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Badania nad bezpieczeistwem osdb

z niepetnosprawnosciami, w tym osdb
niewidomych i stabowidzacych,
uczestniczacych w ruchu drogowym

Aktywnosé os6b z niepelnosprawnosciami, w tym oséb niewidomych i stabowidzacych,
zarowno w kwestii zycia zawodowego, jak i spolecznego, jest coraz wieksza. Przyczynia
sie do tego wiele aspektow, posréd ktorych nalezy wymienié dwa wiodace dla przeprowa-
dzonych w tek$cie rozwazan: po pierwsze, prospoleczng polityke wyréwnywania szans,
polegajacg na postrzeganiu oséb z niepelnosprawnos$ciami jako petnoprawnych obywa-
teli, po drugie, projektowanie uniwersalne (ang. universal design), ktére pozwolilo do-
stosowac otoczenie do potrzeb ludzi z dysfunkcjami, dzieki czemu stali sie aktywnymi
uczestnikami rowniez i ruchu drogowego. W zwigzku z tym postanowiono przeprowa-
dzi¢ badania dotyczace bezpieczenstwa oséb niepelnosprawnych, w tym niewidomych
i stabowidzacych, w ruchu drogowym, uwzgledniajac wypadki drogowe z ich udziatem.
Prace badawcze realizowano na dwéch plaszczyznach: teoretycznej oraz empirycznej.
Celem tej pierwszej bylo poznanie teorii naukowych oraz stanowisk przedstawicieli
doktryn dotyczacych zagadnien zwigzanych z: prawnymi i socjologicznymi aspektami
niepelnosprawnos$ci (sposobami jej definiowania na gruncie prawa miedzynarodowego
i krajowego), bezpieczenstwem os6b niewidomych i slabowidzacych w przestrzeni pu-
blicznej w Polsce oraz w wybranych krajach, np. w Anglii, Australii, Japonii, Kanadzie,
USA, Szkocji, Szwajcarii, Turcji. Za$§ na plaszczyznie empirycznej dominowal proces
gromadzenia faktéw, czyli informacji o badanych zjawiskach dzieki przeprowadzanym
analizom danych statystycznych, badaniom ankietowym czy wywiadom poglebionym,
majacym przyczynié sie do poznania skali oraz cech charakterystycznych wypadkow
drogowych z udzialem niepelnosprawnych, ze szczegélnym uwzglednieniem niewido-
mych i stabowidzacych.
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Studies on safety of persons with disabilities, in particular blind
and vision-impaired persons, in road traffic
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The everyday and professional activity of persons with disabilities, in particular blind
and vision-impaired persons, is increasing nowadays. Thanks to social policies that take
their needs into account, persons with disabilities conduct active professional and social
lives. This is why local authorities in Poland focus more and more on making the public
space (e.g. squares, market squares, boulevards, streets, public buildings, sidewalks,
etc.) friendly for everyone, which means that they must be accessible to people regard-
less of their mobility or cognitive abilities. Nevertheless, in their daily lives, persons
with disabilities face architectural barriers that prevent their free use of public space
like obstacles on the pavements or inefficient sound signaling devices that inform pe-
destrians about the green light: their sounds are different, too quiet, or even switched
off upon request of the local residents due to the noise they generate. Such obstacles can
lead to collisions and traffic accidents involving blind and vision-impaired persons. The
lack of comprehensive and current reports on traffic accidents involving persons with
disabilities, to include blind and vision-impaired persons, was the inspiration to focus
on the problem in question. The relevant research was conducted as a part of a research
project in the area of state defense and security titled ,, Elaboration of a system for de-
tection of the safety of blind and vision-impaired persons with particular focus on road
traffic. Legal, criminological, and technical aspects”. The article contains a short report
of research results.

car accident, disability, blind, vision-impaired, safety in road traffic, re-
search project, criminology

Bezpieczenstwo to obecnie stowo odmieniane przez wiele przypadkow, uzywa-
ne zaréwno przez elity rzadzace, jak i zwyklych obywateli. Nie ulega watpliwoéci,
ze bezpieczenstwo jest dobrem wspdlnym o szczegdlnym znaczeniu dla wszystkich
cztonkéw spoleczenistwa. Wedtug Swiatowej Organizacji Zdrowia, na $wiecie zyje
ponad 42 miliony ludzi niewidomych i cierpigcych na zaburzenia wzroku. Liczbe
niewidomych w Polsce szacuje sie na 90 000, jednak az pél miliona stanowiag
osoby z powazng dysfunkcja wzroku, na przyklad stabowidzace lub z uszkodze-
niami narzadu wzroku. Jest to kategoria osob szczegdlnie zagrozonych ekskluzja
spoleczna i wyjatkowo zainteresowanych dostosowaniem infrastruktury oraz
przestrzeni spolecznej do swoich potrzeb. Wspélczesnie zatem coraz wiecej uwa-
gi po$wieca sie organizowaniu przestrzeni zycia publicznego tak, by byla ona
dostepna dla kazdego — w tym réwniez i dla oséb z dysfunkcjami wzroku. Tego
rodzaju dzialania majg przyczynié sie nie tylko do utatwienia zycia tym ludziom,
ale rowniez zwiekszy¢ ich samodzielno§é oraz poczucie bezpieczenstwa, kiedy
korzystaja z miejsc ogélnodostepnych. Dostosowywanie przestrzeni dotyczy tez
infrastruktury drogowej, komunikacji publicznej, z ktorej korzystajg niewidomi
i slabowidzacy. Czy jednak sg oni bezpieczni w ruchu drogowym? Jakiego rodzaju
przeszkody oraz utrudnienia nadal napotykaja? Czy sa uczestnikami wypadkow
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w komunikacji, a jezeli tak, to czy sa ich sprawcami, a moze ofiarami? Odpowie-
dzi na te i wiele innych pytan probowano uzyskac¢ podczas realizacji projektu
badawczego, bedacego przedmiotem niniejszego opracowania.
Niepelnosprawnosé jest jedng z cech stanu zdrowia czlowieka i zaliczana jest
do istotniejszych probleméw spoteczenstwa XXI w., w ktéorym jego czlonkowie
zyja coraz dluzej. Nie trzeba jednak udowadniagé, iz nastepstwem dluzszego zycia
jest bardzo czesto obnizenie sprawnosci fizycznej czy psychicznej. Oczywiscie pro-
blem ten nie dotyczy tylko os6b starszych, albowiem réwnie dobrze moze dotknaé
osoby mlode, a nawet dziecil. Niemniej jednak, bez wzgledu na przyczyny niepel-
nosprawnosci, uznawana jest ona za powazny problem spoleczny wspoélczesnych
czaséw. W Polsce, zgodnie z wynikami Europejskiego Ankietowego Badania
Zdrowia w 2009 r., bylo 5 078 500 niepelnosprawnych, posréd ktérych 1 388 700
to osoby z uszkodzeniami i chorobami narzadu wzroku (831 500 kobiet i 557 100
mezczyzn — zob. tabela 1). Niepodwazalny jest zatem fakt, ze osoby z dysfunk-
cjami stanowig znaczng czeS¢ polskiego spoleczenstwa, niemniej jednak nie sg
kategoriag spoleczng obejmowanag zbyt czesto badaniami kryminologicznymi.

Tabela 1. Osoby z uszkodzeniami i chorobami wzroku w wieku 15 lat i wiecej
wedlug plci oraz wieku w 2009 r.

Wiek

15-19 | 20-29 | 30-39 | 40-49 | 50-59 | 60-69 | 70 lat
lat lat lat lat lat lat 1 wiecej

Ogoélem 1388 700 | 25400 | 40 600 | 29 300 | 87900 | 279 200 | 299 900 | 626 300
Mezczyzni | 557 100 | 8 700 | 18 500 | 25 900 | 44 000 | 135 400 | 123 400 | 201 300
Kobiety 831500 | 16 800 | 22100 | 3400 | 44 000 | 143 800 | 176 400 | 425 000

Zrédlo: opracowanie wlasne na postawie raportu Gtéwnego Urzedu Statystycznego Stan zdro-
wia ludnosci Polski w 2009 r., Warszawa, 2011

Wyszcze-
goélnienie:

ogotem

Warto réowniez zauwazyc, ze przedmiotem rocznych raportéw dotyczacych
stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym nie sg dane statystyczne, wskazujace
na to, jak osoby niepelnosprawne, w tym niewidome i slabowidzace, radza sobie
jako uczestnicy tego ruchu. Od wielu juz lat poczatkowo Biuro Ruchu Drogowego,
a od 2014 r. Biuro Prewencji i Ruchu Drogowego z Wydzialu Ruchu Drogowego
Komendy Wojewddzkiej Policji przygotowuje wspomniane opracowania, w kto-
rych analizowane sa wypadki drogowe w Polsce. W raportach tych znajduja sie
ogélne dane o motoryzacji, w tym liczba pojazdéw silnikowych w Polsce czy pojaz-
déw, ktore wjechaly na teren RP na poszczegblnych odcinkach polskiej granicy
—w tym wschodniej, bedacej jednoczeénie granicg zewnetrzng Unii Europejskiej,
ale tez szczegolowe, dotyczace wypadkow drogowych. Raporty zawierajg rowniez
informacje na temat okolicznoéci tych zdarzen, czyli czasu i miejsca powstawania
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wypadkéw, opisy ich przyczyn (wprowadzony zostal podzial tych przyczyn na wy-
padki z winy: kierujacych, pieszych, pasazera, z powodu niesprawnosci technicz-
nej pojazdu i innych przyczyn), charakterystyke ofiar i wypadkéw ze skutkiem
Smiertelnym, a takze analizy dotyczace bezpieczenstwa 0s6b pieszych i innych
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (np. rowerzystoéw, motocyklistow).
Nie bylo zatem w Polsce do pewnego momentu zadnych glebszych analiz i roz-
wazan po$wieconych wypadkom w komunikacji z udzialem oséb z dysfunkcjami
zyciowymi, a przeciez stanowig one liczng grupe polskiego spoleczenstwa.

W zwigzku z powyzszym, brak kompleksowego i aktualnego opracowania,
uwzgledniajgcego przede wszystkim wypadki w komunikacji z udzialem oséb
niepelnosprawnych, w tym niewidomych i stabowidzacych, stal sie inspiracjg do
przeprowadzenia badan w tymze zakresie. W 2011 r. Narodowe Centrum Badan
i Rozwoju oglosilo konkurs na realizacje projektu na rzecz obronnosci i bezpie-
czenstwa panstwa pod tytutem Opracowanie systemu wykrywania zagrozen bez-
pleczenstwa 0sob niewidomych i stabowidzqgcych ze szczegolnym uwzglednieniem
ruchu drogowego. Aspekty prawno-kryminologiczne i technologiczne. Do konkur-
su przystapily trzy zawigzane na te okoliczno§¢ konsorcja. W konkursie zwycie-
zylo konsorcjum naukowo-przemyslowe zlozone z Uniwersytetu w Bialymstoku
(bedacego liderem projektu), Akademii Gorniczo-Hutniczej im. Stanistawa Sta-
szica w Krakowie, Wyzszej Szkoty Technik Komputerowych i Telekomunikacji
w Kielcach oraz Future Voice System sp. z 0.0. Na podstawie decyzji Nr 0022/R/
ID3/2011/01 z dnia 12 grudnia 2011 r. Dyrektora Narodowego Centrum Badan
i Rozwoju w dniu 28 grudnia 2011 r. w Warszawie zawarto umowe o wykonanie
i finansowanie projektu Nr O ROB 002201/ID/22/3. Projekt pt. Opracowanie sys-
temu wykrywania zagrozen bezpieczenstwa 0sob niewidomych i stabowidzgcych ze
szczegolnym uwzglednieniem ruchu drogowego. Aspekty prawno-kryminologiczne
i technologiczne realizowany byl od 28 grudnia 2011 r. do 27 czerwca 2014 r.,
a jego kierownikiem byla dr hab. Ewa M. Guzik-Makaruk, prof. UwB?2.

W tym pionierskim projekcie dgzono do opracowania inteligentnego systemu
informacyjnego stuzacego wykrywaniu zagrozen bezpieczenstwa w ruchu oséb
niewidomych i stabowidzacych - przy jednoczesnym uwzglednieniu istniejacych
uwarunkowan prawnych oraz kryminologicznych. Przedmiot badan stanowity
zagadnienia zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa poruszania sie os6b nie-
widomych i slabowidzacych, zwlaszcza w przestrzeni zurbanizowanej. Projekt
mial charakter innowacyjny oraz interdyscyplinarny, bowiem podczas jego re-
alizacji wspolpracowali przedstawiciele nauk technicznych oraz spotecznych.
Zalozona koncepcja badan zrealizowana zostala w trzech plaszczyznach: tech-
nologiczno-informatycznej, prawnej i kryminologicznej, co stanowi znakomity
przyklad stuzebnej roli nauki®.

Aspekty prawno-kryminologiczne byly realizowane przez wykonawcéw z ra-
mienia lidera projektu, pracownikéw naukowo-dydaktycznych Zakladu Prawa
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Karnego i Kryminologii Katedry Prawa Karnego, kierowanego przez prof. zw. dr.
hab. Emila W. Plywaczewskiego. Zesp6l badawczy tworzyli: kierownik projektu —
dr hab. Ewa M. Guzik-Makaruk, prof. UwB, prof. zw. dr hab. Emil Plywaczewski,
dr hab. Katarzyna Laskowska, prof. UwB, dr hab. Wojciech Filipkowski, dr Elz-
bieta Zatyka, mgr Emilia Jurgielewicz, reprezentujacy Wydziat Prawa Uniwer-
sytetu w Bialymstoku oraz dr Ewa Glinska z Wydzialu Zarzadzania Politechniki
Bialostockiej*.

Uzasadnieniem potrzeby przeprowadzonych w ramach grantu badan w zakre-
sie bezpieczenstwa w ruchu drogowym oséb z niepelnosprawnos$cia wzrokowsg
jest fakt, iz sg oni coraz bardziej aktywnymi czlonkami polskiego spoleczenstwa.
Wspblczeénie dziatania na rzecz oséb z dysfunkcjami oparte sg na modelu spolecz-
nym, wskazujacym, iz niepelnosprawno§¢ wynika z uwarunkowan Srodowiska
i ustug, ktére sa nieodpowiednio dostosowane do potrzeb osob z dysfunkcjami.
Dlatego przy tym podejéciu do niepelnosprawnos$ci mowi sie, ze jej przyczyny nie
leza po stronie niepelnosprawnego, a po stronie otoczenia. Dzieki prospotecz-
nej polityce, uwzgledniajacej ich potrzeby, maja liczne mozliwo$ci prowadzenia
aktywnego zycia zaréwno na tle zawodowym, jak i spotecznym, posiadaja takie
same prawa, co pozostali obywatele.

Tego rodzaju zmiany w podejsciu do niepelnosprawnosci zostaly wyekspono-
wane w wielu dokumentach i aktach prawnych, zar6wno o charakterze miedzy-
narodowym, jak i krajowym. Jednym z najbardziej znanych, zaliczanych do tej
pierwszej grupy, jest Deklaracja Madrycka. Zostala ona przyjeta i opracowana
przez ponad 400. uczestnikow Europejskiego Kongresu na rzecz Os6b Niepetno-
sprawnych, ktéry odbyt sie w dniach 20-24 marca 2002 r. w Madrycie®. W jed-
nym z punktéw tego dokumentu podkres§lono, iz osoby z niepelnosprawnosciami
domagajg sie rownych szans, a nie litoci. Wskazano takze, ze panstwa Europy
przemierzyly w ciagu minionych dziesiecioleci dluga droge — od filozofii nace-
chowanej paternalizmem wobec o0séb z dysfunkcjami do filozofii, ktérej celem
jest wzmocnienie ich umiejetnosci sprawowania kontroli nad wlasnym zyciem.
Bardzo wyraznie w Deklaracji tej zaakcentowano, ze ,,stare podejScie” bazujace
przede wszystkim na lito$ci oraz akcentowaniu bezradnosci oséb niepelnospraw-
nych jest obecnie nieakceptowalne. W zwigzku z tym dziatania skoncentrowane
na rehabilitowaniu jednostki, by ,,pasowala” do spoleczenstwa, zastepowane sg
stopniowo ogdlnag filozofig przeksztalcania spoteczenstwa w taki sposob, aby wia-
czalo ono i przystosowywalo sie do potrzeb wszystkich ludzi, w tym takze osob
z dysfunkcjami zyciowymi. Zwrécono rowniez uwage na fakt, ze ta grupa oséb
moze domagaé sie rownych szans i dostepu do wszystkich spotecznych zasobow,
posrod ktorych nalezy wymienié: edukacje, nowe technologie, stuzby medyczne
i socjalne, aktywno$¢ sportowsa i rekreacyjng oraz dobra, produkty i ustugi kon-
sumenckie. W Deklaracji wypracowano réwniez wiele postulatéw®, ktére m.in.
polegaly na:
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* odejsciu od traktowania oséb niepelnosprawnych jako przedmiotu dziatan
charytatywnych, a przej$ciu do postrzegania ich jako os6b z takimi samy-
mi prawami, jak inni;
» zaprzestaniu traktowania tych os6b wylacznie jako pacjentéw, a spojrzeniu
na nich jak na konsumentéw oraz niezaleznych obywateli;
* zmianie myS§lenia skoncentrowanego na indywidualnych uszkodzeniach
czy zaburzeniach na rzecz dzialan pozwalajgcych usuwac bariery oraz pro-
mowa¢é dostepne srodowisko;
* wyeksponowaniu uzdolnien ludzi z dysfunkcjami oraz tworzeniu miejsc
pracy w zamian za okre§lanie ich jako ludzi zaleznych od innych lub niena-
dajacych sie do pracy;
* kreowaniu przyjaznego i elastycznego §wiata dla wszystkich;
* eliminacji niepotrzebnej segregacji w edukacji, zatrudnieniu i innych sfe-
rach zycia, a przej$ciu do integrowania os6b niepelnosprawnych w normal-
ny nurt zycia’.
W Polsce zmiany w podejSciu do niepelnosprawnos$ci widoczne sg nie tylko
w ksztalcie aktow prawnych, ale coraz czesciej w realnym dziataniu np. samorza-
doéw. Wskazac zatem nalezy, ze jednostki samorzadu terytorialnego nie pozostajag
bierne. Wcielajac w zycie tzw. projektowanie uniwersalne (ang. universal design),
ktadg bardzo duzy nacisk na to, by przestrzen publiczna (np. place, rynki, skwe-
ry, bulwary, ulice, budynki uzytecznosci publicznej, chodniki itp.) byla przyjazna
dla wszystkich, czyli dostepna dla kazdego i to bez wzgledu na jego sprawno§c
ruchowg lub poznawczg. Takie bowiem podejScie zapewnia pelng integracje
spoleczng jej uzytkownikéw, zacie$nia wiezi miedzyludzkie, a takze przyczynia
sie do rozwoju spoleczenstwa obywatelskiego. Niemniej jednak osoby niepelno-
sprawne napotykajg wciaz w codziennym zyciu bariery o charakterze architek-
tonicznym, ktére uniemozliwiajg im swobodne korzystanie z tejze przestrzeni.
Czesto do tego faktu przyczyniaja sie inni ludzie, np. wystawiajacy w okresie let-
nim tzw. ogrédki przed klubokawiarniami, ktore niekiedy zajmujg znaczne czesci
chodnikéw. Osoby bez probleméw wzrokowych sa w stanie z fatwoscig je ominag,
za$§ niepelnosprawni wzrokowo — juz nie. Préby znalezienia wowczas wlaSciwej
drogi przez osoby niewidome czy stabowidzgce mogg konczy¢ sie niebezpiecznym
wejsciem np. na droge. Do dyskomfortu w korzystaniu ze strefy przestrzeni miej-
skiej przyczyniajg sie rowniez sygnalizatory dzwiekowe, informujgce o mozliwo-
§ci przejécia przez przejscie dla pieszych, ktore czesto majg niejednolite dzwieki,
sg zbyt ciche, badZ nawet na proSby mieszkancéw wytaczane — z powodu halasu,
jaki generujg. Efektem takich utrudnien moga by¢ kolizje i wypadki drogowe
z udzialem tej grupy osoéb.

Wiele cennych informacji i danych pozyskano podczas realizacji projektu ba-
dawczego na podstawie przeprowadzonych badan empirycznych, w tym — ankieto-
wych, uznawanych za jedng z najpopularniejszych form metod wykorzystywanych
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w naukach spolecznych, jakg stanowia sondaze. Badania sondazowe, bedace bar-
dzo dobrym narzedziem pomiaru postaw i pogladow duzej populacji®, pozwolily na
zgromadzenie w krétkim czasie opinii licznych trzech grup respondentow.

Pierwsza grupa respondentéw to osoby niewidome i stabowidzace, bedace
glownie czlonkami Polskiego Zwigzku Niewidomych. Zebrano dane dotyczace
tej grupy jako uczestnikow ruchu drogowego, zwlaszcza przeszkod, jakie w nim
napotykaja, czy wypadkow drogowych z ich udzialem. Badania ankietowe zo-
staly przeprowadzone dwiema metodami. Pierwsza z nich to badania ankietowe
bezpoérednie, czyli PAPI (ang. Paper and Pencil Interview), ktére polegaly na
przeprowadzeniu wywiadu bezposredniego z respondentem przez ankietera®, od-
czytujacego pytanie i zapisujgcego odpowiedz respondenta na biezgco w papiero-
wym kwestionariuszu. Druga za$ z zastosowanych metod to metoda CAWI (ang.
Computer Assisted Web Interview), czyli technika iloSciowa, w ktorej badania pro-
wadzone byly za pomocg udostepnienia respondentom kwestionariusza interne-
towego. Parametry techniczne, przede wszystkim kontrast tego kwestionariusza
byly dostosowane do potrzeb 0s6b stabowidzacych. Ostatecznie dzieki tym dwoém
narzedziom badawczym udalo sie pozyskac opinie 622. respondentéw (255. mez-
czyzn i 367 kobiet), czyli blisko 2/3 zakladanej wielkosci proby (62,2%)Y.

Za pomocg ankiet zostaly zrealizowane réwniez badania ankietowe poérod
drugiej grupy respondentéw, jakimi byli funkcjonariusze Policji jednostek ruchu
drogowego. Badania te zostaly przeprowadzone dzieki uprzejmos$ci 6wczesnego
kierownictwa Biura Ruchu Drogowego Komendy Wojewé6dzkiej Policji, a przede
wszystkim Zastepcy Dyrektora Biura Prewencji i Ruchu Drogowego — mt. insp.
Rafala Kozlowskiego. Kwestionariusze ankiet zostaly rozestane do 17 Wydzialow
Ruchu Drogowego w Komendach Wojewddzkich Policji, a takze do wszystkich, t;j.
365 Komend Miejskich Policji i Komend Powiatowych Policji. Zwrotnie otrzyma-
no 1 842 wypelnionych ankiet, co stanowi duze osiagniecie badawcze, zwazywszy
na to, ze populacja badawcza liczyla okoto 5 500 funkcjonariuszy.

Ostatnig grupe badawcza stanowili pelnomocnicy prezydentéw miast ds. osob
niepelnosprawnych, do ktérych skierowano ankiete pocztowa.

Dopelnieniem wspomnianych powyzej badan ilo§ciowych staly sie badania
jakoséciowe, polegajace na przeprowadzeniu trzech zogniskowanych wywiadow
grupowych (ang. Focus Group Interview). Wywiady te objely nastepujace katego-
rie respondentéw:

* o0soby niewidome oraz slabowidzace, nalezace do podlaskiego okregu Pol-

skiego Zwiazku Niewidomych,
* funkcjonariuszy Policji, pelniacych stuzbe w Wydziale Ruchu Drogowego
Komendy Wojewo6dzkiej Policji w Biatymstoku,

* pracownikéw Urzedu Miejskiego w Bialymstoku, reprezentujacych Zarzad
Drég i Inwestycji Miejskich, Departament Spraw Spotecznych oraz Komu-
nalne Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Bialymstoku.
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Powyzsze badania empiryczne mialy na celu zgromadzenie informacji doty-
czacych bezpieczenstwa oséb niewidomych i stabowidzacych w ruchu drogowym.
Niemniej jednak, Emilia Jurgielewicz-Delegacz przygotowujgca rozprawe dok-
torska na podstawie czeSci wynikéw badan pozyskanych podczas realizacji pro-
jektu, zbadala takze udzial w wypadkach w komunikacji oséb z dysfunkcjami.
Dokonano tego na podstawie danych statystycznych udostepnionych przez Ko-
mende Gl6wna Policji. Ich analiza pozwolila stwierdzié¢, ze od 2003 r. do 2013 r.
niepelnosprawni uczestniczyli w 474 wypadkach w komunikacji. Z uzyskanego
materialu badawczego wynika, iz ludzie z tej grupy sa ofiarami analizowanych
zdarzen, jednakze nie sg to czeste sytuacje. Mimo to istnieje bardzo duze praw-
dopodobienstwo, ze ich niepelnosprawnosé nie jest odnotowywana przez funkcjo-
nariusza Policji w karcie zdarzenia.

Gromadzone przez funkcjonariuszy Policji dane pozyskiwane sg z kart zda-
rzenia drogowego, w ktorych sg rejestrowane zdarzenia drogowe!*. W przypadku
zdarzen, w ktoérych sg ofiary Smiertelne, wykonuje sie ponadto fotokopie sche-
matu miejsca zdarzenia sporzadzonego na karcie zdarzenia drogowego, ktora to
stanowi integralng czesc tej karty. W przypadku zdarzenia drogowego karte zda-
rzenia drogowego wypelnia policjant, ktory nalozyl na sprawce grzywne w dro-
dze mandatu karnego lub zastosowal §rodek oddzialywania wychowawczego.
Jezeli za§ sprawa wymaga przeprowadzenia postepowania przygotowawczego lub
dokonania czynno§ci sprawdzajacych, policjant dokonujacy czynno§ci na miejscu
zdarzenia wypelnia jedynie cze§¢ karty, a pozostala — policjant prowadzacy po-
stepowanie lub dokonujacy czynnoéci sprawdzajacych, po zebraniu niezbednych
danych.

Oté6z pomiedzy rubrykami po§wieconymi plci uczestnika a dziataniem pod
wplywem alkoholu czy innego §rodka o podobnym dzialaniu, znajduje sie ru-
bryka zatytulowana INWALIDA. Wspolcze$nie okreslenie to ma charakter pe-
joratywny i przestarzaly, bowiem przyjmuje sie, ze powinno si¢ méwic¢ o osobie
niepelnosprawnej albo — jak coraz czesciej wskazuje sie'? — o osobie z niepelno-
sprawno§cia, zatem nalezy to okreslenie w karcie zdarzenia drogowego uzna¢ za
przeoczenie polskiej Policji. Mozna bytoby i§¢ o krok dalej w krytyce tego okresle-
nia i stwierdzi¢, ze Komendant Gi6wny Policji, wydajacy zarzadzenie w sprawie
metod i form prowadzenia przez Policje statystyki zdarzen drogowych, nie §ledzi
na biezgco ustawodawstwa polskiego w zakresie niepelnosprawnosci, w zwigz-
ku z tym nie dostosowal nazewnictwa do obowigzujacych w Polsce juz nie grup
inwalidzkich, a stopni niepelnosprawnos$ci. Pomijajac jednak kwestie oceniajgce
uzytego sformulowania, nalezy odnie§¢ sie do jego istoty. Mianowicie dzieki opi-
sywanemu punktowi w karcie zdarzenia istnieje mozliwo$é okre§lenia udziatu
0s6b niepetnosprawnych w zdarzeniach drogowych. Nalezy jednak zwréci¢ uwa-
ge, ze otrzymane z Biura Prewencji i Ruchu Drogowego Wydziatu Ruchu Drogo-
wego Komendy Glownej Policji dane statystyczne nie pozwalajg na analize tak
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wielu zmiennych, jak zostalo to przeprowadzone w przypadku ogdlnych przyczyn
wypadkoéw w komunikacji.

Z danych statystycznych udostepnionych przez Komende Gléwnag Policji wyni-
ka, iz wskutek wypadkéw drogowych od 2003 r. do 2013 r. najwiecej oséb niepel-
nosprawnych uczestniczacych w ruchu drogowym poniosto S§mieré jako piesi — 31
0s0b. Stan ten moze wynikac chociazby z faktu, iz osoby niepelnosprawne wolniej
poruszajg sie, a zatem wolniej przemieszczajg sie np. przez przejscie dla pieszych
— nie sa w stanie podbiec czy zatrzymac sie gwaltownie, celem unikniecia zde-
rzenia z pojazdem. Druga co do wielkosci grupg ofiar $§miertelnych posrod ludzi
z dysfunkcjami sg kierujacy pojazdami. Z tej grupy na pewno mozna wykluczy¢
niewidomych i slabowidzacych, ale sg jednak takie rodzaje oraz stopnie niepel-
nosprawnosci, ktore umozliwiajag prowadzenie pojazdow, np. osoby poruszajace
sie na wozkach inwalidzkich jezdza samochodami specjalnie przystosowanymi
do ich potrzeb. Z otrzymanych statystyk wynika, ze zaledwie 4 osoby niepeino-
sprawne poniosly S§mier¢ jako pasazerowie.

Liaczna liczba 0s6b rannych wskutek wypadkéw drogowych poséréd oséb nie-
pelnosprawnych w analizowanym przedziale czasowym wynosi 340. Az 55% tej
grupy stanowig piesi, 27,6% - kierujacy, a 17,4% — pasazerowie. Analiza powyz-
szych danych pozwala stwierdzié, ze rannych ofiar wypadkéw drogowych posérod
ludzi z dysfunkcjami jest ponad sze§¢ razy wiecej niz ofiar §miertelnych.

Statystyki policyjne wykazuja, ze niepelnosprawni jako sprawcy wypadkow
drogowych wystepuja zaré6wno w roli kierujacego, jak i pieszego. W analizowanej
dekadzie sprawcami 116. wypadkoéw byli kierujacy z dysfunkcjami zyciowymi,
za§ 75. — piesi. W wypadkach spowodowanych przez tych pierwszych zginely 23
osoby, za$ 127 zostalo rannych, natomiast w przypadku zdarzen spowodowanych
przez niepelnosprawnych pieszych zycie stracito 11. uczestnikéw ruchu drogowe-
go, a 63. zostalo rannych.

Swobodne poruszanie sie jest duzym wyzwaniem dla oséb z dysfunkcja wzro-
ku. Szczegélny problem stanowi przemieszczanie sie w przestrzeni zurbanizo-
wanej. W obszarze miejskim o zwiekszonym natezeniu ruchu ulicznego osoby
niepelnosprawne wzrokowo maja problemy z pokonywaniem barier komunikacyj-
nych i architektonicznych, ktéore dla w pelni sprawnego czlowieka nie stanowig
przeszkody w codziennym funkcjonowaniu. Specyfika tego typu niepelnospraw-
noSci powoduje, ze w sytuacjach zadaniowych osoby nig dotkniete sg uzaleznio-
ne od pomocy osob trzecich, co wplywa na powazne obnizenie komfortu zycia
1 mozliwo§ci adaptacji do otaczajacej rzeczywistosci. Samodzielne poruszanie sie
0sob z dysfunkcjami wzroku moze zosta¢ znakomicie wsparte poprzez wdroze-
nie nowoczesnych narzedzi wykorzystujacych najnowsze osiagniecia techniki.
Opracowane w wyniku realizacji projektu narzedzia technologiczne sa waznym
wsparciem dla oséb niewidomych i stabowidzacych, zaréwno podczas nauki
swobodnego i bezpiecznego poruszania sie na drodze (jest to szczegdlnie istotne
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podczas zajeé tzw. orientacji przestrzennej), jak i w codziennym zyciu. Wlaénie
ze strony technologicznej zaprojektowano i wykonano system do wykrywania za-
grozen, skladajacy sie z czterech komponentéw. System zostal wykonany i prze-
testowany na mobilnej platformie Android przy uzyciu interfejsu talk-back, tak
aby byl wygodny do uzycia dla docelowej grupy uzytkownikéw, czyli osob niewi-
dzacych lub stabowidzacych.

System sklada sie z czterech aplikacji realizujgcych nastepujace funkcje:

1. wykrywanie przeszkod oparte na analizie obrazu stereoskopowego;

2. wykrywanie koloru §wiatel na przejSciach dla pieszych;

3. wykrywanie autobuséw oraz odczytywanie ich numeréw;

4. nawigacja wykorzystujgca system GPS.

W ramach pierwszej funkcji wykonano mobilny, stereoskopowy zestaw kamer,
ktéry dla bazy o dlugosci 5 em byt w stanie poprawnie tworzyc¢ mape glebi w od-
leglosci od 50 cm do 200-300 cm od érodka zestawu. Na podstawie tej mapy
wykrywane i sygnalizowane sg przeszkody bez rozréznienia ich typu, lecz ze
wskazaniem kierunku i wysokoS§ci. Ostatecznie, system byl w stanie przetwa-
rzac 2—-4 stereoskopowe obrazy w ciggu sekundy, wykorzystujac terminal mobil-
ny SGS III. Zrealizowany system jest bardzo elastyczny. Mozna za jego pomocg
wykry¢ przeszkody niemozliwe do wykrycia innymi metodami, np. nisko wiszgca
galaZz (na wysokoSci glowy uzytkownika). System z oczywistych wzgledow ma
réwniez wady, np. nie potrafi wykrywac szyb lub powierzchni o jednolitym kolo-
rze bez tekstur.

Z kolei zaprojektowany algorytm przetwarzania obrazu, na podstawie zdje-
cia nadjezdzajacego autobusu lub tramwaju, korzystajac z technik OCR generuje
informacje tekstowg o numerze linii nadjezdzajacego pojazdu. Docelowo system
ma wspomagac niewidomych i slabowidzacych w poruszaniu sie w §rodowisku
miejskim. Implementacja algorytmu na urzadzeniu przeno$nym ma przedstawic
niewidomemu lub slabowidzacemu glosowa informacje o zblizajacym sie érod-
ku komunikacji. Prezentowane rozwigzanie zostalo wstepnie opracowane dla
platformy stacjonarnej (komputer PC system Windows lub Linux), w celu tatwej
optymalizacji algorytmu i wizualizacji poszczegdlnych etapoéw przetwarzania. Za-
stosowano jednak rozwigzania i technologie, ktére pozwolily na tatwe przeniesie-
nie zaimplementowanego rozwiazania na Srodowisko mobilne, system Android.

Idea detekcji ramki zawierajgcej tablice informacyjng z numerem linii autobu-
sowej na podstawie koloru sprawdza sie dobrze w praktyce. Lokalizacja obszaru
tablicy LED na podstawie koloru pozwala wykry¢ tablice znajdujace sie na fron-
cie zblizajacego sie pojazdu, jak réwniez odczytac¢ boczng tablice, gdy autobus/
tramwaj zatrzymal sie na przystanku. Pojawiajg sie problemy w przypadku wy-
stepowania na obrazie innych obiektéw w kolorze zblizonym do pomaranczowego,
takich jak fasady budynkéw, znaki drogowe czy reklamy. W celu optymalizacji
algorytmu zastosowano dodatkowe filtrowanie eliminujace te efekty.
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Zastosowanie Tesseract OCR do rozpoznawania tekstu daje dobre efekty,
w celu poprawy skutecznoS$ci rozpoznawania przygotowano bogaty zbiér trenin-
gowy zawierajacy wiele przykladéw z rzeczywistych przypadkéw rozpoznawania.
W ramach prac nad oprogramowaniem dla os6b niewidomych opracowano kilka
alternatywnych wersji rozwiazan oraz interfejs glosowy dla os6b niewidomych.
Pierwsza z aplikacji miata za zadanie ulatwi¢ osobom niewidomym korzystanie
ze wskazowek serwisu Google dotyczacych trasy do miejsca docelowego oraz
szybkie wybranie takiego miejsca za pomocg gestéw dioni. Gléwnym zalozeniem
bylo stworzenie dwéch menu: menu szybkiego dostepu do nawigacji oraz menu
ulubionych miegjsc (punktéw docelowych, do wyboru). Aplikacja korzysta z ta-
kich technologii jak text-to-speech (domy$lnie zainstalowane w kazdym syste-
mie Android) oraz rozpoznawania glosu (Voice Recognition) dostarczanego wraz
z systemem lub poprzez doinstalowanie aplikacji Voice Search — w przypadku
koniecznos$ci doinstalowania tej aplikacji uzytkownik jest o tym informowany.
Aplikacja korzysta z ustugi GPS oraz polagczenia internetowego (przez ktére wy-
woluje ogblnodostepne API Google do trasowania) — je§li ktoras z tych ustug jest
wylaczona, uzytkownik jest o tym informowany.

Druga z aplikacji, rowniez przeznaczona pod system Android, umozliwiala na-
wigacje za pomocg akcelerometru. Zostala stworzona w celu zademonstrowania
mozliwo$ci i utatwien, jakie moze nie$§¢ ze soba posiadanie smartfonu wyposa-
zonego w system Android dla kazdej osoby niewidomej. Aplikacja ma za zadanie
przeksztalcié telefon komérkowy niewidomego w jego osobiste centrum pomocy,
ktore maksymalnie ulatwi mu wykonywanie codziennych czynnoSci i pozwoli na
samodzielne poruszanie si¢ w przestrzeni publicznej. W tym celu opracowano
interfejs umozliwiajgcy poslugiwanie sie aplikacja wylacznie za pomoca gestow.
Aby wydaé odpowiednia komende wystarczy, ze uzytkownik wstrzgsnie tele-
fonem okreslong ilo§¢ razy, a syntezator mowy zaimplementowany w aplikacji
dostarczy mu zadanych informacji. Aplikacja pozwala na okre§lenie: dokladne;j
lokalizacji niewidomego z uwzglednieniem ulicy, na ktérej sie znajduje, kierunku,
w ktorym skierowana jest osoba niewidoma, doktadnej daty i czasu.

Trzecia z opracowanych aplikacji umozliwiala nawigacje za pomoca wbudo-
wanego GPS, akcelerometru i kompasu oraz komunikacje za pomocg detekcji
gestow i syntezy mowy. Oferowana przez nig funkcjonalno§¢ moze byé opisana
za pomocg trzech grup funkcji:

1. Funkcja ,W jakim kierunku ide?”. Pierwsza z funkcjonalnosci omawiane-
go programu sg wiadomo§ci zwrotne dotyczace kierunku, w ktérym jest
skierowana osoba niewidoma. Polega ona na wypowiedzeniu przez aplika-
cje frazy ,Heading”, a nastepnie podaniu azymutu, na ktéry skierowano
urzadzenie. Aplikacja korzysta z szesnastu mozliwych kierunkéw, infor-
macje podawane pochodza z kompasu.
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2. Funkgja ,,Gdzie jestem?”. Uzytkownik otrzymuje nie tylko informacje dotyczace
azymutu, ale takze aktualng pozycje w postaci najblizszego adresu. Informacja
podawana jest w postaci ,,You are on”, aktualny adres, ,,Heading” azymut.

3. Funkcja ,,Co mnie otacza?”. Ostatnig funkcja aplikacji jest odebranie komu-
nikatu o adresie dowolnego miejsca w promieniu 10 m. Skorzystanie z ak-
cji GestureB pozwala uzytkownikowi zbada¢ najblizszy teren oraz nabraé
wiekszej pewnosci co do swojego otoczenia. Komunikat zostaje odczytany
w postaci ,,There is”, adres w odlegtos$ci 10 m, ,,in 10 meters”, ,,Heading”
azymut. Program zostal zaimplementowany w taki sposéb, aby umozliwic¢
uzytkownikowi réwnoczesne korzystanie z innych aplikacji, gdyz dziala
réwniez w tle. Ponadto naprzemienne ruchy rekami podczas spaceru, czy
tez zostawienie smartfona na stole, nie powinny wzbudzaé zadnych reakcji
ze strony oprogramowania.

Ostatnim z moduléw, opracowanych w ramach podsystemu GPS, by? interfejs
glosowy, umozliwiajacy komunikacje z urzadzeniem, za pomoca glosu w trybie
offline, bez transmisji danych na serwer Google.

W ramach projektu od strony technologicznej wykonano takze nastepujace
prace naukowo-badawcze i rozwojowe:

1. opracowanie scenariuszy zastosowania systemu wykrywania zagrozen;

2. opracowanie metod wykrywania zagrozen wystepujacych podczas ruchu

0s6b niewidomych;

3. testy systemu wykrywania zagrozen w Srodowisku miejskim.

W ramach zrealizowanych prac wykonane zostaly prototypy dwoch urzadzen:

1. inteligentnego urzadzenia mobilnego ,,tapasASSIST”;

2. inteligentnej laski ,,tapasCANE”.

Inteligentne urzadzenie mobilne ,,tapasASSIST” zostalo zbudowane na bazie
przenoé§nego komputera wyposazonego w zewnetrzny sterownik, okulary z wbu-
dowang kamera i czujnikami odleglo$ci oraz bezprzewodowego kontrolera ze
stuchawkami i mikrofonem. Oprogramowanie urzadzenia zostalo stworzone na
bazie systemu operacyjnego Linux i otwartego oprogramowania. Przyjete roz-
wigzanie znaczgco obniza koszty urzadzenia i umozliwia jego modernizacje. Role
jednostki obliczeniowej pelni komputer przeno$ny klasy PC. Tego typu urzadze-
nia sg obecnie dostepne na rynku w postaci laptopéw, ultrabookéw oraz tabletow
PC. Stanowig one podstawowe wyposazenie wielu osdb niewidomych i stabo-
widzacych, ulatwiajac codzienne funkcjonowanie (zrédlo informacji, kontakty
miedzyludzkie, zdalne zakupy). Oprogramowanie ,tapasASSIST” uruchamiane
jest z zewnetrznej pamieci typu flash, dzieki czemu nie ingeruje ono w orygi-
nalne oprogramowanie. Do jednostki obliczeniowej podlgczony jest sterownik
integrujacy czujniki systemu (kamera, czujniki odlegtosci, precyzyjny odbiornik
geolokalizacyjny GNSS). Jego gléwnym zadaniem jest akwizycja sygnatéw, ich
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wstepne przetworzenie oraz przeslanie do jednostki obliczeniowej. Sterowanie
systemem tapasASSIST odbywa sie bezprzewodowo.

Drugim opracowanym prototypem jest inteligentna laska dla niewidomych
,tapasCANE”, realizujaca nastepujace funkcje:

* ostrzeganie o przeszkodzie za pomocg wibracji;

* gygnalizacja polozenia niewidomego za pomocg migajacych diod LED.

Funkcje urzadzenia moga byé wlaczane i wylaczane niezaleznie przy pomocy
odpowiednich przetgcznikéw umieszczonych na obudowie przytwierdzonej przy
rekojesci laski. Do obudowy przymocowany jest czujnik odlegtosci. Odpowiednie
mocowanie czujnika pozwala uzytkownikowi na zmiane pozycji, dzieki czemu
mozna dostosowac obszar wykrywania przeszkéd w zaleznosci od sposobu trzy-
mania laski. Gdy czujnik odleglo$ci umieszczony na lasce wykryje przeszkode
w odleglo$ci mniejszej niz 200 cm, wlaczane sg wibracje.

Przeprowadzone badania w ramach projektu badawczego wykazaly potrzebe
monitorowania bezpieczenstwa os6b z niepelnosprawnosciami uczestniczacych
w ruchu drogowym (w tym liczbe wypadkéw w komunikacji), poniewaz do mo-
mentu rozpoczecia prac nad grantem owo zjawisko nie bylo badane na tak sze-
roka skale. Szczegélowych informacji nie posiadajg ani Komenda Gtéwna Policji,
ani tez instytucje dzialajace na rzecz niepelnosprawnych. Przeprowadzone ba-
dania ukazuja, iz w wypadkach w komunikacji uczestniczg osoby z dysfunkcja
wzroku, niemniej jednak badania takowe sg pionierskie i, za wyjatkiem ogdlnych
danych statystycznych na temat wypadkéw w komunikacji, nie ma zadnych in-
nych materialéw, do ktérych mozna byloby je odnie$é czy poréwnaé. Wskazaé
jednak mozna, ze np. wystepuja réznice w okoliczno$ciach, w jakich ogélnie do-
chodzi do wypadkéw, a kiedy dochodzi do nich, gdy uczestnicza w nich osoby
z dysfunkcjami. Réznice widoczne sg rowniez w przyczynach tychze wypadkéw,
bowiem badajac wypadkowo$é os6b niepelnosprawnych wzrokowo, poswieca sie
uwage na aspekty bezposrednio zwiazane z ta dysfunkcja, np. analizuje sie, czy
osoby te niosly bialg laske, czy poruszaly sie przy pomocy psa towarzyszgcego,
a moze pomagal im asystent.

Reasumujac, bezpieczenstwo oraz liczba zdarzen drogowych z udziatem oséb
niepetnosprawnych beda coraz czestszym przedmiotem badan, poniewaz co-
raz wiecej uwagi poswieca sie tej wlasSnie populacji. Dzieje sie tak dlatego, ze
polskie spoleczenstwo starzeje sie, w populacji do§¢ szybko rosnie liczba ludzi
starszych, a w konsekwencji roénie tez liczba oséb z dysfunkcjami. Aspekty zwia-
zane z zapewnianiem im mozliwo§ci swobodnego przemieszczania sie, uczestni-
czenia w ruchu drogowym beda zyskiwaly na waznosci. Celem zapewnienia im
bezpieczenstwa na drogach bedzie potrzeba dokonywania analiz, ukazujacych
dlaczego dochodzi np. do wypadkéw w komunikacji z udzialem tych oséb. Tym
bardziej, ze nawet Organizacja Narodéw Zjednoczonych, opracowujac dokument
pt. Plan Globalny dla Dekady Dzialan na rzecz Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
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2011-2020, przyjeta, ze kazdy kraj powinien przyczynié sie m.in. do poprawienia
jakoéci zbierania danych o bezpieczenstwie ruchu drogowego oraz ksztaltowaé
bezpieczne zachowania uczestnikéw ruchu.

Mozna zatem mieé nadzieje, ze przeprowadzone badania to jedynie skrom-
ny poczatek prac badawczych, stuzacych okre§lonym zalozeniom — w tym przy-
padku majgcym na celu zminimalizowanie liczby niebezpiecznych zdarzen na
drogach z udzialem niepelnosprawnych. W zwigzku z tym podjety w grancie
problem badawczy oraz pozyskane wyniki uznaé nalezy za istotne zaréwno dla
Srodowiska akademickiego — zwiazanego gléwnie z naukg kryminologii, jak i za-
wodowego — np. funkcjonariuszy Policji czy pracownikéw jednostek samorzgdu
terytorialnego.
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