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prowadzenia pojazdow
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Streszczenie

Artykut dotyczy propozycji przygotowania krajowych standardéw orzekania w zakresie
dopuszczenia do szkolenia na prawo jazdy kategorii B kandydatéw na kierowcow z dys-
funkcjami narzadéw ruchu i stuchu. Celem jest zobiektywizowanie systemu oceny zdol-
nosci 0s6b niepetnosprawnych do prowadzenia pojazdéw dla zwiekszenia ich szans na
mobilno§é, a tym samym zminimalizowania wykluczenia spolecznego. W pracy oméowio-
no standardy europejskie dotyczace szkolenia oséb niepetnosprawnych na kierowcéw.
Scharakteryzowano tu réwniez opracowane przez Przemystowy Instytut Motoryzacji
(PIMOT) propozycje krajowych standardéow orzekania w zakresie dopuszczenia do szko-
lenia na prawo jazdy kategorii B kandydatow na kierowcow z dysfunkcjami narzadow
ruchu i stuchu. Zwrécono uwage na konieczno§¢ ustanowienia zasad, takich jak: dostep-
no$¢ i przystosowanie siedzib szkoét jazdy oraz oérodkéw egzaminacyjnych, kompeten-
cje kadry, wymagania organizacyjne (specjalne warunki szkolenia i egzaminowania),
certyfikat jakoSci, itp. Minimalne wymagania sprzetowe, takie jak: wlaSciwe oprzyrza-
dowanie podstawowe pojazdu szkoleniowego lub egzaminacyjnego, posiadanie r6znych
konfiguracji oprzyrzgdowan dodatkowych, oznakowanie pojazdéw oraz przygotowanie
pojazdu do szkolenia i egzaminowania osob niepelnosprawnych (zabezpieczenia, uchwy-
ty, pedaly instruktorskie, elektryczne lusterka, itp.) sg warunkiem wstepnym wszelkich
dzialan na rzecz mobilnoSci 0os6b niepelnosprawnych.

Stowa kluczowe: niepelnosprawni kierowcy, szkolenie, standardy orzekania, mobil-
no$¢ niepelnosprawnych

The necessity of objective assessment of the vehicle driving capability of
disabled people

Abstract

The article deals with a proposal to prepare national standards of adjudication in the
field of admission of candidates with dysfunctions of the organs of motion and hearing
to training courses for B category driving licence. The goal is to objectivize the system
of assessment of the vehicle driving capability of the disabled in order to improve the
chance of such people for mobility and thus to minimize their social exclusion. The
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European standards in the field of training of the disabled as candidates for drivers
have been discussed.

The article presents Automotive Industry Institute (PIMOT) proposals of national
standards of adjudication in the field of admission of candidates with dysfunctions of
the organs of motion and hearing to training courses for B category driving licence.
Particular attention has been drawn to the necessity of establishing adequate
requirements regarding such issues as accessibility of driving schools and driver test
centres and adaptation of such facilities to disabled people’s needs, competence of the
personnel, organizational requirements (special training and examining conditions),
quality certificate, etc. The fulfilment of minimum equipment requirements, such as
providing the training or test vehicle with appropriate basic controls and driving aids,
availability of special driving aids and accessories in various configurations, marking of
the vehicles, and preparation of the vehicles for the training and examining of disabled
persons (protective devices, handles and handgrips, instructor’s pedals, electrically
operated rear-view mirrors, etc.) are prerequisite for the undertaking of any activities
aimed at improving the mobility of disabled people.

Keywords: disabled drivers, training, adjudication standards, mobility of the disabled,
disabled driver assessment

Wprowadzenie

Ratyfikowana przez Polske Konwencja NZ o prawach osob niepelnosprawnych
stanowi, ze czlowieka czynig niepelnosprawnym zewnetrzne bariery utrudnia-
jace uczestniczenie w zyciu, a nie jego indywidualne ograniczenia. Wykluczenie
spoteczne oséb niepelnosprawnych ruchowo w Polsce jest szczegdlnie dotkliwe
wobec probleméw stanowigcych bariery ich rozwoju. Poprzez zadania badawcze
dazy sie do zobiektywizowania systemu oceny zdolno§ci oséb niepelnospraw-
nych do prowadzenia pojazdéw w celu zwiekszenia ich szans na mobilno§é,
a tym samym zminimalizowania wykluczenia spolecznego. Wedlug kryteriow
stosowanych przez GUS w badaniach ankietowych i spisach ludnoéci, populacja
niepelnosprawnych w Polsce w koncu 2013 r. wynosita 5,3 mln. oséb. Bardzo
waznym i wcigz najmniej niwelowanym z przyczyn ekonomicznych ogranicze-
niem jest szeroko pojety brak swobody ruchu, ktory w praktyce eliminuje z rynku
pracy i aktywnego zycia ludzi nim dotknietych. W 2013 r. biernych zawodowo
byto 74,1% niepelnosprawnych oséb w wieku produkcyjnym. W tej grupie 86,9%
nie poszukiwalo pracy z powodu niesprawnosci, czyli braku swobody ruchu. Z da-
nych GUS wynika, ze uszkodzenia i choroby narzgdéw ruchu stanowia przyczyne
dysfunkcjonalnosci 56% ogoétu oséb niepelnosprawnych w wieku produkcyjnym.
Tymczasem osoby z niepelnosprawnoscig ruchowa, po rozwigzaniu problemu
mobilnoéci, przestaja by¢ de facto niepelnosprawne i radza sobie samodzielnie na
otwartym rynku pracy.



Nie ma w Polsce podmiotu, ktorego celem byloby zwiekszenie mobilnosci os6b
niepelnosprawnych poprzez stworzenie im mozliwoéci uzyskania prawa jazdy,
pozyskania pojazdu i indywidualnego dostosowania go do danej niepelnospraw-
noéci. Nie istnieje w naszym panstwie modelowy system zwiekszania mobilnosci
0s0b niepelnosprawnych i ich wdrazania do aktywno$ci spotecznej, a organizacja
transportu tych oséb i uslug motoryzacyjnych do nich skierowanych pozostawia
wiele do zyczenia. Odczuwalny jest brak procedur profesjonalnego przygotowa-
nia kandydatéw z niepelnosprawnos$ciami do szkolenia na prawo jazdy, gdyz nie
istniejg specjalistyczne oS§rodki zajmujace sie rehabilitacjag nakierowang na ten
cel i orzecznictwem w zakresie ograniczen prawa jazdy. W praktyce brak specja-
listycznego przygotowania oséb niepelnosprawnych do szkolenia na prawo jazdy
powoduje zbyt czesto negatywne orzekanie i wykluczenie mobilno$ci juz na wste-
pie podjetych dziatan.

W Europie wypracowano standardy budowania mobilno§ci os6b niepeino-
sprawnych, ktére sg stale doskonalone i aktualizowane w oparciu o wiedze
posiadang tylko przez niektére kraje. Zadania badawcze podejmujg problem im-
plementacji tej wiedzy i jej zastosowania w polskiej praktyce orzekania i szko-
lenia niepelnosprawnych kandydatow na kierowcow. Oprdocz wsparcia grupy
docelowej niepelnosprawnych kandydatow na kierowcow i ich otoczenia, reali-
zacja zadania badawczego moze mie¢ wplyw na rozwdj podmiotéw dzialajacych
na rzecz motoryzacji osob niepelnosprawnych, takich jak: wydzialy komunikacji,
lekarze orzecznicy oséb niepelnosprawnych, policja drogowa, sady, stacje kon-
troli pojazdéw, koncerny samochodowe, o$rodki szkolenia kierowcow, osrodki
egzaminacyjne, ubezpieczyciele, itd. W wyniku realizacji zadan badawczych
zostang zaproponowane do zastosowania europejskie standardy akredytowa-
nych (uznawanych) Centrow Mobilnoéci Oséb Niepelnosprawnych. Powstajacy
w Przemystowym Instytucie Motoryzacji (PIMOT) Krajowy OSrodek MobilnoSci
Os6b Niepetnosprawnych (KOMON) bedzie wiodacym w Polsce kreatorem tych
standardéw. Tym samym stanie sie mozliwe jego przystapienie do Europejskiego
Forum Centréw Mobilnoéci Oséb Niepelnosprawnych, ktore nadaje kierunek roz-
woju wiedzy specjalistycznej, gwarantujgcej skutecznoéé walki z wykluczeniem
spotecznym poprzez zmotoryzowanie. PIMOT ma duze do$wiadczenie w szkole-
niu os6b niepelnosprawnych oraz wykorzystywaniu w tym celu nowoczesnych
technik!.

Obecnie brak standardéw orzekania niepelnosprawnych kandydatéw na kie-
roweéw w Polsce powoduje orzekanie nieobiektywne, zbyt restrykecyjne lub zbyt
liberalne. Propozycja krajowych standardéw orzekania wypracowana w oparciu

1 A. Paczkowski, Poradnik niepetnosprawnego kierowcy i pasazera. Rozdziat V. Nauka jazdy
0s0b niepetnosprawnych, pod red. K. Marciniaka, Warszawa, Instytut Transportu Samochodo-
wego i Stowarzyszenie ,,SPINKA”, 2013; A. Paczkowski, D. Wieckowski, Symulatory jazdy samo-
chodem w szkoleniu 0s6b niepetnosprawnych, ,Logistyka” 2014, Nr 4, CD2
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o najlepszg europejska praktyke i zweryfikowana w praktycznej nauce jazdy osob
niepelnosprawnych moze stanowi¢ podstawe postulowania nowych uregulowan
prawnych. Obecnie krajowe orzecznictwo kandydatéw na kierowcéw z niepel-
nosprawnos$cia powoduje nader czesto nieprawidlowe dostosowanie pojazdow
lub bledne podejscie do oceny zdolno§ci. W przypadkach orzeczen pozytywnych
mnozg sie bledy w kodyfikacji ograniczen, wynikajace z intuicyjnego sposobu ich
orzekania. Powszechnie stosuje sie orzeczenia omijajgce szczegétowe wskazanie
ograniczen w prawie jazdy, poprzez wskazanie kodu 107, ktory zaledwie ogélnie
stwierdza potrzebe dostosowania pojazdu do rodzaju schorzenia. Pomija sie przy
tym informacje, ze ten kod ma zastosowanie wylgcznie na drogach kraju, ktory
wydal prawo jazdy. Kierowcy z niepelnosprawno$cia, posiadajacy takie ograni-
czenie, nie sg §wiadomi dyskryminacji, ktéra ich dotyka, polegajacej na zakazie
opuszczania granic Rzeczypospolitej z takim prawem jazdy.

Wyniki przeprowadzonych badan dadza material do dyskusji z pogranicza
techniki motoryzacyjnej i medycyny nad nowymi uregulowaniami prawnymi.
Brak uregulowan dotyczacych kontroli bezpieczenstwa uzywanych przez niepel-
nosprawnych kierowcow oprzyrzadowan pojazdéw daje mozliwo$¢ kierowania
pojazdami przy pomocy niesprawdzonych urzadzen sterowania. Prowadzone
prace badawcze poszerza poziom wiedzy praktycznej oraz technicznej w zakresie
modyfikacji pojazdéw samochodowych do potrzeb niepetnosprawnych kieroweow.
Jednoczes$nie beda podstawa do postulowania nowych uregulowan prawnych
w zakresie dopuszczenia jednostkowego pojazdow.

W obiegowej opinii osoby gluche powinny biegle postugiwac sie stowem pi-
sanym. Ten stereotyp w mys$leniu spowodowal, ze ustawodawstwo dotyczace
egzaminow panstwowych na prawo jazdy niedostatecznie uwzglednia specjalne
potrzeby oséb gluchych. Oznacza to dyskryminacje obywateli z niepelnospraw-
noécia, ktérzy bedace gtuchymi od urodzenia, nie mieli szans poznania zadnego
jezyka w mowie i piémie. W obowiazujacych przepisach nie traktuje sie réwno
wszystkich przystepujacych do egzaminéw panstwowych, poniewaz nie przewi-
duje sie, w zgodzie z ustawg o jezyku migowym, mozliwosci weryfikacji wiedzy
teoretycznej czesSci obywateli, ktorzy z racji niepelnosprawnosci nie postuguja
sie jezykiem polskim. Obcigzenie niewykonalnymi obowigzkami os6b wymagaja-
cych dodatkowej troski ze strony panstwa nie znajduje uzasadnienia na gruncie
zasady sprawiedliwo$ci spolecznej, wrecz przeciwnie, poglebia niesprawiedliwe
traktowanie 0s6b niepelnosprawnych.

Standardy europejskie

Standardy europejskie to udokumentowane, dobrowolne porozumienia, kté-
re zawierajg wazne kryteria dla produktéw, uslug i proceséw produkcyjnych.
Normy zapewniaja, ze produkty i ustugi odpowiadajg swemu przeznaczeniu, sa



porownywalne z innymi produktami i zgodne z przepisami. Normalizacja nie
moze byé¢ narzucona, poniewaz normy bedg uzywane tylko wtedy, gdy rynek be-
dzie zainteresowany ich tworzeniem i stosowaniem. Specyfika dyrektyw Nowego
Podejscia UE polega na tym, ze nie zawieraja one technicznych szczegélow, lecz
szeroko rozumiane wymogi zwigzane z bezpieczenstwem. Aby standard stal sie
standardem europejskim, musi on zostaé przyjety przez jedna z unijnych organi-
zacji normalizacyjnych i zostaé¢ upubliczniony?.

Kody ograniczen w prawie jazdy

Kody ograniczen w prawie jazdy sa efektywnym odniesieniem, stuzacym do
opisywania warunku(-6w), przy ktérych kierowca jest w stanie prowadzié pojazd
na tyle bezpiecznie, by nie stwarza¢ kolizyjnych sytuacji, jak réwniez reagowac
odpowiednio, je§li takie okolicznosci zaistniejg. Jesli kierowca nie jest w stanie
catkowicie zapanowaé¢ nad pojazdem ze wzgledu na zaburzenie czynnoS§ciowe,
a przystosowanie samochodu moze zrekompensowac te braki, kody na prawo jaz-
dy opisuja typy zalecanych rozwiazan. Nie odnosza sie jednak do konkretnych
produktéw rynkowych. Kody i ich uzytkowanie sa dokladnie opisane w dyrekty-
wie o prawie jazdy 91/439/EC oraz 2006/126/EC?. Kody uwzgledniajg wszystkie
aspekty, ktére sg istotne dla bezpiecznego prowadzenia pojazdu, a takze odpo-
wiedniego panowania nad pojazdem w ruchu ulicznym. Ponizej opisano cztery
glowne kategorie kodow:

Ograniczenie uprawnien kierowcy ze wzgledu na kwestie zdrowotne: 01-03

Ograniczenie uprawnien kierowcy ze wzgledu na korzystanie z pojazdu: 05

Ograniczenie uprawnien kierowcy ze wzgledu na zmiany w pojezdzie: 10-51

Ograniczenie administracyjne: 70-79, 95, 96

System kodéw ma dwa poziomy: kody gléwne i subkody (uzupelniajace). Sub-
kody sa opcjonalne i nie zawsze uzywane w UE. Jednak dla niektérych kodéw
glownych uzywanie subkodéw jest obowigzkowe (np. dla ograniczenia korzysta-
nia z pojazdu, kod 05).

Kody gléwne

Kody giéwne uwzgledniajg wszystkie urzadzenia do kierowania pojazdem
i przelaczniki oraz pozostale aspekty, ktore wplywaja na kontrolowanie pojazdu.

10 zmodyfikowana skrzynia biegéw

15 zmodyfikowane sprzeglo

2 J. Hunter, J. de Vries, Y. Brown, A. Hekstra, Handbook of Disabled Driver Assessment,
Ljubljana, Portare Working Group, 2009, (ttum. autora)

3 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 2 sierp-
nia 2012 r. w sprawie wzoréw dokumentéw stwierdzajacych uprawnienia do kierowania pojazda-
mi, Dz. U. 2012, poz. 973
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20 zmodyfikowany system hamowania

25 zmodyfikowany pedal gazu

30 zmodyfikowany system hamowania laczonego i dodawania gazu

35 zmodyfikowany rozklad kontrolek i przelgcznikow

40 zmodyfikowany uklad kierowniczy

42 zmodyfikowany system lusterek zewnetrznych

43 zmodyfikowane siedzenie kierowcy

Ze wzgledu na inny spos6b kierowania i operowania pojazdem, istnieja osobne
kody na motocykle: 44 — modyfikacje motocykli (uzycie subkodéw obowiazkowe),
45 — motocykl jedynie z przyczepa motocyklows.

W sytuacji, gdy kierowca potrzebuje bardzo wielu adaptacji samochodu, lep-
szym rozwigzaniem moze byé stworzenie bezpoSredniego odniesienia miedzy
prawem jazdy a jego/jej samochodem, zamiast wyliczania wszystkich zastrzezen
osobno: moze by¢ to osiagniete przy pomocy kodéw numer 50 i 51.

Subkody

Adaptacja oznacza ,zmiane sytuacji standardowej”. Te wiedze nalezy posia-
da¢, by zrozumie¢é detale zwigzane z adaptacjami samochodu.

Struktura subkodéw (dla kodéw od 10 do 40) jest oparta gltéwnie na czterech
aspektach adaptacji:

* redukcji obcigzenia (dostepnoéé i tatwosé obslugi),

* operowania dzwigniami/kontrolkami/przetacznikami (rozmieszczenie,

wymiary, ruchomo§é),
* uzywanej sily,
* bezpieczenstwa.

Redukcja obcigzenia

Obcigzenie zwykle powinno byé¢ zredukowane, aby zrekompensowaé brak
mozliwo§ci jego sprawnego pokonania poprzez przystosowanie samochodu oraz/
albo zrekompensowac ograniczenia fizyczne i/lub psychiczne z zakresu mozliwo-
§ci kierowcy.

Operowanie dzwigniami/kontrolkami/przelgcznikami (wraz z ich rozmiesz-
czeniem, wymiarami, ruchomoscia, itd.)
Niektorzy kierowcy moga nie byé w stanie operowa¢ oryginalnym sprzetem
producenta pojazdu. Potrzebne modyfikacje mogg by¢ zwigzane z:
* ksztaltem, pozycjg i/lub ruchomoscig dzwigni/kontrolek/przelacznikow dla
przystosowania ich do reki zwykle je obstugujacej albo
* przemieszczeniem dzwigni/kontrolek/przetacznikéw w miejsce obstugiwa-
nia przez inna cze§¢ ciala.



Uzywana sila (czeSciowe lub calkowite wspomaganie)

W sytuacji, kiedy kierowca nie posiada wystarczajacej sily do obstuzenia ukla-
du sterowniczego, wspomaganie moze by¢ zrealizowane dzieki innemu zrédiu
energii (hydraulicznemu, pneumatycznemu, prézniowemu, elektrycznemu, itd.).
Ta modyfikacja moze by¢ uzyta w polaczeniu z innymi (przystosowanymi juz)
oryginalnie umieszczonymi elementami ukladu sterowniczego (np. z kierownica,
hamulcem gltéwnym, itd.), jak réwniez z jednym ze zmodyfikowanych juz elemen-
tow (np. hamulcem obstugiwanym recznie, przyspieszeniem obstugiwanym przy
pomocy kolana, itp.).

Niektérzy kierowcy moga posiadaé tak mato sity, ze element uktadu sterowni-
czego musi by¢ obstugiwany tylko dzieki sile zewnetrznej. Sila mieéni kierowcy
jest wtedy uzywana jedynie, by operowa¢ samym elementem ukladu i nie jest ona
przekazywana bezposérednio do ukladu np. hamulcowego.

Bezpieczenstwo

Obowiazkowe jest badanie funkgji fizycznych niepelnosprawnego kandydata
na kierowce. Raport z badan powinien zawiera¢ informacje dotyczace fizycznych
mozliwosci klienta, majacych wplyw na kierowanie pojazdem oraz fizycznych
ograniczen, ktore nalezy przezwyciezy¢. Raport powinien zawieraé¢ informacje
na temat szyi, tulowia oraz wszystkich czterech konczyn, w tym: sity, napiecia
miesni, sprawnosci, Swiadomo$ci i odczucia wlasnego ciata, odruch6w bezwarun-
kowych, szacowania wymiaréw, zakresu ruchéw, koordynacji, czucia i dotyku,
znieksztalcen ciala, odczucia bdlu, czaséw reakcji. Zalecane jest podsumowanie
badan funkcji fizycznych z wnioskami.

W przypadkach, gdy wystepuje ryzyko blokowania ruchéw kierujacego przez
oryginalne dzwignie/kontrolki/przetaczniki lub nieumy§lnego ich uruchamia-
nia przez kierowce uzywajacego oprzyrzadowania, muszg byé powziete Srodki
ostroznoéci. Na przyklad dzwignie/kontrolki/przetgczniki/pedaly moga zostaé
zasloniete, odsuniete jak najdalej lub odlaczone.

Kierowcy, ktorzy sa catkowicie zalezni od przystosowania hamulca i/lub kie-
rownicy, mogg straci¢ kontrole nad pojazdem, gdy oprzyrzadowanie zawiedzie.
Dlatego tez muszg oni byé wyposazeni w sprawny, zapasowy system, je§li taka
sytuacja mialaby miejsce.

Ponizej przedstawiono przykladowe kody ograniczen w prawie jazdy ze wzgle-
du na zmiany w pojezdzie — fotografie od 1 do 17. Na fotografii 18 zaprezentowano
Graficzny System Emisji Rozkazow dla niestyszacego kandydata na kierowce.
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Fot. 1. KOD: 10.02 bez pedalu sprzegla
(zautomatyzowana przekladnia biegow)
Zrédlo: PIMOT

Fot. 3. KOD: 20.01 zmodyfikowany
[?edai hamulca
Zrédio: PIMOT

Fot. 5. KOD: 20.09 zmodyfikowany hamu-
lec postojowy
Zrédto: PIMOT

Fot. 2. KOD: 20.06 recznie sterowany ha-
mulec roboczy (podkierownicowy)
Zrédto: PIMOT

Fot. 4. KOD: 20.01 zmodyfikowany pedat
hamulca
Zrédto: PIMOT

Fot. 6. KOD: 25.08 pedal przyspieszenia
po lewej stronie
Zrédlo: PIMOT



Fot. 7. KOD: 30.06, 30.10 wypietrzona
podloga, podparcie nogi
Zrédto: PIMOT

Fot. 9. KOD: 30.09 przegroda przed peda-
lami hamowania i przyspieszania

KOD: 40.11 gatka na kierownicy

Zrédto: PIMOT

Fot. 8. KOD: 35.01 urzadzenia sterowania
obslugiwane bez negatywnego wplywu na
kierowanie i obstuge (np. przelacznik §wiatel
i kierunkowskazéw w postaci bezprzewodo-
wego pilota)

Zrédlo: PIMOT

Fot. 10. KOD: 25.04 przyspieszenie ste-
rowane recznie
Zrédlo: PIMOT

Fot. 11. KOD: 35.04 urzadzenia sterowa-
nia obstugiwane bez koniecznoéci puszcze-
nia kierownicy i akcesoriow prawg rekg
Zrédlo: PIMOT
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Fot. 12. KOD: 40.05, 43.01 zmodyfiko-
wana kierownica, fotel kierowcy na dobrej

wysokosci obserwacyjnej
Zrédto: PIMOT

Fot. 14. KOD: 40.10 alternatywny system
kierownicy
Zrédto: PIMOT

Fot. 13. KOD: 40.09 kierowanie nozne
Zrédlo: PIMOT

Fot. 15. KOD: 40.12 szyna ortopedyczna
reki na kole kierownicy (opcja)
Zrédto: PIMOT

Fot. 16. KOD: 40.12 szyna ortopedyczna
reki na kole kierownicy (opcja)
Zrédto: PIMOT



Fot. 17. KOD: 43.07 pas bezpieczenstwa Fot. 18. Graficzny System Emisji Roz-
szelkowy kazéw dla niestyszacego kandydata na
Zrédlo: PIMOT kierowce

Zrédlo: PIMOT

Zalozenia badawcze i realizacja badan

Opracowane w wyniku realizacji zadania badawczego krajowe standardy
orzekania zdolnoéci do prowadzenia pojazdéw przez osoby niepelnosprawne bedg
stanowi¢ propozycje PIMOT dla lekarzy uprawnionych do badan oséb kieruja-
cych pojazdami. Dla ustanowienia tych standardéw sg konieczne dalsze badania
i zmiany w regulacjach prawnych. Propozycja PIMOT nie bedzie wigzaca, ale
stanowi wazny krok w kierunku obiektywizacji orzecznictwa lekarskiego. Po-
rzadkuje szczegblowe warunki badan lekarskich nie ze wzgledu na chorobe, lecz
na rodzaj niepelnosprawnosci i mozliwo$ci techniczne dostosowania pojazdu.

Zalozenie 1

Istnieje mozliwosé przyporzqdkowania mozliwych do wykonania modyfikacji
w pojezdzie do podstawowych grup dysfunkcji niepetnosprawnych kandydatow na
kierowcow.

Metodologia badawcza: metoda obserwacyjna i eksperymentalna symulacji
komputerowych. Metoda obserwacyjng beda uzyskane i zgromadzone informa-
cje do interpretacji zjawisk oddziatujacych na elementy i procesy charakterystyki
prowadzenia pojazdu z uwzglednieniem poszczegblnych dysfunkeji kierujgcego.
Eksperyment laboratoryjny pozwala w warunkach sztucznych (z wykorzystaniem
symulatora) na swobodne manipulowanie zmiennymi biorgcymi udziat w badaniu.

Kryteria podzialu niepelnosprawnosci, wobec ktérych przewaznie stosowane
jest restrykcyjne orzecznictwo w zakresie braku przeciwwskazan do prowadze-
nia pojazdow:

4 Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 20 lipca 2014 r. w sprawie badan lekarskich os6b
ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami i kierowcéw, Dz. U. 2014, poz. 937
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* obnizona sprawno§c¢ sensoryczna (zmyslowa) — brak, uszkodzenie lub zabu-
rzenie funkcji analizatoré6w zmystowych (osoby z zaburzeniami percepcji

wzrokowej i stuchowej);

* obnizona sprawno$¢ ruchowa — osoby z dysfunkcja narzadu ruchu (wrodzo-

na lub nabyta);

* obnizona sprawno§¢ psychofizyczna z powodu choréb somatycznych — np.

nowotwory, guz moézgu, cukrzyca, rak, SM, itp.

Diagnozowanie mozliwo$ci prowadzenia dostosowanych samochodéw naste-
puje wedlug kategorii dysfunkeji narzadéw ruchu, neurologicznych oraz stuchu
— Tabela 1.

Tabela 1. Kategorie dysfunkcji narzadéw ruchu, neurologicznych oraz stuchu

Kategorie dysfunkcji

Liczba os6b
badanych

PONDOUR N

Dysfunkcja obu koniczyn gérnych

Dysfunkcja jednej koniczyny gérnej (prawej)

Dysfunkcja jednej konczyny gornej (lewej)

Dysfunkgja jednej konczyny dolnej (prawe;j)

Dysfunkcja jednej konczyny dolnej (lewej)

Dysfunkcja kohczyny gornej i dolnej (niedowlad strony prawe;j)
Dysfunkcja konczyny gérnej i dolnej (niedowlad strony lewe;j)
Dysfunkcja obu konczyn dolnych (paraplegia)

Dysfunkcja czterokonczynowa (tetraplegia)

. Mézgowe porazenia dzieciece (czterokonczynowe) + neurologiczne
. Karlowato§é w réznych proporcjach ciata

. Dystrofie migéniowe
. Reumatoidalne zapalenie stawéw

. Stwardnienie rozsiane
. Dysfunkcja stuchu
. Dysfunkgje sprzezone

1
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dlo: badania wlasne

Badania technicznych mozliwosci przygotowania oséb z wyzej wymienionymi
niepelnosprawno$ciami do szkolenia na prawo jazdy kategorii B:

* dobor oprzyrzadowania i badania z wykorzystaniem symulatora nauki jaz-

dy - diagnozowanie potrzeb dotyczacych szkolenia na prawo jazdy i zakre-
su ¢wiczen z wykorzystaniem symulatora,

dobér oprzyrzadowania w samochodzie szkoleniowym i opiniowanie w za-
kresie mozliwosci szkolenia na prawo jazdy kategorii B przy zastosowaniu
europejskich kodéw ograniczen w prawie jazdy,

diagnoza zdolnosci i mozliwoéci szkolenia oraz rokowanie ukonczenia szko-
lenia z wynikiem pozytywnym.



Zalozenie 2

Zdolnosci niepetnosprawnych kandydatow do prowadzenia pojazdow znacznie
przewyzszajg zakres orzekanych powszechnie dopuszczen i ograniczen.

Metodologia badawcza: metoda badan diagnostycznych — ocenie jakosci do-
stepnych orzeczen o braku przeciwwskazan do prowadzenia pojazdéow przez
osoby niepelnosprawne stuzg europejskie standardy orzekania, proste do zasto-
sowania w stosunku do kandydatéw posiadajacych negatywne orzeczenia. Wobec
ewentualnej potrzeby zmiany decyzji konieczne jest nowe badanie i diagnoza.
W przypadku kandydatéw dopuszczonych do szkolenia z btednymi kodami ogra-
niczen konieczna jest korekta diagnozy, a wiec r6wniez nowe badanie.

Badania wykonano na przykladzie czternastoosobowej grupy niepelnospraw-
nych studentéw z Politechniki Wroctawskiej, kandydatow na kierowecéw w pro-
jekcie Absolwent Driver. Stwierdzono 7 przypadkéw orzeczen negatywnych i 6
przypadkow z krajowymi kodami ograniczen w prawie jazdy (107). Zaledwie
w jednym przypadku orzeczono prawidlowo europejskie kody ograniczen. W wy-
niku zastosowania europejskich standardéw orzekania, w powtérnym badaniu
11 osdb uzyskalo orzeczenie pozytywne z europejskimi kodami.

Zalozenie 3

Whystepuje istotna zaleznosc wzrostu rokowan do uzyskania prawa jazdy od stosowa-
nia europejskich standardow orzekania niepetnosprawnych kandydatow na kierowcow.

Metodologia badawcza: badania drogowe (metoda eksperymentalna - ob-
serwacji czynnej) — metoda eksperymentu naturalnego pozwala na obserwacje
procesow i zjawisk powtarzajacych sie w warunkach rzeczywistych szkolenia
na prawo jazdy. Obserwacja czynna polega na zamierzonym wprowadzeniu do
badan czynnikow eksperymentalnych, jakim sg kierowcy z r6zng niepelnospraw-
noécig i rézne rodzaje oprzyrzadowan pojazdow. Sg to zmienne niezalezne, na
podstawie ktorych powstaje uklad wyizolowany i nastepuje wyodrebnienie z ba-
danych zjawisk niekontrolowanych czynnikéw ubocznych. W ramach orzeczo-
nych ograniczen w prawie jazdy mozna dokona¢ zmian w konfiguracji urzadzen,
eliminujgcych niepozadane czynniki uboczne. Istotne jest dostosowanie posiada-
nego samochodu szkoleniowego do indywidualnych potrzeb niepelnosprawnych
uczestnikow, rozumiane jako wymienny montaz specjalistycznego oprzyrzado-
wania pojazdu, zapewniajgcego bezpieczng substytucje braku réznych sprawno-
§ci, koniecznych kierowcy. Oceniana jest skuteczno$é dostosowania pojazdu do
potrzeb niepelnosprawnych uczestnikéw w jezdzie probne;.

W przypadku oséb niestyszacych orzecznictwo specjalistyczne nie wymaga
zmian standardéw. Pozostaje jednak problem oznaczenia samochodu osoby glu-
chej, ktore nie jest w standardzie europejskim obowigzkowe. Decyzja w tej spra-
wie pozostaje w gestii kraju czlonkowskiego, ktory wydaje prawo jazdy (kod 101).
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Bardziej istotny jest jednak standard szkolenia i egzaminowania niestysza-
cych kandydatéw na kierowcéw. Konieczne jest podwyzszenie poziomu i kultu-
ry porozumiewania sie instruktoréw nauki jazdy i egzaminatoréw z osobami
niestyszgacymi bez pomocy jezyka migowego. Mozna to osiggnaé dzieki elektro-
nicznemu systemowi przelozenia stowa mdéwionego na piktogramy wy§wietlane
przez monitor nawigacji. Zostanie wtedy wyeliminowany bardzo krepujacy gest
potracania osoby gluchej dla zwrécenia jej uwagi na polecenie wydawane przez
instruktora lub egzaminatora w formie gestu badz znaku pisanego. Zwiekszy sie
takze bezpieczenstwo w czasie jazdy szkoleniowej lub egzaminacyjnej. Konieczna
tez jest zmiana systemu egzaminowania na prawo jazdy oséb gluchych, dla kto-
rych jezyk polski jest jezykiem obcym.

Celem regulacji prawnej do nabywania uprawnien do kierowania pojazdami
powinno by¢ stworzenie takich warunkéw egzaminowania oséb niepetnospraw-
nych, ktore usung bariery w dostepie do uzyskania wskazanego uprawnienia.
Ustawodawca powinien zatem zmierzaé¢ do kreowania rozwigzan urzeczywist-
niajacych wytyczne odno$nie dazenia do samodzielno§ci os6b niepelnospraw-
nych. Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze nie oczekuje sie tworzenia przywilejow, lecz
wyréwnania szans w dostepie 0s6b niestyszacych do panstwowych przeciez egza-
minéw na prawo jazdy. Dlatego bardzo wazne jest wprowadzenie w tlo prezenta-
¢ji szkoleniowej i testu egzaminu teoretycznego ttumaczenia na dwa (do wyboru)
funkcjonujace w ustawie o jezyku migowym jezyki PJM i SJM, co powinno sie
sta¢ nowym standardem szkolenia i egzaminowania os6b gluchych.

W trakcie szkolenia oséb niestyszacych w PIMOT wykorzystano z dobrym
skutkiem prezentacje teorii ruchu drogowego w Pakiecie Innowacyjnym MI-
GACZ’? z ttumaczeniem migowym w tle oraz w szkoleniu praktycznym wdrozo-
no system przekazywania polecen, polegajacy na wy$wietlaniu piktograméw na
ekranie nawigacji. Realizowany jest réwniez projekt zmiany standardu egzami-
nacyjnego w Wojewo6dzkich O§rodkach Ruchu Drogowego na bardziej przyjazny
nieslyszgcym kandydatom na kierowcéw. Projekt dotyczy aspektu teoretycznego
i praktycznego, z uwzglednieniem potrzeb nieslyszacych motocyklistow, dla kto-
rych praktyczny egzamin panstwowy jest dzi§ niewykonalny z uwagi na brak
mozliwo$ci komunikacji egzaminatora z egzaminowanym na motocyklu. W PI-
MOT opracowano urzadzenie do zdalnego przekazywania (droga radiowa) pole-
cen egzaminatora z samochodu dla gluchego motocyklisty poprzez wywotywanie
bodzZcéw drgajacych (wibrujacych).

Ponizej przedstawiono przykiady piktograméw egzaminacyjnych wyswietla-
nych na ekranie nawigacji w samochodzie. Opracowano réwniez znacznie szerszy
zestaw piktogramoéow szkoleniowych, ktore na biezgco mogg by¢ zmieniane i do-
stosowywane wedlug potrzeb.

5 Pakiet Innowacyjny MIGACZ, www.emigacz.pl, [dostep z dnia: 20.05.2015]



PRZYKLADOWE PIKTOGRAMY EGZAMINACYJNE DO WYSWIETLA-
NIA NA EKRANIE NAWIGACJI NIESLYSZACYM KANDYDATOM NA
KIEROWCOW

PRZYGOTUJ SIE DO JAZDY

RUSZAJ

STOJ

. * WLACZ SIE DO RUCHU
-

ZAPARKUJ PROSTOPADLE

ZAPARKUJ SKOSNIE

ZAPARKUJ ROWNOLEGLE TYLEM

ﬁ NA NAJBLIZSZYM SKRZYZOWANIU - W PRAWO
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9. ﬁ NA NAJBLIZSZYM SKRZYZOWANIU - W LEWO
10. q NA NAJBLIZSZYM SKRZYZOWANIU - ZAWROC
11. | <|\ ZAWROC

R
12. I_I__I_I WLACZ BIEG WSTECZNY

4

Fot. 19. Radiowy system prowadzenia szkolenia i egzaminowania nieslyszace-
go motocyklisty z wykorzystaniem wibrujacych na uprzezy punktow polecen
Zrédlo: PIMOT



Krajowe standardy

W PIMOT opracowano propozycje krajowych standardéw orzekania w zakresie
dopuszczenia do szkolenia na prawo jazdy kategorii B kandydatéw na kierowcow
z dysfunkcjami narzadow ruchu i stuchu. W oparciu o zapisy dyrektywy wloskiej
Komisji Technicznej opracowano przykiadows karte zdolnoéci i zalecen, stano-
wigcg wzor formularza protokétu orzekania. Zuniwersalizowana tabela zawiera
podstawe do opisu zdolnoéci i zalecen niepelnosprawnych kandydatéw na kie-
rowcow. Protokot orzekania moze by¢ dowolnie rozbudowywany i uzupetnianys®.

1. ,Karta zdolnosci i zalecen” dotyczy 0s6b niepelnosprawnych, ubiega-
jacych sie o uzyskanie prawa jazdy lub o zmiane posiadanego juz prawa
jazdy, dotknietych inwalidztwem ograniczajacym mozliwoéci kierowania,
obejmujacym trzy lub cztery konczyny, niezaleznie od przyczyny powsta-
nia inwalidztwa.

2. Karta zostala opracowana w celu dostarczenia lekarzom uprawnionym
do badan oséb kierujgcych pojazdami wsparcia technicznego koniecznego
w przypadkach, w ktorych forma inwalidztwa nie pozwala na natychmia-
stowa ocene, lecz wymaga zbadania stopnia sprawnos$ci konczyn, potrzeb-
nej do kierowania pojazdami.

3. Lekarz uprawniony do badan oséb kierujacych pojazdami, specjalista
techniki motoryzacyjnej i adaptator moga stanowic zesp6t orzekajacy pod
przewodnictwem lekarza.

4. Podczas badania niepelnosprawnego kandydata na kierowce — oprécz opi-
nii lekarskiej oceniajacej, w jakim stopniu przy danej formie inwalidztwa
pojedynczego lub polaczonego z innymi formami niepelnosprawnosci moz-
liwe jest kierowanie pojazdami — konieczne jest wskazanie modyfikacji lub
specjalnego ustawienia przyrzadéow (okre§lane terminem ,,zalecenia”),
ktére zostang zaproponowane w celu zrekompensowania ograniczen ru-
chowych przez specjalistow techniki motoryzacyjnej. Muszg oni posiadac
akredytacje Instytutu upowaznionego przez odpowiednie instytucje do
badan technicznych alternatywnych urzadzen sterowania pojazdami. Za-
lecenia beda musialy braé¢ pod uwage rzeczywiste mozliwo§ci kierujacego,
sprawdzone przy uzyciu odpowiednio skalibrowanej aparatury technicz-
nej, ktéra bedzie w stanie dostarczy¢ danych wymaganych w odpowied-
niej czesci karty.

5. W przypadku potwierdzenia waznos$ci posiadanego prawa jazdy — oprocz
opinii jak w punkcie 4 — opinia o ewentualnej niezdolnoéci kierujgcego wy-
nikajacej ze stopnia sprawnoéci konczyn bedzie musiata by¢ poprzedzona

8 Legislazione Italiana, Dyrektywa Komisji Technicznej 4398/M334 z 6 listopada 2003 r.,
Tabela Scheda capacita e prescrizioni, www.motorizzazioneroma.it, [ttum. autora, dostep z dnia:
13.06.2013]
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10.

11.

12.

sprawdzeniem efektywnych mozliwosci wedlug kryteriow opisanych
w protokdle orzekania oraz probg praktyczng przy uzyciu pojazdu przy-
stosowanego wedlug zalecen lekarza orzecznika.

Terminem ,,Adaptator” okre§lana jest firma realizujgca montaze urza-
dzen zaleconych przez specjalistow techniki motoryzacyjnej, ktéra do-
konuje — sama lub poprzez swoich wspoétpracownikéw — instalacji tychze
urzadzen w pojezdzie wskazanym przez zainteresowanego. Firma powin-
na posiada¢ akredytacje Instytutu upowaznionego przez odpowiednie
instytucje do badan technicznych alternatywnych urzadzen sterowania
pojazdami.

Konczyny musza samodzielnie uruchamiaé ,przypisane” im przyrzady.
Sprawno$é kazdej konczyny zostanie oceniona po wielokrotnym wykona-
niu danego ruchu tak, by odzwierciedlalo to rzeczywiste warunki jazdy.
Jednostka pomiaru sity bedzie Newton (N).

Przy pomiarze zdolno$ci skrecania nalezy zastosowaé kierownice o éred-
nicy 375 mm, wyposazong ewentualnie, w razie potrzeby, w odpowied-
ni przyrzad umozliwiajagcy uchwycenie kierownicy. Kierownica bedzie
przymocowana do walu kierowniczego. System walu kierowniczego be-
dzie mial natomiast mozliwo$¢ niewielkiego przesuniecia w osi pionowe;j
w celu ustawienia najlepszej pozycji do kierowania. Zostanie zmierzony
w milisekundach (ms) czas reakcji na bodziec §wietlny lub dzwiekowy,
ktérego znaczenie bedzie istotne w szkoleniu na prawo jazdy.

Opor kierownicy bedzie stopniowo zwigkszany, jak dlugo niepelnospraw-
ny bedzie w stanie wykona¢ pelen obrét, zaréwno w prawo, jak i w lewo,
za kazdym razem rozpoczynajac od centralnego ustawienia kierownicy —
w maksymalnym czasie 4 sekund na kazdy manewr.

Maksymalne osiggniete warto$ci — w obu kierunkach obrotu — odpowied-
nio koniczyna gérng prawa, lewg i obiema konczynami gérnymi, stanowié
beda parametry sily (N) umieszczone w karcie.

Zainteresowany zwykle nie jest w stanie wskazaé orzecznikom typu wy-
branego pojazdu, jak rowniez lekarze nie znajg parametréw technicznych
pojazdu dotyczacych skrecania. Dlatego tez, na podstawie ponizszych
kryteriow, nalezy zalecic wspomaganie kierownicy, standardowe lub
wzmocnione lub, w razie potrzeby, joystick, ktory nie bedzie wymagal
— nawet w przypadku awarii — uzycia sily przewyzszajacej mozliwosci
zainteresowanego.

Jezeli obie konczyny goérne okazg sie zdolne do dysponowania podobng
sila, o ile szczegblowa ocena nie wykaze inaczej, uzasadnione byloby po-
wierzenie lewej konczynie gérnej zadania obstugi kierownicy tak, by kon-
czynie prawej umozliwié obstugiwanie hamulca, przy$piesznika (gazu)
i zmiany biegéw.
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Jezeli zdolno§¢ wysitkowa zadnej z konczyn gornych nie osigga warto-
§ci 10,70 N (co odpowiada, przy kierownicy o §rednicy 375 mm, wartosci
momentu okreslonej przez UE 2 Nm), nalezy zaleci¢ wylacznie system
kontroli skretu poprzez dzwignie (joystick) obstugiwang lewg konczyna
gérna lub poprzez malg kierownice obstugiwang lewa lub lewa i prawa
konczyna gorng (kod 40.10).

Jezeli natomiast proby wykaza przewage jednej konczyny goérnej nad
druga, nalezy podja¢ decyzje, ktérej konczynie powierzyé¢, odpowiednio,
obsluge kierownicy i obsluge gléwnego hamulca. Z punktu widzenia
techniczno-ekonomicznego za korzystniejsze uznaé mozna powierzenie
sprawniejszej konczynie obstugi kierownicy, a konczynie stabszej obstu-
gi hamulca, poniewaz rozwigzaniem technicznie prostszym (i, co za tym
idzie, tafnszym) jest wzmocnienie standardowego wspomagania hamulca
niz wzmocnienie wspomagania kierownicy.

Z tych samych wzgledow, jezeli proby oraz obiektywne badanie przepro-
wadzone przez lekarza pozwalajg uznaé, ze zainteresowany posiada cal-
kowicie sprawna pod katem prowadzenia pojazdu jedng konczyne gérna,
bedzie ona zarezerwowana do obslugi kierownicy ze wspomaganiem,
z uchwytem w formie galki, polgczonym z urzadzeniem typu centralka
do obstugi wszystkich urzadzen kontrolnych (kierunkowskazy, reflektory,
wlaczanie §wiatel, klakson, itp.).

Na podstawie zalecen lekarskich i specjalistow techniki motoryzacyjnej
oraz wynikow testow zapisanych w karcie, adaptator — w razie koniecz-
noéci — zamontuje w pojezdzie wskazanym przez zainteresowanego urzg-
dzenie wspomagajace tak, by zmniejszy¢ wysilek konieczny do obslugi
kierownicy i umozliwi¢ kierujacemu - takze w przypadku awarii wspo-
magania kierownicy — uzycie sily nie przekraczajacej wysitku, do ktérego
okazatl sie zdolny.

Ocena zdolno$ci hamowania hamulcem gléwnym zostanie przeprowa-
dzona przy uzyciu dzwigni z dlugim ramieniem, podlogowej lub przy
kierownicy po stronie wybranej wedlug kryteriéw przedstawionych powy-
zej. Dzwignia ta w swoim punkcie centralnym bedzie potaczona poprzez
drazek prawie prostopadly do dZzwigni, bezpoSrednio z pedatem hamulca,
gdzie umieszczony bedzie przyrzad do pomiaru sity (N). Zmierzony zosta-
nie §redni wysilek w czasie manewru, ktorego kierujacy, po wielokrotnie
powtdrzonych préobach, bedzie w stanie dokonaé, symulujac przez co naj-
mniej 10 sekund hamowanie w sytuacji zagrozenia. Zostanie zmierzony
w milisekundach (ms) czas reakcji na bodziec §wietlny lub dzwiekowy,
ktorego znaczenie bedzie istotne w szkoleniu na prawo jazdy.

Zespol orzekajacy zaleci system wspomagania hamulca gtéwnego (kod
20.07) - standardowy lub wzmocniony — z pomocag urzadzenia typu
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dzwignia o dlugim ramieniu w podlodze lub przy kierownicy po stronie
prawej lub lewej, w zaleznosci od przypadku. W sytuacji, gdy proba tech-
niczna i obiektywne badanie wykaza, ze konczyna majaca obslugiwac
hamulec ma bardzo malg sile lub nie jest w stanie utrzymaé statej pozy-
cji, zespol orzekajacy zaleci wspomaganie hamulca gtéwnego za pomoca
sterownika typu suwakowego. W kazdym razie urzadzenie sterownicze
hamulca nie moze wymagac — rowniez w przypadku awarii systemu wspo-
magania hamulca — sily wiekszej niz ta, jakg dysponuje niepelnosprawny.
Jezeli badanie lekarskie wykaze, ze zainteresowany posiada w pelni
sprawng na potrzeby kierowania pojazdem konczyne dolna, zespét orze-
kajacy powierzy tej konczynie obstuge pedalu gazu i hamulca (bez kodu,
jezeli to prawa konczyna jest sprawna; kod 25.08, jezeli sprawna jest lewa
konczyna).

Jezeli natomiast konczyna ta posiada zmniejszona, lecz stabilng spraw-
nos¢, a w konsekwencji nieco mniejszg site, przy zachowaniu mobilno§ci
wystarczajacej do normalnej obstugi pedaléw hamulca i gazu wystarczy
zaleci¢ zastosowanie standardowego wspomagania hamulca (kod 20.07
oprocz, ewentualnie, 25.08). Zespol orzekajgcy moze zezwoli¢ na uzywanie
konczyny dolnej wylacznie do obstugi pedatu przyspieszenia, ewentualnie
zmodyfikowanego, jezeli obiektywne badanie i zaSwiadczenia specjalistow
wykaza, ze konczyna ta moze wykonywacé te funkcje w sposob samowy-
starczalny, ciagly i nie ma przeciwwskazan do niezaleznej obslugi przy-
spieszenia i hamulca przez dwie konczyny. Na podstawie wynikow testow
1 obiektywnego badania zesp6l orzekajacy moze zaleci¢, by przyspiesznik
byt obstugiwany sterownikiem recznym typu elektronicznego, okraglym
lub innego typu (kod 25.04).

Poza przypadkami opisanymi w punktach 19) 20) i 21) zesp6t orzekajacy
zaleca¢ bedzie sterownik przy$piesznika typu recznego polaczony ze ste-
rownikiem gléwnego hamulca. Nalezy jednak zawsze rozwazaé potrzebe
nauki jazdy z dwiema rekami na kierownicy.

Zdolno§¢ uzywania hamulca postojowego bedzie oceniana poprzez spraw-
dzenie, czy zainteresowany jest w stanie zaciggac i zwalnia¢ z uzyciem
dostosowanego uchwytu lub bez niego, standardowe reczne urzadzenie
sterownicze typu mechanicznego, umieszczone z prawej lub z lewej strony
kierujacego. Tak samo bedzie sprawdzana mozliwo$¢ uzycia hamulca po-
stojowego poprzez pedal z lewej strony.

Zespol orzekajacy zaleci urzadzenie sterownicze hamulca postojowego —
reczne mechaniczne, z odpowiednim uchwytem lub bez, w formie pedatu
lub elektryczne — w zaleznoéci od wynikéw przeprowadzonego badania.
Na podstawie wynikéw prob i obiektywnego badania zostanie zaleco-
ne urzadzenie zmiany biegéw typu mechanicznego z automatycznym



25.

26.

27.

28.

29.

sprzeglem lub typu automatycznego z odpowiednim uchwytem albo bez
niego. W razie koniecznosci zostanie zalecony automatyczny sterownik
zmiany biegéw typu elektrycznego. W takim przypadku przycisk sterow-
nika bedzie musiatl by¢ tatwo dostepny dla konczyny gérne;.

Zespot orzekajacy zaleci typy sterownikéw urzadzen kontrolnych (kierun-
kowskazy, reflektory, klakson, itp.) najlepiej odpowiadajace mozliwo$ciom
zainteresowanego, wybierajac spomiedzy sterownikéw dopuszczonego
typu. Dokonujgc wyboru, zesp6t wezmie pod uwage kompatybilnosé z sys-
temem sterownikéw innych urzadzen (kierownica, gtéwny hamulec, itp.)
oraz — o ile nie bedzie to niezgodne z wymogami bezpieczenstwa — prefe-
rencje samego zainteresowanego.

Kierujacy musi by¢ w stanie samodzielnie zapiaé pasy bezpieczenstwa —
ewentualnie z pomoca urzadzen ulatwiajacych chwytanie — chyba, ze zo-
stal zwolniony z tego obowigzku na podstawie odrebnej decyzji lekarskie;j.
Jezeli niepelnosprawny uzywa w miejscu dla kierujgcego — zamiast orygi-
nalnego fotela — wozka zamocowanego w pojezdzie przy pomocy systemu
zatwierdzonego do takiego uzytku, moze on korzystac¢ z pasoéw bezpie-
czenstwa zamontowanych w woézku, gdy posiadajg one homologacje na
taki rodzaj uzytkowania.

Zmodyfikowany pojazd zostanie poddany testowi w Regionalnym Os$rod-
ku Mobilnosci Oséb Niepelnosprawnych. Karta pojazdu zostanie zaktu-
alizowana i uzupelniona o wprowadzone modyfikacje.

Zgodno§¢ modyfikacji z mozliwo$ciami kierujgcego oraz zdolnosc¢ zapiecia
pasow bezpieczenstwa zostang ocenione przy okazji praktycznego testu
jazdy oraz podczas szkolenia i egzaminu na prawo jazdy.

Niezaleznie od zaproponowanych standardéw orzekania niepelnosprawnych
kandydatow na kierowcéw bardzo istotne sg standardy szkolenia i egzaminowa-
nia uwzgledniajgce potrzeby tych klientow. W tym zakresie konieczne jest usta-
nowienie zasad, takich jak: dostepnosé i przystosowanie siedzib szkol jazdy oraz
oérodkow egzaminacyjnych, kompetencje kadry, wymagania organizacyjne (spe-

cjalne

warunki szkolenia i egzaminowania), certyfikat jakosci, itp. Minimalne

wymagania sprzetowe, takie jak: wlasciwe oprzyrzadowanie podstawowe pojaz-
du szkoleniowego lub egzaminacyjnego, posiadanie réznych konfiguracji oprzy-
rzadowan dodatkowych, oznakowanie pojazdéw oraz przygotowanie pojazdu do
szkolenia i egzaminowania oséb niepelnosprawnych (zabezpieczenia, uchwyty,
pedaly instruktorskie, elektryczne lusterka, L, itp.) sa warunkiem wstepnym
wszelkich dzialan na rzecz mobilno§ci os6b niepelnosprawnych.
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Fot. 20. Pojazd z systemem dokowania wozka inwalidzkiego, sterowany draz-

kami (kod: 40.10)
Zréodlo: PIMOT

Podsumowanie

W artykule oméwiono zagadnienia dotyczace opracowanych w PIMOT krajo-
wych standardéw orzekania w zakresie dopuszczenia do szkolenia na prawo jazdy
kategorii B kandydatéw na kieroweéw z dysfunkcjami narzadéw ruchu i stuchu.
Jest to podstawa do dyskusji nad sposobem poprawy orzecznictwa osob niepetno-
sprawnych na bardziej obiektywne, nakierowane na aktywnosé spoteczng i zawo-
dowa. Istotne jest to, aby wydobywajac z czlowieka mozliwo§ci, wydawaloby sie
nieistnigjgce, uczynic¢ go silnym, sprawnym, mocnym (validus). Powyzsze odnosi
sie wprost do zapiséw sygnowanej przez Polske Konwencji NZ o prawach os6b
niepelnosprawnych, ktore PIMOT wdraza poprzez swoja dzialalnoéé statutowa.
Obecnie trwajg bardzo intensywne prace i konsultacje na wysokich szczeblach
administracji panstwowej nad powotaniem w strukturach PIMOT Krajowego
Osérodka Mobilnosci Oséb Niepelnosprawnych (KOMON). Bedzie to pierwsza
w Polsce instytucja, ktéra w oparciu o europejskie standardy kompleksowo zre-
alizuje bardzo specjalistyczne procedury, umozliwiajace mobilno$éé motoryzacyj-
ng osdb z potrzeba aktywnosci zawodowej i spolecznej.
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