sie nieregularnie, a
respondent zapraszany jest do udziatu w danym pomiarze tylko wéwczas, jesli
spetnia on wymogi rekrutacyjne (socjodemograficzne lub psychograficzne) dla
danego badania.
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Computer Assisted Self-Interviewing (CASI), wspomagana komputerowo
ilosciowa technika polegajgca na tym, ze respondent samodzielnie wypetnia
ankiete, wpisujgc swoje odpowiedzi do komputera w siedzibie instytucji badawczej
lub preferowanej przez respondenta lokalizaciji.

Coraz czesciej powyzsze techniki sg tgczone. Taki tryb badania okresla sie jako
mixed mode. Polega on na uzyciu w jednym badaniu dwoch lub wiecej réznych
technik badawczych.

W szczegolnosci jest to tgczenie wywiaddéw telefonicznych (CATI) z ankietami
online (CAWI), taczenie wywiadow twarzg w twarz ze wspomaganiem
komputerowym (CAPI) z wywiadami telefonicznymi (CATI). Przestankg takiego
zabiegu jest spodziewany niski wspoétczynnik rekrutacji respondentéw lub
wzajemne skompensowanie stabosci i uwypuklenie zalet metodologicznych
uzytych technik.?®

e Jakosciowe

Focus Group Interview (FGI), zogniskowane wywiady grupowe, tzw. badania
fokusowe sg popularne w prowadzeniu badan jakosciowych. Pojecie
,Zogniskowany wywiad grupowy” jest nazwg amerykanska, utworzong w latach
czterdziestych XX wieku. Za tworcow tej metody uznaje sie socjologéw Paula F.
Lazarsfelda i Roberta K. Mertona.

Zgodnie z definicjg Dominiki Maison ,zogniskowany wywiad grupowy to dyskusja
prowadzona przez tzw. moderatora, w ktorej uczestniczy jednoczesnie kilka osob,
tradycyjnie od 7 do 9. Zadaniem moderatora jest odpowiednie ukierunkowanie
(zogniskowanie) wywiadu, tak aby dowiedzie¢ sie jak najwiecej na temat bedacy
przedmiotem badania”.

Zasadnicze cechy tych wywiadow, to: realizacja w grupie (kilku uczestnikéw);
zogniskowanie (skoncentrowanie) wokot jakiegos tematu; rozmowa jest pogtebiona
(a nie powierzchowna); dyskutowanie, a nie tylko odpowiedzi na zadawane
pytania.*®

Technika podkres$la aktywnos¢ moderatora — prowadzgcego wywiad rownoczesnie
z kilkoma osobami. Podczas tego badania sg stosowane m.in. kolaz, animizacja,
personifikacja, skojarzenia, uzupetnienia, konstrukcje. Dzieki zastosowaniu takich
technik jest mozliwe dotarcie do ukrytych, nieuswiadomionych, opinii i motywow
dziatania respondentow.

W sesji uczestniczy od 6 do 12 oséb, ktérych dobor ma kluczowe znaczenie dla
otrzymania rzetelnych wynikéw badania. Projekt opierajgcy sie na badaniach
z wykorzystaniem grup fokusowych powinien zaktadaé przeprowadzenie badan
przynajmniej w dwoch lub trzech grupach poniewaz jest to minimalna liczba
pozwalajgca na weryfikacje przyjetych hipotez.3?

Gtownym etapem badania jest grupowa dyskusja respondentéw dobranych ze
wzgledu na cechy wazne z punktu widzenia celéw badania. Oprocz wspolnej
cechy/cech, uczestnicy badania powinni stanowi¢ r6znorodng grupe.

Yindicator.pl/jak-dzialamy/badania-ilosciowe dostep 01.03.2022.

30 Maison D, Jakoéciowe metody badan marketingowych. Jak zrozumieé¢ konsumenta, Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa 2010, s. 16.

31Barbour R., Badania fokusowe, ttum. B. Komorowska, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2011, s. 234.
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Dyskusja jest prowadzona wedlug opracowanego scenariusza, bedgcego
narzedziem wspomagajgcym prace moderatora, zawierajgcego liste zagadnien i
tematow, o ktérych grupa bedzie dyskutowac podczas sesji. Scenariusz zazwyczaj
jest opracowany wedtug wytycznych pomystodawcéw badania lub opracowywany
wspodlnie z nimi. Przebieg dyskusji jest zwykle nagrywany (dzwiek i/lub wizja),
moze byc¢ takze obserwowany przez lustro weneckie.

Dyskusja moze by¢ tez prowadzona online, przypomina wtedy czat internetowy;
badani rozmawiajg ze sobg i moderatorem, postugujac sie komunikacjg tekstowa.
Wszyscy uczestnicy spotkania sledzg wypowiedzi swoje, innych badanych oraz
moderatora na ekranie komputera. Wywiady grupowe przez internet mozna
przeprowadza¢ na dwa rdézne sposoby, w literaturze wskazuje sie na fokusy
realizowane synchronicznie (real- time) oraz asynchroniczne (non-real-time, ftj.
rozmowa moze byC rozciggnieta na kilka lub kilkanascie dni, a jej uczestnicy
wypowiada¢ sie w dowolnym momencie).3?

Moderator badan fokusowych powinien posiada¢ specyficzne umiejetnosci
interpersonalne oraz odpowiedni warsztat m.in. powinien: tatwo nawigzywac
kontakty; posiada¢ cechy przywodcze, by zarzgdza¢ dynamikg dyskusji, miec
postuch przez uczestnikbw badania; stale monitorowa¢ przebieg rozmowy
i kierowaé dyskusjg; zaangazowac sie podczas dyskusji, posiada¢ dobrg pamiec
oraz umiejetnos¢ wytapywania informaciji istotnych z perspektywy badania; by¢
przygotowany do prowadzenia dyskusiji, posiada¢ wiedze na temat jej przedmiotu,
a zarazem mie¢ otwarty umyst na nowe informacje. Moderator nie musi byc¢
ekspertem od obszaru badan natomiast specjalistg od ich prowadzenia.

Rzadko ktory badacz ma mozliwosci techniczne, aby przeprowadzi¢ samodzielnie
badanie fokusowe.

Badania fokusowe odbywajg sie w specjalnych pracowniach wyposazonych
w tzw. ,podgladownie” oddzielong lustrem weneckim oraz urzgdzenia do
transmisji sesji, dzieki ktorym mozna sledzi¢ przebieg badania. Zazwyczaj badanie
jest obserwowane przez jego pomystodawcow. Przed badaniem jest ustalony
sposob komunikowania sie obserwatoréw z moderatorem. Daje to mozliwos$é
pogtebienia niektorych kwestii, dopytania respondentoéw w sposdb niezaburzajgcy
przebieg dyskusji.

Pojedyncza sesja fokusowa trwa zazwyczaj ok. 2-2,5h. Przebieg badania jest
nagrywany a nastepnie transkrybowany do pliku tekstowego.

Fokusy charakteryzujg sie duzg interakcyjnoscig — badani dyskutujg, dochodzg
wspolnie do porozumienia, spierajg sie, itp. Sprawia to, iz rozwigzania i ustalenia,
do ktérych wspolnie dochodzg sg bardziej realne niz badania metodami
psychometrycznymi.

Prowadzgcy w trakcie wywiaddéw wykorzystujg techniki projekcyjne starajgc sie
dotrze¢ do nieuswiadamianych motywacji badanych, wprowadzajg réwniez
niektore heurystyki i techniki tworczego myslenia — szczegolnie burze moézgow,

32 Olcorh M, Zogniskowane wywiady online — charakterystyka techniki badawczej, w: t. Jonak i inni (red.),
Re: Internet — spoteczne aspekty medium. Polskie konteksty i interpretacje, Warszawa: WAIP, 2006, ss. 395-412.
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niektore elementy synektyki czy innych popularnych metod, takich jak "szes¢
kapeluszy" de Bono.33

Nagrania i transkrypcje z sesji fokusowych sg analizowane przez doswiadczonych
specjalistow badan jakosciowych na podstawie, ktorych opracowywany jest
raportu z badania, wnioski i rekomendacje.

Analiza zachowan uczestnikdw wywiadu, ich watpliwosci i pytan, ich motywaciji
i zastrzezen dotyczgcych badanego przedmiotu zdaje sie mie€ niezwykle istotne
znaczenie — zyskujemy bowiem w ten sposdéb jakosciowg charakterystyke
badanego zjawiska.

Dane uzyskane podczas wywiadéw grupowych mozna poddac réwniez ilosciowe;j
analizie stosujgc statystyki matych préb, zaawansowane metody analizy danych
(np.: conjoint, clustering, skalowanie wielowymiarowe), cho¢ zdaniem niektorych
specjalistow jest to bledem, a zdaniem innych jest dopuszczalne.

Zogniskowane wywiady grupowe spotykajg sie z raczej chtodnym przyjeciem ze
strony przedstawicieli akademickiej socjologii i psychologii. Sg duzo
popularniejsze jako komercyjna metoda badan rynkowych i spotecznych. Jest to o
tyle dziwne, iz po raz pierwszy zostata ona opisana przez ww. klasykow socjologii,
uchodzacych za wybitnych przedstawicieli socjologii empirycznej XX wieku. W
zwigzku z faktem, iz od swojego powstania fokusy byly wykorzystywane rowniez
dla celow praktycznych  wkrotce staty sie duzo  popularniejsze
w badaniach firm komercyjnych niz akademickich osrodkach.

Individual In-depth Interview (IDI), indywidualne wywiady pogtebione
w odroznieniu od wywiadow fokusowych, sprowadzajg sie do bezposredniej
rozmowy badacza (moderatora) z respondentem — w wywiadzie nie biorg w nim
udziatu osoby trzecie. Wywiady pogtebione prowadzone z respondentem, sg
rowniez przeprowadzane na podstawie scenariusza. Sg wybierane, gdy tematyka
badania moze by¢ drazliwa dla badanych, a rozmowa jeden na jeden zapewnia
komfort.

Zaletg IDI jest brak negatywnego wptywu grupy, co moze mie¢ miejsce
w wywiadach grupowych. Ma to szczegdlne znaczenie przy tematach
kontrowersyjnych czy intymnych, ale tez w przypadku wywiadow z ekspertami
w jakiej$ dziedzinie, ktdérzy mogg by¢ niechetni do dzielenia sie swoimi
przemysleniami w danej kwestii na forum. Dodatkowo w przypadku respondentéw
trudno dostepnych odpada problem z zebraniem grupy w okreslonym czasie
w jednym miejscu.

Badanie IDI jest stosowane zazwyczaj jako uzupetnienie innych, np. ankiety, FGI —
ma na celu pogtebienie wiedzy o badanym zjawisku, dotarcie do istoty rzeczy,
otrzymanie informaciji, ktérych trudno bytoby uzyska¢ w inny sposob oraz lepszg
obserwacje konkretnego respondenta, spetniajgcego okreslone przez badacza
kryteria doboru proby, opisanego w toku badania ilosciowego.

Ponadto, pozwala, np. na dotarcie do emocjonalnych i motywacyjnych wzoréw
zachowan respondentéw. Typowe grupy docelowe badania IDI: konsumenci; grupy

3 Karwowski M., Zastosowanie zognhiskowanych wywiadéw grupowych do badania postrzegania oséb
kreatywnych; www.edukacyjne.dyskursy.univ.szczecin.pl/zastosowanie.htm opublikowano 15.10.2002; dostep
01.03.2022.
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specjalistyczne; klienci instytucjonalni.
Sredni czas trwania wywiadu to 1-1,5h, w niektorych przypadkach wywiad moze
przybrac forme skrocong (mini depta interwiew) i trwac ok. 0,5h.

Badacze podkreslajg koniecznosé wtasciwego oceniania (walidacji) danych
z wywiadu zawracajgc uwage na jej elementy, takie jak: rzetelnos¢ zebranych danych,
komunikacje, procedure, np. Uwe Flick, m.in. zwraca uwage na: ,Zasadnicze pytanie
dotyczy tego, czy respondentom dano jakikolwiek powdd do tego, by swiadomie lub
nieswiadomie skonstruowali szczegodlng, tzn. znieksztatlcong wersje swoich
doswiadczen (...). Sytuacje wywiadu analizuje sie pod katem tego rodzaju
deformag;ji.”**

34Flick U., (2011). Jakoé¢ w badaniach jakosciowych, ttum. P. Tomanek, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.
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Wyniki oceny uzytkownikéw z niepetnosprawnosciami skutecznosci urzadzen
i uktadéw w samochodach

(Tomasz Szczepanski, Beata Stasiak-Cieslak, Aneta Wnuk)

W ocenie uzytkownikbw z niepetnosprawnosciami (kierowcéw i pasazerow)
skutecznosci urzgdzen i uktadoéw w samochodach, prowadzonej od listopada 2022 do
czerwca 2023 roku, uczestniczyty 23 osoby — wszyscy beneficjenci CWoD oraz CUM
przy ITS, korzystajgcy w tym czasie z ustug obu podmiotow. Respondenci wypetniali
ankiety anonimowo — bezposrednio lub elektronicznie. Czynnos¢ byta poprzedzona
omoéwieniem celu zbierania informacji oraz wyjasnieniem zawartosci ankiety.

Mata liczebno$¢ beneficjentow moze wynikac: 1) ze wcigz niewystarczajgcej wiedzy
nt. funkcjonowania punktow informacyjnych i mozliwosci skorzystania z tego typu
poradnictwa oraz 2) zaspokojenia potrzeb  kierowcoéw i pasazerow
Z niepetnosprawnosciami w zakresie poradnictwa w regionie wynikajgcego z wiekszej
liczby podobnych placéwek i dostepu do nich.

Wyniki analizy ankiet dotyczacych uzytkowania urzadzen
| @ adaptacyjnych przez kierowcow z niepetnosprawnosciami

W ankiecie wzieto udziat 12 osob. Jest to niewielka liczba do przeprowadzenia analizy.
Z tego wzgledu nalezy wzig¢ pod uwage duzg niepewnos¢ wnioskéw. Przedstawione
wyniki i wynikajgce z nich wnioski majg wiec gtéwnie charakter poglgdowy, pokazujgcy
przyktadowe podejscie do analizy danych ankietowych.

Dane dotyczace os6b ankietowanych

Dane opisujgce osoby ankietowane dotyczg ich wieku, pici, stazu za kierownicg
I doswiadczenia w postugiwaniu sie urzgdzeniami adaptujgcymi samochdd do potrzeb
0s6b z dysfunkcjami motorycznymi.

Ankietowane osoby byty w wieku od 20 do 60 lat, przy czym Zzaden wiek nie

dominowat w badanej grupie. Mezczyzni stanowili wiekszo$¢ (7 oséb), a kobiety
mniejszos¢ (5 osob). Wiekszos¢ osdb uzytkuje samochdd w duzym miescie.
W wiekszosci przypadkow staz jako kierowca wynosit od 11 do 25 lat. Wskazuje to na
dostateczny czas, aby zdoby¢ doswiadczenie za kierownicg. Tylko dwie osoby miaty
prawo jazdy od 6 do 10 lat. Ani jedna osoba nie miata krotszego stazu za kierownica.
Jedna ankietowana osoba miata prawo jazdy od ponad 30 lat.

Bardzo podobnie wyglagdajg wyniki stazu za kierownicg jako osoba
z niepetnosprawnoscig. Tylko jedna osoba nie miata dysfunkcji motorycznych od
poczatku posiadania prawa jazdy. Oznacza to, ze ankietowane osoby miaty
doswiadczenie w postugiwaniu sie urzgdzeniami adaptacyjnymi.

Oceniane w ankiecie byto jedynie ostatnie z uzytkowanych urzadzen
adaptacyjnych. Okres jego uzytkowania wynosit stosunkowo krétko, w przedziale
czasu od 0 do 2 lat. Na pytanie ankietowe, czy oceniane urzgdzenie jest pierwszym,
z jakim dana osoba ma stycznosé, wiekszo$¢ oséb udzielito odpowiedzi przeczacej.
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Dane dotyczace urzadzen

Dane opisujgce urzadzenia adaptacyjne dotyczg ich rodzaju i producenta, zarowno
w odniesieniu do adaptacji uktadu hamulcowego, jak i operowania przyspieszeniem
pojazdu.

Wiekszos¢ osob (10) uzytkuje adaptacje uktadu hamulcowego w postaci drgzka
recznego hamulca roboczego. Dwie osoby nie udzielity odpowiedzi na to pytanie.

Do operowania przyspieszeniem samochodu potowa sposrod ankietowanych oséb
uzywa dragzka typu ciggnij/pchaj, a wiec urzadzenia zespolonego z dzwignig hamulca.
Pozostate osoby uzywajg: obreczy potozonej zarowno pod, jak i nad kierownicag, a dwie
osoby manetki umieszczonej na dzwigni hamulca.

W odniesieniu do marek urzgdzen (zaréwno adaptujgcych uktad hamulcowy, jak i
system przyspieszania) wiekszoS¢ osob nie podata informacji. W nielicznych
ankietach, w ktorych zostata umieszczona taka informacja, znalezli sie nastepujgcy
producenci:

e urzadzenia do operowania hamulcem: Veigl (2 osoby), Cebron (2 osoby),
e urzadzenia do sterowania przyspieszeniem: Veigl (2 osoby), Ghost (2 osoby).

Oceny uzytkowania

Ocena uzytkowania obejmowata pytania o wiele elementéw sktadajgcych sie na

ergonomie, precyzje operowania i wymagang od kierowcy site. Niestety, wiekszos¢
pytan w tej czesci ankiety zostata pominieta. Na podstawie szczgtkowych danych w
tym zakresie mozna podac¢ ponizsze informacije.
W ocenie precyzji dziatania urzgdzenia dominowata najwyzsza ocena (8 oséb). Tylko
dwie osoby ocenity precyzje urzgdzenia wysoko, ale nie w najlepszy mozliwy sposob.
Nieco bardziej roztozone byly oceny fatwosci operowania. Rowniez dominowata
najwyzsza ocena, ale pojawiaty sie rowniez oceny: Srednia i wysoka. Nikt nie ocenit
tatwosci operowania nisko i bardzo nisko.

Bardzo podobnie do tatwos$ci postugiwania sie urzadzeniem wyglgdata ocena
ergonomii. Istnieje mozliwos¢, ze ankietowane osoby nie do konca wyczuwaty réznice
miedzy ergonomig w ujeciu ogolnym, a tatwoscig postugiwania sie urzgdzeniem.

W ocenie ogodlnej urzadzenia dominowaty dwie oceny: wysoka i najwyzsza. Tylko
jedna osoba ocenita swoje urzgdzenie srednio.

Korelacje
W ramach analizy wynikdw ankiet zestawiono ocene o0godlng urzgdzen
z danymi dotyczgcymi osob. Wyciggnieto nastepujgce wnioski:
e Zestawienie sredniej oceny z wiekiem osob ankietowanych wykazuje nieznaczng
korelacje ujemng. Ocena nieznacznie spada wraz z wiekiem kierowcy.
e Zestawienie Sredniej oceny z ptcig nie wykazuje korelaciji.
e Zestawienie oceny z liczbg lat uzytkowania urzadzenia nie wykazuje istotnej
korelaciji.
e Podobnie istotnej korelacji nie wykazuje zestawienie oceny ze stazem za
kierownicg osoby ankietowanej.
W dalszej czesci analizy zestawiono ocene urzgdzen z danymi dotyczgcymi samych
urzgdzen. Wyciggnieto nastepujgce wnioski.
e Zestawienie ogolnej oceny z typem operatora przyspieszenia pokazato, ze
najkorzystniej wypadata obrecz montowana pod kierownica.
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e Nie wykonano podobnego zestawienia dla hamulca ze wzgledu na brak
réznorodnosci uzytkowanych urzgdzen.

e Zestawiono 0golng ocene urzgdzenia z markg operatora hamulca. Podane przez
osoby ankietowane nieliczne marki wypadaty nieznacznie gorzej
w poréwnaniu ze srednig oceng urzgdzen, wliczajgc w to marki niepodane przez
osoby ankietowane.

e Zestawiono rowniez ogdlng ocene z markg operatora przyspieszenia.
Najkorzystniej wypadata marka: Ghost (lepiej od oceny sredniej). Mniej korzystnie
wypadta marka Veigl (ponizej sredniej oceny).

Podsumowanie

Nalezy podkresli¢, ze liczba ankiet nie byta wystarczajgca do jednoznacznej oceny
urzadzen. Wyniki nalezy wiec traktowac jako przyktadowe, pokazujgce metodyke
dziatan i analizy wynikow.

Dane demograficzne, takie jak wiek, pte¢, staz za kierownicg, w niewielkim stopniu
korelowaty z ocenami dotyczgcymi uzytkowanych urzgdzen adaptacyjnych.
Zauwazalny byt jednak ciekawy wptyw samych urzgdzen na ocene ankietowanych,
cho¢ wpltyw ten mogt by¢ przypadkowy, wynikajgcy z niewielkiej liczby ankiet.

W przypadku przeprowadzenia szerszych badan tg metoda, istnieje mozliwosé
otrzymania ogolnej oceny poszczegolnych urzgdzen i ich producentow przez
uzytkownikow.

o Wyniki analizy ankiet dotyczacych uzytkowania urzadzen

L adaptacyjnych
przez pasazerow z niepetnosprawnosciami

W ankiecie wzieto udziat 9 oséb. Podobnie jak w przypadku poprzedniej ankiety,
jest to niewielka liczba do przeprowadzenia analizy. Z tego wzgledu nalezy wzigé pod
uwage duzg niepewnos¢ wnioskow. Przedstawione wyniki i wynikajgce
z nich wnioski majg wiec gtéwnie charakter pogladowy, pokazujgcy przyktadowe
podejscie do analizy danych ankietowych.

Dane dotyczace oséb ankietowanych

Dane opisujgce osoby ankietowane dotyczg ich wieku, pitci, stazu za kierownicg i

doswiadczenia w postugiwaniu sie urzgdzeniami adaptujgcymi samochod do potrzeb
0s6b z dysfunkcjami motorycznymi.
Ankietowane osoby byty w wieku od 9 do 90 lat, przy czym wiekszosS¢ osob miescita
sie w przedziale wieku 40-80 lat. Wcigz jest to do$¢ szeroki zakres wartosci, biorgc
pod uwage niewielkg grupe oséb ankietowanych. Mezczyzni stanowili wiekszos$¢ (6
0s06b), a kobiety mniejszo$¢ (3 osoby).

Urzadzenia byty uzytkowane gtéwnie w warunkach miejskich (tylko jedna osoba
mieszka na terenie wiejskim). Potowa ankietowanych mieszka w duzym miescie, a
potowa w matym.

Czas uzytkowania ocenianego urzgdzenia wynosit od 0 do 8 lat, przy czym
w wiekszosci przypadkow wynosit ponizej roku. Oznacza to, ze ankietowane osoby
uzywaty urzgdzenie od niedawna. W potowie przypadkdédw oceniane urzgdzenie byto
pierwszym, jakie miata ankietowana osoba.
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Dane dotyczace urzadzen

Dane opisujgce urzgdzenia adaptacyjne dotyczg ich rodzaju i producenta, choc¢
wiekszos¢ osbdb nie podato nazwy producenta urzgdzen.
Sposréd wykorzystywanych urzgdzen najczesciej spotykanym jest winda (6 osdb), na
drugim miejscu dodatkowe pasy bezpieczenstwa (4 osoby), nastepnie platforma
najazdowa (3 osoby) i fotel obrotowy (3 osoby), a najrzadziej dokowanie wézka (1
osoba).W odniesieniu do marek urzadzen wiekszos¢ osob nie podata informacii.
Jedyne 2 osoby, ktore udzielity takiej informacji, wskazaty firme Cebron. Dotyczyto to
urzgdzen: platformy najazdowej i dodatkowych pasoéw bezpieczenstwa.

Oceny uzytkowania

Ocena uzytkowania obejmowata pytania o wiele elementéw sktadajgcych sie na
tatwos¢ obstugi i bezpieczenstwo. Niestety, wiele pytan w tej czesci ankiety zostata
pominieta. Na podstawie niepetnych danych w tym zakresie mozna podac¢ nastepujgce
informacje.

W ocenie fatwosci uzytkowania urzgdzenia dominowata najwyzsza ocena (7 0osob).
Jedna osoba ocenita urzgdzenie wysoko (ale nie najwyzej), a jedna osoba srednio.
W kontekscie bezpieczenstwa uzytkownika wszyscy ankietowani ocenili urzgdzenia
bardzo wysoko.

Przy ocenie ogdlnej dominowata bardzo wysoka ocena (6 osob). Trzy osoby
wskazaty ocene wysoka, ale nie najwyzszg.

Korelacje
W ramach analizy wynikdw ankiet zestawiono ocene o0godlng urzgdzen
z danymi dotyczgcymi osob. Wyciggnieto nastepujgce wnioski:
e Zestawienie Sredniej oceny z wiekiem osob ankietowanych nie wykazuje korelaciji.
e Zestawienie Sredniej oceny z ptcig rowniez nie wykazuje korelaciji.
e Zestawienie oceny ze stazem uzytkowania urzgdzenia wykazuje Kkorelacje
nieistotng statystycznie.
e Srednia ocena jest taka sama u mieszkancéw duzych, jak i matych miast.
W dalszej czesci analizy zestawiono ocene urzgdzen z danymi dotyczgcymi samych
urzgdzen. Wyciggnieto nastepujgce wnioski:
e Urzadzenia typu: winda, fotel obrotowy i dokowanie wozka otrzymaty najwyzszag
Srednig ocene.
e Urzadzenie typu: platforma najazdowa otrzymata nieco nizszg srednig ocene.
e Urzadzenie w postaci dodatkowych pasow bezpieczenstwa uzyskato najnizszg
srednig ocene (cho¢ wcigz powyzej oceny wysokiej).
e Jedyny producent (Cebron) wskazany przez osoby ankietowane otrzymat ocene
nizszg od oceny najczesciej wystepujacej (byt zwykle oceniany wysoko, ale nie
najwyzej).

Podsumowanie

Nalezy podkresli¢, ze liczba ankiet nie byta wystarczajgca do jednoznacznej oceny
urzgdzen. Wyniki nalezy wiec traktowac¢ jako przyktadowe, pokazujgce metodyke
dziatan i analizy wynikéw.
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Dane demograficzne, takie jak wiek, pte¢, staz za kierownicg nie korelowaty
z ocenami dotyczgcymi uzytkowanych urzadzen.
Zauwazalny byt jednak ciekawy wptyw samych urzgdzen na ocene o0séb
ankietowanych, cho¢ wptyw ten mogt by¢ przypadkowy, wynikajgcy z niewielkiej liczby
ankiet.

W przypadku przeprowadzenia szerszych badan tg metodg, istnieje mozliwosc
otrzymania ogolnej oceny poszczegolnych urzadzehn i ich producentow przez
uzytkownikow.
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5. Ekspercka ocena skutecznosci urzadzen i ukladéw
w samochodach adresowanych do kierowcéw i pasazeréw
Z niepetnosprawnosciami
(Tomasz Szczepanski)

Metody eksperckiej oceny skutecznosci urzadzen i ukladéw w samochodach
adresowanych do kierowcoéw i pasazeréow z niepetnosprawnosciami

Prowadzenie samochodow przez kierowcow z niepetnosprawnosciami wymaga
zazwyczaj stosowania specjalnych adaptacji. Sg to czesto urzadzenia, dzieki ktérym
mozliwe staje sie operowanie pojazdem za pomocg konczyn goérnych. Prowadzenie
pojazdu za pomocg rgk zasadniczo rozni sie od kierowania za pomocg urzgdzen
przeznaczonych do obstugi nogami. Mozna wyrozni¢ kilka najwazniejszych réznic.

e Konczyny dolne charakteryzujg sie wiekszg sitg. W konsekwencji mozliwe jest
wywieranie wiekszych sit na przyrzady sterownicze.

e Konczyny dolne pracujg przy niemal catkowitym wypros$cie. Dzieki temu tworzy sie
charakterystyczna dzwignia mechaniczna. Z kolei konczyny gorne pracujg przy
wiekszym zgieciu (w stawie tokciowym). To sprawia, ze dynamika pracy jest
istotnie rézna.

e Konczyny dolne wywierajg nacisk za posrednictwem obuwia wyposazonego
w twardg podeszwe. Jakkolwiek moze to stanowi¢ problem na etapie nauki
prowadzenia pojazdu, poniewaz ogranicza to wyczucie sity nacisku, jednak
stosowanie obuwia znaczgco zmniejsza dyskomfort wynikajgcy ze styku
powierzchni, tarcia oraz nacisku. W przypadku konczyn gérnych, nawet
stosowanie rekawic nie przyblizy do takiej ochrony powierzchni styku konczyny,
jakag daje twarda podeszwa.

e Stosowanie konczyn gérnych do prowadzenia pojazdu wigze @ sie
z ograniczeniami motorycznymi w dolnej czesci ciata kierowcy, a czesto takze
z ograniczeniami motorycznymi konczyn gornych (na przyktad z ograniczong sitg
i precyzjg ruchu rgk). Utrudniona kontrola nad potozeniem tutowia oraz niekiedy
ograniczona sita i precyzja ruchu w kohczynach goérnych sprawiaja,
ze operowanie urzgdzeniami sterowniczymi staje sie trudniejsze.

Powyzsze roznice sprawiajg, ze prowadzenie pojazdu za pomocg urzgdzen
adaptujgcych pojazd do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig wymaga stosowania
specjalnych rozwigzan technicznych. Moze sie okaza¢ niewystarczajgce
zastosowanie prostego przeniesienia urzgdzenia sterowniczego za pomocg dzwigni
mechaniczne;.

W efekcie, urzgdzenia adaptacyjne powinny podlega¢ szczegdétowej ocenie pod
wzgledem skutecznos$ci ich dziatania i mozliwosci wykorzystania przez kierowcéw
z dysfunkcjami motorycznymi.

Nalezy takze zwrdoci¢ uwage, ze urzgdzenia adaptacyjne nie sg kompletnymi
ukladami realizujgcymi okreslone zadania w samochodzie. Sg one jedynie
uzupetnieniem, modyfikacjg uktaddéw istniejgcych w pojezdzie, montowanych przez
producenta samochodu. Nie mogg by¢ wiec rozpatrywane w oderwaniu od pojazdu,
ale ich cechy uzytkowe powinny by¢ rozpatrywane w powigzaniu z cechami danego
pojazdu, w ktérym zostaty zamontowane.
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Waznym zjawiskiem jest takze zmieniona motoryka ruchu konczyn gornych
w przypadku kierowcéw z niepetnosprawnoscig. Ograniczenia ruchowe dotyczace
dolnej czesci ciata powodujg problemy ze stabilizacjg tutowia, a to z kolei przektada
sie na inne sity, jakimi dysponuje kierowca w obrebie konczyn gornych. Moze sie na
to natozy¢ efekt ograniczen motorycznych w samych konczynach gérnych.
To wszystko sprawia, ze sity wywierane przez kierowce z niepetnosprawnoscig mogg
by¢ znaczgco rozne od tych, ktore przyjmuje sie zazwyczaj podczas projektowania
urzgdzenh sterowniczych.

Podsumowujgc powyzsze spostrzezenia, nalezy zauwazyC, ze ocena urzgdzen
adaptacyjnych powinna uwzgledniac uktad trzech elementow:

e pojazd,

e rzgdzenie adaptacyjne,

e kierowca.

Biorgc pod uwage wymienione wczesniej roznice w operowaniu konczynami gornymi
i dolnymi, urzgdzenia adaptacyjne powinny by¢ oceniane pod wzgledem:

e funkcjonalnym,

e ergonomicznym.

Ocena funkcjonalna obejmuje mozliwos¢ realizacji funkcji urzadzenia. Na przyktad
dzwignia reczna hamulca roboczego powinna umozliwi¢ na uruchamianie hamulcow
samochodu w sposéb niezawodny, wystarczajgcy do realizacji procesu hamowania.

Z Kolei ocena ergonomiczna powinna uwzglednia¢ mozliwos¢ operowania
urzgdzeniami sterowniczymi bez powodowania dyskomfortu u kierowcy. Jest to
warunek konieczny do zapewniania bezpiecznego wykorzystywania urzgdzen
adaptacyjnych na drodze.

Niezwykle istotny jest tez optymalny dobdr urzgdzen w pojezdzie, o czym bedzie
mowa w dalszej czesci opracowania.

Regulacje prawne przy ocenie urzadzen adaptacyjnych

Kwestia dopuszczenia pojazdow przeznaczonych dla osob niepetnosprawnych do
ruchu w krajowym systemie prawa nie jest uporzadkowana. Niekonsekwencja
ustawodawstwa Wspolnoty Europejskiej oraz brak spojnosci z przepisami krajowymi
ma kolosalny wptyw na obecng sytuacje prawng. Obecnie brak jest bezposrednich
podstaw  prawnych, ktore naktadatyby obowigzek zgtoszenia pojazdu
po zamontowaniu urzgdzeh przeznaczonych do kierowania przez osoby
niepetnosprawne do badania technicznego.

Adaptacje pojazdu na potrzeby osoby niepetnosprawnej nalezy podzieli¢ na dwa
rodzaje. Pierwszy dotyczy zmian konstrukcyjnych uktadéw do kierowania przez osoby
niepetnosprawne. Drugi rodzaj obejmuje dostosowanie pojazdu do przewozu oséb
niepetnosprawnych. Podczas wykonywania badania technicznego uprawniony
diagnosta nie ma zadnej informacji zawartej w dowodzie rejestracyjnym, ze pojazd ma
zamontowane urzgdzenie dedykowane do obstugi przez osobe niepetnosprawng. Taki
stan istnieje w naszym kraju od czasu wprowadzenia obowigzku przeprowadzania
urzedowych badan technicznych pojazdéw.

Jednym z przyktadow komplikacji prawnych jest montaz gatki na kole kierowniczym.
Zgodnie z ustawg Prawo o ruchu drogowym, takie urzgdzenie moze stwarzacé
zagrozenie utraty mozliwosci postugiwania sie urzgdzeniami do kierowania pojazdem
i stworzy¢ zagrozenie utraty panowania nad pojazdem. Urzagdzenia tego typu
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montowane w pojazdach wedtug przepiséw krajowych nie muszg mie¢ certyfikatow
oraz nie muszg by¢ montowane przez wykwalifikowanych specjalistow. Nie jest
wymagana okresowa kontrola ani regulacja tych urzadzen. Jedyne urzgadzenie, od
ktérego wymaga sie dokumentdéw kontrolnych, to windy montowane do podnoszenia
0sOb siedzgcych na wozkach.

Adaptacja i integracja specjalistycznego osprzetu z pojazdem powinna by¢
wykonywana przez wyspecjalizowane podmioty gospodarcze w oparciu
o $wiadectwo homologacji typu, dopuszczenia jednostkowego, homologaciji
czgstkowej lub opinii rzeczoznawcy samochodowego, badania uprawnionych
jednostek technicznych lub odpowiednie certyfikaty CE. W wymaganych przepisami
przypadkach powinna by¢ wykonana dla niektorych urzadzen procedura dozoru
technicznego. Pojazdy powinny podlega¢ dodatkowemu badaniu technicznemu po
adaptacji pojazdu na potrzeby osoby niepetnosprawnej. W dowodzie rejestracyjnym
pojazdu, karcie pojazdu oraz w Centralnej Ewidencji Pojazdow powinny by¢
umieszczone odpowiednie zastrzezenia dotyczgce adaptacji. Przepisy zaréwno w
Polsce, jak i Unii Europejskiej nie precyzujg dokfadnie, w jakim stopniu moze byc¢
wykonana modyfikacja pojazdu w celu przystosowania go dla danego kierowcy.
Przepisy dotyczgce kontroli wyrobow oraz urzgdzen umozliwiajgcych przemieszczanie
sie osobom z niepetnosprawnoscig nie zawierajg w swoich zapisach informaciji
dotyczgcych obowigzkowego ich certyfikowania bgdz atestowania. Taki stan rzeczy
pozwala producentom na stosowanie réznych standardéw w zwigzku z wytwarzanymi
produktami umozliwiajgcymi poruszanie sie osobom z niepetnosprawnoscia.

Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku producentow oprzyrzgdowania
umozliwiajgcego prowadzenie pojazdow niepetnosprawnym kierowcom. Osoba po
zakupie pojazdu ma petng swobode zwigzang z jego adaptacjg. Na rynku jest niewiele
pojazdow przystosowanych fabrycznie do potrzeb niepetnosprawnego kierowcy, ktore
bytyby homologowane jako pojazd wraz z urzgdzeniami adaptacyjnymi.

Kolejnym problemem w systemie obejmujgcym sektor mobilnosci o0sbéb
niepetnosprawnych jest brak podmiotu weryfikujgcego poprawnosci zamontowanych
urzgdzeh. Wiasciciel majgcy juz pojazd przystosowany do swoich potrzeb nie ma
obowigzku zwigzanego z systematycznym kontrolowaniem, czy przeprowadzaniem
czynno$ci  serwisowych zainstalowanego w pojezdzie oprzyrzadowania.
W zwigzku z tym osoba z niepetnosprawnoscig uczestniczgca w ruchu drogowym
moze by¢ narazona na zagrozenie lub sama je powodowad.

Na podstawie przeglgdu przepisdw dotyczgcych montazu i produkcji urzgdzen
adaptacyjnych wiadomo, ze producenci urzgdzen adaptacyjnych oraz warsztaty
instalujgce oprzyrzgdowanie w pojazdach nie majg zadnych wytycznych dotyczgcych
weryfikacji wygody ich uzytkowania. Ksztatt i materiat, z ktérego wyprodukowano
elementy przyrzgdu adaptacyjnego, powodujg niejednokrotnie dyskomfort podczas
uzytkowania.

Przepisy nie obejmujg swoimi zapisami, w jakim zakresie mozna wprowadzac¢
zmiany w uktadzie kierowniczym i hamulcowym, aby uzytkowanie pojazdu w ruchu
drogowym byto zgodne z zatozeniami technicznymi i warunkami bezpieczenstwa na
drodze. Jedynie kody ograniczeh zdefiniowane w Rozporzgdzeniu Ministra
Infrastruktury i Budownictwa z dnia 20 maja 2016 r. w sprawie wzorow dokumentéw
stwierdzajgcych uprawnienia do prowadzenia pojazdami (Dz.U. z 2016 r. poz. 702)
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wprowadzajg klasyfikacje urzgdzen, nie odnoszac sie jednak do technicznych
aspektow modyfikacji.

Analiza literatury w zakresie oceny skutecznosci urzagdzen adaptacyjnych

Tematyka oceny skutecznosci urzgdzen i ukladow w samochodach adresowanych
do kierowcow i pasazerow z niepetnosprawnosciami nie jest czesto podejmowana
w literaturze naukowej. Ponizej zostang krotko przedstawione te publikacje, na ktore
warto zwroci¢ uwage w tym temacie.

Autorzy M. Kozma, P. Skitek, M. Sydor w artykule ,Ergonomiczne kryteria doboru
dostosowan pojazdéw osobowych dla oséb z dysfunkcjami narzgdéw ruchu”3®, opisali
docelowe grupy oso6b z dysfunkcjami, ktére wymagajg dodatkowego oprzyrzagdowania
pojazdu w celu jego uzytkowania. Zidentyfikowano rowniez potrzebe indywidualnego
dostosowania pojazdu dla osob niepetnosprawnych poprzez montaz urzgdzen
adaptacyjnych. Przeprowadzono syntetyczne zestawienie doboru adaptacji
z podziatem na rodzaj dysfunkcji. Autorzy przeprowadzili rowniez selekcje seryjnie
produkowanych pojazdéw, biorgc pod uwage potrzeby i mozliwosci korzystania z nich
przez osoby z dysfunkcjami. Podczas analiz brano pod uwage ergonomiczne kryteria
zwigzane z doborem seryjnego pojazdu oraz najczesciej stosowane rozwigzania
konstrukcyjne w dziedzinie urzgdzen adaptacyjnych. Podczas badan zidentyfikowano
rodzaje wsparcia osoby niepetnosprawnej podczas zatadunku, wyladunku
i przesiadania sie oraz prowadzenia pojazdu. We wnioskach koncowych zawarto
nowatorskie propozycje rozwigzan dotyczgcych wyzej wymienionych czynnosci.

W artykule J. Matachowskiego, K. Sybilskiego, A. Szafranskiej, P. Baranowskiego
pod tytutem ,Analiza kinematyki kierowcy wykorzystujgcego oprzyrzgdowania dla
osoby niepetnosprawnej na podstawie skanowania 4D"3¢ autorzy poruszyli temat
niedoskonatosci oprzyrzgdowania adaptacyjnego wystepujgcego na rynku. W pracy
opisano wady urzgdzen adaptacyjnych typu ,uchwyt na kole kierownicy” oraz
wynikajgce z tego ograniczenia w uzytkowaniu. Autorzy przeprowadzili analize stabych
punktow urzgdzen. We wnioskach zaproponowano model numeryczny uchwytu
montowanego na kierownice wraz z systemem mocowania. Dodatkowo autorzy
zasugerowali rozne rodzaje materiatow do wytworzenia uchwytu.

Autorzy J. Gabryelski, M. Zabtocki, M. Sydor w pracy badawczej ,Biomechaniczne
aspekty uzytkowania samochodu przez osobe z dysfunkcjg motoryczng”®” zwrdcili
uwage na problemy wystepujgce podczas projektowania oprzyrzgdowania
technicznego przeznaczonego dla osob niepetnosprawnych i seniorow. W pracy
scharakteryzowano produkty wystepujace na rynku krajowym. Przeanalizowano
obszary i kierunki zwigzane z zapotrzebowaniem na te produkty.

We wnioskach przedstawiono rozwéj rozwigzan technicznych przeznaczonych dla
0sOb starszych i 0s6b z niepetnosprawnosciami.

35 Kozma M., Skitek P., Sydor M.: Ergonomiczne kryteria doboru dostosowan pojazdéw osobowych dla oséb
z dysfunkcjami narzgddéw ruchu. Cz. 1: Diagnoza potrzeb. Transport Samochodowy z.3, ss. 107-116., Warszawa,
2016 .

36 Matachowski J., Sybilski K., Szafrariska A., Baranowski P.: Analiza kinematyki kierowcy wykorzystujacego
oprzyrzadowania dla osoby niepetnosprawnej na podstawie skanowania 4D. Transport Przemystowy i Maszyny
Robocze z. 2, s. 24, Warszawa, 2014 r.

37 Gabryelski J., Zabtocki M., Sydor M.: Biomechaniczne aspekty uzytkowania samochodu przez osobe
z dysfunkcjg motoryczng. Mechanika w Medycynie 9/2008, s. 49-54, Rzeszéw, 2008 r.

jsk .
w _A Akodemia  UKSW Sternwvszrisaeco. &S

Techniczna W WARSZAWIE

INSTYTUT
TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

72



Eld?g[l)jzjzsekie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska HOREE S S

CENTRUM WIEDZY O DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU | MOBILNOSCI OSOB O SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

W pracy J. Wojsa ,Wybrane urzadzenia specjalne do samochodow dla oséb
niepetnosprawnych™® przeanalizowano mozliwosci dostosowania pojazdu do
postugiwania sie oprzyrzgdowaniem adaptacyjnym przez osobe niepetnosprawng. Do
badan autor uzyt ankiet. Na ich podstawie zostata ustalona hierarchia, wedtug ktérej
badano potrzeby oraz oczekiwania osoby niepetnosprawnej w stosunku do
zaadaptowanego pojazdu. Nastepnym etapem byto zhierarchizowanie réznych klas
niepetnosprawnosci, a nastepnie zestawienie ich z poszczegdlnymi rodzajami
specjalistycznych urzgdzen adaptacyjnych. We wnioskach okreslono najwazniejsze
cechy pojazdu zaadaptowanego z myslg o konkretnym rodzaju dysfunkcji.

W pracy J. Matachowskiego i K. Sybilskiego ,Analiza wptywu usprawnien dla
kierowcdw niepetnosprawnych na ich bezpieczenstwo w trakcie zderzenia”®
przeanalizowano wptyw urzgdzen adaptacyjnych na bezpieczehstwo podczas
poruszania sie w ruchu drogowym. Autorzy pracy na podstawie swoich spostrzezen
przeprowadzili probe zderzeniowg, podczas ktérej pojazd wyposazony w urzgdzenie
adaptacyjne uderzyt czotowo w przeszkode. Samochdéd wyposazono w uchwyt
montowany na kole kierownicy w postaci gatki. Do badania obrazen kierowcy podczas
zderzenia postuzono sie manekinem Hybrid Ill. Pojazdem uzytym do proby byt Ford
Taurus. We wnioskach opisano skutki przeprowadzonej symulacji oraz wptyw, jaki
dodatkowo montowane urzgdzenie moze mie¢ na kierowce podczas wypadku
drogowego.

W publikacji A. Idzikowskiego ,Stan techniczny i wyposazenie pojazdéw
samochodowych a bezpieczenstwo ruchu drogowego™0, opisano spostrzezenia
dotyczgce zwiekszajgcej sie liczby pojazdéw na drogach. Liczbe uczestnikow ruchu
drogowego porownano z liczbg wypadkow. Autor przeprowadzit badania réznego
rodzaju uktadow elektronicznych  zwiekszajgcych  bezpieczenstwo czynne
w pojazdach. W artykule przedstawiono roéwniez badania najczestszych awarii
hydraulicznego uktadu hamulcowego, uktadu kierowniczego oraz zawieszenia. Na
stacji kontroli pojazdéw zbadano stan techniczny tych uktadéw oraz sprawdzono ich
wptyw na przebieg procesu hamowania i bezpieczenstwo w ruchu drogowym.

W artykule autorstwa B. Stasiak-Cieslak, P. Dziedziaka, A. Sowinskiego, W.
Jarosinskiego ,Kontrola techniczna pojazdéw z adaptacjami przeznaczonymi dla oséb
z niepetnosprawnos$ciami. Pilotazowe badanie ankietowe wsréd diagnostéw staci
kontroli pojazdéw™! odniesiono sie do regulacji prawnych oraz kontroli stanu
technicznego pojazdow przystosowanych do potrzeb oséb niepetnosprawnych.
W pracy przedstawiono problematyke przegladu technicznego takich pojazdow.
Autorzy pracy przeprowadzili analize zakresu przepisbw z obszaru badania
technicznego na stanowisku kontrolnym. Analize wykonano pod katem weryfikacji
przez uprawnionego diagnoste zmian adaptacyjnych pojazdu. Artykut zawiera rowniez

3 Wojs J.: Wybrane urzadzenia specjalne do samochoddéw dla oséb niepetnosprawnych. Mechanika,
ss. 209-220, Krakéw, 1998 r.

39 Matachowski J., Sybilski K.: Analiza wptywu usprawnieri dla kierowcdéw niepetnosprawnych na ich
bezpieczenstwo w trakcie zderzenia czotowego. Zeszyty Naukowe. Mechanika. Politechnika Opolska 2014, z. 103,
ss. 23-24, Opole, 2014 r.

40 |dzikowski A.: Stan techniczny i wyposazenie pojazdéw samochodowych a bezpieczeristwo ruchu drogowego.
Studies & Proceedings of Polish Association for Knowledge Management nr 46, s. 94-106, Bydgoszcz, 2011 r.

41 Stasiak-Cie$lak B., Dziedziak P., Sowifski A., Jarosifiski W.: Kontrola techniczna pojazdéw z adaptacjami
przeznaczonymi dla oséb z niepetnosprawnosciami. Transport Samochodowy z. 3, ss. 89-106, Warszawa, 2016.
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zarys propozycji, jak powinno sie odbywac badanie techniczne przystosowanego
pojazdu. Propozycja ta zostala przygotowana na podstawie wczesniej
przeprowadzonych badan ankietowych wsrod diagnostow. W pracy opisano rowniez
problematyke dotyczgcg stosowania koddow ograniczen oraz ich wptyw na
zastosowane rozwigzania techniczne (urzadzenia adaptacyjne).
W podsumowaniu przedstawiono propozycje zmian przepisow z zakresu
przeprowadzania przeglgdow technicznych.

W artykule L. Roosmalen, N. Orton ,Safety, usability and independence for
wheelchair-seated drivers a front-raw passengers of private vehicles”#? opisano
badania dotyczgce pasow bezpieczenstwa i systemdéw umozliwiajgcych mocowanie
wozka w pojezdzie pozwalajgcych na prowadzenie pojazdu bgdz przewozenie osob
niepetnosprawnych bedgcych kierowcami Ilub pasazerami. Prace badawcze
przeprowadzono metodg obserwacji z udziatem 29 osob. Pierwsza grupa obejmowata
kierowcow prowadzgcych pojazd siedzgc na wozku (21 osob) lub jako pasazer
w pierwszym rzedzie (8 osob). Badania prowadzono w samochodzie osobowym.
Wszyscy badani byli obserwowani w ich wiasnych pojazdach, poniewaz byly one
przystosowane do indywidualnych potrzeb kazdego kierowcy, pasazera.
W zebranych danych znajdowaty sie informacje zwigzane z uzytkowaniem pasow
bezpieczenstwa oraz urzgdzen zabezpieczajgcych dla wozkow inwalidzkich.
Spostrzezenia dotyczyly réwniez uwag zwigzanych z poczuciem bezpieczenstwa
osobistego podczas jazdy samochodem. Poruszono problemy dotyczgce uzytecznosci
oraz dostepnosci rozwigzan przeznaczonych dla o0s6b niepetnosprawnych
transportowanych na wdzkach inwalidzkich. Przeanalizowano kwestie dotyczgce
stosowania sposobdéw automatycznego dokowania wodzka inwalidzkiego oraz
odnotowano sugestie uzytkownikow dotyczgce zalet i zagrozen dotyczgcych tych
rozwigzan. We wnioskach oméwiono kwestie podwyzszenia ryzyka, na jakie sg
narazone osoby z niepetnosprawnoscig, podrozujgce na wozku i osoby, ktore zostaty
przeniesione na miejsca fabrycznie montowane w pojazdach. Opisano rowniez
potrzebe poprawy podparcia tutowia kierowcy siedzgcego na wozku w celu utrzymania
pozycji umozliwiajgcej skuteczng kontrole nad pojazdem.

W artykule autorstwa A. Sowinskiego, T. Szczepanskiego i G. Koralewskiego ,Car
braking effectiveness after adaptation for drivers with motor dysfunctions”*® autorzy
wskazujg, ze jednym z czesciej stosowanych urzgdzen jest reczny hamulec roboczy.
Ma on zwykle posta¢ dzwigni umieszczonej w podtodze lub pod kierownicg, a jego
przesuwanie do przodu powoduje aktywacje hamulca roboczego. W pracy urzgdzenia
adaptujgcego uktad hamulcowy dla potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami bardzo
wazna jest kinematyka i dynamika ruchu dzwigni oraz konczyny gérnej kierowcy.
Celem artykutu byto przedstawienie najwazniejszych czynnikbw wptywajgcych na
bezpieczenstwo podczas postugiwania sie recznym hamulcem roboczym.
Szczegdtowym celem opisywanych badan byto sprawdzenie, jak zalezy wskaznik
skutecznosci hamowania samochodu od nastepujgcych czynnikow: oryginalny uktad

42 Roosmalen L., Orton N.R.: Safety, usability and independence for wheelchair-seated drivers a front-raw
passengers of private vehicles. A qualitative research study. Journal of Rehabilitation Research and Development
nr 50, s. 239, 2013.

3 Sowinski A., Szczepanski T., Koralewski G.: Car braking effectiveness after adaptation for drivers with motor
dysfunctions, Open Engineering 11(1):617-623, 2021.
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hamulcowy pojazdu, adaptacja uktadu hamulcowego, sita osoby z dysfunkcjami
motorycznymi oraz potozenie fotela kierowcy. Na podstawie przeprowadzonych badan
autorzy dochodzg do wniosku, ze urzgdzenia adaptacyjne w pojazdach powinny by¢
dobierane z uwzglednieniem parametréw uktadu hamulcowego zastosowanego
w danym samochodzie, a takze z uwzglednieniem danego kierowcy o ograniczonych
funkcjach motorycznych. Mozna rozwazy¢ certyfikacje urzadzeh adaptacyjnych
wprowadzajgcg pewne ograniczenia odnoszgce sie do pojazdow, w ktérych mogg byc¢
stosowane oraz do niepetnosprawnosci, przy ktérych moga by¢ uzytkowane.

W dostepnej literaturze brakuje badan podejmujgcych tematyke oceny skutecznosci

urzadzen i uktadow w samochodach adresowanych do  kierowcow
i pasazerow z niepetnosprawnosciami. Ocena taka powinna skupia¢ sie na weryfikacji
skutecznej i niezawodnej realizacji funkcji urzadzenia przy zastosowaniu

w konkretnym samochodzie i przy wspotpracy z kierowcg z danymi cechami
motorycznymi (w tym z dysfunkcjami motorycznymi).

Ocena skutecznosci urzadzen i uktadow w samochodach adresowanych do
kierowcow i pasazeréw z niepelnosprawnosciami

W dalszej czesci rozdziatu zostang zaprezentowane trzy metody oceny
skutecznosci urzgdzen i uktadow w samochodach adresowanych do kierowcow i
pasazerow
Z niepetnosprawnosciami:
1) ocena skutecznosci doboru urzadzen,
2) ocena skutecznosci funkcjonalnej,
3) ocena skutecznosci ergonomicznej.
Jak wspomniano wczesniej, optymalny dobdr, funkcjonalnos¢ i ergonomia majg
zasadniczy wplyw na poprawnos¢ i bezpieczenstwo dziatania urzagdzen
adaptacyjnych.

Jako pierwsza zostanie zaprezentowana metoda oceny skutecznosci funkcjonalne;j
urzgdzeh adaptacyjnych na przekfadzie oceny skutecznosci dzwigni recznej hamulca
roboczego.

Ad.1) Ocena skutecznosci doboru urzadzen*

Podstawowym warunkiem skutecznosci oprzyrzgdowania adaptujgcego pojazd dla

potrzeb o0sOb z niepetnosprawnosciami jest wiasciwy dobdr urzgdzen. Nawet

najlepsze, najskuteczniejsze w swojej idei urzgdzenie nie bedzie spetniato swojej

funkciji, jesli nie zostanie poprawnie dobrane do dysfunkcji kierowcy. Wtasnie dlatego

W niniejszym opracowaniu zostanie oméwiona metoda doboru urzgdzen za pomocg

systemu eksperckiego.

Dobdr urzgdzen jest kwestig nieco zaniedbang w przepisach prawa. Istniejg trzy grupy

ekspertow, ktére zajmujg sie tg tematyka.

e Lekarze orzecznicy. Na ich barkach spoczywa wyznaczanie kodow ograniczen,
ktére determinujg obowigzkowe oprzyrzadowanie instalowane w pojezdzie.

44 Stasiak-Cieslak B.: Metoda doboru urzadzen adaptacyjnych w pojezdzie na potrzeby oséb z
niepetnosprawnosciami, rozprawa doktorska prowadzona przez prof. I. Grabarek, Wydziat Transportu
Politechniki Warszawskiej, Warszawa, 2021 r.
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Jednak zakres tych kodéw ma bardzo ogolny charakter. W dodatku lekarze, cho¢
majg rozlegtg wiedze medyczng, w tym biomechaniczng, nie muszg dysponowac
wiedzg inzynierskg dotyczacg specyfiki konstrukcji poszczegdlnych urzgdzen
adaptacyjnych. Dlatego ich ocena nie pozwala na precyzyjny dobor
poszczegolnych wariantéw konstrukcyjnych.

e Instruktorzy jazdy. Osoby szkolgce kierowcow z niepetnosprawnosciami
z pewnoscig mogg stuzy¢ radg i wtasnymi spostrzezeniami w zakresie doboru
urzgdzen adaptacyjnych. Jednak ich wiedza ekspercka skupia sie przede
wszystkim na technice jazdy samochodem. Nie muszg dysponowac szczegétowg
wiedzg biomechaniczng, ani inzynierskg. Dlatego ich porady czesto majg
charakter subiektywny, oparty na wybranych doswiadczeniach.

e Adaptatorzy. Ta grupa ekspercka wydaje sie bardzo obiecujgca w kwestii doboru
urzgdzen. Wspotpracujg oni z producentami oprzyrzgdowania adaptacyjnego
i zajmujg sie wyborem najlepszego sprzetu. Warto jednak zaznaczy¢, ze
wspotpraca z jednym, wybranym producentem narzuca zwykle do$¢ specyficzne,
czesto dos¢ waskie spojrzenie na spektrum rozwigzan konstrukcyjnych. Dobor
wariantéw ogranicza sie bowiem do oferty jednej firmy, ktéra moze by¢ niepetna i
nie musi pokrywa¢ swoimi funkcjami potrzeb wszystkich spotykanych dysfunkcji
motorycznych.

Wobec powyzszego celowe wydaje sie uruchomienie centrum doradczego, takiego
jak Centrum Wiedzy o Dostepnosci, gdzie eksperci dysponujg rozlegta wiedzg
dotyczgcg zarowno rozwigzan konstrukcyjnych, jak i potrzeb wynikajgcych
z poszczegolnych dysfunkcji motorycznych kierowcéw.

W odpowiedzi na pewien niedostatek w zakresie kompleksowej wiedzy eksperckiej
postanowiono przygotowac rowniez elektroniczng baze wiedzy w postaci systemu
eksperckiego wyposazonego w wiedze dotyczgcg doboru urzgdzen adaptacyjnych dla
0sOb z niepetnosprawnosciami. Otrzymat on nazwe “System — ASA” (System
Automatycznej Selekcji Adaptacji). Budowa tego systemu sktadata sie
Z kilku krokow.

e Usystematyzowanie dysfunkcji motorycznych. Zostata opracowana tabela
informujaca
o funkcjach motorycznych istotnych z punktu widzenia operowania przyrzgdami
sterowniczymi samochodu. Dla kazdej konczyny uwzgledniono jej istnienie bgdz
brak, wiladnos¢, dtugosé oraz mozliwos¢ wystgpienia spastyki. Dla kazdej
z powyzszych cech wykorzystano skale, ktéra pozwalata na opisanie czesciowe;j
witadnoséci lub na przykfad czesciowego istnienia konczyny. Podobnie opisano
funkcje tutowia, dioni, a takze wprowadzono pojecie samodzielnosci ogolnej
w poruszaniu sie, ktora obejmowata koordynacje ruchow. Tak zdefiniowane
funkcje motoryczne pozwalaty na opisanie 1152 kombinacji dysfunkciji
motorycznych. Tabela stanowita baze wiedzy
o funkcjach i dysfunkcjach ruchowych kierowcow.

e Usystematyzowanie urzgdzen adaptacyjnych. Wyszczegdlniono kilkadziesigt
rodzajéw urzgdzen adaptacyjnych, dzielgc je ze wzgledu na petnione funkcje
w pojezdzie (na przykfad obstuge hamowania, czy przyspieszania samochodu),
a takze ze wzgledu na funkcje motoryczne kierowcy niezbedne do obstugi danego
urzgdzenia. Wsrod rozpatrywanych urzgdzen uwzgledniono rowniez standardowe
przyrzady sterownicze montowane w samochodach przeznaczonych dla oséb
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petnosprawnych. W ten sposob powstata baza wiedzy o urzgdzeniach
adaptacyjnych.

e Usystematyzowano reguty eksperckie. Sformutowano =zestaw wytycznych
opisujgcych, jakie warunki muszg by¢ spetnione, zeby w pojezdzie mozliwe byto
zastosowanie danego urzgdzenia sterowniczego. Warunkami byly funkcje
motoryczne kierowcy. Przyktadowa reguta brzmiata nastepujgco: Jezeli spetnione
sg jednoczesnie warunki: istnienie lewej reki ma status réwny 3 i wtadnosc lewej
reki ma status wiekszy lub réwny 2 i wikadnos¢ lewej dtoni ma status wiekszy lub
rowny 1, lub spetnione sg jednoczesnie warunki: istnienie prawej reki ma status
rowny 3 i wtadnos¢ prawej reki ma status wiekszy lub réwny 2 i wtadnosc prawej
dtoni ma status wiekszy lub rowny 1, to mozliwe jest zastosowanie normalnej
kierownicy; w przeciwnym razie nie ma takiej mozliwosci. Zestaw tak
przygotowanych regut stanowit baze wiedzy eksperckiej o doborze urzgdzen
adaptacyjnych.

e Opracowano system ekspercki. Na podstawie przygotowanych baz danych (baza
danych o dysfunkcjach motorycznych, baza danych o urzgdzeniach
adaptacyjnych, baza danych o regutach eksperckich) opracowano strukture
systemu eksperckiego, ktéry przeprowadzat proces wnioskowania. System
zaktadat, ze baza danych o dysfunkcjach zostanie kazdorazowo uzupetniona
przez uzytkownika, poniewaz zawiera ona informacje o dysfunkcjach
motorycznych danego kierowcy z niepetnosprawnoscig. Pozostate dwie bazy
danych byly wprowadzone na state do systemu, stanowigc jego integralng czesc.
Zastosowano trzystopniowy algorytm wnioskowania, w ktérym dane wyjsciowe z
pierwszego etapu stanowity uzupetnienie danych wejsciowych do drugiego etapu
i tak kolejno az do zakonczenia trzeciego etapu. Na koniec byta uzupetniana
czwarta baza danych zawierajgca dwa zestawy urzadzen mozliwe do
zastosowania dla danego kierowcy z niepetnosprawnoscig. W niektorych
przypadkach mozliwe byto zastosowanie tylko jednego zestawu urzgdzen, o czym
system réwniez informowat.

e Opracowano interfejs uzytkownika. Wszystkie bazy danych oraz algorytm
whnioskujgcy zostat zaimplementowany za pomocg jezyka programowania PHP na
strone www. Przygotowano w ten sposob aplikacje internetowg, w ktérej
uzytkownik moze wypetni¢ tabele opisujgcg dysfunkcje motoryczne kierowcy,
a program wygeneruje zestawy urzgdzen adaptacyjnych.

Tak przygotowany system ekspercki stat sie kompletnym narzedziem pozwalajgcym
na automatyczny dobor urzgdzen adaptacyjnych do samochodu przeznaczonego dla
kierowcy z wybranymi dysfunkcjami motorycznymi. System ten wymagat jednak
weryfikacji w kwestii poprawnosci jego dziatania. W tym celu poréwnano propozycije
generowane przez System ASA z propozycjami urzgdzen podawanymi przez trzech
niezaleznych ekspertéw w zakresie doboru adaptaciji.

Wykorzystano w tym celu baze osob, ktére konsultowaty dobdr urzadzen
adaptacyjnych z ekspertami w Centrum Ustug Motoryzacyjnych dla Osoéb
Niepetnosprawnych dziatajgcym w Instytucie Transportu Samochodowego. Baza ta
zawiera opisy 44 osob, w tym ich dysfunkcji motorycznych. Na tej podstawie powzieto
nastepujgce kroki.
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o Wszystkie 44 przypadki wprowadzono kolejno do Systemu ASA i wygenerowano
po dwa zestawy urzgdzen adaptacyjnych. Wyniki te zapisano w tabeli.

e Te same opisy przypadkdéw przedstawiono trzem niezaleznym ekspertom
i poproszono ich o zaproponowanie po dwa zestawy urzgdzen adaptacyjnych dla
kazdego kierowcy. Wyniki rowniez zapisano w tabeli.

e Porownano zgodnos¢ propozycji wygenerowanych przez system oraz
zaproponowanych przez ekspertow.

Ad.2) Ocena skutecznosci funkcjonalnej*®

Do przeprowadzenia badan zostato zaprojektowane oprzyrzgdowanie pomiarowe
rozszerzajgce zakres pomiarowy (rys. 7). Zostato ono ujete w zgtoszeniu patentowym.
Opédznieniomierz typu CL177 jest certyfikowanym przenosnym przyrzadem do
badania skutecznos$ci hamowania przez pomiar opdznienia hamowania dla pojazdéw
samochodowych, ciggnikow rolniczych, pojazdéw z przyczepami i motocykli (do
badania motocykli konieczny jest adapter mocujgcy opdznieniomierz, wchodzgcy
w sktad wyposazenia podstawowego przyrzadu).

3
3
s
g

g
'?

3
g
g
8
é
¢

Rys. 7. Opdznieniomierz zamontowany w Skodzie Yeti (Fot. A. Sowinski, ITS)

W opédznieniomierzu CL177 zastosowano pomiar rzeczywistego przyspieszenia
w dwdch prostopadtych do siebie osiach lezgcych w ptaszczyznie symetrii wzdtuzne;j
pojazdu. Dzieki temu algorytm przeliczajgcy wyniki pomiarow umozliwia eliminacje
wpltywu zmiany kata pochylenia pojazdu w stosunku do poziomu (efekt ,nurkowania”)
na wynik koncowy.

Przyrzad mierzy rowniez:
e site nacisku na pedat lub dzwignie hamulca roboczego za pomocg precyzyjnych,
tensometrycznych czujnikéw sity,

4 Sowinski S.: Adaptacja uktadu hamulcowego samochodu dla kierowcéw

z dysfunkcjami motorycznymi, rozprawa doktorska prowadzona przez prof. G. Koralewskiego, Wydziat Lotniczy
Lotniczej Akademii Wojskowej, Deblin, 2021 r.
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e wielkos¢C odchylenia kierunku jazdy w trakcie hamowania za pomocag
akcelerometru mierzgcego przyspieszenia w 0si poprzecznej pojazdu,

e site nacisku na sprzeg pojazdu ciggnacego z przyczepg za pomocg precyzyjnego,
tensometrycznego czujnika sity.

Wyniki pomiaréw opo6znienia hamowania, przyspieszenia poprzecznego, sity nacisku

na pedat (dzwignie) hamulca i sity nacisku na sprzeg sg rejestrowane jednoczesnie

podczas procesu hamowania i po przetworzeniu zapisywane w pamieci przyrzadu.

W celu sprawdzenia dziatania urzgdzen adaptacyjnych dla uktadu hamulcowego

zastosowano dodatkowy miernik nacisku na dzwignie recznego hamulca roboczego.

Opédznieniomierz CL177 analizuje dodatkowo te wyniki pod katem spetnienia
wymagan dotyczgcych minimalnego wskaznika skutecznosci hamowania
i maksymalnej sity nacisku na pedat hamulca — wyswietlajgc ocene wynikow. Ocena
wynikow jest przeprowadzana na podstawie danych zawartych w Obwieszczeniu
Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 6 czerwca 2013 r.
w sprawie ogtoszenia jednolitego tekstu rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury
w sprawie warunkow technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego
wyposazenia (Dz.U. z 2013 r., poz. 951), w Rozporzadzeniu Ministra Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 26 czerwca 2012 r. w sprawie zakresu
i sposobu przeprowadzania badan technicznych pojazdéw oraz wzoréw dokumentow
stosowanych przy tych badaniach (Dz.U. z 2012 r., poz. 996) oraz w Dyrektywie Rady
93/14/EWG z dnia 5 kwietnia 1993 r. w sprawie hamowania dwu- lub trzykotowych
pojazdow silnikowych.

Szczegotowym celem opisywanych badan byto sprawdzenie, jak wskaznik
skutecznosci hamowania samochodu zalezy od nastepujgcych czynnikow: oryginalny
uktad hamulcowy pojazdu, adaptacja uktadu hamulcowego, sita osoby
z dysfunkcjami motorycznymi oraz potozenie fotela kierowcy. Wskaznik skutecznosci
hamowania zostat wykorzystany jako miara bezpieczehstwa dziatania uktadu
hamulcowego. Dla pojazdow kategorii M1 (samochdd osobowy) przed datg pierwsze;j
rejestracji 28 lipca 2010 roku minimalna wartos¢ wskaznika skutecznosci hamowania
(WSH) wynosi 50%. Od dnia 28 lipca 2010 roku minimalny WSH wynosi 58%.
W badaniach przyjeto wartos¢ 58% jako warunkujgcg bezpieczenstwo dziatania
uktadu hamulcowego.

Badania prowadzono na terenie Instytutu Transportu Samochodowego, na placu
manewrowym wyposazonym miedzy innymi w odcinek drogi. Przestrzen byta
wystarczajgca do rozpedzenia samochodu i wykonania rejestrowanej procedury
hamowania.

Obiektami badan byto pie¢ samochodéw zaadaptowanych do potrzeb oso6b
Z niepetnosprawnoscig: Skoda Fabia, Skoda Yeti, Skoda CitiGo, Peugeot Partner
egzemplarz nr 1, Peugeot Partner egzemplarz nr 2. Wszystkie samochody byly
wyposazone w dzwignie recznego hamulca roboczego jako adaptacje dla oséb
Z niepetnosprawnosciami.

Warunki atmosferyczne byly istotne z punktu widzenia przyczepnosci do podtoza
oraz dodatkowych zaktécen. Wybierano pogode bezwietrzng, aby zapobiec zaktécaniu
sit oddziatujgcych na samochdd w czasie rozpedzania i hamowania. Wybierano takze
pogode bez opaddw i innych zjawisk atmosferycznych, ktére mogtyby zmniejszac
przyczepnosc¢ kot jezdnych pojazdéw do podtoza.

Badania w tej czesci eksperymentow obejmowaty:
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e pomiar zaleznosci wskaznika skutecznosci hamowania od sity nacisku na pedat
hamulca,
e pomiar zaleznosci wskaznika skutecznosci hamowania od sity nacisku na dzwignie
hamulca.
Przebieg badan obejmowat rozpedzenie pojazdu do predkosci okoto 40 km/h,
a nastepnie przytozenie statej sity nacisku na pedat hamulca lub na dzwignie hamulca.
W efekcie pojazd zwalniat az do zatrzymania sie. Proces hamowania byt rejestrowany
przez urzgdzenie pomiarowe. Rejestrowanymi parametrami byly: sita nacisku na pedat
hamulca lub na dzwignie hamulca oraz wskaznik skutecznosci hamowania.
Procedure te powtarzano od 5 do 10 razy dla kazdej wersji uktadu hamulcowego:
oryginalnego ukfadu oraz wersji z adaptacjg za pomocg dzwigni dla oséb
z dysfunkcjami motorycznymi. Pomiar powtarzano oddzielnie dla kazdego
samochodu. W efekcie, dla kazdego z pojazdéw mozliwe byto opracowanie zaleznosci
skutecznosci hamowania w dziedzinie sity nacisku wywieranej na pedat hamulca oraz
w zaleznosci od sity nacisku na dzwignie hamulca.
Przeprowadzone eksperymenty obejmowaty takze pomiar sity nacisku generowanej
przez osoby z niepetnosprawnosciami przy réznych ustawieniach fotela kierowcy. Do
badan zaproszono pie¢ oséb z dysfunkcjami motorycznymi: paraplegig oraz
z tetraplegig. Do celow poréwnawczych wykonano réwniez pomiar dla osoby
petnosprawne.
Do tej czesci badan wykorzystano nastepujgce narzedzia: samochdéd Skoda Yeti,
opoOznieniomierz wyposazony w czujnik nacisku na dzwignie hamulca roboczego
recznego dla oséb z niepetnosprawnoscig (wykorzystywana byta w tym przypadku
jedynie funkcja pomiaru sity nacisku na dzwignie).
Badania prowadzono na terenie Instytutu Transportu Samochodowego oraz
w miejscach dogodnych dla os6b badanych. Miejsce badania oraz warunki pogodowe
nie miaty w tym przypadku znaczenia, poniewaz w czasie tego pomiaru samochdd nie
znajdowat sie w ruchu.
Badanie polegato na pomiarze maksymalnej sity nacisku  osoby
Z niepetnosprawnoscig na dzwignie hamulca. Pomiar wykonywano przy réznych
ustawieniach fotela kierowcy, aby zmienia¢ odlegtos¢ barku kierowcy od dzwigni
hamulca. Serie pomiaréw powtarzano oddzielnie dla kazdego kierowcy.
Podczas badan oraz ich analizy wykorzystano miare potozenia fotela kierowcy
oznaczang literg L i wyrazong w procentach. Przyjmuje ona wartosci:
¢ 0% dla potozenia fotela mozliwie najblizej kierownicy, dla ktérego badany kierowca
moze naciska¢ na dzwignie hamulca,
e 100% dla potozenia fotela mozliwie najdalej do kierownicy, dla ktérego badany
kierowca moze naciska¢ na dzwignie hamulca,
e wartosci posrednie, w prowadzonych badaniach réwne: 25%, 50%, 75%.
Oznacza to, ze dla kazdego kierowcy miara wzglednego potozenia fotela (L) okre$la
inng odlegtos¢ fotela od kierownicy wyrazong za pomocg miary bezwzglednej (na
przyktad w cm). Zalezy ona gtdéwnie od wymiardw fizycznych badanego kierowcy.
Ideg wykonania tej czesci badan byto sprawdzenie, z jakimi sitami mogg naciskac
osoby z niepetnosprawnos$cig na dzwignie hamulca roboczego recznego. Oczekiwano,
ze sity te bedg mniejsze niz w przypadku osob petnosprawnych. Do rozwinigcia petnej
wartosci sity potrzebna jest bowiem nie tylko petna wiadza w konczynach goérnych, ale
takze dobra stabilizacja tutowia poprzez wtadze w dolnej czesci ciata.
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Wyniki osigganych wartosci sity nacisku poréwnywano nastepnie z otrzymanymi
wczesniej wartosciami  wskaznikéw skutecznosci hamowania odpowiadajgcymi
réznym wartosciom sity nacisku na dzwignie hamulca. Dzieki temu mozliwa byta
ocena, czy osoby z dysfunkcjami motorycznymi bedg w stanie wytworzy¢ site nacisku
na dzwignie hamulca wystarczajgcg do uzyskania wymaganych wartosci wskaznika
skutecznosci hamowania.

Ad.3) Ocena skutecznosci ergonomicznej*t

Do przeprowadzenia badan wykrywajgcych przedwczesne zjawisko dyskomfortu
wybrano dwa pojazdy wyposazone w urzgdzenia adaptacyjne najczesciej uzywane
przez kierowcéw z dysfunkcjami.

Pierwszy pojazd (Skoda Yeti) przystosowany do prowadzenia przez
niepetnosprawnego kierowce zostat wyposazony w uchwyt z funkcjg pilota
umiejscowiony na kole kierowniczym. Wielofunkcyjny pilot umozliwia kierowcy
uruchomienie sygnalizacji dzwiekowej oraz swietlnej czy obstuge wycieraczek bez
odrywania reki. Urzgdzenie pozwalajgce osobom z dysfunkcjami na przyspieszanie
i hamowanie pojazdu to mechaniczna dzwignia zamontowana na lewym boku tunelu
samochodu. Proces przyspieszania zachodzi wéwczas, gdy kierowca przekreci
rekojes¢ urzadzenia, natomiast proces hamowania odbywa sie w momencie
przesuniecia dzwigni do przodu.

Drugim wykorzystywanym w badaniach zestawem urzgdzen byt uchwyt w formie
gatki zamontowany na kole kierowniczym oraz urzgdzenie recznego gazu-hamulca,
zainstalowane w pojezdzie Peugeot Partner. W skfad zestawu wchodzito réwniez
urzgdzenie umozliwiajgce reczng obstuge gazu oraz hamulca. Kierowca obstuguje za
pomocg konczyn gornych gaz poprzez przekrecenie rekojesci urzgdzenia. Rowniez
proces hamowania odbywa sie przez pchniecie urzgdzenia.

Sposodb dziatania urzgdzen adaptacyjnych zainstalowanych w obu pojazdach byt
taki sam — proces przyspieszania i hamowania odbywat sie za pomocg mechanicznych
ciegiet zamocowanych do odpowiednich pedatéw. Natomiast cechami réznigcymi je
byt ich ksztatt oraz materiat, z ktérego zostaty wyprodukowane, a takze koszt
urzgdzen. Wedtug opinii ekspertéw rekojes¢ jednego z urzgdzen miata ksztatt mniegj
ergonomiczny niz drugiego. W zwigzku z tym opisane urzgdzenie wywotywato
wczesniejsze odczuwanie dyskomfortu. Wedtug wstepnych opinii powodem byt
kréciec rekojesci urzadzenia, ktory wrzynat sie w dton kierowcy. W zwigzku z tymi
przestankami wytypowano dwa urzadzenia typu reczny gaz-hamulec do
przeprowadzenia badan zwigzanych z opracowaniem metody wykrywania
dyskomfortu. Takimi samymi przestankami kierowano sie podczas wyboru do badan
dyskomfortu urzgdzen w postaci uchwytu montowanego na kole kierownicy.
Precyzujac, urzgdzenia réznity sie ksztattem, ceng oraz funkcjonalnoscig. Jedno
z urzagdzen wyposazono w smukig rekojesé, rekoje$¢ drugiego miata ksztatt kuli.

Do badan wytypowano dwa rodzaje dysfunkcji kierowcéw niepetnosprawnych,
ktérych podzielono na trzy grupy:

e o0soby z tetraplegia,

46 Malawko P.: Metoda wykrywania dyskomfortu przy obstudze urzadzeri adaptacyjnych przez kierowcéw z
niepetnosprawnoéciami, rozprawa doktorska prowadzona przez prof. M. Slezaka, Wydziat Transportu
Politechniki Warszawskiej, Warszawa, 2021 r.
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e 0soby z paraplegia,

e 0soby bez dysfunkcji.

Grupa bez dysfunkcji zostata wybrana jako poréwnawcza, natomiast grupy kierowcow
z dysfunkcjami - jako grupy docelowe. Ekspertow  wytypowano
z wykorzystaniem metody z obszaru metod nielosowych za pomocg doboru jednostek
typowych [43]. Kandydaci z grupy z tetraplegig byli w wieku od 27 do 55 lat. Mieli
zblizony rodzaj dysfunkcji ruchowej, czyli poréwnywalne mozliwosci manualne
operowania badanym oprzyrzgdowaniem. Wiek kierowcow z grupy paraplegii miescit
sie w przedziale od 28 do 56 lat. Kierowcy testowi ze wszystkich zespotow to 6
mezczyzn i 3 kobiety.

Wszystkie badania byty przeprowadzone w zblizonych warunkach, a wiec takich, by
czynniki zewnetrzne nie miaty wptywu na obiekt badan. Temperatura podczas
przejazdow zawierata sie w przedziale pomiedzy 16°C a 26°C. Nawierzchnia, na ktérej
przeprowadzano przejazdy, zaréwno warunkach miejskich, jak i na placu
manewrowym byta sucha. Zwracano rowniez uwage, aby prace badawcze prowadzi¢
na tego samego rodzaju drodze asfaltowe;j.

Dystans kazdego testu wynosit okoto 50 km. Sredni czas przejazdu zawierat sie w
przedziale pomiedzy 28 min a 34 min. Czasy przejazdu rdznity sie ze wzgledu na
niejednolite natezenie ruchu. Na rdéznice w czasie przejazdu wptywaty roéwniez
umiejetnosci prowadzenia pojazdu kazdego z kierowcéw testowych. Na przejazd
jednego kierowcy testowego skfadaty sie trzy okrgzenia, a czas przejazdu miescit sie
w przedziale czasowym od 1 h 20 min do 1 h 40 min.

Rodzaj przebytej trasy miat obejmowac elementy przejazdu tgczgcego prowadzenie
pojazdu w warunkach:

e miejskich,

e pozamiejskich,

e manewrow parkowania.

Mierzone wartosci zostaty podzielone na trzy typy:

bal,

chwyt,

dretwienie.
W celu jednoznacznego opisu zjawiska dyskomfortu wprowadzono i poréwnano ze
sobg kilka miar, ktore w ogdlnosci mozna podzieli¢ na dwa rodzaje: iloSciowe
i jakosciowe.

Przyktadem miary ilosciowej moze by¢ wielkos¢ opisujgca liczbe pojawiajgcych sie
zjawisk zwigzanych z dyskomfortem. Przykladem miary jakosciowej moze by¢ czas
wystgpienia dyskomfortu, mierzony od momentu rozpoczecia badania. Czas ten, jako
miara jakosciowa, odnosit sie do informacji i nasileniu niekorzystnych wiasciwosci
ergonomicznych  urzadzenia  adaptacyjnego. Miary zjawisk  zwigzanych
z dyskomfortem byty zapisywane na specjalnie przygotowanym formularzu. Dla
dokfadniejszego okres$lenia rodzaju dyskomfortu odczuwanego przez kierowcow
podzielono go na trzy typy najczesciej zgtaszanych odczué. W celu tatwiejszej analizy
matematycznej w kwestionariuszu badan zastgpiono je cyframi od 1 do 3; cyfrg jeden
okreslany byt bél, cyfrg dwa — problemy z chwytem, cyfrg trzy — dretwienie. Zeby jak
najdoktadniej zmierzy¢ natezenie negatywnego odczucia dyskomfortu dla miary
ilosciowej wprowadzono skale. Kazdy z trzech typéw dyskomfortu byt klasyfikowany
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w skali od 0 do 3. Stopniowanie natezenia dyskomfortu przedstawiono w celu
precyzyjnego okreslenia jego pogtebiania. W uzywanej skali okreslajgcej stopien
dyskomfortu 0 oznacza brak wystgpienia odczucia, 1 — poczatkowe odczucie zwigzane
z uwieraniem, 2 odnosi sie do pierwszego stanu bolowego, a 3 dotyczy pogtebienia
sie stanu bélowego podczas operowania urzgdzeniami adaptacyjnymi. Dla klasyfikaciji
zjawiska dretwienia uzyto takiej samej skali; 0 oznacza brak wystgpienia odczucia, 1 —
poczgtkowe odczucie zwigzane z dretwieniem, 2 odnosi sie do pierwszego stanu
dretwienia, a 3 dotyczy pogtebienia sie stanu dretwienia podczas operowania
urzagdzeniami adaptacyjnymi. Do klasyfikacji Zjawiska Zwigzanego
z problemami z chwytem uzyto rowniez takiej skali, gdzie 0 oznacza brak wystgpienia
odczucia, 1 — poczatkowe odczucie zwigzane z problemami z chwytem, 2 odnosi sie
do pierwszego stanu trudnosci z chwytem, a 3 dotyczy pogtebienia sie stanu
problemoéow z chwytem wystepujacego podczas operowania urzgdzeniami
adaptacyjnymi.

Kolejny etap stanowito przeprowadzenie badan na terenie zamknietym. Badania te
réznity sie charakterem od badan wykonanych w ruchu drogowym. Réznicg byt czas,
po jakim osoba obstugujgca urzadzenia adaptacyjne odczuwata dyskomfort. Zaletg
badan przeprowadzanych na terenie zamknietym niewatpliwie byta mozliwos¢ udziatu
w nich os6b niemajgcych uprawnien do prowadzenia pojazdow.

Catosc¢ pojedynczego przejazdu miata symulowac trening interwatowy, polegajgcy
na realizacji dwéch faz prowadzenia pojazdu za pomocg badanych urzgadzenh
adaptacyjnych. Fazy te zostaty podzielone na:

e faze o niskiej intensywnosci pracy miesni,
o faze o wysokiej intensywnosci pracy miesni.

Wszystkie etapy przejazdu powodowaty ptynne przechodzenie z jednej fazy wysitku
do nastepnej. Faza o niskiej intensywnosci polegata na postugiwaniu sie urzgdzeniami
adaptacyjnymi w mniej angazujgcy sposob, czyli kierowca prowadzit pojazd po
ptaskim, prostym odcinku, dookota stacji kontroli pojazdéw. Kolejng czescig przejazdu
byt etap o zwigkszonej intensywnos$ci, co z kolei wymagato uzywania urzgdzen
adaptacyjnych w bardziej intensywny sposéb. Podczas intensywnego przejazdu
kierowca wykonywat ustalone wczesniej zadania w formie manewrdw parkingowych.
Zwiekszona intensywnosc¢ przy postugiwaniu sie zainstalowanym oprzyrzgdowaniem
adaptacyjnym przyspieszata odczuwanie dyskomfortu. Aby wyniki badan mogty by¢
poréwnane z wynikami badan w ruchu miejskim, przeprowadzano je w analogicznych
warunkach.

Droga wytyczona do przejechania podczas testow wynosita 390 m i zostata
podzielona na:

e dwa odcinki proste o dtugosci po 120 m,
e odcinek manewrowy o dtugosci 150 m.

Kierowcéw wytypowano przy uzyciu metody nielosowej, za pomocg doboru
jednostek typowych. Kandydatéw z grupy oséb z niepetnosprawnosciami podzielono
na dwie grupy. Byly to osoby z tetraplegig i paraplegig. Tetraplegia to porazenie
dwukonczynowe, natomiast paraplegia zwigzana jest 2z  porazeniem
czterokonczynowym. Ws$réd badanych wystepowaty niewielkie roznice zwigzane ze
wzrostem, wiekiem i masg ciata, a takze rdznice ptci. Cechg wspdélng wszystkich
badanych byfta konieczno$¢ poruszania sie za pomocg wodzka. W prywatnych
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pojazdach wszystkich badanych byty zainstalowane urzgdzenia typu reczny gaz-
hamulec réznych marek oraz uchwyty na kierownice w postaci gatek. Do badan oprocz
0s6b z dysfunkcjami zaproszono takze kierowcow bez dysfunkcji. Powodem byta chec
sprawdzenia, czy badane zjawisko pojawi sie takze w tej grupie osob.

Opisane w tym podrozdziale zatozenia stanowig narzedzia badawcze, ktore
pozwolity na ocene skutecznosci urzadzen adaptacyjnych w pojazdach
samochodowych. W nastepnym podrozdziale zostang przedstawione wyniki badan.

Wyniki eksperckiej oceny skutecznosci urzadzen i uktadéw w samochodach
adresowanych do kierowcoéw i pasazeréw z niepetnosprawnosciami

Jako pierwsze zostang zaprezentowane wyniki oceny skutecznosci doboru
urzgdzenh adaptacyjnych w pojezdzie.

Ocena skutecznosci doboru urzadzen*’

Wyniki analizy poprawnosci dziatania Systemu ASA dotyczg poréwnania zgodnosci
propozycji wygenerowanych przez system oraz zaproponowanych przez trzech
niezaleznych ekspertow. Analiza porownawcza dotyczy 44 przypadkow kierowcow
z dysfunkcjami motorycznymi.

Poroéwnanie wynikbw wymaga spojrzenia wieloczynnikowego, poniewaz
ewentualna zgodnosc¢ lub brak zgodnosci propozycji urzgdzeh dotyczy az trzech
ekspertow z systemem. W dodatku kazdy ekspert oraz system przedstawit po dwie
propozycje zestawow urzgdzen. Nalezy rozwazy¢ nie tylko zgodno$¢ ekspertow
z systemem, ale rowniez zgodnos¢ ekspertdw pomiedzy sobg.

Podczas analizy wynikow zaobserwowano nastepujgce fakty.

e Conajmniej jeden ekspert zgadzat sie z systemem w obydwu zestawach urzadzen
we wszystkich 44 przypadkach.

e Co najmniej dwéch ekspertdw zgadzato sie z systemem w dwoch zestawach
urzgdzen w 43 przypadkach.

e Trzech ekspertéw zgadzato sie z systemem w dwoch zestawach urzadzen w 21
przypadkach.

e Trzech ekspertéw zgadzato sie z systemem w co najmniej jednym zestawie
urzgdzen w 38 przypadkach.

W szczegodlnosci moze zastanawiaé spostrzezenie nr 3., wedtug ktérego tylko w 21
przypadkach wszystkich trzech ekspertow byto zgodnych z systemem. Nalezy jednak
zwroci¢ uwage na fakt, ze w sytuacji niezgodnos$ci jednego eksperta z systemem
nastepowata niezgodnos¢ pomiedzy poszczegdolnymi ekspertami. Warto zaznaczyc¢
jeszcze dwa spostrzezenia.

e Jeden ekspert nie zgadza sie z pozostatymi dwoma ekspertami w co najmniegj
jednym zestawie urzadzeh w 17 przypadkach.

e Jeden ekspert nie zgadza sie z pozostatymi dwoma ekspertami w dwdch
zestawach urzadzen w 5 przypadkach.

47 Stasiak-Cieslak B.: Metoda doboru urzadzen adaptacyjnych w pojezdzie na potrzeby oséb z
niepetnosprawnosciami, rozprawa doktorska prowadzona przez prof. I. Grabarek, Wydziat Transportu
Politechniki Warszawskiej, Warszawa, 2021 r.
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Jak wida¢, obserwowano istotne roznice zdan pomiedzy poszczegdinymi
ekspertami, co w konsekwencji wigzato sie réwniez z niezgodnoscig pomiedzy
ekspertami, a systemem. Mozna przytoczy¢ jeszcze dwa spostrzezenia, ktére z kolei
przedstawiajg stopieh zgodnosci pomiedzy ekspertami i systemem.

e Dwoch ekspertéw nie zgadza sie z systemem w co najmniej jednym zestawie
urzadzen tylko w 1 przypadku.

e Trzej eksperci nie zgadzajg sie z systemem w co najmniej jednym zestawie
urzgdzen — taki stan nie wystepuje w zadnym przypadku.

Suma spostrzezen wyciggnietych z analizy wynikow prowadzita do wniosku
0 wzglednej zgodnosci opinii ekspertow z systemem. Zauwazono bowiem, ze
niezgodnos¢ opinii ekspertow z systemem nie byla wigeksza, niz niezgodnosc¢
ekspertow pomiedzy soba.

Na podstawie wykonanej pracy, opracowaniu Systemu ASA oraz na podstawie
konfrontacji propozycji systemu z trzema niezaleznymi ekspertami mozna zauwazyc,
ze istnieje mozliwos¢ automatycznego doboru urzgdzen adaptujgcych samochdd do
potrzeb kierowcéw z dysfunkcjami motorycznymi. Oznacza to, Zze poprawnie
opracowano systematyke dysfunkcji motorycznych, systematyke urzadzen
adaptacyjnych, reguty eksperckie oraz system wnioskowania, a takze poprawnie
zaimplementowano opracowany system ekspercki do programu komputerowego.

Opracowana metoda moze okazacC sie pomocna przy doborze urzadzeh. Mogag
korzystac z niej osoby z niepetnosprawnosciami, ktére planujg prowadzi¢ samochaod,
lekarze orzecznicy, instruktorzy jazdy, a nawet mogg wspomagac sie nig adaptatorzy.

Ocena skutecznosci funkcjonalnej*®

Pomiar wskaznika skutecznosci hamowania zostat wykonany wedtug zatozen
przedstawionych w rozdziale dotyczacym metodyki badan. Polegat on na
przeprowadzeniu badan za pomocg urzgdzenia do pomiaru sity z udziatem osoéb
z dysfunkcjami.

Na rys. 8. przedstawiono przyktadowg zalezno$¢ wskaznika skutecznosci
hamowania od sity nacisku na pedat hamulca, a na rys. 9. zaleznoS¢ wskaznika
skutecznosci hamowania od sity nacisku na dzwignie hamulca recznego. Dodatkowo,
kolorem szarym przedstawiono wartosci obliczonego wspotczynnika proporcjonalnosci
pomiedzy wskaznikiem skutecznosci hamowania i sitg nacisku odpowiednio na pedat
hamulca lub dZzwignie hamulca. Wspotczynnik ten przedstawia wzoér (1.) dla pedatu
hamulca oraz wzér (2.) dla dzwigni hamulca.

(1)
Wun = ﬁ
@) )
(2) VAT F,

48 Sowinski S.: Adaptacja uktadu hamulcowego samochodu dla kierowcéw
z dysfunkcjami motorycznymi, rozprawa doktorska prowadzona przez prof. G. Koralewskiego, Wydziat Lotniczy
Lotniczej Akademii Wojskowej, Deblin, 2021 r.
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gdzie:

WuH — wspotczynnik proporcjonalnosci dla oryginalnego uktadu hamulcowego,
wua — wspotczynnik proporcjonalnosci dla uktadu hamulcowego zaadaptowanego
dla kierowcow z niepetnosprawnoscia,

z — wskaznik skutecznosci hamowania,

Fp — sita nacisku na pedat hamulca,

Fd — sita nacisku na dzwignie hamulca.

Znajgc wartosci wspotczynnikow wux | wua, mozna wyznaczy¢ wartos¢ wspoétczynnika
proporcjonalnosci charakterystyczny dla samego urzgdzenia adaptacyjnego, w taki
Sposob, zeby spetniona byta zalezno$¢ (3.).

Wua = Wuyun "Wa

(3.
gdzie:
wa — wspotczynnik proporcjonalnosci dla urzgdzenia adaptacyjnego.
100 2,0
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Rys. 8. Zaleznos$¢ wskaznika skutecznosci hamowania (z, kolor czarny) oraz wspétczynnika

proporcjonalnosci miedzy wskaznikiem skutecznosci hamowania i sitg nacisku na pedat
hamulca
(Wuh, kolor szary) od sity nacisku na pedat hamulca noznego (F;)
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Rys. 9. Zaleznos¢ wskaznika skutecznosci hamowania (z, kolor czarny) oraz wspétczynnika
proporcjonalnosci miedzy wskaznikiem skutecznosci hamowania i sitg nacisku na dzwignie
hamulca (wuw, kolor szary) od sity nacisku na dzwignie hamulca recznego (Fp)

Z powyzszych wykresow wynika informacja, z jakimi wartosciami sit nacisku na
pedat hamulca oraz na dzwignie hamulca nalezy naciskac¢, aby wartos¢ wskaznika
skutecznosci hamowania osiggata minimalng wartos¢ 58%. Wartosci te wynikajg
z konstrukcji uktadu hamulcowego, w tym z uktadu wspomagania hamowania, oraz
z konstrukcji uktadu adaptacyjnego.

Na rys. 10. przedstawiono zestawienie wspotczynnikow proporcjonalnosci miedzy
wskaznikiem skutecznosci hamowania i sitg nacisku na pedat oraz dzwignie hamulca.
Kolorem czarnym oznaczono dziatanie oryginalnego uktadu hamulcowego, kolorem
szarym uktad zmodyfikowany przez urzgdzenie adaptacyjne, a kolorem biatym
obliczony wspétczynnik dla samego urzgdzenia adaptacyjnego.
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Rys. 10. Zestawienie wspoétczynnikow proporcjonalnosci miedzy wskaznikiem skutecznosci
hamowania i sitg nacisku na pedat i dzwignie hamulca dla poszczegdlnych samochodéw
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Jak wynika z powyzszego zestawienia, zastosowanie urzgdzenia adaptacyjnego
nieznacznie zmniejsza wymagang site nacisku na hamulec. Sg to jednak zmiany
stosunkowo niewielkie. Jedynie w ostatnim przypadku wspotczynnik zmienia sie
dwukrotnie, co $wiadczy o zastosowaniu bardzo czutego urzgdzenia adaptacyjnego (o
znacznym przetozeniu w zastosowanej dzwigni).

Narys. 11. przedstawiono przyktadowg zaleznosc sity nacisku na dzwignie hamulca
recznego (F) od miary ustawienia fotela kierowcy (L), dla jednej z badanych oso6b z
dysfunkcjami motorycznymi.
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Rys. 11. Zaleznos$¢ sity nacisku na dzwignie hamulca recznego (F) od miary ustawienia
fotela kierowcy (L)

Jak wida¢ na powyzszym wykresie, sita nacisku na dzwignie hamulca wyraznie
maleje wraz z oddalaniem fotela kierowcy od dzwigni hamulca.

Zaproponowano model opisujgcy site nacisku na dzwignie hamulca recznego przez
kierowce w postaci zaleznoéci (4.).

l::d = Fmax —Wyp - L 4)

gdzie:

e D4 — ugiecie dzwigni hamulca recznego,

e Fmax — maksymalna sita, z jakg badany kierowca moze nacisng¢ na dzwignie
hamulca,

e L — miara wzglednej odlegtosci fotela od kierownicy,

e WL — wspotczynnik proporcjonalnosci pomiedzy sitg nacisku na dzwignie i miarg
potozenia fotela kierowcy.
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Warto zauwazyc¢, ze nawet maksymalna wartosc¢ sity widocznej na rys. 12. jest
stosunkowo niewielka i wynosi okoto 160 N. Zjawisko to zostato doktadniej pokazane
na rys. 13., na ktorym zestawiono maksymalne wartosci sity dla ré6znych badanych
oso6b. Dla poréwnania przedstawiono rowniez wynik dla osoby petnosprawne;j.

600
F[N]

3500

400

300

200

100

Osoba 1. badana 2. badana 3. badana 4. badana 5. badana 6. badana
petnosprawna osoba osoba osoba osoba osoba osoba

Rys. 12. Zestawienie maksymalnej sity nacisku na dzwignie hamulca recznego
dla osoby petnosprawnej i dla poszczegdlnych badanych oséb

Jak wida¢ na powyzszym zestawieniu, osoby z dysfunkcjami motorycznymi mogg
miec¢ znaczne trudnosci z wywieraniem duzej sity na dzwignie hamulca recznego.

Poréwnujgc zaleznosci (3.) i (4.), mozna zaproponowac¢ model opisujgcy zaleznos$¢
wskaznika skutecznos$ci hamowania od parametrow charakterystycznych dla uktadu
hamulcowego samochodu, urzgdzenia adaptacyjnego, parametrow opisujgcych site
kierowcy oraz potozenia fotela. Wyraza to wzor (5.).

ZA:(Fmax_L'WL)'WUH.WA (5.

gdzie:

e za— wskaznik skutecznosci hamowania dla samochodu z adaptacja,

e Fmax — maksymalna sita, z jakg badany kierowca moze nacisng¢ na dzwignie
hamulca,

e L — miara wzglednego potozenia fotela,

e WL — wspétczynnik proporcjonalnosci pomiedzy sitg nacisku na dzwignie i miarg
potozenia fotela kierowcy,

e  WuH — wspodifczynnik proporcjonalnosci dla oryginalnego uktadu hamulcowego,

e wa — wspotczynnik proporcjonalnosci dla zaadoptowanego uktadu hamulcowego.
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Dzieki temu mozna przeanalizowa¢, jaka bedzie mozliwos¢ bezpiecznego
hamowania po zastosowaniu danego urzgdzenia adaptacyjnego do samochodu
0 zadanych parametrach uktadu hamulcowego, w przypadku kierowcy ze znanymi
dysfunkcjami motorycznymi. Na rys. 13. przedstawiono przyktadowe wyniki zalezno$ci
wskaznika skutecznosci hamowania od wzglednego potozenia fotela kierowcy dla
poszczegolnych badanych oséb (linie szare, ciggte) dla samochodu Peugeot Partner.
Poszczegolne linie reprezentujg kolejne badane osoby. Wykres przedstawiono
w dziedzinie odlegtosci potozenia fotela kierowcy. Linia przerywana reprezentuje
wartos¢ graniczng wskaznika skutecznosci hamowania, ponizej ktérej proces
hamowania jest zbyt mato intensywny.
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Rys. 13. Zestawienie zaleznosci wskaznika skutecznosci hamowania od wzglednego

potozenia fotela kierowcy dla poszczegdlnych badanych osdéb (linie szare, ciggte) dla
samochodu Peugeot Partner (egzemplarz 1.)

Jak widac¢ na rys. 12., wiekszos¢ badanych os6b jest w stanie na danym zestawie
urzagdzeh wywotaé zjawisko hamowania na bezpiecznym poziomie, jedynie dwie
osoby, przy daleko odsunietym fotelu kierowcy, mogg mie¢ z tym problem. Jedna
osoba z kolei, niezaleznie od potozenia fotela, wywiera site nieznacznie wiekszg niz
wymagana. Powyzszy wykres daje pewien obraz poprawnosci dziatania danego
urzgdzenia adaptacyjnego w danym pojezdzie, a takze jego uniwersalnosci dla oséb
Z roznymi stopniami niepetnosprawnosci.

Dla poréwnania, na rys. 14. przedstawiono inny zestaw urzgdzen.

INSTYTUT
TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

Wojskowa UNIWERSYTET KARDYNALA P |-
W'A Akademia Usz STEFANA WYSZYNSKIEGO “tS
Techniczna W WARSZAWIE

90



Fundusze . . .
el Rzeczpospolita Unia Europejska
Europejskie sy
E Wiedza Edukacja Rozwd)] - Polska Europejski Fundusz Spoteczny
CENTRUM WIEDZY O DOSTEPNOS’CI DO TRANSPORTU | MOBILNOSCI 0SOB O SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

100 7

75

50

25 A

L [%]
0 T T T T 1
0 20 40 60 80 100

Rys. 14. Zestawienie zaleznosci wskaznika skutecznosci hamowania od wzglednego
potozenia fotela kierowcy dla poszczegdélnych badanych oséb (linie szare, ciggte) dla
samochodu Skoda Fabia

Na powyzszym wykresie wida¢, ze wiekszosSC osOb nie jest w stanie wywrzec

wystarczajgcej sity na tym urzadzeniu. Jedynie dla bardzo bliskiego potozenia fotela
kierowcy sity bywajg wieksze, ale takie ustawienie fotela nie musi by¢ komfortowe ze
wzgledu na inne czynnosci operacyjne wykonywane za kierownicg. Jest to przykfad
Zle dobranego urzgdzenia adaptacyjnego dla danego samochodu.

Na podstawie przedstawionych wynikéw badan mozna wyciggngé¢ nastepujgce

whnioski.

Wskaznik skutecznosci hamowania zalezy od takich czynnikdw, jak: konstrukcja
oryginalnego uktadu hamulcowego, konstrukcja urzadzenia adaptacyjnego, sita
jakg dysponuje kierowca z niepetnosprawnoscig, potozenia fotela kierowcy.
Przetozenie zastosowane w urzgdzeniu adaptacyjnym moze w réznym stopniu
zwiekszac site hamowania powodowang przez dany nacisk na dzwignie hamulca.
Przy matej czutosci oryginalnego uktadu hamulcowego i matym wzmocnieniu
wynikajgcym z dziatania urzgdzenia adaptacyjnego moze sie okazac, ze sita jakg
trzeba przytozy¢ do dzwigni hamulca bedzie bardzo duza.

Osoby z dysfunkcjami motorycznymi mogg dysponowac stosunkowo niewielkg
sita, jakg mogg przytozy¢ do dzwigni hamulca.

Maksymalna sita nacisku na dzwignie hamulca zalezy od potozenia fotela
kierowcy.

Przy niewtasciwym doborze urzgdzenia adaptacyjnego do danego samochodu
oraz do danego kierowcy moze sie okazac, ze sita wywierana na dzwignie
hamulca bedzie zbyt staba, aby spowodowac proces hamowania o odpowiedniej
intensywnosci.
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Powyzsze spostrzezenia prowadzg do wniosku, wedtug ktérego urzgdzenia
adaptacyjne w pojazdach powinny by¢é dobierane z uwzglednieniem parametrow
uktadu hamulcowego zastosowanego w danym samochodzie, a takze
z uwzglednieniem danego kierowcy o ograniczonych funkcjach motorycznych. Mozna
rozwazy¢ certyfikacje urzgdzen adaptacyjnych wprowadzajgcg pewne ograniczenia
odnoszgce sie do pojazdéw, w ktorych mogg by¢ stosowane oraz do
niepetnosprawnosci, przy ktérych moga by¢ uzytkowane.
Ocena skutecznosci ergonomicznej*

Podczas analizy wynikow wprowadzono kilka miar dyskomfortu w celu poréwnania,
ktore z nichw najlepszy sposob opisujg zjawisko dyskomfortu:

e liczba zjawisk dyskomfortu, ktére wystgpity w analizowanej grupie wynikow,

e suma natezenia zjawisk dyskomfortu,

e Srednie natezenie zjawisk dyskomfortu,

e Sredni czas wystgpienia dyskomfortu.

Nie byly to jedyne miary dyskomfortu. Na przyktad z racji rejestrowania stopnia
nasilenia zjawiska dyskomfortu mozna méwi¢ rowniez o takich miarach, jak suma
natezenia zjawisk dyskomfortu, dla ktérych wartos¢ natezenia wynosita 2 (albo 3).
Nalezato wiec sprawdzi¢, uzycie ktérych miar dyskomfortu jest zasadne, a ktorych nie.
Na rys. 15. pokazano, jak prezentowaty sie wyniki badan
w ujeciu tych miar. Na wykresie pokazano poréwnanie trzech miar dyskomfortu: liczby
zjawisk, sumy natezenia zjawisk oraz sredniego natezenia zjawisk. Kolorami
zaznaczono te same cztery urzgdzenia adaptacyjne.
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49 Malawko P.: Metoda wykrywania dyskomfortu przy obstudze urzadzeri adaptacyjnych przez kierowcéw z
niepetnosprawnoéciami, rozprawa doktorska prowadzona przez prof. M. Slezaka, Wydziat Transportu
Politechniki Warszawskiej, Warszawa, 2021 r.
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Rys. 15. Miara dyskomfortu

Analiza powyzszego rysunku pokazuje, iz ostatnia miara, czyli wartos¢ srednia
natezenia dyskomfortu faktycznie nie przedstawia istotnych réznic dla poszczegdélnych
urzgdzen. Natomiast dwie pierwsze miary, zgodnie z przypuszczeniami, przedstawiaja
bardzo podobny rozktad wartosci. Oznacza to, ze dostarczajg takiej samej informaciji
dotyczacej dyskomfortu wystepujgcego w badanych urzgdzeniach. Podstawowa
réznica miedzy nimi dotyczy gtéwnie skali. Suma natezenia dyskomfortu wykazuje
nieznacznie wigkszg czutosc¢, dlatego mozna ocenié jg jako miare nieznacznie bardziej
uzyteczng, lecz bardzo zblizong do liczby zjawisk. Jednoczesnie mozna juz w tym
momencie wyciggngc¢ wnioski dotyczgce dyskomfortu zwigzanego z poszczegolnymi
urzadzeniami.

W poréwnaniu uchwytow na kierownice (kulisty i z pilotem) korzystniej wypada
uchwyt kulisty, poniewaz dla niego miary dyskomfortu sg mniejsze. Znacznie wyrazniej
widac¢ réznice przy porownaniu recznego gazu-hamulca firmy (C i V), zdecydowanie
korzystniej wypada w tym przypadku urzgdzenie reczny gaz-hamulec firmy V.

Na rys. 16. przedstawiono wartosci sumy natezenia dyskomfortu dla réznych
dysfunkcji motorycznych, kolejno dla:

e braku dysfunkcji,
e parapleqii,
e tetrapleqii.
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Brak dysfunkeji Paraplegia Tertraplegia

OGalka OPilot w postaci galki firmy V B Re¢czny gaz-hamulec firmy C ORe¢czny gaz-hamulec firmy V
Rys. 16. Suma natezenia zjawisk dyskomfortu

Osoby bez dysfunkcji motorycznych najwyrazniej odczuwaty dyskomfort
w mniejszym stopniu. Moze to by¢ spowodowane faktem, ze ich uwaga byfa
skoncentrowana gtéwnie na obstudze zupetnie nowych dla nich urzgdzen
adaptacyjnych i nie zwracali tak bardzo uwagi na odczucia fizyczne. Natomiast
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w przypadku poréwnania paraplegii i tetraplegii wartosci sumy natezenia dyskomfortu
sa, jak widac, zblizone.

Warto réwniez poréwnaé miare dyskomfortu, bedgcg sumg natezenia zjawisk
z miarg, ktdérg jest czas potrzebny do wystgpienia zjawiska dyskomfortu (rys. 17). Ta
druga miara jest jednak odwrotnie proporcjonalna do samego dyskomfortu, poniewaz
im mniejszy jest dyskomfort, tym pdzniej bedzie odczuwany. Dlatego, w celu
porownawczym, zaprezentowano w to miejsce miare, bedgcg odwrotnoscig czasu
wystgpienia dyskomfortu. W celu porownania we wspdlnej skali, dodatkowo wartosci
te zostaty pomnozone przez 1000.
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Miara dyskomfortu
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10 -

0

T E— |
Suma natezenia zjawisk dyskomfortu Odwrotno$¢ Sredniego czasu wystapienia
dyskomfortu (x1000)

OGaltka OPilot w postaci falki firmy V B Reczny gaz-hamulec firmy C @ Reczny gaz-hamulec firmy V

Rys. 17. Miara dyskomfortu

Jak widac¢, miara zwigzana z czasem przyjmuje bardziej zblizone do siebie wartosci,
a wiec jest mniej wyostrzona. Co wazne jednak, charakter réznic jest identyczny, jak
w przypadku pierwszej miary. Oznacza to, ze ocena czterech badanych urzgdzen
adaptacyjnych wypada tak samo w przypadku zastosowania tych dwéch miar. Jedyng
réznicy jest wyostrzenie wynikdw w przypadku pierwszej miary.

Na rys. 18. poréwnano wyniki badan prowadzonych w rzeczywistym ruchu
drogowym oraz na placu manewrowym. Na osi odcietych umieszczono czas potrzebny
do wystgpienia zjawiska dyskomfortu.
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Sredni czas wystapienia dyskomfortu

B Galka OUchwyt w postaci pilota firmy V ORegczny gaz-hamulec firmy C B Reczny gaz-hamulec firmy V
Rys. 18. Sredni czas wystgpienia dyskomfortu

Jak widac¢, w przypadku placu manewrowego czas ten jest okoto czterokrotnie
mniejszy. Oznacza to, ze na placu manewrowym wyniki otrzymano czterokrotnie
szybciej, co przemawia na korzys¢ metody oceny dyskomfortu wykorzystujgcej
badania na terenie zamknietym.

Narys. 19. porobwnano sume natezenia dyskomfortu w warunkach ruchu drogowego
I na placu manewrowym.
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Rys. 19. Suma natezenia zjawisk dyskomfortu z podziatem na rodzaj badan
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W drugim przypadku na placu manewrowym wartosci zastosowanej miary
dyskomfortu sg mniejsze, poniewaz zostato zarejestrowanych mniej zjawisk
dyskomfortu. Jednak rozktad tej miary wzgledem poszczegdlnych urzadzen
adaptacyjnych jest zdecydowanie bardziej wyostrzony. Inaczej méwigc, wystepujg
wyrazniejsze roznice pomiedzy poszczegolnymi urzgdzeniami. Przemawia to réwniez
na korzys¢ badan prowadzonych na placu manewrowym.

Na rys. 20. przedstawiono sume zjawisk dyskomfortu; na osi odcietych jest wcigz
suma natezenia dyskomfortu, ale na osi rzednych zostaty uwzglednione poszczegoine
elementarne zjawiska zwigzane z dyskomfortem:

e problemy bodlowe,
e problemy z chwytem,
e dretwienie.
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Suma natezenia zjawiska dyskomfortu

-

Zjawiska bélowe Problem z chwytem Dretwienie

OGalka OUchwyt w postaci pilota firmy V B Reczny gaz-hamulec firmy C O Regczny gaz-hamulec firmy V
Rys. 20. Suma natezenia zjawiska dyskomfortu z podziatem na rodzaje jego odczucia

Dla poszczegdlnych urzadzen adaptacyjnych widoczne sg pewne state cechy
takiego rozktadu. Wyraznie najwiecej jest zjawisk zwigzanych z bélem, nieco mniej —
z chwytem, a najmniej — z dretwieniem konczyn.

Celem badan byto opracowanie metody oceny ilosciowej zjawiska dyskomfortu
zwigzanego z obstugg urzgdzen adaptacyjnych w samochodach przez kierowcéw z
niepetnosprawnosciami. W ramach realizacji tego celu zaproponowano system miar
badanego zjawiska i opracowano dwie metody badan doswiadczalnych
umozliwiajgcych ilosciowg ocene dyskomfortu. Nastepnie przeprowadzono badania
majgce na celu weryfikacje opracowanych metod. W ramach analizy wynikéw
oceniono skuteczno$¢ metod oraz uzytecznos¢ miar dyskomfortu.
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Na podstawie przeprowadzonych badan oraz ich analizy mozna przedstawic

nastepujgce wnioski i spostrzezenia.

Jako symptomy dyskomfortu uwzgledniono: objawy bdlu i objawy dretwienia oraz
problemy

z chwytem. Jako miary skali zjawiska dyskomfortu przyjeto: sSredni czas
wystgpienia dyskomfortu, liczbe zjawisk dyskomfortu i sume natezenia zjawiska
dyskomfortu. Najbardziej jednoznaczne wyniki uzyskano w przypadku sumy
natezenia dyskomfortu. Wymaga to jednak przeprowadzenia testéw
statystycznych na grupie kierowcéow.

Opracowano dwie metody pomiaru zjawiska dyskomfortu, polegajgce na pomiarze
wybranych wielkosci w czasie prowadzenia samochodu z adaptacjami przez
kierowce

Z niepetnosprawnoscig. Metody roznity sie miejscem i warunkami wykonywania
testow. Pierwsza z nich zaktadata jazde w warunkach rzeczywistego ruchu
drogowego, a druga przewidywata jazde na placu manewrowym. Metoda
obejmujgca jazde na placu manewrowym pozwala czterokrotnie skroci¢ czas
trwania testéw, dzieki intensyfikacji manewrow. Obydwie metody umozliwiajg
ocene urzgdzen adaptacyjnych w aspekcie wptywu na zjawisko dyskomfortu oraz
indywidualny dobdér urzgdzenia adaptacyjnego dla danego kierowcy
Z niepetnosprawnoscia.

Pierwsze zastosowanie opracowanej metody, ocena wybranego urzgdzenia
adaptacyjnego, wymaga przeprowadzenia okreslonej liczby testow na
statystycznej prébie kierowcow. Drugie zastosowanie, ocena indywidualnego
doboru urzgdzenia dla danego kierowcy, wymaga przeprowadzenia jednego lub
kilku testow przy udziale jednego kierowcy.

Weryfikacja poprawnosci opracowanych metod badania zjawiska dyskomfortu
polegata na ocenie zgodnosci wynikdow przy wykorzystaniu réznych miar
dyskomfortu i przy wykorzystaniu dwéch metod (w warunkach drogowych i na
placu manewrowym) oraz zgodnos$ci wynikbw badan 2z oczekiwaniami
teoretycznymi wynikajgcymi z opinii rynkowych dotyczgcych badanych urzgdzen.
Stwierdzono zgodnos¢ oceny wybranych urzgdzen adaptacyjnych przy
zastosowaniu poszczegolnych miar. Oznacza to, ze niezaleznie od przyjetej miary
wyniki prowadzity do tych samych wnioskéw w ocenie poszczegdlnych urzadzen
pod wzgledem powodowania zjawiska dyskomfortu.

Stwierdzono takze zgodnos$¢ wynikow przy wykorzystaniu dwoch omawianych
metod: testow w warunkach drogowych i testdw na placu manewrowym. Uznano,
ze wystepuje zgodnosc¢ oceny urzgdzen adaptacyjnych z powszechng opinig o ich
jakosci, w warunkach rynkowych. Opisane zgodno$ci stanowig podstawe do
pozytywnej oceny opracowanych metod pomiaru zjawiska dyskomfortu.

Opisane metody eksperckiej oceny skutecznosci urzgdzen w samochodach

adresowanych do kierowcow i pasazeréw z niepetnosprawnosciami mozna traktowac

jako uniwersalne.

Metoda oceny skutecznosci funkcjonalnej dotyczy tych urzgadzen, dla ktérych

mozliwe jest okreslenie poprawnosci dziatania. Przyktadem byt w tym przypadku uktad
hamulcowy, zmodyfikowany przez urzadzenie adaptacyjne. Funkcja tego uktadu musi
powodowac proces hamowania cechujgcy sie zadanymi parametrami. Taki sam tok
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rozumowania mozna zastosowac dla dowolnego innego urzgdzenia adaptacyjnego.
Cho¢ w wiekszosci przypadkéw modyfikowanych pojazdow bedzie to wiasnie
urzadzenie typu dzwigni hamulca roboczego.

Metoda oceny skutecznosci ergonomicznej ma szersze zastosowanie, poniewaz

dotyczy rowniez tych urzgdzen, dla ktérych trudno okresli¢, czy dziatajg poprawnie.
Jednoczesnie ergonomia ich dziatania jest tym, co w najwiekszym stopniu warunkuje
ich przydatnos¢ do obstugi pojazdu. Na przyktad niewygodny uchwyt, ktéry powoduje
zmeczenie lub uczucie dyskomfortu, nie moze by¢ przez dtuzszy czas stosowany przy
obstudze samochodu, nawet jesli petni swojg funkcje.
Zestaw dwoch omowionych metod oceny skutecznosci urzgdzen adaptacyjnych
mozna zatem potraktowa¢ jako kompletny instrument badawczy pozwalajgcy na
przeprowadzanie procesu oceny oprzyrzgdowania dla oséb z dysfunkcjami
motorycznymi.
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6. Aneks - Narzedzia oceny uzytkownikéw
z niepetnosprawnosciami skutecznosci urzadzen i uktadow
w samochodach
(Beata Stasiak-Cieslak, Aneta Wnuk)

W rozdziatach publikacji opisano wybrane metody i techniki oceny uzytkownikéw
Z niepetnosprawnosciami skutecznosci urzgdzen i uktadow w samochodach, ktérych
zastosowanie ma na celu poznanie ich wymagan zwigzanych z podrézowaniem
samochodem jako kierowca/pasazer, doborem/modyfikacjami odpowiednich dla nich
urzgdzen adaptacyjnych oraz udoskonalenie tych rozwigzan w kontekscie potrzeb
przysztych uzytkownikéw z réznymi dysfunkcjami.

W niniejszym zatgczniku przedstawiono przykfady autorskich narzedzi, tj.
scenariusz zogniskowanych wywiaddéw grupowych oraz kwestionariusz oceny
uzytkownikow (kierowcy / pasazerowie) takich urzgdzen i uktadéw w samochodach.
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Scenariusz wywiadu dla grup fokusowych (kierowcy z niepetnosprawnosciami
korzystajacy z urzadzen i ukladéw wspomagajacych w samochodach) pn. Ocena
uzytkownikow z niepetnosprawnosciami skutecznosci urzadzen i ukladéw
w samochodach w kontekscie ich mobilnosci jako uczestnikéw ruchu
i dostepnosci transportu

Uczestnicy badania: kierowcy z niepetnosprawnoscig ruchowg z prawem jazdy kat. B korzystajgcy
cyklicznie od minimum 0,5 roku z urzadzen i uktadéw wspomagajacych w samochodach; mieszkancy
duzych (50%) i matych miejscowosci (50%); grupa minimum 6 osob, w tym 50% kobiet, 50% mezczyzn,
wiek 20-40 lat (50%) i 40-60 lat (50%), wyksztatcenie minimum $rednie, ktérych praca zawodowa nie
dotyczy dziatalno$ci na rzecz 0os6b z niepetnoprawnosciami ani tematyki badania.

A. Wprowadzenie/ rozgrzewka 10 minut / total: 10 minut

Moderator przedstawia siebie oraz agencje badawcza. Informuje o celach spotkania, dlugosci trwania
wywiadu oraz obowigzujgcych zasadach.

Moderator podkresla waznos$¢ szczerych i uczciwych odpowiedzi — informuje, ze nie ma dobrych
i ztych odpowiedzi.

Informuje respondentéw o nagrywaniu i specyfice sali fokusowe;.

Moderator zapewnia o anonimowos$ci wypowiedzi, wizerunku oraz danych osobowych respondentow.
Moderator prosi respondentéw o krotkie przedstawienie sie: imie, jakie majg hobby, co lubig robi¢
w wolnym czasie?

Moderator: w czasie badania zbieramy informacje werbalne, jak i niewerbalne, prezentowane przez
respondentéw na grupach.

B. Dostepnosé transportu drogowego / mobilnosé uczestnikéw ruchu w percepcji oséb
z niepetnosprawnosciami
15 minut / total: 25 min

Cel: Zebranie spontanicznych skojarzen z tematem ,dostepno$c, w tym transportu drogowego /
mobilnoS¢ uczestnikow ruchu” w percepcji 0sOb z niepetnosprawnoSciami, rozpoznanie zakresu
pojeciowego, okreslenie w jaki sposob funkcjonuje ono w $wiadomosci uczestnikéw spotkania.

Jak styszycie hasto ,dostepnos¢ transportu drogowego”, ,mobilnos¢ uczestnikow ruchu” to co Wam
przychodzi do glowy?

Jakie sg Wasze pierwsze mysli i skojarzenia? Co Wam sie pojawia w gtowie jak to mowie? Co jeszcze?
Moderator spisuje wszystkie pojawiajgce sie spontanicznie skojarzenia na i omawia po kolei wszystkie
kwestie, elementy sktadowe ww. pojecia, ktére zostaty poruszone.

Emocje: Jak Wy sie czujecie, jak myslicie o ,dostepnosci transportu drogowego”, ,mobilnosci
uczestnikéw ruchu”? Jakie te tematy budzg u Was emocje? Dlaczego takie?

C. Percepcja bezpiecznego uczestniczenia w ruchu drogowym 20 minut / total: 45 min

Czy temat bezpieczehAstwa w ruchu drogowym, w tym bezpieczehstwa drogowego o0so6b
z niepetnoprawnosciami jest obecny w Waszym otoczeniu?

Czy to jest temat, o ktérym sie w ogole rozmawia?

Z kim zdarza Wam sie o tym rozmawiac/w jakich sytuacjach?

Czy Wy czujecie sie petnoprawnymi uczestnikami ruchu drogowego? Dlaczego tak/nie? Co na to
wptywa?

Czy Wy czujecie sie bezpiecznie jako uczestnicy ruchu drogowego?

Dlaczego tak/nie?

Co sprawia, ze czujecie sie bezpiecznie? Jakie warunki/sytuacje?

Co sprawia, ze czujecie sie mniej bezpiecznie? Jakie warunki/sytuacje?

Moderator: jesli sie nie pojawi dopytac: pora dnia, roku, stan / rodzaj nawierzchni, obecno$¢ innych oséb
ew. do pomocy, infrastruktura — jaka? , rodzaj transportu — jaki? etc.

Gdzie w kontekscie ruchu drogowego czujecie sie bezpiecznie?

Moderator: jesli sie nie pojawi dopytac¢: dom/teren i wokdt domu, miejsce pracy/teren i wokét miejsca
pracy, droga dom-praca, droga dom-rodzina/przyjaciele, dom-znane miejsca/zakupy/rozrywka, centrum
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miasta, etc.

A gdzie mniej bezpiecznie?

Moderator: jesli ww. nie pojawig sie nalezy dopytac.

Co ma wplyw na Wasze poczucie niebezpieczenstwa?

Moderator: jesli sie nie pojawi dopytac¢: brak/niski poziom wiedzy; zta/brak infrastruktury; zte/brak
udogodnien; zachowania innych 0s6b w ruchu drogowym: pieszych, kierujgcych etc.

Inne, jakie?

Co to znaczy Waszym zdaniem zachowywac sie bezpiecznie w ruchu drogowym?

Podajcie kilka przyktadéw zachowan, ktére Waszym zdaniem sg bezpieczne/zwigkszajg
bezpieczenstwo

w ruchu drogowym o0séb z niepetnosprawnosciami.

Co Wy robicie na co dzien, aby zwiekszy¢ swoje bezpieczenstwo na drodze oraz zadbaé
0 bezpieczenstwo innych oséb?

Jakie dziatania podejmujecie? Co Wam przychodzi do gtowy?

Moderator: naprowadzi¢ na rozwigzania techniczne w samochodzie

Czy pamietacie jakg$ ostatnig sytuacije, w ktorej zrobiliscie co$, aby zwiekszy¢é Wasze bezpieczenstwo?
Co to byto? Opowiedzcie o tym. Dlaczego tak postapiliscie? Co Was do tego sktonito, zmotywowato?
Czy macie poczucie, ze Wy bardziej/mniej dbacie o bezpieczenstwo niz Wasi znajomi?

Jak odbierane sg Wasze dziatania majace na celu zwigkszenie bezpieczenstwa? Z jakimi reakcjami sie
spotykacie?

D. Wiedza na temat zrédet informacji o dostepnosci transportu drogowego oséb z
niepetnosprawnosciami
15 minut / total: 60 min

Cel: Weryfikacja znajomo$ci zrddet informacji o dostepno$ci transportu, w tym drogowego dla
niepetnosprawnych; w jaki sSposoéb osoby z niepetnoprawnosciami z nich korzystajg; na ile sg im znane;
Jakie informacje powinny zawierac.

Rozmawialismy o bezpieczehstwie w ruchu drogowym. Teraz chciatabym zapyta¢ o Waszg wiedze na
ten temat. Skad Wy czerpiecie informacje na temat bezpiecznego podrézowania w ruchu drogowym,
dostepnosci transportu oséb z niepetnosprawnosciami, udogodnieniach, rozwigzaniach, mozliwosciach
wsparcia?

Podaijcie konkretne przyktady zrodet wiedzy.

Jakie wazne informacje zawierajg z Waszego punktu widzenia? A jakich na nich brakuje? Jakie sg
Wasze odczucia?

Jak byécie ogdlnie ocenili te Zrodta wiedzy i jako$¢ informacji na nich publikowanych?

Czy spetniajg swojg funkcje? Dlaczego? Co zawierajg dobrego, a co nie?

Gdzie, od kogo, przy jakich okazjach i w jakiej formie dowiadywaliscie sie o tych Zzrodtach wiedzy?
Moderator: Czekamy na spontaniczne odpowiedzi. Je$li sie nie pojawi, dopytac:

Z Internetu, seminariéw/konferencji, informacji NGO, znajomych.

E. Oczekiwania wobec CWoD 15 minut / total: 75 min

Cel: Poznanie oczekiwan zwigzanych z CWoD

Moderator przedstawia idee CWoD, jego cele, zatozenia, dziatanie.

Co mysilicie o takim miejscu? Na czym powinna polega¢ jego wyjgtkowos¢? Jak wyobrazacie sobie jego
funkcjonowanie i udzielane w nim wsparcie?

Jakie osoby majg Waszym zdaniem kompetencje, aby petni¢ funkcje doradcy w CWOD?

Ktére z tych oséb do Was przemawiaja, a ktére nie? Dlaczego? Kto w Waszym odczuciu nie sprawdzitby
sie w tej roli? Dlaczego?

Jakie cechy powinna mie¢ taka osoba?

Czy Waszym zdaniem mozna co$ zmieni¢/poprawi¢, aby wiedza i praktyczne umiejetnosci
przekazywane w temacie dostepnosci transportu oséb z niepetnosprawnosciami w uruchomianym
CWoD byly bardziej wartosciowe i przydatne z Waszego punktu widzenia? Jakich btedéw nalezy
unikac?

Czego Waszym zdaniem najbardziej brakuje na rynku? (jakich tematow, form
doskonalenia/doksztatcania, wsparcia)?
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Jak wyobrazacie sobie usprawnienie systemu wsparcia, udzielania informaciji dla uczestnikéw ruchu
Z niepetnosprawnosciami? W szczegdlnosci tych zmotoryzowanych?

Moderator: zachecic¢, aby respondenci wyobrazili sobie taki system/miejsce i opisali je jak najbardziej
szczegofowo.

Moderator: nawigzac¢ do 0séb, ktére zostaty wczesniej wymienione.

F. Percepcja skutecznosci urzadzen i uktadéw w samochodach 30 minut / total: 105 min

Cel: Poznanie oczekiwan zwigzanych ze skutecznoScig urzgdzen i uktadéw w samochodach
adresowanych do 0sob z niepetnosprawnoSciami

Czy znacie jakie$ instytucje, ktére zajmujg sie systemowo wsparciem kierowcéw/pasazeréw
z niepetnosprawnosciami w wyborze urzadzehn? Jakie to instytucje? Prosze o pominiecie instytuciji
wspierajgcych finansowo np. PFRON.

Co ogodlnie mozecie powiedzieé o urzgdzeniach adaptacyjnych?

Jakie typy urzgdzen sg stosowane?

Jak oceniacie dostepnos$é urzadzen adaptacyjnych dla kierowcéw/pasazerow na rynku polskim?
Ktore, waszym zdaniem, urzgdzenia sg lepsze — mechaniczne, czy elektroniczne? Dlaczego?

Jakie znacie firmy adaptacyjne polskie i zagraniczne?

Ktoére urzadzenia sg lepsze — polskie, czy zagraniczne? Czy macie poréwnanie?

Czy znane jest wam pojecie certyfikacji? Czy wiecie, czy te urzgdzenia sg certyfikowane?

Czy podlegaja kontroli instytucjonalnej np. Stacja Kontroli Pojazdéw, Urzad Dozoru Technicznego? Czy
wiecie, czy ta kontrola jest obowigzkowa? Czy powinna by¢?

Czy znacie przepisy, zrédta regulacji, ktére odnoszg sie do uzytkowania urzadzenh adaptacyjnych
w pojazdach?

Jakie sg ich dobre/zte strony korzystania z urzadzen adaptacyjnych?

Czy uwazacie, ze badania dot. skutecznosci urzadzen i uktadéw w samochodach adresowanych do
0s06b z niepetnosprawnosciami sg wazne?

Jakimi kryteriami kierujecie sie, jakie byty decydujace podczas zakupu urzadzen adaptacyjnych?
Moderator: podpowiedzie¢ kryteria, np. funkcjonalnos$¢, uzyteczno$c, estetyka, cena, dostepno$¢ itd.
Jakie cechy sg najwazniejsze, a jakie najmniej istotne tych urzadzen?

G. Podsumowanie i zakonczenie spotkania 5 minut / total: 110 minut
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Procedura obstugi klienta OSP w punkcie CWoD w ITS (przebieg wywiadu
wstepnego)

Czynnosci wstepne osoby obstugujacej OSP w CWoD:

1. Przekazanie instrukcji dot. danych wrazliwych zgodnie z RODO.
2. Wstepna ocena ,organoleptyczna” beneficjenta CWoD; Obserwacja w zakresie poruszania
sie i szczegolnych cech budowy ciala.

3. Czy jest Pan/Pani osobg o szczegdlnej potrzebie (OSP) w przemieszczaniu sie?

4. Czy rozumie Pan/Pani zasady projektowania uniwersalnego zgodnie z CWoD?

Pytania ogolne:

5. Prosze o uszczegdtowienie potrzeby z jakg zwraca sie Pan/Pani do CWoD. W czym moge
pomaoc? Jakie sg Pan/Pani oczekiwania?

6. Jakimi informacjami jest Pan/Pani zainteresowany(a), np. dot. niepetnosprawnosci,
zdrowia, transportu ,door-to-door”, badan z zakresu uzyskania uprawnien do prowadzenia
pojazdow, dofinansowania do prawa jazdy, do zakupu urzgdzenia adaptacyjnego,
samochodu, innego ukfadu / urzgdzenia do transportu indywidualnego np. wézka, kul ect.?

7. Ktorej grupy uczestnikdw dotyczy problem: kierowcy, pasazera, pieszego (réwniez
poruszajgcego sie wozkiem), osoby starszej (kierowcy)?
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Pytania dotyczace pasazera:
8. Prosze o sprecyzowanie problemu dotyczgcego pasazera.

9. Prosze o sprecyzowanie sposobu poruszania sie.

10. Czy Pana/Pani problem dotyczy doboru urzgdzen adaptacyjnych?

11. Czy Pana/Pani problem dotyczy wyboru firmy adaptatorskiej?

Wojskowa UNIWERSYTET KARDYNALA o | INSTYTUT
Akademia Usz STEFANA WYSZYNSKIEGO II ES TRANSPORTU
SAMOCHODOWEGO

Techniczna W WARSZAWIE

106



Eld?g[l)jgjzsekie Rzeczpospolita Unia Europejska -
Europejski Fundusz Spot
Wiedza Edukacja Rozwdj - Polska S s

CENTRUM WIEDZY O DOSTEPNOSCI DO TRANSPORTU | MOBILNOSCI OSOB O SZCZEGOLNYCH POTRZEBACH
(POWR.03.05.00-00-CW07/20)

Pytania dotyczace kierowcy:
1. Prosze o sprecyzowanie problemu dotyczgcego kierowcy.

2. Prosze o sprecyzowanie sposobu poruszania sie.

3. Czy Pana/Pani problem dotyczy uzyskania uprawnien na prawo jazdy?

=~

4. Czy Pana/Pani problem dotyczy badah z zakresu medycyny pracy, psychologii transportu

5. Czy Pana/Pani problem dotyczy kodéw i subkodoéw ograniczeh?

6. Czy Pana/Pani problem dotyczy rejestracji kierowcy (PKK) w Wydziale Komunikac;ji?

7. Czy Pana/Pani problem dotyczy doboru urzgdzen adaptacyjnych?

8. Czy Pana/Pani problem dotyczy wyboru firmy adaptatorskiej?
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9. Czy Pana/Pani problem dotyczy wyboru OSK?

10. Czy Pana/Pani problem dotyczy procedur egzaminowania OSP w WORD?

Pytania dotyczace osoby starszej:

11. Czy problem dotyczy osoby starszej i jej predyspozycji do prowadzenia pojazdu?

12. Czy w tym zakresie definiowane sg ograniczenia, jezeli tak, to jakie to sg ograniczenia?

Pytania dotyczace osob korzystajacych z produktéw indywidualnych np. wézek, kule,
inne:

13. Czy Pan/Pani porusza sie wozkiem?

14. Prosze o sprecyzowanie problemu z jakim sie Pan/Pani zwraca do CWoD.

15. Czy Pan Pani porusza sie przy pomocy: kul, lasek?

16. Prosze o sprecyzowanie problemu z jakim sie Pan/Pani zwraca do CWoD.
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Inne:

17. W czym jeszcze moge pomoéc?
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Procedura obstugi klienta OSP jako uzytkownika uktadow i urzadzen
w samochodach w punkcie CWoD w ITS (kwestionariusze oceny urzadzenia dla
kierowcy i pasazera)°®

Kwestionariusz oceny kierowcy z niepetnosprawnosciami
skutecznosci uktadow i urzadzen w samochodach

NAZWA UKLADU / URZADZENIA

UKLAD / URZADZENIE W SAMOCHODZIE OCENIANE PRZEZ KIEROWCE OSP

dragzek pod kierownicg (typ RGH, ciggnij / pchaj)

dragzek z manetkg pod kierownicg (pchaj — hamowanie, ruch poétobrotu —
przyspieszenie

drazek / dzwignia hamulca

dzwignia montowana do podtogi

dzwignia z manetkg montowana do podtogi

obrecz nad kotem kierowniczym

obrecz pod kotem kierowniczym

inne urzgdzenia niesklasyfikowane

PRZEZNACZENIE UKLADU / URZADZENIA

data rozpoczecia uzytkowania uktadu / urzadzenia

miejsce / firma zakupu ukfadu / urzgdzenia

zrédto finansowanie urzgdzenia (Srodki wtasne,
dofinansowanie przez instytucje)

UZYTKOWNIK UKLADU | URZADZENIA — KIEROWCA OSP

osoba prywatna

pracownik / klient firmy

wiek:

ptec:

wyksztatcenie:

wielkos¢ miejscowosci:

wies

miasto do 20 tys. mieszk.

miasto 20-50 tys. mieszk.

50 Narzedzia do zbierania informacji przedstawionych w rozdziale 4.2.
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miasto 50-100 tys. mieszk.

miasto powyzej 100 tys. mieszk.

wojewodztwo:

rodzaj funkcji zachowanych i niezachowanych kierowcy OSP

rok uzyskania prawa jazdy

staz prowadzenia samochodu, jako kierowca
Z niepetnosprawnoscig

inne problemy zdrowotne zwigzane z uczestniczeniem
w ruchu drogowym jako kierowca

TAK

NIE

jesli tak, prosze je wymienic

czy urzgdzenie jest pierwszym rozwigzaniem tego

typu,
z ktorego korzysta uzytkownik

TAK

NIE

jesli nie prosze wskazac¢ inne uktady / urzgdzenia

UZYTKOWNIKA

FUNKCJONALNOSC / UZYTECZNOSC UKLADU / URZADZENIA W OCENIE

manipulowanie (obracanie/krecenie) — precyzja ruchu

manipulowanie (jak obracanie/krecenie) — skrecanie
nadgarstka

=

N

w
N

(631

manipulowanie — przeniesienie sity z dtoni przez
uchwyt na urzgdzenie

manipulowanie (uchwyt, gatka) — sita dfoni

sita nacisku konczyny gornej (drazek, dzwignia)

sita nacisku dtoni na manetke (ruch w dot)

sita nacisku dtoni/palcéw na obrecz

sita dociggania dtoni (palcéw) obreczy do kota
kierowniczego

R RrRr|Rr|(R| R

N INININDNIN|DN

W ([ WWwW Wi w| w
N LR

g jojorjorjor| o

sita nacisku konczyn gérnych na drgzek, dzwignie
hamulca

sita ciggniecia konczyn gérnych (drgzek, dzwignia)

ergonomia uchwytu (zachowanie anatomicznych
ksztattéw dtoni) na drgzku, dzwigni, manetce

zasieg ruchu maksymalnego (jesli dotyczy)

zasieg ruchu minimalnego (jesli dotyczy)

zgodnos¢ (functionality compliance)®*

R lRrRr| R |k R

N ININDIDN NN

WIWwWwwl w | w| w
E R I
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INNE CECHY W OCENIE UZYTKOWNIKA

51 zg0dno$é z reguty, specyfikacja, polityka, norma lub prawem (przyp. aut.)
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materiat z ktérego zostat wykonany uktad / urzadzenie 1 2 3 4 5
forma (uktad elementow) 1 2 3 4 5
budowa (zachowana ergonomia) 1 2 3 4 5
budowa (zachowane proporcje) 1 2 3 4 5
bezpieczenstwo uzytkowania 1 2 3 4 5
tatwosc¢ obstugi 1 2 3 4 5
satysfakcja z uzytkowania 1 2 3 4 5
doktadnos¢ ruchu biernego urzadzenia (w trakcie 1 5 3 4 5
postoju pojazdu)

doktadnos¢ ruchu czynnego urzgdzenia (w trakcie 1 5 3 4 5
ruchu pojazdu)

stopien ,stresu” w trakcie uzytkowania — brak 1 5 3 4 5
pewnosci, strach przed niewtasciwym uzytkowaniem

ESTETYKA UKLADU / URZADZENIA W OCENIE UZYTKOWNIKA

wykonanie catego uktadu / urzgdzenia 1 2 3 4 5
wykonanie poszczegolnych elementow 1 2 3 4 5
ZASTOSOWANIE ZASAD PU w uktadzie / urzadzeniu (jesli dotyczy) W OCENIE
UZYTKOWNIKA

réwny dostep 1 2 3 4 5
elastycznos¢ uzytkowania 1 2 3 4 5
prostota i intuicyjnosé 1 2 3 4 5
czytelna informacja (jezeli jest zawarta np. instrukcja) 1 2 3 4 5
tolerancja na btedy 1 2 3 4 5
minimalizowanie wysitku fizycznego 1 2 3 4 5
parametry i wielkos¢ przestrzeni umozliwiajgce dostep 1 > 3 4 5
i uzytkowanie

INFORMACJE UZUPELNIAJACE

wystepowanie trudnosci z uzytkowaniem ukfadu / TAK NIE
urzgdzenia

Jedli tak, prosze wskazac te trudnosci, prosze podac ich

uzytkownika do urzadzenia?

przyczyny oraz czestotliwosé.
Jak przebiegata korekta urzgdzenia / proces adaptacyjny urzagdzenia do samochodu i

naprawa uktadu / urzgdzenia w okresie uzytkowania

TAK NIE

Jesli tak, prosze wskazac jakie, prosze podac ich przyczyny, czestotliwosc¢, koszt.

Czy polecitby$ innym uzytkownikom ten uktad /
urzgdzenie?

TAK NIE

UWAGI / KOMENTARZ
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WNIOSKI / OCENA KONCOWA 1 2 3 4 5
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Kwestionariusz oceny pasazera z niepetnosprawnosciami
skutecznosci uktadéw i urzadzen w samochodach

NAZWA UKLADU / URZADZENIA

UKLAD / URZADZENIE W SAMOCHODZIE OCENIANE PRZEZ KIEROWCE, OSP

winda

platforma

fotel obrotowy

dokowanie wozka

dodatkowe pasy bezpieczenstwa

inne urzgdzenia niesklasyfikowane

PRZEZNACZENIE UKLADU / URZADZENIA

data rozpoczecia uzytkowania uktadu / urzadzenia

miejsce / firma zakupu ukfadu / urzgdzenia

zrédto finansowanie urzadzenia, (Srodki wiasne,
dofinansowanie przez instytucje)

UZYTKOWNIK UKLADU / URZADZENIA —
PASAZER OSP

wiek:

ptec:

wyksztatcenie:

wielkoS¢ miejscowosci:

wies

miasto do 20 tys. mieszk.

miasto 20-50 tys. mieszk.

miasto 50-100 tys. mieszk.

miasto powyzej 100 tys. mieszk.

wojewodztwo:

rodzaj funkcji zachowanych i niezachowanych pasazera OSP

inne problemy zdrowotne zwigzane z uczestniczeniem

. . TAK NIE
w ruchu drogowym jako pasazer
jesli tak, prosze je wymienié
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czy urzadzenie jest pierwszym rozwigzaniem tego
typu, FAK pE
z ktorego korzysta uzytkownik

jesli nie prosze wskazac inne uktadu / urzadzenia

FUNKCJONALNOSC / UZYTECZNOSC UKLADU / URZADZENIA W OCENIE
UZYTKOWNIKA

tatwe wprowadzanie wozka 1 2 3 4 5
zabezpieczenie wozka 1 2 3 4 5
zabezpieczenie pasazera (np. oparcia, zagtowki) 1 2 3 4 5
dokowanie wozka 1 2 3 4 5
szyny mocujgce wozek 1 2 3 4 5
pasy mocujgce wozek 1 2 3 4 5
funkcje fotela obrotowego 1 2 3 4 5
zgodnos¢ (functionality compliance)®? 1 2 3 4 5
INNE CECHY W OCENIE UZYTKOWNIKA
materiat z ktérego zostat wykonany ukfad / urzgdzenie 1 2 3 4 5
forma (uktad elementow) 1 2 3 4 5
budowa (zachowana ergonomia) 1 2 3 4 5
bezpieczenstwo uzytkowania 1 2 3 4 5
bezpieczenstwo uzytkownika 1 2 3 4 5
tatwosc¢ obstugi 1 2 3 4 5
niezawodnos¢ funkcji elektronicznych 1 2 3 4 5
satysfakcja z uzytkowania 1 2 3 4 5
stopier'\’ ,,gtresu” w trakcie. uZytkIO\_Nania - brak . 1 > 3 4 5
pewnosci, strach przed niewtasciwym uzytkowaniem
ESTETYKA UKLADU / URZADZENIA W OCENIE UZYTKOWNIKA
wykonanie catego uktadu / urzgdzenia 1 2 3 4 5
wykonanie poszczegolnych elementéw 1 2 3 4 5
ZASTOSOWANIE ZASAD PU w uktadzie / urzadzeniu (jesli dotyczy) W OCENIE
UZYTKOWNIKA
rowny dostep 1 2 3 4 5
elastycznos¢ uzytkowania 1 2 3 4 5
prostota i intuicyjnosé 1 2 3 4 5
czytelna informacja (jezeli jest zawarta np. instrukcja) 1 2 3 4 5
tolerancja na btedy 1 2 3 4 5
minimalizowanie wysitku fizycznego 1 2 3 4 5
parametry i wielkos¢ przestrzeni umozliwiajgce dostep
i uzytkowanie ! 2 3 4 °
52 zgodnos¢ z reguty, specyfikacja, polityka, norma lub prawem (przyp. aut.)
Wojskowa UNIWERSYTET KARDYNALA oy fJh= INSTYTUT
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INFORMACJE UZUPELNIAJACE

wystepowanie trudnosci z uzytkowaniem uktadu /
urzgdzenia

TAK NIE

Jesli tak, prosze wskazac te trudnosci, prosze podac ich przyczyny oraz czestotliwosc.
Jak przebiegata korekta urzgdzenia / proces adaptacyjny urzagdzenia do samochodu i
uzytkownika do urzadzenia?

naprawa uktadu / urzadzenia w okresie uzytkowania TAK NIE

Jesli tak, prosze wskazac¢ jakie, prosze podac ich przyczyny, czestotliwosé, koszt.

Czy polecitbys innym uzytkownikom ten ukfad /

urzgdzenie? TAK NIE

UWAGI / KOMENTARZ

WNIOSKI / OCENA KONCOWA
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