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Bevezetdo megjegyzések

Az Onvezet6 és 0sszekapcsolt jarmivek valdszinileg a holnap
kozlekedési kornyezetének elengedhetetlen részét fogjak alkotni,
ami Uj elényokkel jar mindenki szamara, beleértve a latasseérult
személyeket is. Ez azonban a latassérult kozlekedbket
kulonoskeppen érinté kockazatokat is hordoz magaban.
Természetesen vannak biztonsagi kockazatok, am amennyiben a
latassérult személyek igényeit és szukségleteit nem kezelik
megfeleléen mar a kezdetektdl, akkor az sokkal inkabb a vak és
gyengénlatd szemeélyek kirekesztésének kockazataval jar, mintsem
biztositana befogadasukat. Az dnvezet6 jarmivek fejlesztése soran
biztositani kell, hogy azok el6nyei felilmuljak a vak és gyengénlato
szemelyeket érinté kockazatokat!

2022. majusaban benyujtottuk valaszunkat az Eurdpai Bizottsag
automatizalt jarmUvekre vonatkozd miszaki elbirasok targyaban
hogy O0sszegyljtse az érdekeltek véleményét a jarmivekben, a
kozuti biztonsag javitasa és a kornyezetszennyezeés csokkentése
erdekében alkalmazand6é modern technologiakra vonatkozo uj unios
szabalyozasrol, nevezetesen ,az automatizalt és a teljes mertékben
automatizalt (,vezetd nélkuli”) jarmivekre és azok rendszereire
vonatkozo egyedi, azok biztonsagos hasznalatat biztositd
kovetelményekrol”.
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Valaszunkban a vak és gyengénlaté személyeknek, mint a forgalom
kilsé résztvevdinek, azaz gyakorlatilag gyalogosoknak a
szempontjaira koncentralé ajanlasokat fogalmaztunk meg.

A jelen allasfoglalas ezeket az ajanlasokat foglalja 6ssze (lasd az
elsé fejezetet lentebb), tovabbi, a vak és gyengénlaté
személyeknek, mint az 6nvezet6 jarmivek hasznaldinak
szempontjait hangsulyozottan figyelembe vev6 ajanlasokkal
kiegészitve (lasd a masodik fejezetet). Mindezt a 2019 junius és
2022 november kozott, az Eurdpai Unioé Horizon 2020 programjanak
tarsfinanszirozasaval megvalosult projekt keretében, az
0sszekapcsolt és automatizalt jarmivek (CAV) témajaban,
részvételunkkel elvégzett kutatas eredményeire alapozva
fogalmaztuk meg. (PAsCAL, az 6sszekapcsolt és automatizalt
jarmivek elfogadottsaganak és a jarmivezetdk viselkedésének
javitasat célzo projekt).

Alkalmazkodas a latassérult gyalogosokhoz

Mivel a vezet6 nélkuli jarmdvek valdszinlleg egyre gyakoribba
valnak az eurdpai utcakon és kozutakon, elvarhaté, hogy
ugyanazokat az elveket és szabalyokat kovessék, mint a
hagyomanyos autok. A jarmiivezetokhoz hasonléan az onvezetd
jarmiveknek is képesnek kell lennitk arra, hogy alkalmazkodjanak
a forgalom veszélyeztetett résztvevéihez, kulondsen a
gyalogosan kozlekedd latasseérult személyekhez.

A jarmlvezetdk kotelesek a fehérbotot szimbolumként
felismerni, ezért az automatizalt jarmiveknek is igy kell tennidk!
Ahhoz, hogy a vezet6 nélkuli jarmivek hasznalhassak a kozutakat,
ugyanugy képesnek kell lenniuk felismerni a fehérbotot, mint
barmely mas kozlekedési jelzést! Ezt pedig kifejezetten rogziteni kell
az 0sszekapcsolt és onvezet6 autdkra (CAV) vonatkozé miszaki
el6irasokban!

A vonatkozo jogszabalyoknak tartalmazniuk kell azt is, hogy a
fehérbotok minden tipusat és a latassérult személyek egyéb,
lathato jelzéseit is fel kell ismerni fuUggetlenul attdl, hogy a
latassérult gyalogos egyszeriien csak tartja a fehérbotot, felemeli
azt, vagy integet vele, még akkor is, ha ez utobbi megkonnyiti a vak
€s gyengénlaté személyek felismerését.


https://www.euroblind.org/sites/default/files/documents/ebu_response_to_consultation_on_technical_specifications_of_automated_vehicles_may_2022.pdf
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A fehérbotot akkor is fel kell tudni ismerni, ha az valamely személy
vagy targy mogott, részben takarasban van. Mivel a vezet6 nélkuli
jarmivek Osszekottetésben vannak egymassal, képesnek kell
lenniUk arra, hogy kommunikaljanak mas — akar vezet6 nélkuli, akar
a szlkséges infokommunikaciés eszkozdkkel felszerelt —
jarmavekkel, és megosszak egymassal a kornyezetikben kozleked6
latassérult személy jelenlétére vonatkozo6 informacidkat.

Meg kell emlitenink még néhany olyan, a latasserult gyalogosokhoz
torténd alkalmazkodast lehetéve tevd eszkozt és megoldast,
melyeket azonban csak kiegészité funkcidoként szabad
engedeélyezni:

— Digitalis jelzések, pl. okostelefonok vagy microchip altal kuldott
jelzéseken keresztul tortend felismerés, ahol ez lehetséges.

— Mivel a vezet6 nélkuli jarmivek elektromos meghajtasuak és
ezért akusztikus figyelmeztetd rendszerrel (AVAS) is fel
vannak szerelve, a latassérilt gyalogos jelenlétének
észlelésekor az AVAS hangerején lehetne novelni, igy
figyelmeztetve 6t. (Ehhez azonban alapos tesztelés
szUkséges, nehogy a nagyobb hangerd zavart okozzon a
jarmi sebességének és tavolsaganak észlelésekor!)

— A mUszaki szakemberek kozott folyik az egyeztetés a
jarmlvek és a gyalogosok kozotti kommunikaciordl, arrol, hogy
az osszekapcsolt és automatizalt jarmd hogyan poétolja azt a
fajta kommunikaciot, amikor az autévezetd példaul a kezével
jelzi megallasi szandékat és azt, hogy a gyalogos atkelhet az
uton. Az esetlegesen elfogadasra kerllé miszaki
megoldasoknak nem csak vizualisan kell észlelhetének
lennitk, hanem a latassérult gyalogosokat is tudniuk kell
tajékoztatni!

Elvi kérdés, hogy a vezetd nélkiili jarmiinek kell alkalmazkodnia
a kozuti kozleked6khoz, killondsen a veszélyeztetett
gyalogosokhoz, nem pedig forditva! A vezet6 nélkuli jarmivekben
alkalmazott technologiak nem sérthetik a Fogyatékossaggal €16
szemelyek jogairdl szolé ENSZ Egyezmény 14. és 20. cikkében,
valamint az Eurdpai Unié Alapjogi Chartajanak 6. és 26. cikkében
garantalt alapjogokat: A személyi szabadsaghoz és biztonsaghoz,
illetve a személyes mobilitashoz valé jogot. Eppen ellenkezéleg,
mindezeknek a fenti jogok fokozott védelmét kell eredményeznie!
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Inkluziv dizajn a latassérult felhasznalok
bevonasaert

A kozlekedés terliletén a hozzaférhetéség prioritas, hiszen
mindenki szamara biztositani kell, hogy eljusson a munkahelyére,
szocialis életet élhessen, személyes szukségleteit ki tudja elégiteni,
stb. A fiatalok, az id6sek és a fogyatékossaggal él6 személyek
szenvednek leginkabb a kdzlekedésben vald korlatozottsaguk miatt.
Az b6sszekapcsolt és Onvezetd jarmlvek segithetik a tarsadalmi
befogadast azaltal, hogy nagyobb mobilitast kinalnak a jelenlegi
kozlekedési modellekbdl kizart személyek szamara.

Ugy tiinik, hogy a latassériilt személyek 6sszekapcsolt és
onvezetd jarmiivekhez valé viszonyulasa meglehetésen pozitiv.
A PAsCAL projekt keretében készult egyik tanulmany kulénbségeket
tart fel az onvezet6 jarmilvek latd és latassérult emberek altali
elfogadottsaga kozott. Egy 5659 résztvevd bevonasaval készult
felmérés szerint, akik kozul 1030-an vakok vagy gyengénlatok, a
latasserult szemeélyek nagyobb hajlanddésagot mutattak az
o0sszekapcsolt és automatizalt jarmivek hasznalatara, mint a latok.
Az onvezet6 jarmUvek altal kinalt onallésagot sokkal pozitivabban
itélték meg a vak és gyengénlato valaszadok, mint a laté
résztvevok. Tovabba, a latokkal ellentétben, akiknél az életkor
el6érehaladtaval csokken az onvezetd jarmivek hasznalatara valo
nyitottsag, a latasseérultek k6zott nem volt 6sszefuggés a kor és az
onvezetd autdk hasznalatara iranyulé szandék kozaott.

Ez az igény ugyanakkor sok kérdést vet fel: Milyen feltételeknek
kell megfelelni a latassérult személyek specialis igényeinek
teljesuléséhez? Hogyan fognak kommunikalni az autoikkal? Hogyan
valtja fel a digitalizacio a busz- és villamosvezetdk altal nyujtott
emberi segitséget? Ki fogja tajékoztatni a vak utast a jarat
szamarol? Ki fogja a kerekesszéket hasznalé személy
akadalymentes fel- és leszallasahoz szikséges rampat kezelni és ki
fog gondoskodni az Ul6helyét nem talalé ,sérllékeny” utasrol?
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Az Osszekapcsolt és automatizalt jarmivek nyujtotta eldnyok nem
lehetnek hatékonyak anélkul, hogy a hatésagok megkoveteljenek és
megvaldsitsanak egy uj, atfogo politikai iranyelvet, a ,mindenki
szamara torténd tervezést” (Design for All). Ellenkezé esetben az
onvezetd jarmilivek még tovabb szélesitik a digitalis szakadékot
és novelik a tarsadalmi kirekesztést.

A Design for All célja, hogy mar a termékfejlesztés korai szakaszatol
kezdve figyelemmel legyen a felhasznaldkra és azok egymaséitol
eltéré jellemzbire, mikdzben integralja 6ket egy, a részvételen
alapulé megkozelitésbe. Mas szoval, a termékek fejlesztése soran
elére szamolni kell a lehetséges, az életkorukbdl vagy
fogyatékossagukbdl adododan elterd képességekkel rendelkezé
személyek altali kilonb6zd felhasznalasi modokkal.

Tehat a Mindenki szamara torténd tervezés vagy Egyetemes
tervezés (Design for All or Universal Design) az inkluzié eléfeltétele,
vagyis a termékeket ugy kell megtervezni, hogy a fogyatékossaggal
él6 személyek sajatossagai, valamint a rajuk jellemzd specialis
szUkségletek és igények ugy legyenek figyelembe véve, hogy
ugyanezek a termékek a népesség nem fogyatékos tagjait is
szolgaljak.

Egy termék utdlagosan hozzaférhetbve tétele altalaban
koltségesebb, az eredmény kevésbé hasznalhato, esetleg
veszélyesebb és keveésbé megbizhatd, mint a mar eleve
hozzaférheté modon tervezett.

A Fogyatékossaggal El6 Személyek Jogairol Sz616 ENSZ-
egyezmény 9. cikke kifejezetten a hozzaférhetéséggel, mégpedig a
kozlekedéssel foglalkozik. Ez a cikk a kovetkez6ket mondja ki: ,A
fogyatékossaggal él6 szemeélyek onallo életvitelének és az élet
valamennyi teruletén torténd teljes korl részvételének lehetéve
tétele érdekében a részes allamok megfelel6 intézkedéseket
tesznek, hogy masokkal azonos alapon biztositsak a
fogyatékossaggal él6 személyek szamara a fizikai kornyezethez, a
kozlekedéshez, az informaciohoz és kommunikacidhoz, beleértve az
informacios és kommunikacios technoldgiakat és rendszereket,
valamint mas, nyilvanosan hozzaférhet6 vagy rendelkezésre allé
lehetéségekhez és szolgaltatasokhoz valé hozzaférést, mind varosi,
mind vidéki teruleteken [...]".
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|ldézzik fel az egyetemes tervezés 7 f6 alapelvét:

1. Egyenl6 hasznalat, vagyis a termék egyenl6 eséllyel
hasznalhaté a legkllonfélébb képességekkel él6 emberek
szamara. Ez megvaldsithatoé példaul a nyomégombok Braille-
jelolésével.

2. Rugalmassag, vagyis mindig kildnb6zé felhasznalasi modokat
kell kinalni. Példaul, egy a jarmdvel tortéené kommunikaciot
lehetdvé tevd okostelefonos alkalmazas alternativat jelenthet
az érintékepernyok helyett.

3. Egyszer( és intuitiv mikodtetés, vagyis a termék hasznalata
konnyen értelmezhetd, tekintet nélkul a felhasznald korabbi
tapasztalataira, tudasara, nyelvi készségeire vagy aktualis
koncentracids szintjére. Egy hozzaférhetd okostelefonos
alkalmazas nmagaban még nem garancia az egyszeruségre,
ha nem veszi figyelembe azt, hogy a vak személy hogyan
hasznalja az okostelefont.

4. Konnyen észlelhet6 informaciok, azaz a termék hatékonyan
kommunikalja a hasznalé szamara a szukséges informaciokat,
fuggetlenul a kornyezeti feltételektdl és a felhasznalo
érzekszervi képességeitdl. Ezt nevezhetjuk a ,két érzek
elvének” is: Minden informaciot legalabb kétféleképpen kell
felkinalni azért, hogy az informacio a leheté legtobb
felhasznaléhoz eljusson. Ez a gyakorlatban azt jelenti, hogy
els6sorban hangos és vizualis tajékoztatast kell biztositani,
vagy vizualis és taktilis informacidkat, amennyiben a hangos
tajékoztatasnak nincs értelme vagy annak muszaki
lehet6ségei korlatozottak. Ezenkivul, a gyengénlato személyek
szamara fontos a magas kontraszt, példaul a IépcsOk szélén.
Ami a szinek hasznalatat illeti, fontos megjegyezni, hogy a
férfiak 8%-anak és a nék 1%-anak korlatozott a
szinlatéképessege. Ha a jarmd nagyon halk — ahogy az
osszekapcsolt és onvezet6 jarmivek valoszinlleg azok —
fontos az AVAS (akusztikus figyelmeztetd rendszer) megléte.

5. A tévedés minimalizalasa, azaz minimalizalni kell a véletlen
vagy nem szandékos esetek kockazatat és azok negativ
kovetkezményeit. Ez kulonosképpen fontos akkor, amikor
latassérult szemeély szandékozik onvezet6 jarmdvet hasznalini,
€s nem szandékoltan, de az utasoknak vagy gyalogosoknak
sérulést okozhat. Példaul, a nyomogombokkal ellentétben az
erintbképerny6k esetében magas a véletlen bekapcsolas
kockazata meég akkor is, ha a kijelz6 szélén Braille jelzés van,
ezért az érintékéepernydk hasznalatat kerulni kellene!
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6. Kis erdkifejtés, vagyis a terméknek minimalis eréfeszités
mellett is hatékonyan és kényelmesen hasznalhatonak kell
lennie! Példaul, az érintokijelz6k nem mindig bizonyulnak a
legjobb megoldasnak. Erdemes megfontolni a hasznalok
igényeihez és szokasaihoz konnyen alkalmazkodo, voice-over
funkcidval ellatott, dinamikus, az érintési erére érzékeny,
reszponziv (touch force vagy touch force) kijelzék
alkalmazasat!

7. Megfelel6 méret és hely a termékhez valo j6 hozzaférés, jol
kezelhetbség és hasznalhatésag érdekében, a felhasznalo
testalkatatol, testtartasatél vagy mobilitasatol fuggetlendl!
Latasseérult személyek esetében példaul a vak utas
vakvezetOkutyaja szamara is elegendd helyet kell biztositani.

Az dsszekapcsolt és automatizalt jarmivek tarsadalmi
elfogadasanak fontos tényezéje valdszinldleg minden utas, de
kulonOsen a latassérult utasok szamara, hogy szikség esetén
lehet8séguk legyen egy felel6s személyt6l emberi
segitséget/tamogatast kapni, azaz kapcsolatba |éphessenek egy
olyan ugyfélszolgalattal, ahol feltehetik kérdéseiket, szolgaltatast
igényelhetnek, vagy rendellenességekrél tehetnek bejelentést. A
nagykozonseg altal hasznalt 0sszekapcsolt és automatizalt
jarmlvekbe szerelt SOS-gombokat és a kommunikaciot lehetévé
tevl berendezéseket szabvanyositani kell!

Az Onvezetd jarmUveket hasznalo latassérult személyek igényeinek
és szuksegleteinek kielégitéséhez specialis szaktudassal biro
szakemberek és tesztek sziikségesek! Ezen szaktudas
biztositasa érdekében a latassérult személyeket, érdekvédelmi
szervezeteiken keresztul be kell vonni a fejlesztés alatt allo
termékek tesztelésébe.

Tovabbi irodalom (angol nyelven)

e PAsCAL 360° map on the acceptance of connected and
automated vehicles: https://www.pascal-
project.eu/deliverable/D3.2

e PASCAL pilot implementation and evaluation, taking into
account different kinds of user groups, including vulnerable
road users: https://www.pascal-project.eu/deliverable/D6.3



https://www.pascal-project.eu/deliverable/D3.2
https://www.pascal-project.eu/deliverable/D3.2
https://www.pascal-project.eu/deliverable/D6.3
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A PAsCAL projektrol

A PAsCAL kutatasi projekt az Eurépai Unié Horizon 2020
programjanak tarsfinanszirozasaval, a 815098 szamu Megallapodas
alapjan valosul meg. Tovabbi informaciok a kdvetkezd linkre
kattintva érhet6ek el: www.pascal-project.eu.

Az EBU-rol

Az Eurdpai Vakok Szdvetsége (EBU) — Erdekképviseleti
szervezeti nyilvantartasi szama: 42378755934-87 — egy1984-ben
alapitott, eurdpai non-profit, civil szervezet. A Vakok
Vilagszovetsége (WBU) hat regionalis szervezetének egyikeként az
europai vak és gyengénlatdo személyek érdekeit képviseli. Az EBU
jelenleg 41 nemzeti tagszervezetbdl allé halézatkent mikodik, amely
25 eurdpai tagallam, tagjeldlt orszagok és egyéb, a foldrajzi
Eurdpaban talalhato orszagok latassérult szervezeteit foglalja
magaban.

European Blind Union
6 rue Gager Gabillot - 75015 Paris
+33 1 88 61 06 60 | ebu@euroblind.org | www.euroblind.org

Contact: Antoine Fobe, Head of Advocacy & Campaigning
ebucampaigning@euroblind.org | +33 1 88 61 06 64



http://www.pascal-project.eu/
mailto:ebu@euroblind.org
http://www.euroblind.org/

El EBU Allasfoglala

EBU

The voice of blind and partially sighted people in Europe

Driverless Vehicles:
Minding the Visually Impaired
from the Start

EBU Position Paper | September 2022

Preliminary remarks

Autonomous and connected transport will probably constitute the
mobility landscape of tomorrow. It brings new benefits for all,
including for visually impaired people, but it also carries risks that
particularly concern them. There is the security risk, of course, but
also, if their needs are not properly addressed at the outset, a risk of
exclusion rather than inclusion of visually impaired people. The
development of driverless vehicles should go with a commitment to
ensure that the benefits outweigh the risks for blind and partially
sighted people.

In May 2022, we responded to the European Commission’s public
consultation on technical specifications for automated vehicles. The
aim of this consultation was to collect the views of stakeholders
about new EU rules governing modern technologies used in
vehicles, to improve road safety and reduce pollution, namely
“specific requirements for automated and fully automated
(‘driverless’) vehicles and the systems they employ, to ensure that
they are safe to use.”

In our response we focused on recommendations from the
perspective of blind and partially sighted people as external
participants in the traffic, i.e., essentially as pedestrians.

The present position paper compiles those recommendations (see
first chapter below) with further recommendations concerning blind



https://www.euroblind.org/sites/default/files/documents/ebu_response_to_consultation_on_technical_specifications_of_automated_vehicles_may_2022.pdf

EBU Allasfoglalas — 2022. szeptember

and partially sighted people as users of driverless vehicles(see
second chapter). For this, we build on the results of our participation
in the PAsCAL project (Enhance driver behaviour and Public
Acceptance of Connected and Autonomous vehiclLes), a research
project on Connected and Autonomous Vehicles (CAVs)
implemented from June 2019 to November 2022, co-funded by the
Horizon 2020 programme of the European Union.

Adapting to visually impaired participants in
the traffic

As driverless vehicles™ are likely to progressively become more
frequent in the streets and roads of Europe, they are expected to
obey the same principles as conventional cars. Like drivers, they
should be able to adapt to vulnerable road users in the traffic,
especially to consider the presence of pedestrians with a visual
impairment.

Drivers are required to understand the white cane as a symbol
and an automated vehicle should therefore do so as well.
Consequently, to be allowed to use public streets, a driverless
vehicle must be able to recognize the white cane, just like any traffic
sign. This should be laid down explicitly in the technical regulations
on CAVs.

All types of white canes and other possible visible signs of a
person with visual impairment, under the applicable legislation,
should be recognized as well. It should not matter that a visually
impaired pedestrian is simply holding their cane or raising or waving
it, even if the latter facilitates identification.

It should also be possible to detect the white cane even when it is
partially hidden behind some person or object. CAVs being
connected, they should be able to communicate with other
vehicles—driverless or equipped with the necessary IT—to share
information about the presence of a visually impaired person in the
area.

" This paper focuses on driverless vehicles for the transport of passengers, and those that use
roads. It does not cover for instance delivery robots and other self-driving equipment using the
same areas as pedestrians — although these raise similar issues as those mentioned in the first
part of the document, about adapting to visually impaired pedestrians in the traffic.
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Let us mention some other features of adapting to visually impaired
pedestrians that can be used, but only as a complement:

— They could be recognised through a digital signal conveyed for
instance by a smartphone or a microchip, if applicable.

— The driverless vehicle being electric and therefore equipped
with Acoustic vehicle alert system (AVAS), the sound level of
AVAS could be raised when the presence of a pedestrian with
visual impairment is detected, to alert that person (although
this would require careful testing to make sure the result is not
a source of confusion about the speed and distance of the
vehicle).

— Technicians are discussing communication between cars and
pedestrians, for a CAV to replace the fact that a human driver
would signal, for example with his hand, that he stops and that
the pedestrian can cross the street. The technical solutions
eventually retained should not be only visual and should
inform visually impaired pedestrians as well.

In any case, it is a matter of principle that it should be driverless
vehicles to adapt by design to road users, specially to
vulnerable pedestrians, and not the contrary. The technique of
driverless vehicles must not interfere with the fundamental rights of
safety and independent personal mobility guaranteed by articles 14
and 20 of the UN Convention on the Rights of Persons with
Disabilities and articles 6 and 26 of the Charter of Fundamental
Rights of the EU. It should on the contrary lead to increased
protection of these rights.

Inclusive design to include visually impaired
users

Transport is an area where accessibility is a priority, as it should
enable any person to travel for work, social life, personal needs, etc.
The young, the elderly and the disabled suffer the most from mobility
restrictions. Thus, CAVs would promote social inclusion by offering
greater freedom of mobility to those excluded from current transport
models.
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In fact, visually impaired people seem to have a rather positive
attitude towards CAVs. A study from the PAsCAL project shows
that there are differences in the acceptance of CAVs between
sighted and visually impaired people. A survey' involving 5659
respondents, of which 1030 were visually impaired, revealed that
visually impaired people have a greater intention to use a CAV than
sighted people. In particular, independence perspectives offered by
CAVs were even more positively assessed by visually impaired
respondents. Furthermore, unlike sighted people, who have a
decreasing intention to use a CAV with increasing age, there was no
relationship between age and intention to use a CAV among visually
impaired people.

But many questions arise: what are the conditions that need to be
fulfilled to meet the specific needs of visually impaired people? How
will they communicate with their cars? How will digitalisation replace
the human assistance of bus and tram drivers? Who will alert the
blind passenger to the number of the bus line? Who will deploy the
ramp to allow access to a person in a wheelchair, and who will look
after a vulnerable passenger who cannot find their seat?

The benefits of CAVs for visually impaired users could not be
effective without a new comprehensive Design for All policy
implemented by the authorities. Otherwise, CAVs will just further
increase the digital gap and social exclusion.

Design for All aims to take users and their differential characteristics
into account from the early stages of product design, while
integrating them into a participatory approach. In other words, during
the development of a product, possible uses by persons with various
incapacities due to age or disability should be foreseen.

So, Design for All (or Universal Design) is the precondition for
inclusive design, i.e., a product is designed by including the
specificities of different groups of disabled populations with their
specific needs in a way that will also serve non-disabled
populations.

T PAsCAL interactive widget - Acceptance of autonomous vehicles, the format of which is not
sufficiently accessible, but the results of which are available on demand.
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Retrofitting a product to make it accessible is usually a more
expensive, less usable, and possibly more dangerous and even less
reliable solution than accessibility by design at the outset.

Article 9 of the UN Convention on the Rights of Persons with
Disabilities refers directly to accessibility and deals namely with
transport. This article specifies in particular: "In order to enable
persons with disabilities to live independently and participate fully in
all aspects of life, States Parties shall take appropriate measures to
ensure access on an equal basis with others to the physical
environment, to transportation, to information and communication,
including information and communication systems and technologies,
and to other facilities and services open or provided to the public, in
both urban and rural areas [...]".

We recall 7 main principles of Design for All:

1. The design is useful and marketable to people with different
abilities. This could be through the provision of Braille marking
on push buttons, for example.

2. Flexible use, i.e., different forms of use should always be
offered. For example, an application on a smartphone to
communicate with the vehicle could provide an alternative to
touch displays.

3. Simple and intuitive design, i.e., the product is easy to
understand, regardless of the user’s experience, knowledge,
language skills or current concentration level. An accessible
smartphone application is not in itself a guarantee of simplicity,
if it does not consider how a blind person uses a smartphone.

4. Perceptible information, i.e., the product design effectively
conveys the necessary information to the user, regardless of
the environmental conditions or the user's sensory capabilities.
This can also be called the "two-senses principle": any
information should be offered in at least two ways to ensure
that it reaches as many users as possible. In practice, this
means that it is necessary to provide mainly aural and visual
information or - if an aural announcement does not make
sense or is technically limited - visual and tactile information.
In addition, for partially sighted people, high contrast is
important, for example for the edges of steps. And, as far as
colours are concerned, it is important to remember that 8% of
the male population and 1% of the female population have
limited colour vision. If the vehicle is silent—as a CAV is likely
to be—the presence of AVAS is an important element.
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5. Atolerance for error, i.e., the hazards and negative
consequences of accidental or unintended actions are
minimised. This is especially important when considering the
use of a CAV by a visually impaired person, where their acting
unintentionally could injure passengers or pedestrians. For
example, contrary to push buttons, touch screens have a high
risk of unintentional activation, even with Braille letters on the
edge, and should therefore be avoided.

6. Low physical effort, i.e., the product can be used efficiently
and comfortably with minimal fatigue. For example, touch
displays are not always the best solution, and touch force or
touch responsive displays that offer a voice-over function
adapting easily to the needs and habits of the users should be
taken into account.

7. Appropriate size and space are provided for a good approach,
reach, handling and use of the product, regardless of the
user’s size, posture or mobility. In the specific case of a visual
impairment, blind passengers will need sufficient space for
their guide dog, for example.

We should also add that an important factor in social acceptance of
CAVs, probably for any passenger but certainly for visually impaired
people, is the possibility to get human support from a responsible
person if necessary, i.e., to interact with an operation centre, to ask
questions, to ask for services or to inform about any irregularities.
SOS-button and communication facility should be standardised in all
CAV for public use.

Specific expertise and testing are needed to accommodate the
needs of visually impaired users. With the coordination of
representative organisations, visually impaired persons should be
involved to provide this expertise and to test products under
development.

Further reading

e PAsCAL 360° map on the acceptance of connected and
automated vehicles: https://www.pascal-
project.eu/deliverable/D3.2

e PASCAL pilot implementation and evaluation, taking into
account different kinds of user groups, including vulnerable
road users: https://www.pascal-project.eu/deliverable/D6.3
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About PAsCAL

The PAsCAL research project is co-funded by the Horizon 2020
programme of the European Union under agreement No 815098.
For more information, please visit www.pascal-project.eu.

About EBU

The European Blind Union (EBU) — Interest Representative
Register number 42378755934-87 — is a non-governmental, non-
profit making European organisation founded in 1984. It is one of the
six regional bodies of the World Blind Union, and it promotes the
interests of blind and partially sighted people in Europe. It currently
operates within a network of 41 national members including
organisations from 25 European Union member states, candidate
countries and other countries in geographical Europe.

European Blind Union
6 rue Gager Gabillot - 75015 Paris
+33 1 88 61 06 60 | ebu@euroblind.org | www.euroblind.org

Contact: Antoine Fobe, Head of Advocacy & Campaigning
ebucampaigning@euroblind.org | +33 1 88 61 06 64
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