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Pisza 1 m6éwig u nas...

Cel jest jeden

Rozmowa z Konradem Romikiem,
Sekretarzem Krajowej Rady Bezpieczeristwa
Ruchu Drogowego

Niestabilne i zte prawo

Zbigniew Drexler,
ekspert z zakresu prawa drogowego

Najpierw standardy, potem przepisy

Maciej Wroriski, ekspert prawa drogowego,
Prezes Zwiqzku Pracodawcow
yIransport i Logistyka Polska ”

Charakterystyka absolwenta kursu
Grzegorz Matuszewski, Egzaminator
w WORD Wioclawek

Wypadek to dziwna rzecz

Wojciech Pasieczny, ekspert w dziedzinie brd,
wiceprezes Zarzqdu Fundacji Zapobieganie
Wypadkom Drogowym

Jak by¢ szczesliwym...
- cho¢by tylko w ruchu drogowym

Andrzej Markowski, psycholog transportu

Molestowanie w czasie nauki jazdy

dr inz. Pawel Zuraw

Wplyw bezdechu sennego
u kierowcow na wypadki drogowe

Andrzej Grzegorczyk, ekspert w zakresie
brd, wiceprezes Fundacji Zapobieganie
Wypadkom Drogowym

Znaki i sygnaly

Marek Sochacki, instruktor - wyktadowca
nauki jazdy, Warszawa

i wielu innych...

Wspolpracuja z nami

Joanna Mariola Krzysztof  Piotr

Arendarska  Bajon Bandos Bialas
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Malgorzata Adam Karol
Kaniewska  Klejna Kreft

Hanryk Dagmara Bogdan Krzysztof
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Henryk
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Znowu bedzie lepiej, a na pewno inaczej?

Magiczna liczba smiertelnych ofiar wypadkéw drogowych miata z roku
narok spadad, a tymczasem rosnie. ,Statystyczny” uczestnik ruchu drogo-
wego - pieszy, rowerzysta, kierujgcy motocyklem lub samochodem wie,
ze na drodze jest niebezpiecznie, ze to inni zachowujq sie skandalicznie,
remontdw i ograniczeri jest za duzo, a znaki drogowe, rézne nakazy
i zakazy, sq ustawiane bez tadu i sktadu.
Jak przetrwaé, chciatoby sie zapytaé, jak zyc na drodze?
Whbrew pozorom, to nie jest pytanie o to, jak sie zacho-
waé w obliczu konkretnego zagrozenia. To wolanie o zasady
i prawo, ktére pozwoli mgdrze uregulowac ruch drogowy i zapew-
ni bezpieczeristwo jego uczestnikom. O system edukacji komu-
nikacyjnej, ,ucywilizowanie” procesu szkolenia i egzaminowa-
nia kandydatéw na kierowcéw, instruktoréw i wyktadowcéw,
o sprawdzanie podczas egzaminu na prawo jazdy predyspo-
zycji i umiejetnosci, a nie trafiania w wyznaczony punkt np.
w czasie parkowania. Wreszcie o to, jak wychowa¢ kolejne
pokolenia, zeby nikt nie siadat za kierownicq po spozyciu
alkoholu i nie jezdzil za szybko, zeby ludzie nosili odbla-
ski, zachowywali sie odpowiedzialnie. Itd., itp.

Ministerstwo Edukacji Narodowej opublikowato
projekt podstawy programowej dla 8-letniej szkoty
podstawowej. Wychowania komunikacyjnego tam

nie znajdujemy. Wraz z innymi organizacjami
_ podjelismy walke w tej sprawie. Wstydzimy sie, ze
~  musimy tak wazne osoby przekonywad, iz ludzkie
zycie jest najwazniejsze.

Minister Infrastruktury i Budownictwa po-
wotat Zespdl, ktorego zadaniem jest, mowiqc
w skrocie, ,,uporzqdkowanie” spraw zwiqzanych

ze szkoleniem i egzaminowaniem kandydatéw
na kierowcéw. Poktadamy w nim wielkie na-
dzieje. Szkoda tylko, Ze jego prace nie sq jawne.
Nie wiemy, czym sie postanowili zajq¢ najbar-
dziej znamienici przedstawiciele srodowiska
szkoleniowcéw i egzaminatoréw, czy zostaly
powotane zespoty ekspertéw i czym sie one
zajmujq. Nie chcemy przeszkadzac w dziata-
niach tego szacownego gremium, wnosimy
swoje doswiadczenie i wiedze do jego pracy
wsplerajgc merytorycznie naszego przed-
stawiciela w Zespole, wiceprezesa Funda-
¢ji Zapobieganie Wypadkom Drogowym,

Wojciecha Pasiecznego, ale to moze by¢

za mato.
Prosimy o biezqce informowanie
o celach, jakie Zespét sobie stawia, me-
todach, przygotowanych analizach
i opracowaniach. Nie chcemy obojet-
nie przyglgdac¢ sie biegowi wypadkéw,
poniewaz mamy swiadomosé, ze
to wielka i rzadka szansa. Nie zmar-
nujmy jej, zajmujqc sie szczegotami

i imponderabiliami. Patrzmy na problem

kompleksowo pamietajqgc, ze gtéwnym ce-
lem jest nie tyle ustalenie, jakie np. manewry
ma wykona¢ egzaminowany, ale jak skon-
struowac caly system edukacji, zeby na dro-
gach byto bezpiecznie. Zyczymy tego Paristwu
. isobie.
% Bozenna Chlabicz
') Redaktor Naczelna



Jednak przez caty
czas rosnie nasz
~gtéd” i przekonanie,
Ze mozemy osiggngc¢
jeszcze wiecej w jeszcze
krétszym czasie.
Dlatego potrzebne
jest zintensyfikowanie
dziatan

w poszczegdlnych
obszarach
bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w tym
réwniez, co wydaje
mi sie bardzo wazne,
w zakresie edukacji.

NASZE Rozmowy

Cel jest jeden:
mniej wypadkow,
mniej zabitych, mniej rannych

Z Konradem Romikiem,
Sekretarzem Krajowej Rady Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego rozmawia Bozenna Chlabicz

- Jest taka specjalna kategoria ludzi ,pozytywnie zakreconych” — w jakiejs spra-
wie czy na jakis temat. Mam wrazenie, ze Pan sie do niej zalicza. Czy zechce Pan
zdradzié¢ naszym Czytelnikom, co - oczywiscie, w sensie zawodowym - Pana , kreci”?

- Nas, ludzi zaangazowanych w proces poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, moze
nie ,kreci”, ale cieszy, gdy okazuje sie, Ze jestesmy skuteczni. Wazne jest to, co przynosi spa-
dek liczby wypadkow, oséb zabitych i rannych na polskich drogach. To jest satysfakcja, ktéra
nas napedza ale jednocze$nie ogromna odpowiedzialnos¢ za decyzje, jakie sie podejmuje.
Jak pani dobrze wie, od kilku lat mamy w tym wzgledzie trend spadkowy. Jednak przez caty
czasrosnie nasz ,gtod” i przekonanie, ze mozemy osiagnac jeszcze wiecej w jeszcze krotszym
czasie. Dlatego potrzebne jest zintensyfikowanie dziatan w poszczegdlnych obszarach bez-
pieczenstwa ruchu drogowego, w tym réwniez, co wydaje mi sie bardzo wazne, w zakresie
edukagji.

- Wcigz jednak co roku ging ponad trzy tysiqce ludzi...

- Mniej, 2938 oséb

- To wciqz o 2938 za duzo. Jakie czynniki majq zasadniczy wptyw na bezpieczeri-
stwo? Wspomniat Pan o edukagcji.

- Wiemy, ze chcac poprawic¢ bezpieczenstwo w ruchu drogowym, nalezy jednoczesnie
prowadzi¢ systematycznie dziatania w wielu obszarach. W tym, w zakresie inzynierii, nad-
zoru nad ruchem drogowym, edukacji oraz ratownictwa i opieki powypadkowej. Pamietajmy
nie tylko o tym, co przed, ale i o tym, co nalezy robi¢ po wypadku. Skala zdarzen, liczba oséb,
ktore w nich uczestnicza, ich ,ciezko$¢”, moga by¢ mniejsze. A jesli juz dochodzi do tra-
gicznych w skutkach wydarzen, to osobom rannym mamy obowigzek zapewni¢ warunki, by
mogly normalnie wroci¢ do spoteczenstwa. Waznym filarem naszych dziatan jest edukacja
wszystkich uczestnikdéw ruchu drogowego - pieszych, rowerzystow, motocyklistow, motoro-
werzystow, kierowcow... My sami tez codziennie uczymy sie, jak mozna lepiej, skuteczniej
- w ramach systemu czy poza nim - prowadzi¢ dzialania na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

- Czy w tej sytuacji widzi Pan jakqs szczegdlng role osrodkow szkolenia kierow-
cow? Ich stuchacze to gtéwnie mlodzi ludzie. Czy z perspektywy Sekretariatu Krajo-
wej Rady BRD jest potrzeba przekazania instruktorom i wyktadowcom nauki jazdy
jakiegos przestania?

- Jako sekretarz Krajowej Rady patrze na to zagadnienie kompleksowo. Szkolenie kie-
rowcow jest moze nie ostatnim, ale kolejnym etapem edukacji w zakresie bezpieczeristwa
w ruchu drogowym, ktéra trwa od najmlodszych lat. Jej przebieg na poziomie dziecka,
potem dorastajacego miodego czlowieka, decyduje o tym, jakie osoby, z jakimi nawykami
przychodza do o$rodkéw szkolenia kierowcow czy pozniej, do wojewodzkich osrodkow ru-
chu drogowego, poddajac sie egzaminowaniu czy szkoleniu. Spéjrzmy na ten komponent
szeroko. Jestem zwolennikiem podejscia ,lifelong learning” - uczenia sie przez cale zycie,
od najmtodszych lat do pdznej starosci. Moment kluczowy to ,wejscie na rynek” w nowej
roli po uzyskaniu uprawnien do kierowania roznego typu pojazdami. Przeciez to grupa tzw.
mtodych kierowcow (grupa poszkodowana w wypadkach, ale réwniez grupa podwyzszonego
ryzyka zaistnienia zdarzen drogowych). Ci kandydaci na kierowcow, ktorzy przychodza na
kurs majac dobre wczesniejsze przygotowanie (to rowniez wplyw szkoly, otoczenia i same-
go domu, w ktérym dorastali, z dobrymi wzorcami zachowarn), o wiele tatwiej radza sobie
z przepisami, z zasadami ruchu drogowego. Ludzie, ktorzy przychodza do osk, mogliby by¢
lepiej uksztattowani, mie¢ wieksza wiedze i rozumie¢, jak wazne jest bezpieczenstwo w ru-
chu drogowym. Dlatego wiele uwagi poswiecamy edukacji najmtodszych. Jednym z przykla-
dow takich dziatan jest projekt, ktdry 9 wrzesnia br. udato sie nam ,,odnowi¢” czy tez nadaé




Nasze Rozmowy |

mu ,$wiezego ducha” - porozumienie z Ministerstwem Edukacji Narodowej o wspotpracy
dotyczacej turniejow brd. To realizowane od wielu lat przedsiewziecie ma walor systemowo-
$ci, na co kladziemy szczegélny nacisk.

- Wtasnie. System edukacji komunikacyjnej pozostaje w sferze marzen, chociaz
to najbardziej skuteczny sposob na poprawe bezpieczenstwa na drogach. Nieco bar-
dziej realne wydaje sie doprowadzenie do sytuacji, ze w szkole podstawowej kazde
dziecko bedzie musialo obowigzkowo uzyskac karte rowerowq. Wiqzataby sie z tym
koniecznos¢ faktycznego przeszkolenia wszystkich dzieci w zakresie przepisow
i praktyki drogowe;j.

- Zatozenia reformy edukacji, koncepcja modelu osmioletniej szkoty podstawowej pre-
zentowana przez Ministerstwo Edukacji Narodowej, budzi nadzieje, ze pewne problemy
zwiazane z bezpieczenstwem w ruchu drogowym mogg sie rozwigzac. Widze swiatetko w tu-
nelu. Utworzenie szkoty podstawowej nowego typu sprawi, ze mozliwo$¢ ksztatcenia w tym
zakresie, uzyskania karty rowerowej i stopien zaangazowania nauczycieli bedzie wiekszy.
W gimnazjach jest z tym réznie, bo na tym poziomie edukacji karte rowerowa mozna uzy-
ska¢ w wojewddzkim osrodku ruchu drogowego, co stanowi istotne utrudnienie. O$miolet-
nia podstawdwka to zatem wielka szansa. Przygotowujac dzieci do sprawdzianu na karte ro-
werowa, uczymy je bezpiecznego poruszania sie rowerem, ale takze zajmujemy sie tematem
widocznosci, odblaskow, bezpieczenstwa na drodze w szerokim kontekscie. Oczywiscie,
inny jest poziom percepcji dziecka w klasie pierwszej, drugiej, trzeciej czy czwartej, inny
bedzie - jezeli reforma o$wiaty stanie sie faktem - w klasie szostej czy siddmej. Cztowiek
ewaluuje, dziecko tez zmienia swoje nastawienie. Na etapie szkolenia kandydatow na kie-
rowcow sposob przekazywania wiedzy, metody powinny by¢ dopasowane do potrzeb grupy
docelowej, jaka sa mtodzi ludzie.

- Fakt, ze rozmawiamy o systemie, ze edukacjq komunikacyjng interesuje sie nie
tylko grupka ,szalonych” entuzjastéw, napawa optymizmem. To nadzieja i szansa, ze
zostanq stworzone prawne warunki do systematycznej pracy ,u podstaw’.

- W moim przekonaniu nie da sie tworzy¢ trwatych projektow, nie patrzac na problem
kompleksowo. To musi by¢ zlozony, wielofunkcyjny, multidyscyplinarny system, obejmu-
jacy cate spoteczenstwo. Edukacja na rzecz wychowania komunikacyjnego jest dla nas bar-
dzo wazna. Sekretariat Krajowej Rady BRD realizuje to w sposdb bardzo przemyslany. W tej
chwili koncentrujemy sie rdwniez na wlasnych projektach, czego przyktadem jest ,Senio-
rowerowy weekend” - innowacyjna akcja skierowana do grupy niedocenionej - zwlaszcza
w kontekscie starzejacego sie spoleczenstwa. Grupa ta powinna odgrywac wieksza role,
uczestniczy¢ w pracach na rzecz poprawy bezpieczenstwa rowniez w poprzednim aspekcie
jaki podnositem, longlife learning. W naszych przedsiewzieciach uwzgledniamy nie tylko za-
sade ,bezpiecznego systemu oraz podejscia ,,cztowiek - infrastruktura — pojazd’, ale przede
wszystkim to, gdzie i kiedy konkretne problemy naprawde wystepuja. Staramy sie stosowac
takie narzedzia, zeby nasze propozycje byly nie tylko atrakcyjne dla odbiorcy, ale przede
wszystkim skuteczne. Stawiamy na ewaluacje przed i po zrealizowaniu projektow. Uwazamy;,
ze monitoring i ewaluacja, oparte o merytorycznie dobrze przygotowane badania i analizy,
pozwalaja nam rozwigzac problem od podstaw.

- Wréémy do jakosci szkolenia kandydatow na kierowcow, bo w tym widze realne
zagrozenia i szanse dla bezpieczeiistwa na drogach. Osrodki szkolenia kierowcéw sq
w tym zakresie waznym i naturalnym, cho¢ moze troche niedocenianym partnerem
takze Krajowej Rady BRD. Wasze akcje i kampanie mozna np. powiela¢ w mniejszym,
lokalnym wymiarze.

- Wszystko, co robimy, robimy nie dla siebie, a dla uczestnikéw ruchu drogowego oraz
ludzi, ktérzy dbaja o bezpieczenstwo innych. Przede wszystkim zachecam do korzystania
z naszych badan, analiz i raportéw, ktore publikujemy. Zapraszam na strone Krajowej Rady
BRD. Zapoznajcie sie z tymi badaniami, z tym, z czym naprawde musimy sie zmierzy¢ w za-
kresie ogolnopolskim. Poznajcie problemy brd w tej skali. Wiadomo, Ze szkolenie kierowcéw
jest ograniczone pewnymi ramami programowymi, ale prezentujemy wiele ciekawych wnio-
skéw, swiezego spojrzenia na problem. Zachecam kolegéw BRD-owcdw i partnerow z re-
giondw, aby z tej pracy korzystali. My tez jestesmy otwarci na dobre, przemyslane pomysty
- stawiamy na wspolprace. Wydaje mi sie, ze jako kraj jestesmy obecnie na takim etapie roz-
woju, kiedy o bezpieczenstwie ruchu drogowego mozemy rozmawiaé z ,otwarta przytbica’,
co staramy sie czyni¢ réwniez z naszymi partnerami regionalnymi - Wojewddzkimi Radami
BRD. Poszukujemy najlepszych metod dziatania, bo przeciez nikt nie ma patentu na wiedze
w tym zakresie My tez sie uczymy - codziennie z pokora. Uczmy sie razem. Wspierajmy sie
wzajemnie, bo jedynym celem, ktéry nam przyswieca, jest mniej wypadkdw, mniej zabitych
i ciezko rannych. To jest nasz wspdlny cel, nasza misja.

- Dziekuje za rozmowe.

Cztowiek ewaluuje,
dziecko tez zmienia
swoje nastawienie.

Na etapie szkolenia
kandydatéw

na kierowcoéw sposéb
przekazywania wiedzy,
metody powinny by¢
dopasowane do potrzeb
grupy docelowej, jakg
sq@ mtodzi ludzie.

Poznajcie problemy brd
w tej skali. Wiadomo,
Ze szkolenie kierowcow
Jestograniczone
pewnymi ramami
programowymi,

ale prezentujemy wiele
ciekawych wnioskéw,
Swiezego spojrzenia

na problem.

Rozmowa zostala
przeprowadzona
w pazdzierniku
2016 r. na miesiac
przed ogloszeniem
projektu podstawy
programowej m.in.
w szkole podsta-
wowej. Podczas
prekonsultacji
i konsultacji miedzy-
resortowych do MEN
zostaly zgloszone
uwagi dotyczace bra-
ku w projekcie lekcji
wychowania komu-
nikacyjnego.

Redakcja




Jak dtugo Sejm bedzie psut Prawo o ruchu drogowym?

Niestabilne prawo

— zle prawo

Prawo

Ustawa z 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu dro-
gowym, dotychczas obowiqzujqca i niezliczong ilos¢
razy nowelizowana, to najgorszy akt prawny, jaki
powstal w tej dziedzinie w okresie minionych niemal
stu lat.

Po odzyskaniu niepodleglosci po pierwszej wojnie
$wiatowej uchwalono ustawe z 27 pazdziernika 1921 r.
o przepisach porzadkowych na drogach publicznych.
Miata ona charakter ogolny, zas kwestie szczegdtowe zo-
staly uregulowane w odpowiednich rozporzadzeniach.
Taka sama systematyka legislacyjna zostata zachowana
w ustawie z 1961 r., ktéra po drugiej wojnie swiatowej ja
zastapita. Dopiero w ustawie z 1 lutego 1983 r. - Prawo
o ruchu drogowym przyjeto zasade, ze szczegolowe prze-
pisy ruchu drogowego i inne z ruchem zwigzane beda za-
warte w ustawie, a nie w rozporzadzeniach. Oczywiscie,
rozporzadzenia pozostaty, lecz dotyczyty norm o mniej-
szym znaczeniu. Ten nowy zbidr przepiséw szybko na-
zwano ,kodeksem drogowym”.

Ustawa z 1983 r. byla naprawde catkiem dobrym ak-
tem prawnym, ktdry, oczywiscie, mogt by¢ doskonalony,
ale - zamiast poj$¢ w tym kierunku - w 1997 r. uchwalono
catkowicie nowa ustawe (o tej samej nazwie), bedaca per-
manentnie nowelizowanym kompletnym niewypatem.

W sposéb niefachowy zmieniono wiele od lat obo-
wiazujacych zasad ruchu. Po czterech latach najwieksze
btedy usunieto bardzo obszerna ustawa nowelizacyjna
z 6 wrzesnia 2001 r. Niestety, mamy dzi$ rok 2016, a wiele
btedéw pozostaje. Tragiczne jest przy tym to, ze te nie-
logiczne lub nieegzekwowalne regulacje, zmieniane z in-
nych powodow, powtarzaja istniejace biedy.

Powstaly szumnie zwane centra legislacyjne, lecz
wydaje sie, ze zatrudnieni tam legislatorzy nie potrafia
logicznie mysle¢. Pozwole sobie przytoczy¢ kilka przy-
ktadéw nowelizowanych po 1997 r. przepiséw, w ktdrych
powtdrzono ,stare” bledy.

W zwiazku z wprowadzonym w 2011 r. nowym okre-
$leniem ,takséwki” zmieniono pkt 43 w art. 2 ustawy, jed-
nak nielogiczny przepis opisujacy takséwke pozostat.
,43) takséwka [oznacza] pojazd samochodowy, odpowied-

nio wyposazony i oznaczony, przeznaczony do przewo-

zu 0s6b w liczbie nie wiekszej niz 9 tgcznie z kierowcq
oraz ich bagazu podrecznego za ustalong na podstawie
taksometru optatq;”.

Zbigniew Drexler, ekspert z zakresu prawa drogowego

Nie trzeba by¢ prawnikiem, lecz tylko logicznie my-
$le¢, aby zauwazy¢, ze wedtug tej definicji kierowca tak-
sowki rowniez siebie przewozi za oplata. Zastanawiajace
jest przy tym, ze nie powotano tu okreslenia ,samochodu
osobowego” z pkt 40 tego artykulu, a ponownie podano
jego definicje, co $wiadczy o nieporadnosci osob tworza-
cych przepisy. Czy nie prosciej byloby napisa¢, ze jest to
samochod osobowy (...) przeznaczony do przewozu nie
wiecej niz 8 pasazerdw (...)?

A oto art. 47 ust. 2 dotyczacy postoju catych samo-
chodéw osobowych i motocykli na chodniku. W 1997 r.
wlaczono do niego m.in. rowery. Pomimo zmiany w 2011
r. definicji roweru, art. 47 ust 2 nie zostat znowelizowany,
zachowujac nieegzekwowalng zasade postoju catego ro-
weru na chodniku:

»2. Dopuszcza sie, przy zachowaniu warunkéw okreslo-
nych w ust. 1 pkt 2, zatrzymanie lub postdj na chodniku
przy krawedzi jezdni calego samochodu osobowego,
motocykla, motoroweru, roweru lub wézka rowerowe-
go (...).

Jezeli rower moze by¢ w cato$ci umieszczony na chod-
niku tylko przy krawedzi jezdni, to oparcie go o kiosk,
drzewo lub budynek, stanowi naruszenie tego przepisu.
Podobnie wszelkie stojaki na rowery, ustawiane z dala od
krawedzi jezdni, pozostaja w sprzecznosci z tym przepi-
sem. Szkoda, ze takich , kwiatkéw” nie zauwazaja lobbysci
rowerowi dziatajacy w Sejmie.

Czytajac przepisy dotyczace ruchu roweréw, nie moz-
na nie zauwazy¢ kolejnego niechlujstwa zaréwno auto-
row, jak i prawnikéw opracowujacych nowelizacje art. 27
ustawy. Oto w tym krotkim artykule trzykrotnie ustala
sie zasady pierwszenstwa, odnoszac je: w ust. 1 do roweru
(ustapié pierwszenstwa rowerowi), w ust. la - do rowerzy-
sty (ustgpic¢ pierwszenistwa rowerzyscie) i w ust. 3 ponow-
nie do roweru.

W 2014 r. wprowadzono przepis o obowigzku uzywa-
nia elementéw odblaskowych przez pieszych na drodze
poza obszarem zabudowanym. Brzmienie nowego prze-
pisu - art. 11 ust. 4a - (ktory zastapit dotychczasowy art.
42 ust. 2, nakladajacy taki obowiazek tylko na dzieci do
lat 15), jest nastepujace:

,4a. Pieszy poruszajqcy sie po drodze po zmierzchu poza
obszarem zabudowanym jest obowigzany uzywac ele-
mentéw odblaskowych w sposéb widoczny dla innych
uczestnikéw ruchu, chyba zZe porusza sie po drodze
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”

przeznaczonej wytqcznie dla pieszych lub po chodniku.’

Ten znowelizowany przepis rowniez powtarza zawar-
ty w nim bfad polegajacy na nieprecyzyjnym, a wlasciwie
ztym okresleniu, w jakim okresie odblaskowe elementy
maja by¢ noszone. Wszystkie przepisy dotyczace uzy-
wania $wiatel (a omawiany obowiazek jest analogiczny)
w okresie niedostatecznej widocznosci - przy normal-
nej przejrzystosci powietrza - od lat okreslaja ten okres
jako ,,od zmierzchu do $witu”. W przytoczonym przepisie
nie wymienia sie tego okresu. Uzyte sformutowanie ,po
zmierzchu” nie tylko nie okresla, do kiedy te elementy
maja by¢ noszone, ale réwniez jest niepoprawne meryto-
rycznie. Oznacza ono bowiem, ze uzywanie elementéw
odblaskowych jest obowiazujace dopiero od zapadniecia
ciemnosci, a nie takze podczas zmierzchu, co jest istotne.
Przed laty, na jednej z konferencji uzgadniajacych prze-
pisy, specjalisci w tej dziedzinie wyjasnili, ze zmierzch
to okres ok. pot godziny po zachodzie stonca. Ale w tym
okresie nie ma obowigzku uzywania odblaskow. Moze
ktos powie, ze to ,detale”, ale jezeli przepis jest zagrozo-
ny sankcjg karna, to znowu nasuwa sie pytanie, gdzie byli
legislatorzy, ktorych obowiazkiem jest czuwanie nad pre-
cyzyjnym postugiwaniem sie jezykiem zaréwno meryto-
rycznym, jak i prawnym.

Nie moge nie poda¢ kolejnego przykladu $wiadcza-
cego nie tylko o braku logiki, ale réwniez o zapominaniu
o obowiazujacych definicjach zawartych w art. 2 ustawy.
Oto w art. 20 ust. 3 pkt 1 lit. ¢, ustalajagcym dopuszczalng
predko$¢, m.in. samochodéw osobowych, na wymienio-
nych tam drogach czytamy:

,€) na drodze ekspresowej jednojezdniowej lub drodze
dwujezdniowej co najmniej o dwéch pasach przezna-
czonych dla kazdego kierunku ruchu - 100 km/h.”
Brak logiki to stwierdzenie ,co najmniej o dwoch pa-

sach”, gdyz nie ma (i by¢ nie moze) drogi dwujezdniowej

z jezdniami o jednym pasie ruchu, a wiec przepis dotyczy

wszystkich drég dwujezdniowych. Ale kandydaci na kie-

rowcow musza ,wkuwaé” ten nielogiczny przepis. Kolejna

,wpadka” to odejscie od definicji ,pasa ruchu”; o jakim ,,pa-

sie” mowa i co znaczy dla ,kazdego kierunku”? W definicji

autostrady jest mowa o drodze dwujezdniowej bez okresle-
nia kierunkow, bo jest to zrozumiate samo przez sie.

Jezeli zas chodzi o predkosé, ktorej przekraczanie jest
jedna z podstawowych przyczyn wypadkéw drogowych,
to zdziwienie budzi fakt, jak tatwo postowie gtosowali za
podniesieniem dopuszczalnej predkosci do 140 km/h na
autostradzie i pozostawieniem 60 km/h - cho¢by w nocy
- na obszarze zabudowanym. Wydaje sie, ze czynnikiem
decydujacym nie byly tu wzgledy spoteczne, tj. bezpie-
czenstwo ruchu, lecz osobiste — postowie lubia szybko
jezdzic.

Charakterystycznym przykladem dziatalnosci Sejmu
zmierzajacej do ,poprawy” Prawa o ruchu drogowym, byta
trwajaca ok. dwoch lat (2013-2015) dyskusja na temat no-
wego uregulowania postepowania kierujacych i pieszych
na przejsciach dla pieszych. Dyskusja na szczescie okazata
sie bezowocna i nie stworzyla kolejnego bubla prawnego.
Wszystkie rozwazane propozycje nowej regulacji byly
gorsze od obecnie obowiazujacych. ,Naprawiacze prawa’,
zanim wezma sie do jego korygowania, powinni starannie

przeanalizowaé brzmienie aktualnie obowiazujacej nor-
my prawnej oraz zbada¢, czy lub w jakim stopniu jest ona
egzekwowana.

Poznajac przedstawiane przez sejmowych dyskutan-
tow propozycje nowego art. 26 ust. 1 ustawy, mozna bylo
odnie$¢ wrazenie, ze niedostatecznie wglebili sie w jego
tresc. Jest bowiem w nim mowa o obowigzku zachowania
szczegllnej ostroznosci oraz ustapieniu pierwszenstwa
pieszemu. Z tych dwoch zas dyspozycji (art. 2 pkt 22 i 23)
wynika wyraznie, ze kierujacy ma prowadzi¢ pojazd w taki
sposodb, jakby istniat nakaz kazdorazowego zatrzymania
sie przed przejsciem, a dopiero gdy cala powierzchnia
przejscia jest widoczna w stopniu umozliwiajacym ocene,
iz nie ma na nim pieszego, kontynuowac jazde z predko-
$cig odpowiednia do istniejacych warunkow.

Postepowanie kierujacego przy zblizaniu sie do przej-
$cia powinno by¢ analogiczne, jak przy zblizaniu sie do
drogi z pierwszenstwem. Jezeli droga taka nie jest wi-
doczna z dostatecznej odleglosci, kierujacy musi liczy¢ sie
z koniecznoscig zatrzymania sie, aby oceni¢, czy na dro-
dze, do ktorej sie zbliza, nie znajduje sie uczestnik ruchu,
ktorego jest obowigzany przepuscic. Zasady tej nie wolno
lekcewazy¢ podczas zblizania sie do przejscia dla pieszych
tylko dlatego, ze znajduja sie na nim najstabsi uczestnicy
ruchu.

Na zakonczenie pozwole sobie wymieni¢ (raczej do
wykorzystania przy okazji kolejnej z niezliczonej ilosci
nowelizacji Prawa o ruchu drogowym), w znacznym stop-
niu nieegzekwowalny przepis art. 49 ust. 2 pkt 5 zabra-
niajacy postoju:

) na obszarze zabudowanym, pojazdu lub zespotu pojaz-
déw o dopuszczalnej masie catkowitej przekraczajqcej

16 t lub o dtugosci przekraczajqcej 12 m, poza wyzna-

czonymi w tym celu parkingami.”

Nie wdajac sie w szczegoly, warto zwroci¢ uwage na
to, ze wymienione tu parametry przekracza wiele autobu-
sow zarowno komunikacji regularnej, jak i turystycznej.
Unieruchomienie ich na przystanku lub miejscu odjaz-
du/przyjazdu trwa czesto znacznie dtuzej niz minute, a to
juz narusza cytowany przepis! A co z postojem pojazdow
o takich parametrach podczas zatadunku lub wytadunku
przewozonych tadunkéw?

Przyklady mozna mnozy¢, ale - jak wspomniatem -
zadziwiajace jest to, ze majac okazje, podczas tylu noweli-
zacji usuniecia tak oczywistych btedow, nie widza ich ani
osoby merytorycznie odpowiedzialne za tre$¢ regulacji,
ani legislatorzy!

Ta degrengolada prawa budzi szczegdlny niepokdj,
zeby nie powiedzie¢ zto$¢, poniewaz cate swoje zycie za-
wodowe poswiecilem wspoéttworzeniu prawa o ruchu dro-
gowym, pracujac ponad 30 lat w Ministerstwie Komuni-
kacji/Transportu. Rownolegle, od ponad 50 lat (do dzi$),
prowadze szeroka dziatalnos¢ publicystyczna.

To, co obecnie ,wyrabia sie” z prawem, jest szokujace,
a jezeli dotyczy prawa, ktdre - jak zadne inne - jest na co
dzien stosowane przez miliony uczestnikéw ruchu - za-
réwno pieszych, jak i kierujacych, dowodzi lekcewazenia
tego prawa wiasnie przez tych, ktérzy powinni dba¢, aby
bylo jak najlepsze.




Najpierw standardy,

potem przepisy

NowoczESNY OSRODEK

Maciej Wroriski, ekspert prawa drogowego, Prezes Zwiqgzku Pracodawcéw ,Transport i Logistyka Polska ”

4 sierpnia 2016 r. Minister Infrastruktury i Budow-
nictwa utworzyt Zespé6t doradczy do spraw szkolenia
0s6b ubiegajqcych sie o uprawnienia do kierowania
pojazdami oraz przeprowadzania egzaminu paristwo-
wego na prawo jazdy. W jego sktad wchodzq gtéwnie
przedstawiciele przedsiebiorcow prowadzqcych OSK,
instruktoréw nauki jazdy i egzaminatoréw. Minister
postawil przed zespolem ambitne zadania, wsréd kto-
rych, jako jedno z wazniejszych, jawi si¢ opracowy-
wanie propozycji rozwiqzan przyczyniajqcych sie do
podniesienia jakosci szkolenia osob ubiegajqcych sie
o uprawnienia do kierowania pojazdami oraz przepro-
wadzania egzaminu paristwowego na prawo jazdy.

Jest to zadanie trudne, gdyz aby dobrze szkoli¢ i egzami-
nowad, trzeba najpierw wiedzie¢, jaka wiedze oraz umiejet-
nosci powinien mie¢ dopuszczony do ruchu kierowca. Czy
to wiemy? Chyba nie do komnca. O ile bowiem wiedza jest
okreslona przynajmniej w zakresie normatywnym (zasady
ruchu drogowego, prawa i obowigzki jego uczestnikow etc.),
o tyle juz umiejetnosci nie sg nigdzie zdefiniowane w jedno-
znaczny i dostatecznie szczegotowy sposob.

Nie istnieja bowiem jakiekolwiek zatwierdzone lub za-
akceptowane urzedowo standardy odnoszace sie do zacho-
wania kierujacego w takich chociazby sprawach, jak obstuga
pojazdu, pozycja kierowcy w pojezdzie, sposob prowadzenia
rak po kole kierownicy podczas wykonywania manewrow;,
sposdb zmiany biegdéw (shifting), obserwacja otoczenia, od-
legtos¢ od poprzedzajacego pojazdu podczas jazdy i po za-
trzymaniu, technika i taktyka wykonywania poszczegélnych
manewrdw, sygnalizowanie, technika hamowania i w wielu
innych kwestiach zwigzanych z uzytkowaniem pojazdu.

Tym samym kazdy z instruktoréw prowadzi szkolenie
odwotujac sie do niespisanej nigdzie, tzw. zbiorowej madro-
$ci. Podobna sytuacja jest w egzaminowaniu, gdzie mozna
obla¢ egzamin na podstawie nieokreslonych do konca, zna-
nych tylko egzaminatorowi kryteriéw. W tej sprawie trudno
sie powolywac na autorytety lub wypracowane pismiennic-
two, gdyz wiekszo$¢ podrecznikow dla kandydatéow na kie-
rowcow oparta jest w duzej czesci na schematach wypraco-
wanych jeszcze w latach 60. ubieglego wieku. Zdarza sie tez
czasem, ze najbardziej powazani autorzy maja odmienne
zdanie na do$¢ istotne, fundamentalne kwestie.

Prowadzi to do sytuacji, w ktorej takie samo zachowa-
nie moze by¢ ocenione w roznych wojewodzkich osrodkach
ruchu drogowego w odmienny sposob. Nie sprzyja to takze
bezpieczenstwu na naszych drogach. Dlatego pierwszym
i najwazniejszym zadaniem dla Ministerstwa Infrastruktury
i Budownictwa oraz powotanego zespotu powinno by¢ pod-
jecie prac nad sprawg fundamentalng - wypracowaniem
powszechnie obowigzujacych, jednolitych standardow kie-

rowania pojazdem samochodowym. Kwestia wtorng jest
sposob ich wdrozenia do obowiazujacego porzadku praw-
nego. Tu mozliwych jest wiele rozwiazan. Wezesniej jednak
powinni$my takie standardy stworzy¢.

Oczywiscie, nie jest to zadanie tatwe. Z pewnoscig prze-
rasta ono powotany przez Ministra, pracujacy spotecznie
Zespol. Niemniej moze on da¢ impuls do podjecia takich
prac, a nastepnie monitorowania ich i nadzorowania. Z ko-
lei wiedza praktyczna cztonkéw Zespotu oraz ich wilasne
dos$wiadczenie zawodowe moze by¢ wykorzystane przez
podmiot, ktéry zostanie wyloniony do realizacji tego zada-
nia. Pracujac nad utworzeniem standarddw, nie trzeba tez
wywazac otwartych drzwi. Pomocne bytyby szeroko zakro-
jone prace analityczne nad standardami obowigzujacymi
w niektdrych wybranych panstwach, w ktorych poziom
bezpieczenstwa jest z naszego krajowego punktu widzenia
WZOTIOWY.

Dopiero po stworzeniu standardéw bedzie mozna zajac¢
sie druga co do waznosci kwestig, czyli programem szkole-
nia, minimalna liczba godzin prowadzonych podczas kursu
zaje¢, zadaniami egzaminacyjnymi oraz kryteriami oceny
wykonywanych zadan. Sa one bowiem pochodng wiedzy
i umiejetnosci, ktorych powinniémy i chcemy wymagac
od kierowcy. Trzecim krokiem winna by¢ weryfikacja wy-
magan stawianych wobec OSK i WORD-6w, a takze wobec
pracujacych w nich osob - instruktoréw nauki jazdy i eg-
zaminatoréw, pod katem mozliwosci realizacji programow
i zadan egzaminacyjnych.

Dzialajac konsekwentnie, ostatnim zadaniem Zespo-
tu powinna by¢ reforma systemu nadzoru. Nadzoru, ktdry
gwarantowalby nie tylko spelnianie formalnych wymagan
przez podmioty i osoby dzialajace na rzecz szkolenia i eg-
zaminowania, ale takze wlasciwy poziom i rzetelnos¢ tych
procesow. Trzeba takze zadbacd o to, aby nadzdr nie byt prze-
sadnie ucigzliwy i nie generowal nieproporcjonalnie wyso-
kich kosztéw po stronie kontrolowanych jednostek. Istot-
nym problemem, nad ktérym nalezaloby sie zastanowi¢, sa
stanowiace element nadzoru sankcje. Weryfikacji wymaga-
ja zarowno przestanki do ich naktadania, jak i ich rodzaj.

Sankcje nie powinny by¢ przesadnie dotkliwe, a juz
w szczegolnosci nie powinny prowadzi¢ wylacznie do li-
kwidacji dziatajacych na rynku podmiotéw lub odbierania
uprawnien. Pozadane bylyby znacznie bardziej subtelne
metody oddzialywania, stopniujace dotkliwo$¢ w zalezno-
$ci od stwierdzonych naruszen. Nalezy pamietaé, ze nie wy-
sokos¢ kary ma wplyw na prewencje, ale jej nieuchronnos¢.
Dlatego uszczelniajac i racjonalizujac system nadzoru,
warto pomysle¢ o zlagodzeniu reakcji w szczegolnosci na
te naruszenia, ktdre nie maja bezposredniego i oczywistego
wplywu na zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego.




PsycHOLOGIA

Jak by¢ szczesliwym...

- cho¢by tylko

w ruchu drogowym

Bezpieczeristwo ruchu drogowego stalo sie przed-
miotem licznych badan przeprowadzonych w wielu
krajach, a zebrane, przedstawiono w raportach. Ich
wyniki pozwalajq sformutowaé zaskakujqce niekiedy
wnioski dotyczgce ludzkiej kondycji.

Przyjrzatem sie badaniom IPSOS-u z 2015 r. prowadzo-
nych dla fundacji VINCI i badaniom przygotowanym przez
TNS Polska w 2015 roku dla PZU. Zestawiono w nich opinie
uczestnikéw ruchu drogowego o sobie samych i o innych
kierowcach, pieszych czy o rowerzystach - czyli dokonano
poréwnania samooceny zachowania w ruchu drogowym
kazdej z grup i wzajemnej oceny zachowania.

Uderza w tych deklaracjach podkres$lanie nie rywaliza-
¢ji, a pozytywnego stosunku do siebie nawzajem. Jest to,
jak sadze, efekt wieloletnich i konsekwentnych dziatan
roznych instytucji — w tym mediow - pokazujacych mecha-
nizmy kierujace zachowaniem przede wszystkim kierow-
cow, ale i pieszych w roznych sytuacjach drogowych. Re-
spondenci w krajach europejskich wiedza, ze bezpieczny
ruch drogowy wymaga nie rywalizacji, ale wspétpracy. W
nielicznych krajach jest to nawet stalg praktyka. W innych
(w tym w Polsce) wiedza o tym i deklarowanie poprawnych
zachowan jest, ale wcielanie tej wiedzy w zycie pozostaje
wylacznie na poziomie deklaracji, a nie praktyki. W prak-
tyce dominuje agresja i rywalizacja.

Raporty po raz kolejny potwierdzaja wysoka samo-
ocene funkcjonowania w roli kierowcy, badz pieszego. To
nieodpowiedzialne zachowanie innych kierowcow, badz
innych pieszych doprowadza do tragicznych zdarzen.
Moje (respondenta) zachowanie - cho¢ niekiedy naganne,
bo tamigce normy (czyli przepisy ruchu drogowego) - nie
przynosi nikomu krzywdy. Taka dychotomia w ogladzie i
ocenie tych samych zachowan jest charakterystyczna dla
0s0b z brakami dojrzatosci spotecznej, szczegdlnie licznie
wystepujacych w spoteczenstwach doswiadczonych przez
system totalitarny lub poddanych silnym oddziatywaniom
niszczacym utrwalone systemy wartosci.

[ tak z badan wynika, Ze na przejsciu dla pieszych niesto-
sowanie sie do sygnalizacji $wietlnej zdarza sie trzykrotnie
czesciej innym pieszym niz nam samym. Brak upewnienia
sie, ze nikt nie nadjezdza, az szesciokrotnie czesciej jest
udzialem innych pieszych niz naszym, a $lamazarne prze-
chodzenie przez ulice nam przydarza sie raz na dziesie¢
przejs¢, gdy pozostatym pieszym w co drugim przypadku.

Podobnie oceniamy zachowanie swoje i innych kierow-
cow. Tu réwniez wielokrotnie cze$ciej identyfikowana jest
w poblizu przejscia dla pieszych nagannos¢ zachowania
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innych (brak wlasciwej obserwacji otoczenia, niezwracanie
uwagi na znaki drogowe, niezatrzymanie sie, by umozliwic¢
przejscie pieszym czy brak cho¢by zmniejszenia szybkosci
jazdy), gdy sami deklarujemy zdecydowanie bardziej przy-
jazny dla pieszych sposob wlasnego dziatania. W tym opty-
mistycznym kreowaniu wlasnego wizerunku dominuja
kobiety, ktore deklarujg, ze prawie dwukrotnie czesciej niz
mezczyzni zawsze zatrzymuja sie, jezeli widza w poblizu
pieszego i w blisko 60 procentach zawsze zwalniajq przed
przejsciem dla pieszych.

Rownie silnie zaznaczone jest identyfikowanie sie z gru-
pa. Postrzeganie ruchu drogowego z pozycji kierowcy, badz
pieszego. Kierowcy identyfikuja sie z kierowcami, zapomi-
najac, ze zdarza im sie bywad pieszymi. Piesi z pieszymi, bo
stosunkowo rzadko petnig role kierowcéw. Ten ,solidaryzm
grupowy” nie przestania jednak zdolnosci do krytycznego
ogladu funkcjonowania cztonkéw wilasnej grupy w tych sy-
tuacjach drogowych.

Respondenci z obu grup zgodnie twierdza, ze zaled-
wie co dziesigty kierowca zawsze przepuszcza pieszych
na przejsciu. Normga jest przyspieszanie przed przejsciem,
gwattowne na nim hamowanie, wymuszanie na pieszych
ustgpienia pierwszenstwa. Jednoczesnie piesi tylko w zni-
komym stopniu stosuja sie do sygnalizacji swietlnej, roz-
gladaja sie przed wejsciem na pasy czy szybko przechodzg
przez jezdnie. Zazwyczaj sa nieuwazni, nieostrozni, zdolni
do naglego wtargniecia na jezdnie i przechodzacy w miej-
scach niedozwolonych. Oczywiscie, dotyczy to zachowania
yinnych” kierowcow i ,innych” pieszych.

Sami respondenci swoje zachowanie w tych samych
sytuacjach oceniaja jako wzorowe. Im tylko wyjatkowo
zdarza sie zachowa¢ w sposob niezgodny z normami czy
zagrozi¢ bezpieczenstwu innych uczestnikéw ruchu dro-
gowego. Ta zafalszowana samoocena ukrywa istotng przy-
czyne powstawania niebezpiecznych zdarzen drogowych,
nawet w miejscach szczegdlnie chronionych, jakimi sg
przejscia dla pieszych.

Mato jest czynnosci, ktore o charakterze czlowieka
mowig rownie duzo jak zachowanie w ruchu drogowym.
Sposob prowadzenia samochodu, uczestniczenia w ruchu
jako pieszy czy rowerzysta zdradza nawet te nasze klo-
poty z samym sobg, o ktorych nie wiemy lub wolimy nie
wiedzie¢. Stad uzyskanie szczescia najlatwiejsze jest na
drodze. Tu MY jestesmy bohaterscy i nieskazitelni, a inni
to niedouczone, prymitywne, agresywne istoty, bo nimb
wlasnorecznie i na wlasna glowe wlozony $wieci przeciez
najjasnie;j.




Charakterystyka

absolwenta kursu

NowoczESNY OSRODEK

Grzegorz Matuszewski, Egzaminator w WORD Wtoctawek

Proces szkolenia kandydata na kierowce powinien
miec dosc precyzyjnie okreslony cel. Ten ogdlny, do-
tyczgcy generalnie sytuacji zapoznania kandydatow
na kierowcow i kierowcow z nowymi wiadomosciami
i ten szczegolowy, okreslajqcy precyzyjnie, co absol-
went kursu ma wiedziec i co umied. Celu szkolenia
nie mozna mylic¢ z programem nauczania.

Obowigazujace dzis, jak i poprzednie rozporzadzenie
w sprawie szkolenia kandydatow na kierowcow i kierow-
cOw nie zawiera, niestety, dokladnego celu. Moze warto sie
nad tym tematem zastanowi¢, by zadbac o to, by praca na-
uczyciela (instruktora — wykladowcy) byla oparta o pew-
na zapisang podstawe, do ktorej nalezy dazy¢. Precyzyjne
okreslenie celu szkolenia powinno by¢ wyznacznikiem
dopuszczenia osoby szkolonej do egzaminu wewnetrzne-
go, a w konsekwencji — panstwowego. Dobrze wyksztat-
cony kierowca nie tylko zda egzamin, ale ma jeszcze wie-
dze oraz umiejetnosci, ktore umozliwia mu samodzielne,
sprawne oraz bezpieczne poruszanie sie pojazdem.

Ostatnia charakterystyka absolwenta kursu byta za-
warta w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia
27 pazdziernika 2005 roku w sprawie szkolenia, egzami-
nowania... (Dz. U. nr 217 poz. 1834), ktéry juz dawno nie
obowiazuje. Na jego podstawie stworzytem nowa charak-
terystyke absolwenta kursu.

W czesci teoretycznej absolwent kursu dla
kandydatéw na kierowcow powinien mie¢
wiedze w zakresie:

- zachowania ostroznosci, a gdy ustawa tego wymaga,
szczegdlnej ostroznosci, wlasciwej postawy w stosun-
ku do innych uczestnikéw ruchu drogowego, hierar-
chii waznosci znakdw i sygnatow drogowych

- zasad zachowania bezpiecznych odlegtosci miedzy
pojazdami, przy uwzglednieniu jazdy w réznych wa-
runkach atmosferycznych, porach dnia i nocy i po roz-
nych nawierzchniach jezdni

- zasad techniki kierowania i taktyki jazdy

- wplywu na funkcje percepcyjne, podejmowane decy-
zje, czas reakcji lub zmiane zachowania kierujacego
pojazdem, m.in.:

- alkoholu lub innego podobnie dziatajacego srodka

- wahan stanu emocjonalnego,

- zmeczenia

- zagrozen zwigzanych z niedoswiadczeniem innych
uczestnikdw ruchu drogowego, najbardziej podatnych
na ryzyko, takich osob, jak: dzieci, piesi, rowerzysci
lub osoby o ograniczonej swobodzie ruchu

- zagrozen zwigzanych z ruchem drogowym i prowa-
dzeniem roznego rodzaju pojazdéw w réznych warun-
kach widocznosci

- zasad korzystania z wyposazenia pojazdu zwigzanego
z zapewnieniem bezpieczenistwa jazdy

- zasad uzytkowania pojazdu, przewozu osob i fadun-
kéw

- zasad ruchu drogowego, w szczegolnosci odnoszacych
sie do predkosci, pierwszenstwa przejazdu, pozycji na
drodze

- znajomosci znakdw i sygnatow drogowych oraz zacho-
wania w stosunku do 0s6b uprawnionych do kierowa-
nia ruchem

- zasad postepowania w razie uczestnictwa w wypadku
drogowym oraz udzielania pomocy ofiarom wypadku

- rodzajow drog i zagrozen zwigzanych ze stanem ich
nawierzchni

- dokumentéw uprawniajacych do kierowania i uzywa-
nia pojazdu

- rozumienia zasad obowigzujacych na egzaminie pan-
stwowym.

Ponadto absolwent kursu powinien mie¢
wiedze:

w zakresie prawa jazdy kategorii A i pochodnych:

- wykorzystywania $rodkéw ochronnych (kask, rekawi-
ce, ubranie, obuwie)

- widocznosci kierowcow motocykli przez innych uzyt-
kownikow drog

- czynnikow ryzyka zwigzanych ze §liskimi elementami
drog (studzienki, szyny tramwajowe)

- zasad jazdy motocyklem z wozkiem bocznym lub
przyczepka

w zakresie prawa jazdy kategorii C, C+E, CI, CI+E, D,

D+E, DI, DI+E:

- przepiséw regulujacych czas pracy i odpoczynku kie-
rowcow

- dokumentéw wymaganych w krajowym i miedzynaro-
dowym przewozie 0s6b i towarow
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- srodkow ostroznosci podejmowanych w przypadku
awarii pojazdu

- planowania tras przejazdu, czytania map drogowych,
korzystania z nawigacji GPS

- warunkéw bezpieczenstwa zwiazanych z zaladun-
kiem, rozmieszczeniem i zamocowaniem fadunku:
dotyczy prawa jazdy kategorii C, C+E, C1, C1+E

- odpowiedzialnosci i obowiazkow kierowcy wobec
przewozonych osob: dotyczy prawa jazdy kategorii D,
D+E, D], DI+E.

W czesci praktycznej absolwent kursu dla
kandydatéow na kierowcow powinien umiec:

- przygotowac sie do jazdy (dalsze - blizsze)

- sprzegacirozprzegac pojazd z przyczepa - w przypad-
ku prawa jazdy kat. B+E, C+E, C1+E, D+E, DI+E, T

- zachowywa¢ srodki ostroznosci podczas wsiadania
i wysiadania z pojazdu

- wykonywac¢ podstawowe czynnosci kontrolno-obstu-
gowe mechanizméw i urzadzen pojazdu, ktore maja
bezposredni wplyw na bezpieczenstwo jazdy

- postugiwac sie urzadzeniami stuzacymi do sterowania
oraz kierowania pojazdem

- reagowac na sygnaly kontrolne wlaczania oraz dziata-
nia, ktdre s3 na wyposazeniu danego pojazdu

- panowac nad pojazdem

- manewrowac pojazdem (parkowac, zawracad itd.)

- wlaczac¢ sie do ruchu, zajmowac wilasciwa pozycje na
drodze, respektowad prawa innych uczestnikow ruchu
oraz porozumiewac sie z nimi przy uzyciu dopuszczal-
nych srodkow

- bezpiecznie i sprawnie wykonywac wszelkie manewry
wystepujace w réznych sytuacjach drogowych

- obserwowac droge, spostrzegac i przewidywac rzeczy-
wiste lub potencjalne zagrozenia

- skutecznie reagowac¢ w przypadku powstania rzeczy-
wistego zagrozenia, w tym hamowac awaryjnie

- jezdzi¢ z predkoscia nieutrudniajaca ruchu i dostoso-
wang do warunkow ruchu

- jezdzi¢ z zachowaniem obowigzujacych przepisow ru-
chu drogowego, techniki, taktyki, dynamiki i kultury
jazdy

- jezdzi¢ samodzielnie oraz energooszczednie

- reagowac¢ na przejazd pojazdu uprzywilejowanego
oraz na sygnaty dawane przez innych uczestnikéw ru-
chu drogowego

- podejmowac dzialania w zakresie udzielenia przedle-
karskiej pomocy ofiarom wypadkoéw drogowych oraz
w akcjach ratunkowych.

Zaproponowana charakterystyka absolwenta kursu to
dopiero wstep do dyskusji, do ktdérej wszystkich czytel-
nikéw zachecam. Nalezy dostrzec fakt, ze gléwna przy-
czyna wypadkéw drogowych lezy po stronie czlowieka.
Niewlasciwie wyksztalcony kierowca nie umie odnalez¢
sie w realnym $wiecie. Proces ksztalcenia, jego poszcze-
golne elementy, powinny by¢ urealnione. Sztuczny system
ksztatcenia kierowcy, z jakim mamy do czynienia w Pol-
sce, nie sprawdza sie. Wskazniki wyznaczajace poziom
bezpieczenstwa na naszych drogach sa znowu, nieste-
ty, coraz gorsze. Jak to poprawi¢? W pierwszej kolejno-
$ci nalezy opracowaé szczegotowe cele ksztalcenia oraz
programy nauczania dla kandydatéw na kierowcow, in-
struktoréw oraz egzaminatorow. Nowoczesne, zgodne ze
wspolczesnymi potrzebami i wyzwaniami. Pomoga one
nie tylko przygotowa¢ kandydatéw na kierowcow do eg-
zaminu panstwowego, ale takze dobrze ich wyksztalcic.

Ten artykut to takze apel do cztonkéw specjalne-
go zespolu powolanego przez Ministra Infrastruk-
tury i Budownictwa, ktdry ma sie zajmowac kwestiq
szkolenia i egzaminowania. Weryfikujgc obecnie
obowigzujgce prawo, zmiany nalezy zaczq¢ od fun-
damentow.

reklama

Terminarz

z planerem na 2017 rok

Zawiera:

e wiele przydatnych informacji

e formularze rozktadow zajec
i jazd

e szczegotowe kalendaria

Kalendarz niezbedny w pracy
wyktadowcy i instruktora nauki jazdy.
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Molestowanie

w czasie nauki jazdy

TRUDNE SPRAWY

Problem molestowania wywoluje emocje, poru-
szenie i kontrowersje. Internetowa Wikipedia poda-
je, ze molestowanie - po lacinie molestare, po fran-
cusku molester - znaczy drazni¢, naprzykrzac sie.
Wedlug stownika, jest to zachowanie naruszajqce
godnosé osobistq przez natretne oraz uporczywe na-
przykrzanie sie, ktére najczesciej dotyczy napastowa-
nia, co jest powszechnie nieakceptowane spotecznie.
Tego rodzaju zachowanie jest sprzeczne z normami
moralnymi i moze prowadzi¢ do czyndéw na granicy
szantazu i wymuszenia wobec osoby molestowanej.

Problem molestowania mozna rozpatrywac z r6z-
nych punktéw widzenia. Wyrézni¢ mozna podioze
seksualne, psychiczne, mobbing, mowe nienawisci.
Najczesciej brany pod uwage jest jednak aspekt sek-
sualny.

W $wietle prawa

Z prawnego punktu widzenia problem jest zdefiniowa-
ny przez Kodeks pracy, ktory w art. 18-3a mdéwi o rownym
traktowaniu w zatrudnieniu, dyskryminowaniu i naru-
szaniu godnosci pracownika, a takze podporzadkowaniu
sie pracownika molestowaniu. Kodeks karny w art. 197
stanowi, ze ,Kto przemocq, grozbq bezprawnq lub pod-
stepem doprowadza innq osobe do obcowania ptciowego,
podlega karze pozbawienia wolnosci od 2 do 12 lat.” Karze
pozbawienia wolnosci od 6 miesiecy do 8 lat podlega tak-
ze sprawca, ktdry doprowadza inng osobe do poddania sie
innej czynnosci seksualnej albo wykonania takiej czynno-
$ci lub dopuszcza sie zgwalcenia wspolnie z inng osoba.

Molestowanie seksualne w miejscu pracy moze mieé
réowniez znamiona przestepstwa okreslonego w art. 199
Kodeksu karnego. Doprowadzenie danej osoby - przez
naduzycie stosunku zaleznosci (np. stuzbowego) lub wy-
korzystanie krytycznego potozenia — do obcowania plcio-
wego lub do poddania sie innej czynnosci seksualnej albo
do wykonania takiej czynnosci, zagrozone jest kara po-
zbawienia wolnosci do lat 3.

Jak wida¢, nie wszystkie akty prawne definiuja bezpo-
$rednio stowo ,molestowanie”. Mowa jest o tzw. obcowa-
niu ptciowym, do ktérego zmusza sie kogos, wykorzystu-
jac okreslone zalezno$ci.
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Dr inz. Pawel Zuraw

Dr inz. Pawel Zuraw jest instruktorem nauki jazdy
od 1998 r. Ma uprawnienia instruktorskie kat. A, B, C,
D, kwalifikacje instruktora techniki jazdy kat. B, C oraz
uprawnienia egzaminatora kat. B. Pracownik naukowo-
-dydaktyczny Spotecznej Akademii Nauk w Lodzi - Wy-
dziatu Zamiejscowego w Swidnicy.

Molestowanie? Co to takiego?

Molestowanie seksualne moze przyjmowac r6zng po-
sta¢. Moga to by¢ nieodpowiednie uwagi lub zarty, po-
nawiane propozycje spotkan, komentarze dotyczace wy-
gladu lub Zycia prywatnego. Mocniejsza forma ingerencji
w prywatnos$¢ jest kontakt fizyczny, niemajacy zwigzku
z wykonywang praca, jezeli jest niechciany. Moze to by¢
np. nadmierne, famigce spoteczne konwencje zblizenie,
poklepywanie, rzekomo przypadkowe dotykanie itp.
Szczegdlnym przypadkiem jest takie zachowanie w sytu-
adji, kiedy pojawia sie relacja podlegtosci - jedna ze stron
jest podwladna drugiej. Niekiedy kontakty seksualne mie-
dzy osobami na roznych szczeblach hierarchii przedsie-
biorstwa prowadza do awansu lub uzyskania innych ko-
rzysci przez jedna ze stron.

Molestowanie werbalne i niewerbalne moze miec
miejsce w szkotach i na uczelniach. Moze sie odbywac
zarowno w srodowiskach réwiesniczych, jak i w relacjach
miedzy wyktadowca (nauczycielem) i uczniem.

W internecie mozna natkna¢ sie na artykuty opisuja-
ce molestowanie w trakcie nauki jazdy. Osobg molestu-
jaca nie zawsze jest instruktor lub instruktorka. Istnieje
mozliwo$¢ wystapienia sytuacji odwrotnej, w ktorej osoba
molestujaca jest uczen lub uczennica. Ze wzgledu na ro-
dzaj relacji i stopien zaleznosci, bardziej prawdopodobng
sytuacja jest jednak ta, w ktorej to instruktor molestuje
swoja kursantke.

Oczywiscie, nalezy wyraznie podkresli¢, ze sytuacje,
w ktorych dochodzi do molestowania podczas nauki jaz-
dy, sa marginalne. Nie slycha¢ na co dzien o tego typu
zdarzeniach. W kazdej grupie zawodowej sg tzw. czar-
ne owce, ktorych zachowanie szkodzi dobremu imieniu
danej profesji. Dlatego bardzo niesprawiedliwe sg oceny
spoteczne, zreszta bardzo plytkie i bezrefleksyjne, kiedy
styszy sie, ze instruktorzy nauki jazdy to podrywacze, na-
ciggacze, a moze nawet osoby okreslane znacznie gorzej,
wrecz wulgarnie. Tego rodzaju opinie s3 zbyt daleko ida-
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cymi uogodlnieniami, ktore krzywdza i ponizaja porzad-
nych, rzetelnych i uczciwych ludzi, do ktérych nalezy
liczna grupa instruktoréw nauki jazdy.

Nalezy zaznaczy¢, ze jezeli juz dojdzie do sytuadji,
w ktdrej instruktor molestuje osobe szkolona, to jest to
zachowanie niedopuszczalne i patologiczne z prawnego
i moralnego punktu widzenia. Mozna doszukiwad sie wie-
lu przyczyn takiego postepowania. Wyrdznic¢ mozna tutaj
nastepujace motywy:
® osoba molestujaca moze nie mie¢ $wiadomosci, ze

przekracza delikatng granice kontaktu cielesnego, in-

tymnego
® taka osoba moze by¢ nieswiadoma roli, jaka ma do
spetnienia i zadania rzetelnego przekazania uczniowi
(kursantowi) wiedzy
® poziom zainteresowania druga osoba jest na tyle silny,
Ze przegrywa z racjonalng relacjq interpersonalng
® chec zblizenia sie do drugiej osoby moze by¢ podykto-
wana prowokacyjnym zachowaniem potencjalnej ofiary
® osoba molestujaca moze by¢ pod silnym wpltywem
bodzcéw pobudzajacych wyobraznie, a nastepnie jej
seksualnos¢, czego efektem jest bezwzgledna cheé
roztadowania napiecia emocjonalnego

® zachowanie osoby molestujacej moze by¢ podykto-
wane doswiadczeniami z przeszlosci, a takze silnym
nagromadzeniem pewnych obrazéw, pochodzacych

z wyobrazen, a takze medidw, internetu itp.
® osoba molestujaca moze cierpie¢ na zaburzenia emo-

cjonalne, ktdre sg efektem okreslonej jednostki choro-

bowej.

Przyklady te pokazuja, zZe problem molestowania jest
bardzo silnie zwigzany ze sfera ludzkiej psychiki. Psychi-
ka to termin, ktory odnosi sie do catoksztaltu procesow
oraz dyspozycji psychicznych czlowieka. Jezeli méwimy
o psychice, nalezy zaznaczy¢, ze powszechnie uwaza sie,
iz moze by¢ ona u niektorych ludzi moc
ba. Ludzie o stabej psychice majq wigksz
zachowania emocjonalnego. Kontrola rea
stabsza. Méwiac krotko, hamulce nie dziat
trzeba. U takich osob wystarczy maty bodzie o
kie pobudzenie emocjonalne, aby nastapil roz
odruchéw (niekiedy niekontrolowanych). <
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korzystne, potrzebne

Jak zapobiegad, jak leczyc¢?

Jak mozna sie broni¢ przed okreslonym zachowa-
niem? Niektérzy moga uznaéd, ze doswiadczaja reakcji
naturalnych, niewymagajacych jakiegokolwiek przeciw-
dziatania? Patrzac z meskiego punktu widzenia potwier-
dzimy, ze podziwianie pieknych kobiet jest jak najbar-
dziej naturalng i zdrowa reakcjg. Tylko nienaturalnym
i niemoralnym odruchem jest porzucanie np. swojej zony
dla pieknej, mlodziutkiej, dlugonogiej blondynki (czesto
uzywa sie ponizajacego stwierdzenia: ,wymiana na lepszy,
nowszy model”).

Ktos powie, Ze najprostsza metoda obronng w tej sy-
tuacji jest zaniechanie wszelkich czynnosci, ktdre powo-
duja wzrost napiecia emocjonalnego, seksualnego, a moze
nawet takiego, ktore wywotuje reakcje patologiczne. Nie
jest to takie proste i nie polega na przycisnieciu klawisza
z napisem OFF. Mozg ludzki koduje pewne rzeczy doktad-
niej niz najlepszy komputer. Co jest woéwczas potrzebne?
Z pewnoscig niezbedna jest praca nad soba, moze nawet
terapia, aby ,wyjs¢” i wyleczy¢ sie z okreslonych natogow.

Niestety, nasze zachowanie moze przerodzié¢ sie
w chorobe i trzeba miec¢ tego pelng swiadomos¢. Chwi-
lowa przyjemnos$¢ moze wczesniej czy pdzniej przyniesc¢
wielkie cierpienie i utrapienie. Nie ma nic gorszego, jak
publiczne oskarzenie zwigzane z niemoralnym zachowa-
niem, a w zwigzku z tym mozliwe rozluznienie relacji ro-
dzinnych, rozstania, a nawet rozwody. Przez nieodpowie-
dzialne zachowanie mozna zniszczy¢ wszystko, dorobek
dotychczasowego Zycia.

A co mozna doradzi¢ osobie, ktora jest molestowana?
Jezeli dotyczy to sfery nauki jazdy, mozna i chyba nalezy
pomysle¢ o zmianie instruktora. Najlepszym spo
jest definitywne odciecie sie od osoby toksyczne
nie z nig jakichkolwiek relacji zawodowych, sh
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DyskusjA NA RATUSZOWE]

Co moze egzaminator
po 10 listopada 2016 roku?

Doktadnie tydzieri po wejsciu w zycie zmian w roz-
porzgdzeniu w sprawie egzaminowania osob ubiega-
jacych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami,
szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania uprawnien
przez egzaminatorow oraz wzorow dokumentow sto-
sowanych w tych sprawach, Fundacja Zapobieganie
Wypadkom Drogowym zorganizowata kolejnq dys-
kusje redakcyjnq “na Ratuszowej’, na temat “Co moze
egzaminator po 10 listopada 2016 roku?”. Dostownym
i symbolicznym zarazem punktem wyjscia do debaty
stat sie, bijgcy rekordy zainteresowania zaréwno me-
diow, jak i wielu potencjalnych kierowcéw, par. 1 pkt
7) rozporzqdzenia.

Do udzialu w debacie zaproszeni zostali:

® psycholog transportu: dr Ewa Odachowska z Instytu-
tu Transportu Samochodowego w Warszawie

® egzaminatorzy: Grzegorz Matuszewski - egzamina-
tor z WORD we Wloctawku i Mariusz Sztal - egzami-
nator z WORD w Warszawie

® instruktorzy: Zbigniew Hyzy - wilasciciel OSK , Auto
Szkota Hyzy” w Belchatowie, zdobywca tytutu “In-

struktor Roku 2016” oraz Mariusz Markowski - in-
struktor i wykladowca nauki jazdy z Wejherowa, wi-
ceprezes Pomorskiego Stowarzyszenia Instruktoréow
Nauki Jazdy

® oraz ekspert z zakresu brd, byty policjant ruchu drogo-
wego w Warszawie, wiceprezes Fundacji Zapobieganie
Wypadkom Drogowym, Wojciech Pasieczny.

Gospodarzami i moderatorami dyskusji byli: Jolan-
ta Michasiewicz, Redaktor Naczelna Tygodnika ,Pra-
wo Drogowe & News” i red. Jakub Szadkowski z Portalu
L-instruktor.

Dyskusji przystuchiwali sie uwaznie: Bozenna Chlabicz,
prezes Zarzadu Fundacji oraz wiceprezes, Andrzej Grze-
gorczyk, ktéry wymiane opinii i pogladéw podsumowat.

Pelny zapis audio
»Dyskusji na Ratuszowej”
zamieszczony zostal na stronie:

www.L-instruktor.pl




Dyskusja NA RATUSZOWE]

Polecamy go Panstwa uwadze zapewniajac, ze warto
poswieci¢ w sumie ok. dwdch godzin (mozna tego wystu-
cha¢, bo nagranie zostalo podzielone tematycznie na 6
czedci), zeby poznac poglady i opinie ekspertéw nie tylko
o tym, co sie zmienito w procesie egzaminowania po 10 li-
stopada br., ale przede wszystkim, co jest istotg egzaminu
(a przy okazji, takze szkolenia), jaki jest jego ostateczny
cel itp., itd.

Zawod egzaminatora, podobnie jak instruktora i wy-
ktadowcy nauki jazdy, to takze misja. Nie da sie jej wypet-

T - Instruktorow
g ! :Rvuﬁ;ﬂuuv?m 5 i Wyktadowcow
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BEGANIE Istitobw ZAPOBIEGANIE
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niac bezrefleksyjnie. Zapraszamy zatem do dalszej dysku-
sji takze Panstwa, naszych Czytelnikéw, przez kontakt z:

® redakcja “Biuletynu Informacyjnego PRAWO JAZDY”
i Fundacja Zapobieganie Wypadkom Drogowym:
www.mniejofiar.org.pl

® redakcja Tygodnika ,Prawo Drogowe & News”:
tygodnik@prawodrogowe.pl

® redakcja Portalu L-instruktor:
redakcja@L-instruktor.pl
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Dr Ewa Odachowska:

Jezeli egzaminator ,,moze’; to znaczy, ze moze tez by¢ pociqgniety do odpowiedzialnosci,
jesli jego decyzja nie bedzie wiasciwa.
+
Egzaminatorzy dostali nowq rzecz do reki:
wiekszq decyzyjnos¢, ale zostali tez obcigzeni odpowiedzialnosciq za jej podjecie.
+
Jezeli zadanie uwazamy za trudne, to w sytuacji oceny popetniamy bfedy.

Jezeli kursant umdie, to pojawia sie stres, ktéry daje motywacje do dziatania.

Prosze Paristwa, dzieki stresowi przetrwalismy jako gatunek.
+
Nie straszmy stresem. Stres ma mobilizowa¢ do dziatania.
Jest dobry, fajny, dzieki stresowi mamy wiecej tlenu we krwi.
+

Mamy wieloletnie tradycje, zeby by¢ przeciwko temu, co sie nam narzuca.

Grzegorz Matuszewski:

Wedtug aktualnie obowigzujqcego prawa wynik negatywny nie moze by¢ okreslony na podstawie jednokrotnie
niepoprawnie wykonanego zadania. Chyba, ze dochodzi do przerwania egzaminu.
+
Moim zdaniem ten przepis wniesie do egzaminowania jakos¢ potwierdzang przez mqdre, suwerenne decyzje
egzaminatora, ktére nie bedq krzywdzid.

Musimy pracowac nad tym, zeby ludzie zrozumieli, co jest swoistym celem procesu szkolenia.
Nabycie wiedzy i umiejetnosci, a nie zdanie egzaminu.

Egzaminator nie jest tylko po to, zeby wskaza¢ btedy, ale wydoby¢ rzeczy, ktére dana osoba robi najlepiej.
+
Ktos nie zdat - to ze stresu, Ktos nie ustapit pierwszeristwa - to ze stresu,
ktos nie umie przetqczy¢ biegéw - to ze stresu. Mysle, ze to jest troche wyolbrzymione.
+

Instruktor na prawym siedzeniu? To juz przerabialismy, to juz bylo. Nie idZzmy tq drogq.

Zbigniew Hyzy:

Dlaczego doskonale przygotowana osoba nie radzi sobie z prostymi zadaniami podczas egzaminu
na placu manewrowym? Co sie dzieje w jej glowie, ze nie jest w stanie zapanowac nad sobq?
Rece drzgq, nogi drzq, samochdd nie stucha klienta tak, jak by on chciat.

Zmiany w egzaminie, nowy stan Perspektywa szkoleniowca - Znaczenie zmian dla egzaminowania.
prawny. Interpretacje, niejasnosci znaczenie zmian dla procesu Praktyczne skutki nowelizacji
szkolenia
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Wojciech Pasieczny:

Tym zapisem dano egzaminatorowi bardzo duzq niezaleznos¢, ale jednoczesnie duzq odpowiedzialnosc.
<+
Jestem przekonany, ze w przypadku rzeczywistego zagrozenia egzaminator nie pozwoli sobie na to,
zeby nie przerwac egzaminu

<+

To nie tabelka powinna decydowac o tym, czy osoba uzyska uprawnienia do kierowania.
<+

Nie stwarzajmy barier, nie nastawiajmy mtodych ludzi przeciwko egzaminatorom.

<+

Chciatbym, zeby mtodzi ludzie zrozumieli, ze jazda samochodem jest fajna, pozyteczna,

niesie wiele przyjemnosci i korzysci, ale jak zrobisz krzywde, to nie tylko sobie, nie tylko temu,
kogo potrqcisz, jego znajomym, jego rodzinie, najblizszym.

Gdy przez wiele lat méwilem, ze jezdze zgodnie z przepisami, to pukano sie w glowe.
Do dzis w internecie jest zapis, ze pasazerowie Pasiecznego w czasie jazdy umierajq... z nudéw.
<+
Poprawy bezpieczenstwa upatruje w poprawie poziomu szkolenia.
Powinno ono obejmowad réwniez tych kierowcéw, ktérzy prawo jazdy majq juz jakis czas.

Mariusz Markowski:

Staram sie zawsze wyjasniac, ze egzamin nie jest taki straszny, ze egzaminator nie oblewa
za byle co. Ale to straszne stowo: egzamin...
+
Na pewno dobrym pomystem jest to, zeby podczas egzaminu instruktor siedziat z prawej strony kandydata,
a egzaminator z tytu.

Mariusz Sztal:

Egzaminator przestat by¢ automatem, a jego autonomia wzrosta niewspéimiernie.
<+
Ile btedéw mozna popetnic¢ na egzaminie?

Doktadnie tyle, ile jest zadari, a mimo to mozna by¢ bardzo dobrym kierowcq.

<+
Wspéiczuje instroktorom. Dzisiaj program szkolenia to nic innego, jak zadania egzaminacyjne.
Instruktor musi famac prawo, zeby dobrze wyszkoli¢ podopiecznego.

+

Egzamin ma wyeliminowad, nie dopuscic¢ do udziatu w ruchu drogowym tych,

ktorzy nie powinni sie w nim znalezé.

Andrzej Grzegorczyk:

Nie bojmy sie odpowiedzialnosci.

uwiTm i

Instruktor
@) i Wyktado

Wplyw zmian na praktyke szkolenia  Stres egzaminacyjny - czym jesticzy =~ Wplyw zmian na bezpieczenstwo
- z perspektywy kandydata naprawde trzeba z nim walczy¢? ruchu drogowego - PODSUMOWANIE
na kierowce
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KONFERENCJA

II Miedzynarodowa Konferencja Naukowa
Wroctaw, 21 pazdziernika 2016 r.

Kolejna, druga juz Miedzynarodowa Konferencja Naukowa, ktérq wspotorganizujq: Fundacja
Zapobieganie Wypadkom Drogowym oraz Polski Klaster Edukacyjny, odbyla sie¢ 21 pazdziernika
br. w siedzibie jednego z jej gtownych organizatorow, Miedzynarodowej Wyzszej Szkoly Logistyki

i Transportu we Wroctawiu. Wiodqcy temat Konferencji to:
Jakos¢ ksztalcenia a bezpieczenstwo w transporcie.

Podejmowane tematy i wszystkie wystqpienia spotkatly sie z duzym zainteresowaniem uczestnikow
- m.in. licznego grona wlascicieli i instruktoréw nauki jazdy, egzaminatoréw, osob zainteresowanych

medycznymi aspektami bezpieczeristwa ruchu drogowego i innych zaproszonych gosci.

Prezentujemy obszerngq relacje z Konferencji, dziekujqgc naszym Partnerom, Patronom, Cztonkom
Komitetu Naukowego, Wyktadowcom i Uczestnikom. Pozostajemy w przekonaniu, ze kazda kolejna
debata przybliza nas do okreslenia wilasciwych standardow edukacji w zakresie ruchu drogowego

i wzrostu bezpieczeristwa.

Organizatorzy

| FUNDACJA
MIEDZYNARODOWA WYZSIA ZAPOBIEGANIE

SIKOLA LOGISTYKI | TRANSPORTU
WE WROCEAWIU WYPADKOM

DROGOWYM

Eo\ski

|aSter . INSTYTUT
EdUkaCYJﬂy MEDYCYNY PRACY

IM. PROF. J. NOFERA

POLSKA UNIA %
TRANSPORTU

WWW.UNIATRANSPORTU.PL ' ‘
Transport Logistuka Polska

Patronat medialny

et |M3nager $E3NEWS (IR MDwess a2 ey Top Logistyk

logistyczny.com

Miejsce: Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki i Transportu we Wroctawiu
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KONFERENCJA

JAKOSC KSZTAECENIA
A BEZPIECZENSTWO
W TRANSPORCIE

Cele Konferencji Obszary tematyczne

Celem konferencji byta wymiana pogladéw dotycza- 1. Proces ksztalcenia w zakresie transportu ze szczegodl-

cych ksztalcenia w zakresie logistyki i transportu miedzy nym uwzglednieniem Lifelong Learning.
przedstawicielami przedsiebiorstw branzy TSLa srodowi- 2. Innowacyjne technologie i metody ksztatcenia w ob-
skiem akademickim. Merytoryczna dyskusja pozwolita na szarze transportu i logistyki.

okreslenie pozadanych z punktu widzenia rynku efektéw 3. Dobre praktyki w nauczaniu specjalistow branzy TSL.
ksztatcenia, czyli wiedzy, umiejetnosci i kompetencji spo- 4. Doskonalenie kompetencji zawodowych - certyfikacje
tecznych dla specjalistow z obszaru transportu i logisty- i szkolenia.

ki, w tym: instruktorow, wykladowcow, egzaminatorow, 5. Aspekty psychologiczne i zdrowotne.

kierowcow, maszynistdw, pracownikow terminali i por- 6. Bezpieczenstwo w transporcie XXI wieku.

toéw lotniczych. Prognozowanym efektem konferencji jest 7. Zarzadzanie w branzy TSL.

porownanie konkretnych rozwigzan i wymagan, a dzieki

temu, okreslenie dobrych praktyk.

Komitet Naukowy
* prof. dr hab. n. med. Alicja Bortkiewicz - Instytutu Medycyny Pracy w Lodzi
* drinz. Anna Dzikowska - MWSLIT we Wroctawiu
* drinz. Krzysztof Grzegorczyk - Techniczny Dozér Transportowy
* prof. dr hab. Leszek Mindur - MWSLiT we Wroctawiu
* dr Ewa Odachowska - Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie
* dr Marcin Paweska - MWSLIT we Wroctawiu
* mgr inz. Anna Satamacha - MWSLiT we Wroctawiu
* dr inz. Zbigniew Sebastian - MWSLiT we Wroctawiu
« prof. dr hab. inz. Miroslaw Seidl - Zilinska Univerzita v Zilinie, Stowacja
* dr hab. inz. Andrzej Surowiecki - MWSLIT we Wroctawiu
« prof. dr hab. inz. Ladislav Simak - Zilinska Univerzita v Zilinie, Stowacja
« prof. ndzw. dr hab. inz. Marcin Slezak - Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie
* dr hab. Adam Tarnowski - Instytut Transportu Samochodowego w Warszawie

Komitet organizacyjny
» mgr inz. Janusz Paweska - MWSLIT - Przewodniczacy komitetu organizacyjnego
 mgr Urszula Przystalska - MWSLIT - Sekretarz konferencji
» mgr Alicja Gajlewicz - Polski Klaster Edukacyjny
» mgr Bozenna Chlabicz - Fundacja Zapobieganie Wypadkom Drogowym

Przypominamy, ze I Miedzynarodowa Konferencja Naukowa,
ktéra odbyta sie we Wroctawiu w listopadzie 2015 r., byta poswiecona
tematowi ,,Transport drogowy XXI wieku”.

Kolejng Konferencje planujemy jesienig 2017 roku.
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Reklamy przy drodze a bezpieczenstwo

w transporcie. Uwarunkowania lokalizacji

oraz wplyw reklam typu LED na bezpieczenstwo
ruchu drogowego

Wspolczesna gospodarka dynamicznie rozwija sie pod wply-
wem nowoczesnych technologii oraz innowacyjnych rozwiazan,
ktore sa stosowane coraz powszechniej we wszystkich gateziach
przemystu. Jednoczesnie wciaz wzrasta potrzeba kreowania
i wzmacniania mozliwosci przekazywania tresci umozliwiaja-
cych promocje produktéw, ustug, czy tez innych dobr. Jednym
z najbardziej agresywnych narzedzi reklamy i promogji sa rekla-
my usytuowane przy drodze, a w szczegdlnosci reklamy emitu-
jace $wiatlo.

Biorac pod uwage uwarunkowania prawne, reklamy
(a wlasciwie urzadzenia reklamowe czy tez inne nosniki infor-
macji wizualnej) stanowia zlozone zagadnienie. Kwestie zwig-
zane z podstawowymi definicjami oraz mozliwosci usytuowania
reguluje Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(Dz. U. 1985 nr 14 poz. 60 ze zm.), a takze Ustawa z dnia 7 lipca
1994 r. Prawo budowlane (Dz. U. 2003 nr 80 poz. 718 ze zm.).
Jednoczesnie, Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu
drogowym (Dz. U. 1997 nr 98 poz. 602 ze zm.) odnosi sie w spo-
sob bezposredni do aspektdw zwigzanych z oddziatywaniem re-
klam i urzadzen wysylajacych $wiatlo na bezpieczenstwo ruchu
drogowego. Rowniez uchwalenie tzw. ,Ustawy Krajobrazowej”
wywiera wplyw na ksztaltowanie sie uwarunkowan prawnych,
obejmujacych zagadnienia reklam usytuowanych przy drodze.

dr inz. Anna Dzikowska (Zaktad Budownictwa, Miedzynarodowa Wyzsza

Szkota Logistyki i Transportu we Wroctawiu)

Do$¢ problematycznym aspektem jest brak uchwalonego roz-
porzadzenia regulujacego maksymalng luminancje powierzch-
ni informacji wizualnej umieszczonej na reklamie emitujacej
$wiatlo. Projekt rozporzadzenia okresla m.in.: definicje reklamy,
dnia oraz nocy, maksymalna luminacje powierzchni informacji
wizualnej, zakaz zmiany luminacji powierzchni informacji wi-
zualnej oraz zmiany poziomu luminacji powierzchni informa-
¢ji wizualnej. W srodowisku branzowym oraz naukowym nadal
trwa dyskusja nad elementami i wytycznymi, ktdre s zawarte
w rozporzadzeniu oraz ewentualnymi uzupelnieniami. Wska-
zuje sie na zbyt ,waskie” wykorzystanie badan z Politechniki Po-
znanskiej, kierowanych przez prof. dr. hab. inz. Konrada Domk .

Reklamy przy drodze stanowia element do$¢ kontrowersyj-
ny dla réznych specjalistow, m.in. architektow, planistow, ale
réwniez dla przedstawicieli branzy transportowej czy tez osob
dbajacych o bezpieczenstwo ruchu drogowego. Ponadto, rekla-
my emitujace $wiatto sa dodatkowym negatywnym czynnikiem
wplywajacym na rozproszenie czy tez ograniczenie wydolnosci
wzrokowej kierowcow. Nalezatoby wprowadzi¢ szereg uregulo-
wan, ktore moglyby przyczynic¢ sie nie tylko do optymalizacji lub
poprawy wizualnej przestrzeni, ale réwniez ograniczenia zagro-
zen w ruchu drogowym.

Zagrozenia w transporcie osob i towarow

System transportu towarow i osdb jest niezbedny dla rozwo-
ju cywilizacyjnego $wiata. Jego funkcjonowanie niesie jednak
okreslone zagrozenia.

Zagrozenia w transporcie wynikaja, miedzy innymi, z:

e wykorzystywania nieodnawialnych no$nikéw energii

* oddzialywania uktadéw napedowych srodkéw transportu na
$rodowisko

e progresywnych uwarunkowan/wymagan legislacyjnych

e ograniczonych mozliwosci technologicznych w zakresie roz-
wigzan alternatywnych.

Teza. Swiat nie dysponuje bezpiecznymi srodkami transportu.

Zagrozenia

Wspdlczesne srodki transportu samochodowego, wodnego
srodladowego, morskiego, lotniczego i kolejowego wykorzystu-
ja nieodnawialne (kopalne) nosniki energii (rope naftowa, gaz
ziemny, wegiel). Z tym faktem wiaza sie dwukierunkowe zagro-
zenia srodowiskowe dla transportu i transportu dla srodowiska:
* wyczerpywanie sie zasobow klasycznych nosnikow energii

20

mgr inz. Michat Janicki, dr inz. Czestaw Kolanek,

mgr inz. Adam Nowak

(Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki i Transportu we Wroclawiu)

* emisja produktéw przetwarzania nosnikéw energii do posta-
ci napedzajacej srodki transportu oraz towarzyszacego pro-
cesowi hatasu.

Prognozy przedstawione w opracowaniu ,The Limits To
Growth” (Granice wzrostu) z 1972 roku, dotyczace ropy nafto-
wej, po zweryfikowaniu w roku 2008, przewiduja wyczerpanie
jej zasobow (w okreslonych warunkach) w roku 2062.

Emisje gazowych zwigzkow toksycznych, czastek statych oraz
ditlenku wegla w gazach wylotowych spalinowych silnikéw na-
pedowych srodkow transportu oraz hatasu, negatywnie oddzia-
tujacych na srodowisko, spowodowaly potrzebe ich ograniczenia
na drodze legislacyjnej. W krajach Unii Europejskiej wprowa-
dzono progresywne normy EURO, wymuszajace poszukiwanie
i wykorzystanie dostepnych technologii dla minimalizacji za-
grozen.

Wspolczesny transport kolejowy i rurociagowy, wykorzystu-
jacy energie elektryczna, powoduje posrednia emisje produktdw
spalania wegla w elektrowniach lub/oraz problemy zasobowe
i eksploatacyjne (zwigzane z paliwem uranowym) w elektrow-
niach nuklearnych.
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Oczekiwania
Unia Europejska sformutowata w 2011 roku w Bialej Ksiedze

Transportu 10 strategicznych celéw. Ponizej przedstawiono trzy

z nich:

e Cel nr 1: Zmniejszenie o polowe liczby samochodéw o na-
pedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim do 2030
r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiggniecie zasadniczo
wolnej od emisji CO, logistyki w duzych osrodkach miej-
skich do 2030 r.

e Cel nr3: Do 2030 r. 30% drogowego transportu towaréw na
odlegto$ciach wiekszych niz 300 km nalezy przenie$¢ na
inne $rodki transportu, np. kolej lub transport wodny, za$
do 2050 r. powinno to by¢ ponad 50% tego typu transportu.
Osiagniecie tego celu bedzie wymagato odpowiedniej infra-
struktury.

e (el nr4: Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do
2050 r. Trzykrotny wzrost istniejacej sieci szybkich kolei do
2030 r. oraz zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich
panstwach cztonkowskich. Do 2050 r. wieksza cze$¢ ruchu
pasazerskiego na $rednie odleglosci powinna odbywac sie
koleja.

Agencja Natural Resources Defense Council (USA) pro-
gnozuje, ze do roku 2035 udzial pojazdéw konwencjonalnych

w transporcie samochodowym spadnie do zera.

Perspektywy
Perspektywicznie rozwaza sie naped hybrydowy i elektrycz-
ny pojazddw.
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Koncern motoryzacyjny Toyota Motor Corporation urucho-
mil w 1997 roku produkcje seryjng Toyoty Prius, samochodu
osobowego klasy kompaktowej o napedzie hybrydowym (Hy-
brid Synergy Drive), a w roku 2014 - Toyoty Mirai (przysztos¢),
pierwszego samochodu osobowego zasilanego wodorowymi
ogniwami paliwowymi.

Renault jako pierwsze w Europie wprowadza na rynek miej-
skie auto elektryczne Zoe, o zasiegu 400 km (w tescie NEDC).

Scania testuje systemy bezprzewodowego tadowania baterii
miejskiego autobusu elektryczno-hybrydowego oraz zasilania
elektrycznego samochodu ciezarowego z gornej trakeji elek-
trycznej.

Zagrozenia dla transportu na bazie pojazdéw z napedem
elektrycznego:
* obecnie energia elektryczna ,pochodzi” z wegla lub uranu
+  okresowo brakuje energii (letni blackout)
*  mozliwos¢ zakupu energii z zagranicy ograniczona:
- przepustowoscia polaczen transgranicznych
- roznica cen importowanej energii.

Podsumowanie

W sytuacji takich zagrozen rozwigzaniem perspektywicz-
nym i szansa wydaje sie wykorzystanie na potrzeby transportu
energii elektrycznej, pozyskiwanej ze zZrédel odnawialnych.

W prezentowanym materiale swiadomie nie omdéwiono pro-
blematyki tzw. kosztow zewnetrznych oraz funkcjonowania trans-
portu wykorzystujacego inteligentne pojazdy autonomiczne.

" Gaz ziemny (CNG)
W transporcie bezpieczne zastosowanie

Teza: Nieznajomos¢ przepisdw w stosowaniu gazu ziemne-
go do napedu stwarza zagrozenie.

Zbiorniki samochodowe na gaz CNG sa naczyniami ci$nie-
niowymi. W panstwach Wspoélnoty Europejskiej wytwarzanie
naczyn ci$nieniowych reguluja dyrektywy. Zbiorniki CNG zosta-
1y jednak wylaczone z tych dyrektyw (97/23/WE p.3.5) i zostaly
objete porozumieniem dotyczacym homologacji.

Homologacja — Procedura polegajaca na urzedowym prze-
prowadzeniu badania urzadzenia, wyrobu pod wzgledem zgod-
nosci z normami, przepisami prawnymi i technicznymi.

Europejska Komisja Gospodarcza Organizacji Narodow
Zjednoczonych z siedziba w Genewie, zmuszona postepem
technicznym oraz zachowaniem wymogoéw bezpieczenstwa in-
stalacji gazowych montowanych w pojazdach samochodowych,
opracowata wymagania w formie Regulaminow.

W zakresie wytwarzania, a takze eksploatacji zbiornikéw na
paliwo gazowe maja zastosowanie:

- Regulamin EKG ONZ nr 110 - Zbiorniki CNG
- Regulamin EKG ONZ nr 115 - Instalacja CNG

Krajowe regulacje prawne dotyczace zbiornikow CNG, LNG:
+  Dz. U.z2005 1. nr 108 poz. 908 (z pdézniejszymi zmianami)

- Prawo o ruchu drogowym
+  Dz. U. z 2015 r. poz. 1125 - Ustawa o Dozorze Technicznym

z dnia 21.12.2000 1.

*  Dz.U.z2002r. nr32 poz. 262 - Warunki techniczne pojaz-
dow oraz ich wyposazenia

+ Dz. U. z 2012 r. poz. 1468 - w sprawie rodzajow urzadzen
technicznych podlegajacych dozorowi technicznemu.

dr Ryszard Michatowski

(Miedzynarodowa Wyzsza Szkola Logistyki i Transportu we Wroclawiu)

Badanie zbiornika CNG w Transportowym Dozorze Tech-
nicznym:

1. Zbiornik z importu nieposiadajacy oznakowania homolo-
gacyjnego, ktory zostal zamontowany w instalacji zasilania ga-
zem ziemnym pojazdu przed 31.12.2003 r. bedzie dopuszczony
do eksploatacji po przeprowadzeniu przez TDT nastepujacych
czynnosci:

+ sprawdzenie dokumentacji technicznej zbiornika (materiat
zbiornika, protokoty badan kompetentnych wtadz)

*+ ci$nieniowa proba hydrauliczna

* rewizja wewnetrzna i zewnetrzna

+ pomiar grubosci $cianek plaszcza zbiornika (nie dotyczy
zbiornikéw kompozytowych)

» sprawdzenie oznakowania zbiornika.

2. Zbiornika CNG z importu, nieposiadajacego oznakowania
homologacyjnego wymaganego EKG ONZ Nr 110, a zamontowa-
nego w pojezdzie po 31.12.2003 r., nie dopuszcza sie do eksplo-
atacji przez TDT.

3. W przypadku zbiornikdw CNG nieposiadajacych oznako-
wania homologacyjnego wymaganego Regulaminem EKG ONZ
Nr110, ale ktore zostaly oznakowane znakiem m (tzn. ze zbiornik
zostal zbadany i dopuszczony do obrotu zgodnie z Dyrektywa
Rady 1999/36/WE z 29.04.1999) przyjmuje sie nastepujacy tok
postepowania:

* Sprawdzenie dokumentéw:

- technologia zbiornika uwzgledniajacej gatunek materia-

tu zbiornika

- wystawionej przez wytworce
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- deklaragji zgodnosci producenta

-z badan przeprowadzonych przez kompetentne wladze

- (poswiadczenia lub certyfikaty) zakladu montujacego
instalacje

- instrukcji obstugi i konserwacji.

e Sprawdzenie oznakowania zbiornika.

* Rewizje zewnetrzng.

e Sprawdzenie szczelnosci zbiornika.

4. Zbiorniki z oznakowaniem homologacyjnym (krajowy lub

z importu) sa dopuszczane do eksploatacji po wykonaniu przez

TDT badan doraznych. Zakres badan okresla TDT w zaleznosci

od daty badania odbiorczego u wytworcy.

Terminy badan okresowych zbiornikéw (CNG) sg ustalane w
zaleznosci od homologacji:

* badanie kontrolne zbiornikéw homologowanych wykonuje
sie co 3 lata w zakresie: rewizji zewnetrznej, proby szczelno-
$ci, aw przypadku zalecenia producenta, takze préby ci$nie-
niowej

* badanie okresowe w zakresie proby cisnieniowej zbiornikdéw

niehomologowanych jest ustalane zgodnie z dokumentacja
producenta i badan wykonanych przez upowaznione insty-
tucje

¢ badanie okresowe w zakresie rewizji zewnetrznej i proby
szczelno$ci zbiornikéw niehomologowanych wykonuje sie
co 3 lata, mimo ze Regulamin nr 110 dopuszcza maksymalnie
do 48 miesiecy.
Maksymalny okres eksploatacji zbiornika to 20 lat.

Podsumowanie:

Nieustanne ksztalcenie czynnych, jak i potencjalnych kie-
rowcdw o mozliwosci stosowania paliw alternatywnych, do
ktorych nalezy gaz ziemny, do zasilania silnikéw spalinowych,
z pouczeniem o przestrzeganiu przepisow i zasad przy jego sto-
sowaniu.

Koniecznos¢ wprowadzenia do programu ksztalcenia przy-
sztych kierowcdw tematoéw z zastosowania paliw alternatyw-

nych ze wskazaniem pluséw i minusow, w tym takze zagrozen.

LIFELONG LEARNING PROGRAMME

Uczenie sie przez cate zycie — program dziatant Unii
Europejskiej na lata 2007-2013 w dziedzinie edukacji, szkoleni
oraz ksztalcenia zawodowego. Ustanowiony na mocy decyzji
Parlamentu Europejskiego i Rady

z dnia 15 listopada 2006 r.

mgr Patrycja Omachel-Pétchtopek

(Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki i Transportu we Wroclawiu)

Teza:

Uczenie sie przez cate zycie - aktywnosci podejmowane w
trakcie zycia w celu poglebiania wiedzy, umiejetnosci lub kwa-
lifikacji.

Cele:

Promowanie w Europie idei uczenia ustawicznego, rozumia-
nego jako nieustanne podnoszenie poziomu wiedzy, kwalifikacji
oraz umiejetnosci zawodowych jednostek:

+  sprzyjanie wymianie, wspdtpracy i mobilnosci miedzy syste-
mami edukagji i szkolen w jej obrebie

* wspieranie w panstwach cztonkowskich poprawy jakosci,
atrakcyjnosci i dostepnosci ofert w zakresie uczenia sie przez
cale zycie

+ wzmocnienie wkladu uczenia sie przez cale zycie w spdjnosé
spoteczna, aktywne obywatelstwo, dialog miedzykulturowy

* pomoc we wspieraniu kreatywnosci, konkurencyjnosci,
szans na zatrudnienie oraz rozwoju ducha przedsiebiorczo-

Sci.

Kontynuacja programu:

1 stycznia 2014 roku rozpoczat sie nowy program Unii Euro-
pejskiej ERASMUS+.

Polaczyl on w jedna catos¢ 7 dotychczasowych programoéw:
,2Uczenie sie przez cale zycie" i jego programy sektorowe, ,Mlo-
dziez w dzialaniu”, Erasmus Mundus, Jean Monnet, Tempus,
Alfa, Edulink.

Wsparcie oséb dorostych

Rozwijanie wspolpracy partnerskiej miedzy instytucjami
i pracodawcami, a tym samym podnoszenie kompetencji zawo-
dowych o0s6b dorostych oraz usystematyzowanie polityki ksztat-
cenia. Dzieki scistej wspdlpracy instytucje moga reagowaé na
potrzeby zmieniajacego sie rynku pracy

Podsumowanie

Uczestnictwo w dziataniach oferowanych przez program Li-
felong Learning, a obecnie w programie Erasmus+, daje szerokie
mozliwosci rozwoju personalnego przede wszystkim w kwestii
podniesienia kwalifikacji i umiejetno$ci zawodowych. Program
daje ogromna mozliwo$¢ korzystania z wiedzy i doswiadczenia
zagranicznych instytucji oraz pozwala na wymiane miedzykul-
turowaq.

reklama

Wiemy wszystko!
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Zapewnienie bezpieczenstwa
W procesie zarzadzania markg
dla potrzeb branzy TSL

Warunki wspoétczesnej gospodarki rynkowej, czyli duza
zmiennos$¢ otoczenia organizacji, postepujaca globalizacja w za-
kresie wymiany handlowej, a takze intensyfikacja dziatan kon-
kurencyjnych, wymagaja od przedsiebiorstw kreowania silnych
i wyrézniajacych sie marek. Marki stanowia istotne zrodto uzy-
skiwania i utrzymywania przewagi konkurencyjnej, niezbednej
dla dltugookresowego powodzenia przedsiebiorstwa na rynku.
Budowanie wartosci marki jest procesem kapitatochtonnym,
tymczasem nieuczciwi nasladowcy wykorzystuja potencjat, jaki
daje produkt (lub ustuga) oznaczony rozpoznawalng marka bez
ponoszenia praktycznie zadnych nakladéw. Ochrona marki
staje sie wiec istotnym czynnikiem umozliwiajagcym zdobycie
i utrzymanie pozycji rynkowej przedsiebiorstwa.

Niekorzystne konsekwencje istnienia zjawiska nieuczci-
wego nasladownictwa dotycza zaréwno wiascicieli marek, ale
takze innych podmiotow: klientéw, kontrahentow, paristwa czy
spoleczenstwa. Negatywny wpltyw na gospodarke (miedzy in-
nymi brak wnoszenia obligatoryjnych wplat na rzecz budzetu
czy straty legalnych miejsc pracy) ma réowniez wplyw na branze

mgr inz. Anna Salamacha

(Miedzynarodowa Wyzsza Szkota Logistyki i Transportu we Wroclawiu)

TSL. Dodatkowo, dziatalno$¢ nieuczciwych nasladowcéw swo-
im zakresem obejmuje nie tylko naruszanie produktéw, ale co-
raz czesciej dotyczy oferowanych ustug, ustugi z kolei s3 filarem
branzy TSL.

Mimo tych alarmujacych informacji, branza TSL nie wydaje
sie by¢ w pelni przygotowana do zwalczania zjawiska nieuczci-
wego nasladownictwa. Badania empiryczne przeprowadzone na
grupie mikroprzedsiebiorstw branzy TSL wykazaty, ze obszar
zarzadzania marka nie jest istotnym aspektem w zarzadzaniu
przedsiebiorstwem (20% procent respondentéw nie ma $wia-
domosci posiadania marki). Dodatkowo, niemal 63% przed-
siebiorcéw nie stosuje spojnej i kompleksowej polityki marki.
Konieczne zatem wydaje sie zainteresowanie problematyka
ochrony marki.

Aby moc skutecznie zapewni¢ bezpieczenstwo marek
w branzy TSL, nalezy prowadzi¢ konsekwentna polityke ochro-
ny marki, na ktora skladaja sie strategie i narzedzia jej ochrony.
Dobor powyzszych elementow zostat opisany w modelowej pro-
cedurze ochrony marki.

« Prawne aspekty eksploatacji pasa drogowego

Znajomos¢ materii pasa drogowego, w szczeg6lnosci zasad
lokalizowania obiektéw budowlanych, umieszczania urzadzen,
przedmiotow i materiatéw niezwigzanych z potrzebami zarza-
dzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego, jest istotna
w kontekscie:

- zapewnienia bezpieczenstwa w transporcie drogowym

- prawnokarng (wykonczeniowg) odpowiedzialnos¢ osob fi-
zycznych za czyny karalne popelnione w pasie drogowym

- umieszczania reklam w pasie drogowym

- obowiazkéw inwestoréw podczas dokonywania roznych
czynnosci na nieruchomosciach przyleglych do pasa drogo-
wego.

Teza:

1. Materia pasa drogowego, jak i jego zakres, s3 niejednoznacz-
ne i powoduja liczne watpliwosci interpretacyjne.

2. Wskazana jest edukacja w zakresie obowiazkéw i ograniczen
zwiazanych z materig pasa drogowego.

Definicja

Zgodnie z art. 4 pkt 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. (tj. Dz. U.
22016 1. poz. 1440 z p6zn. zm. - dalej ustawa), pasem drogowym
jest wydzielony liniami granicznymi grunt wraz z przestrzenia
nad i pod jego powierzchnig, w ktérym sa zlokalizowane:
1) droga (budowla wraz z drogowymi obiektami inzynierskimi,

mgr Jakub Tuczapski

(Miedzynarodowa Wyzsza Szkotla Logistyki i Transportu we Wroclawiu)

urzadzeniami oraz instalacjami, stanowigca catosc technicz-
no-uzytkowa, przeznaczona do prowadzenia ruchu drogo-
wego),

2) obiekty budowlane i urzadzenia techniczne zwigzane z pro-
wadzeniem, zabezpieczeniem i obstuga ruchu (np. stupy
os$wietleniowe),

3) urzadzenia zwigzane z potrzebami zarzadzania droga.

Z powyzszej definicji nie da sie jednoznacznie okresli¢ granic
pasa drogowego. Beda one podlegaty indywidualnemu, kaz-
dorazowemu wyznaczeniu (okresleniu).

Zakaz lokalizacji w pasie drogowym obiektow budow-
lanych, umieszczania urzadzen, przedmiotéw i materia-
16w niezwigzanych z potrzebami zarzadzania drogami lub
potrzebami ruchu drogowego.

Zabrania sie dokonywania w pasie drogowym czynnosci,
ktéore moglyby powodowaé niszczenie lub uszkodzenie dro-
gi i jej urzadzen, albo zmniejszenie jej trwalo$ci oraz zagrazac¢
bezpieczenstwu ruchu drogowego. W szczegdlnosci zabrania
sie: lokalizacji obiektéow budowlanych, umieszczania urzadzen,
przedmiotow i materiatéw niezwiazanych z potrzebami zarza-
dzania drogami lub potrzebami ruchu drogowego;
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Odstepstwo od zakazu

W szczegolnie uzasadnionych przypadkach lokalizowanie
w pasie drogowym obiektéow budowlanych lub urzadzen nie-
zwiazanych z potrzebami zarzadzania drogami lub potrzebami
ruchu drogowego moze nastapi¢ wylacznie za zezwoleniem wia-
$ciwego zarzadcy drogi (z zastrzezeniem kanatow technologicz-
nych), wydawanym w drodze decyzji administracyjnej.

Oplaty

Zajecie pasa drogowego na cele niezwigzane z budowa,
przebudowga, remontem, utrzymaniem i ochrong drég, wymaga
zezwolenia zarzadcy drogi, wydanego w drodze decyzji admini-
stracyjnej — zezwolenie nie jest wymagane w przypadku zawar-
cia umowy, o ktorej mowa w art. 22 ust. 2, 2a lub 2c ustawy.

Za zajecie pasa drogowego:
1) bez zezwolenia zarzadcy drogi lub bez zawarcia umowy;, o kto-

rej mowa w art. 22 ust. 2, 2a lub 2c ustawy,

2) z przekroczeniem terminu zajecia okreslonego w zezwoleniu
zarzadcy drogi lub w umowie, o ktorej mowa w art. 22 ust.
2, 2a lub 2c ustawy,

3) o powierzchni wiekszej niz okreslona w zezwoleniu zarzadcy
drogi lub w umowie, o ktorej mowa w art. 22 ust. 2, 2a lub
2c ustawy
- zarzadca drogi wymierza, w drodze decyzji administra-

cyjnej, kare pieniezna w wysokosci 10-krotnosci oplaty
ustalanej zgodnie z ust. 4-6 ustawy.

Podsumowanie

Kara pieniezna za zajecie pasa drogowego bez spelnienia
wymogo6w okreslonych w ustawie jest obligatoryjnie nakladana
przez organ administracyjny. W zasadzie nie ma mozliwosci od-
stapienia od jej wymierzenia. Wobec powyzszego, aby uchroni¢
sie przed jej ponoszeniem, rekomendowana jest choc¢by podsta-
wowa znajomos¢ zasad regulujacych te materie.

Zacznijmy od siebie

Pierwszy uzyteczny samochod z silnikiem spalinowym
skonstruowatl w roku 1885 Carl Friedrich Benz. Rozpoczat sie
rozwoj motoryzacji.

Pierwsze przepisy dotyczace poruszania sie po drogach
w Polsce powstaty w 1826 r., a pierwsze komisje egzaminacyjne
dla kandydatow na kierowcoéw zaczety swoja dziatalnos¢ w roku
1918. Trzy lata pozniej, w roku 1921, powstat pierwszy polski ko-
deks drogowy. W roku 1921 otwarto Szkole Kierowcéw Stowarzy-
szenia Mlodziezy Chrzescijaniskiej YMCA. Jedna z najbardziej
znanych szkot nauki jazdy w przedwojennej Polsce byta Szkota
Jazdy inz. Bolestawa Froma. W podreczniku dla kandydatéw na
kierowcow w punkcie 23 opisujacym wlasciwe zachowanie kie-
rowcOw napisano m.in.:

,Pamietaj, ze praworzadnos¢ wymaga przestrzegania wszel-
kich przepisow i rozkazow wskazanych przez wladze, chocby
nawet wydawaly Ci sie niestuszne. Policjant nie jest Twoim wro-
giem. Odbywajac swoja stuzbe, jest on przedstawicielem Rzadu.
Pamietaj, ze praca policjanta jest znaczenie wiecej meczaca i de-
nerwujaca niz Twoja’..

Instruktor nauki jazdy, mistrz, wzdr do nasladowania dla
kandydatéw na kierowcow: uczy i swieci przykladem. Czy rze-
czywiscie tak jest?

Nierzadkie s3 przypadki, gdy:

e samochdd nauki jazdy przejezdza przez skrzyzowanie pa-
sem ruchu przeznaczonym do skretu w lewo i wjezdza przed

mgr inz. Wojciech Pasieczny

(Ekspert bezpieczeristwa ruchu drogowego, wiceprezes Fundacji Zapobieganie

Wypadkom Drogowym)

pojazdy jadace zgodnie z przepisami, poniewaz panu in-
struktorowi spieszy sie bardziej niz innym

* samochdd nauki jazdy wjezdza, mimo znaku ,zakaz wjaz-
du’, np. pod prad, aby omina¢ tzw. korek

* instruktor, ktory prowadzi nauke, nie zapina paséw bezpie-
czenistwa, poniewaz nalezy do grupy ,uprzywilejowanej”
i obowiazek jazdy w pasach go nie dotyczy

e podczas nauki jazdy instruktor rozmawia przez telefon ko-
morkowy, ktory trzyma w reku (rozmowa rozprasza zarow-
no kursanta, jak i instruktora; stanowi tez naruszenie zasad
bezpieczenstwa w ruchu drogowym, poniewaz zgodnie
z trescig art. 25. 1. Ustawy o kierujacych pojazdami, podczas
jazdy osoby ubiegajacej sie o uzyskanie uprawnienia do kie-
rowania motorowerem, pojazdem silnikowym lub uprawnie-
nia do kierowania tramwajem, wobec instruktora stosuje sie
przepisy dotyczace kierujacego pojazdem)

e wreszcie, samochod nauki jazdy z naklejona na tyle naklejka
reprodukowang ponize;j.

Instruktorzy dyskutuja o bezpieczenstwie w ruchu drogo-
wym, krytykuja niewlasciwe zachowanie kierowcdw na drogach,
a NIEKTORZY z nich sami s3 ,bohaterami” opisanych sytuacji.

Panie i panowie instruktorzy - NIEKTORZY - zacznijmy od
siebie!

reklama

Jeszcze wiecej informadji...
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Czynniki psychologiczne majace wpltyw na
prowadzenie pojazdu w kontekscie szkolenia
kierowcow zawodowych

Prowadzenie pojazdu to jedna z najbardziej niebezpiecz-
nych czynnosci, jakie wykonujemy, a czesto pod tym katem
niedoszacowana. Prawdziwosci tej tezy dowodzi fakt, iz zawod
kierowcy zostal umieszczony na liscie profesji najbardziej nie-
bezpiecznych, zagrozonych wypadkowoscia, prowadzaca do
utraty zdrowia, sprawnosci, a nawet zycia. Tymczasem wielu
kierowcoéw nie zdaje sobie sprawy z tych okolicznosci, przece-
niajac swoje umiejetnodci kierowania, a takze, jesli nie przede
wszystkim, swoja sprawnos¢ psychofizyczng, co do ktorej sto-
sunkowo rzadko maja dostateczng wiedze.

W procesie szkolenia kierowcow zawodowych rzadko pod-
kreglane sg kwestie psychologicznych uwarunkowan. Zaklada
sie, iz kierowca zawodowy, ktéry uzyskal orzeczenie psycho-
logiczne o braku istnienia przeciwwskazan do kierowania po-
jazdem lub/i do pracy na stanowisku kierowcy ma dostateczne
umiejetnosci, aby bezpiecznie poruszac sie po drodze. Jednym
z warunkoéw uzyskania uprawnien do kierowania pojazdem jest,
oprocz umiejetnosci obstugi urzadzen sterowniczych i zna-
jomosci przepiséw regulujacych ruch drogowy, takze zdrowie
fizyczne i psychiczne. W psychologii transportu najistotniej-
sza jest ta ostatnia sktadowa, zatem badania psychologiczne
kierowcdw opieraja sie przede wszystkim na ocenie sposobu
funkcjonowania jednostki, co moze mie¢ oczywiste implikacje
w ruchu drogowym. Zgodnie z uwarunkowaniami prawnymi,
analizie podlega osobowos¢ (z uwzglednieniem temperamen-
tu jako regulatora zachowania w sytuacjach trudnych), funkcje
poznawcze i intelektualne oraz sprawnos¢ psychomotoryczna
oparta na badaniu koordynacji wzrokowo-ruchowej, czasu re-
akgji, funkcjonowania uwagi, pamieci oraz proceséw percepdji.
Roznice indywidualne w kazdej z tych jakosci determinujg pew-
na specyfike zachowania poszczegolnych osoéb w zyciu codzien-
nym, wplywajac na charakterystyczny, wzglednie staly sposob
reagowania jednostki.

Kierowca niejednokrotnie nie ma dostatecznej wiedzy na
temat wymienionych tu psychofizycznych uwarunkowan pro-
wadzenia pojazdu, ich zmiany pod wplywem warunkéw ru-
chu, stanu emocjonalnego kierujacego, wielosci dostarczanych
bodzcow, dziatania srodkéw psychoaktywnych, lekow itp. Nie
ma tez zadowalajacej wiedzy o wlasnych ograniczeniach wyni-
kajacych z wieku, zmeczenia, typu temperamentu czy nawet
plci. Tymczasem wszystkie te aspekty maja niebagatelny wptyw
na bezpieczne funkcjonowanie w zawodzie kierowcy. Warto za-
znaczyé, iz znajomos¢ tych uwarunkowan nie oznacza jedynie
umiejetnosci znajdowania ograniczen, ale takze mocnych stron,
ktore moga stanowi¢ podstawe do kompensowania ewentual-
nych niedomogéw. W szkoleniu kierowcdéw warto zatem zwrd-
ci¢ uwage na koniecznosé zdobycia przez kierujacego wiedzy na
temat procesow:

- percepcyjnych - pozwalajacych na sprawne wykonywanie
podjetych decyzji

- intelektualnych - umozliwiajacych trafng ocene sytuacji
drogowej, podjecie i wykonanie wilasciwych decyzji, tem-

dr Ewa Odachowska
Instytut Transportu Samochodowego

peramentu i osobowosci wptywajacych na takie cechy, jak

odpowiedzialno$¢, krytycyzm, styl rozwigzywania zadan,

kontrola emocjonalna, umiejetnosci przewidywania, po-
stawy, a takze wlasciwe zachowanie w sytuacjach trudnych

i stresogennych.

Procesy te powinny by¢ rozpatrywane w aspekcie wpltywu
wieku i do$wiadczenia w kierowaniu pojazdem. Inne kryteria
powinny obowiazywaé bardzo do$wiadczonego, starszego wie-
kiem kierowcy, inne za$ 18-latka, ktory przystepuje do procedu-
ry ubiegania sie o prawo jazdy. Warto przypomnie¢, ze przed-
stawione powyzej sprawnosci i cechy rozwijaja sie, zmieniaja
i degraduja nierdwnomiernie w trakcie zycia kazdej osoby.

Poza zmiennoscig wlasnych warunkéw, zmianie podlega tez
$rodowisko zewnetrzne. Prowadzenie pojazdu obejmuje wyko-
nywanie jednoczesnie wielu zadan, ktérych wymogi moga nie-
ustannie ewoluowa¢, w zwigzku z tym, aby bezpiecznie kierowaé
autem, trzeba zachowywac stala czujno$¢, podejmowac decyzje
oparte na wciaz zmieniajacych sie informacjach naptywajacych
z otoczenia oraz wykonywac okreslone manewry. A wszystko to
w oparciu o wiedze na temat wlasnych umiejetnosci czy spraw-
nosci. Predyspozycje psychiczne sa réwnie istotne, jak techni-
ka jazdy. Wazne, by kierowca byl $wiadomy swoich mocnych
i stabych stron. Jest to o tyle istotne, ze istnieja takze sytuacje,
w ktorych cztowiek sam podejmuje ryzyko. W teorii zachowan
ryzykownych zwraca sie uwage na to, ze ostateczne zachowanie
czlowieka jest wypadkowa wielu czynnikow. Najczesciej ryzyko
rozumiane jest jako funkcja wielkosci straty (konsekwencji, za-
grozenia) i prawdopodobienistwa jej wystapienia.

Konkludujac nalezy podkredli¢, iz cztowiek kierujacy pojaz-
dem jest jednym z elementdw systemu ruchu drogowego. Ele-
menty tego systemu wplywaja na siebie wzajemnie i wzajemnie
sie warunkuja. Znajomosc¢ specyfiki poszczegolnych elementow
moze wplynac na wieksze zrozumienie ich zmiennosci, a w kon-
sekwencji doprowadzi¢ do ostrozniejszego, opartego o ograni-
czone zaufanie zachowania w ruchu drogowym. Ostatnie lata
przyniosty wiele ulatwien kierowcom, zaréwno pod wzgledem
infrastruktury drogowej, jak i wlasciwosci konstrukeyjnych po-
jazdéw. Zmiana warunkoéw ruchu i uktadu elementow prowadzi,
z jednej strony, do istotnych ulatwienn w samej technice kiero-
wania, ale tez wymaga od kierujacego daleko wiekszego stopnia
koncentracji i podzielno$ci uwagi ze wzgledu na $ledzenie mno-
gosci wskaznikow i obiektéw oraz wzrost komplikacji sytuacji
drogowych. Wzrost bezpieczenstwa w pojezdzie czy poprawa
warunkow drogowych prowadzi¢ moze do wzrostu subiektyw-
nego poczucia bezpieczenstwa i, co za tym idzie, zwiekszenia
tendencji do zachowan ryzykownych. O ten element, jak i te
opisane wyzej, powinny zosta¢ sukcesywnie poszerzane szkole-
nia kierowcow. Wiedza na ten temat, jak i uswiadomienie wta-
snych mocnych i slabych stron stanowi jeden z istotniejszych
elementow profilaktyki bezpieczenstwa ruchu drogowego.

reklama

Jeszcze wiecej informadji...
Prawo Drogowe News
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Zmiany w szkoleniu kandydatéw na kierowcow

od listopada 2016 .

Rafal Grodzicki z Wojewoddzkiego Osrodka Ruchu Drogo-
wego w Warszawie omowit zmiany dotyczace szkolenia kandy-
datow na kierowcow. Zmiany te zostaly wprowadzone Rozpo-
rzadzeniem Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 20
wrzesnia 2016 roku (poz. 1584).

Cze$¢ zmian weszla w zycie z dniem 31 pazdziernika 2016
roku, a cze$¢ od dnia 1 stycznia 2017 roku.

inz. Rafat Grodzicki
WORD Warszawa

Przedstawione zostaly najistotniejsze zmiany wprowadzone
tym rozporzadzeniem, ich charakter oraz skutki dla przedsie-
biorcy prowadzacego Osrodek Szkolenia Kierowcow. Omoéwiono
takze wpltyw zmiany rozporzadzenia na inne akty prawne oraz
stosowanie ich w praktyce. Uczestnicy konferencji byli zywo za-
interesowani omawianymi tematami, gdyz wiaza sie one z co-

dziennymi problemami prowadzonej dziatalnosci gospodarczej.

Zmiany w egzaminowaniu kandydatéw na
kierowcéw od listopada 2016 r.

Podczas mojego wystapienia staratem sie przyblizy¢ uczest-
nikom istote wynikajaca ze zmian idacych wraz z nowelizacja
aktu wykonawczego dotyczacego egzaminowania kandydatéw
na kierowcow.

Najwazniejsze zmiany dotycza kwestii egzaminu i samego
egzaminatora, a takze nadzoru nad egzaminem. Jednakze warto
odnotowac fakt, ze od 10 listopada br., tj. od momentu wejscia
w zycie czesci tych zmian (pozostala czes¢ od 1 stycznia 2017
roku), mozliwe bedzie zapisywanie si¢ na egzamin przez inter-
net, bez wychodzenia z domu i to nawet “na pierwsze podejscie’,
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mgr inz. Mariusz Sztal
WORD Warszawa

co dotychczas byto skutecznie utrudnione wlasnie przez jeszcze
aktualne rozporzadzenie.

Inng nadzwyczajng kwestia jest skompatybilizowanie oko-
licznosci, w ktorych moze dojs$¢ do przerwania egzaminu z tym,
co zostato zapisane w ustawie o kierujacych pojazdami. Ciesze
sie, ze moglem ponownie przyblizy¢ obecnym na konferencji
nadchodzace zmiany z jednoczesna adnotacja, ze zycze wszyst-
kim takiego roku, w ktérym branza szkoleniowa bedzie miata
troche spokoju.

Jakos¢ ksztalcenia kierowcdw a certyfikacja
osrodka szkolenia

Jakos¢ to sposob myslenia, ktory powoduje, Ze stosuje sie
i bez przerwy poszukuje najlepszych rozwigzan.

Szkolenie kandydatéw na kierowcdw i kierowcow jest to jeden
z obszarow edukacji, w ktérym zapewnienie jakosci ma zasadni-
cze znaczenie. Jako$¢ w szkoleniu kierowcdw pozwala na likwi-
dacje lub ograniczenie negatywnych zjawisk, a takze na state do-
skonalenie procesu szkolenia i uzyskiwanie zakladanych efektéw.

Gléwnym celem szkolenia kierowcdw jest przygotowanie
ich do bezpiecznego uczestnictwa w ruchu drogowym przez
uksztaltowanie odpowiedzialnosci, wlasciwej oceny ryzyka
i wlasnych mozliwosci oraz umiejetnosci radzenia sobie z nie-
bezpiecznymi sytuacjami, gtéwnie przez ich unikanie, a takze
rozpoznawania i uwzgledniania w swoim dziataniu potrzeb in-
nych uczestnikéw ruchu, czyli wyposazenie ich w odpowiednie
kompetencje (umiejetnosci) spoteczne.
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mgr inz. Maria Dgbrowska-Loranc
(Kierownik Centrum Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego,
Instytut Transportu Samochodowego)

O jako$ci szkolenia kierowcow beda decydowaly nastepuja-

ce, gtowne obszary:

*  Program i sposob, w jaki jest on zaplanowany, realizowany
i ewaluowany.

*  Ocenianie kursantéw, w tym nie tylko stwierdzenie i okre-
$lenie zrédet tych problemow.

+ Ewaluagja - instruktorzy jako profesjonalisci oceniajg funk-
cjonowanie swojego osrodka.

* Rola instruktoréw - kompetencje i zaangazowanie.

+  Organizacja osrodka - jego wielko$¢, liczebnos¢ kursu, wy-
korzystanie czasu, wspdtpraca.

* Posiadane zasoby - wysokos¢ nakltadow, wlasciwe wykorzy-
stanie kadry i bazy.
W celu zapewnienia statego podnoszenia jakosci szkolenia

kierowcow nalezy wprowadzi¢ nadzor merytoryczny nad OSK,
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przechodzac od kontroli do systemu doradztwa i pomocy. W ta-
kim rozumieniu nadzér nad OSK wykonywany jest przez mie-
rzenie jakosci pracy osrodkow.
Celem mierzenia jakos$ci pracy OSK jest dostarczenie rzetel-
nej i obiektywnej informacji:
+  OSK - o ich mocnych i stabych stronach
+ odpowiednim instytucjom w celu sprawowania nadzoru
i promowania dobrych osrodkow
+  opinii publicznej o jakosci szkolenia.
W zapewnieniu i polepszeniu jako$ci szkolenia kierowcow
ogromna role odgrywaja: ewaluacja, standaryzacja i certyfikacja.
Ewaluacja w szkoleniu kierowcdw pozwala na obiektywna
ocene podejmowanych dziatan, a dzieki dostarczaniu informacji
zwrotnych o efektach realizowanych przedsiewzie¢ umozliwia
podnoszenie poziomu ich skutecznosci i efektywnosci.
Standaryzacja w szkoleniu kierowcdw z jednej strony ozna-
cza ujednolicenie, z drugiej — okreslenie minimalnego akcepto-
walnego poziomu w odniesieniu do: celow ksztalcenie/szkole-
nia, struktury systemu ksztalcenia/szkolenia, tresci ksztatcenia/
szkolenia, metod ksztalcenia/szkolenia, form ksztalcenia/szko-
lenia, $rodkow dydaktycznych, kontroli i oceny wynikow ksztat-
cenia/szkolenia, przygotowania kadry pedagogicznej.

=\

Certyfikacja to procedura, w wyniku ktorej strona trzecia
udziela pisemnego zapewnienia, ze wyrob, proces lub ustuga
sa zgodne z wyspecyfikowanymi wymaganiami. Pod pojeciem
strony trzeciej rozumiana jest osoba lub jednostka organizacyj-
na uznawana za niezalezng od stron zaangazowanych w rozpa-
trywane zagadnienie.

Instytut Transportu Samochodowego na poczatku XXI wie-
ku opracowal system oceny jakosci i certyfikacji w obszarze
szkolenia kierowcow. Celem dzialania Instytutu bylo stworzenie
warunkow dla przeciwdziatania zjawiskom patologicznym to-
warzyszacym szkoleniu kierowcow. Chodzi tutaj o nieuczciwg
konkurencje, nierzetelna reklame wprowadzajaca w bltad mlo-
dych ludzi chcacych zdoby¢ prawo jazdy, realizacja byle jakich
lub wrecz brak realizacji rzetelnych programoéw szkolenia, han-
del zaswiadczeniami i wiele innych. Dochodzace do nas opinie
wielu organizatoréw, realizatoréw i uczestnikéw szkolenia kie-
rowcédw wskazywaly na potrzebe wprowadzenia dziatan, ktore
w jednoznaczny sposéb moglyby wykaza¢ réznice w procesie
szkolenia realizowanym przez rézne osrodki, a tym samym
stopniowa eliminacje tych ztych. Zadanie takie mogloby spetnié¢
dobrowolne poddanie sie ocenie jakosci pracy zakonczone wy-
daniem certyfikatow.

Deficyt kompetencji
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Pozna¢ przepisy to nie to samo, co rozumiec rzeczywistosc¢
ruchu drogowego

Przedmiot wystapienia mial by¢ zupekie inny. Miatem
poruszy¢ szczegotowa kwestie ksztaltowania wlasciwej obser-
wacji jako istotnego elementu szkolenia, ktory wplywa na bez-
pieczenstwo. Obserwujac jednak uwaznie wydarzenia w sferze
jakze potrzebnej reformy, doszedtem do wniosku, ze dzi$ warto
powiedziec¢ o czyms$ o wiele wazniejszym.

Jako byly instruktor i egzaminator na ,,bezptatnym’, a jed-
noczesnie obecnie odpowiedzialny za nadzér nad szkoleniem,
mam subiektywne prawo do wygloszenia nastepujacej opinii:
nalezy jak najszybciej przemodelowac¢ system uzyskiwania
uprawnien instruktoréw nauki jazdy oraz tzw. warsztatow do-
skonalenia zawodowego jako elementu permanentnego doszka-
lania. Powdd jest powazny: postepujaca pauperyzacja srodowi-
ska zaréwno w sensie dostownym, jak i przenosnym. Uwaznym
stuchaczom i czytelnikom pozostawiam do wyboru kolejnos¢
uzycia odpowiedniego znaczenia uzytego okreslenia. I nie jest
to jedynie wina tych, ktorzy aktualnie lub in spe wykonuja czyn-
nosci instruktorow. Przyczyna jest od wielu lat ,,zaszyta” w nie-
adekwatnym do potrzeb i realiéw ruchu drogowego systemie za-
rzadzania uprawnieniami instruktoréw. Na dodatek ,,rak” drazy
$rodowisko na wszystkich etapach:

Wymogi pre-kwalifikacyjne. Zdecydowanie negatywnie od-
bija sie na jako$ci instruktoréw dokonana weze$niej deregulacja
zawodu instruktora, ktora zlikwidowala m.in. wymog sredniego
wyksztatcenia. Dwuletni czas posiadania prawa jazdy de facto
wprowadza do zawodu tych kierowcdw, ktérzy nie zdazyli jesz-
cze ,,przereflektowac” tego, co w nich i tego, co poza nimi. Do-
$wiadczenia zdobytego za kierownica powinno by¢ co najmniej
5 lat. Sprawdzian przed rozpoczeciem szkolenia tatwo stwierdzi
fakt umiejetnosci standardowego prowadzenia pojazdow.

Algorytm szkolenia. Brakuje sprawdzianu wiedzy i umiejet-
nosci przed rozpoczeciem kursu. Samo szkolenie jest zdecydo-
wanie za krétkie (mozna je odby¢ juz w niecale 6 miesiecy). Za

mgr Tomasz Matuszewski

(Rzecznik Praw Instruktoréw i Wyktadowcéw Nauki Jazdy, Starosta Gostyninski)

bardzo tez przypomina II° kursu na kierowce. Ilo$¢ i zakresy
tematyczne zaje¢ powinny by¢ istotnie zmienione. I najwazniej-
sza rzecz, to odpowiednia kadra. Nie fakt posiadania legitymacji
egzaminatora lub instruktora, ale rzeczywista liczba przepro-
wadzonych godzin szkoleniowych powinna stanowic¢ efektywne
kryterium doboru.

Abstrakecyjny egzamin. Zaczne od standardéw. Klasyczne
rozbicie dzielnicowe. Mozna by rzec: ,,Co region, to inny oby-
czaj”. Pytania - ich obecng jakosc¢ pozostawiam bez komentarza.
A wystarczy zebra¢ uwagi Zespolu Weryfikatoréw, ustali¢ prio-
rytety, jednolita strukture testu i stworzy¢ nowa baze prostszych
i jednocze$nie bardziej celowych pytan. Egzamin (pierwsza
cze$¢) powinien byé przeprowadzany wylacznie w aktywnej for-
mie, z uzyciem komputerowej. Nastepne czesci wymagaja istot-
nej zmiany. Obecne formy s3 za malo efektywne. W skladach
komisji powinni wchodzi¢ przede wszystkim praktycy. Najlepiej
- zweryfikowani przez zycie , mistrzowie” sztuki nauczania kan-
dydatow na kierowcow.

Formalne warsztaty. Dobrze, ze sa. Niedobrze, ze nikt nad
nimi nie panuje. Zupetna dowolnos¢ w programach ( ktorych
nikt nie weryfikuje i nie zatwierdza ), doborze wykladowcow,
brak wieloletnich planéw szkolen, ograniczona do minimum
czasu i efektywnosci czes¢ praktyczna. Koniecznie trzeba powia-
zac je z diagnoza ,,status quo” konkretnego instruktora. A jest to
juz dzi$ banalnie proste. Wystarczy tylko odrobina dobrej woli
ze strony tworzacych prawo lub/i zarzadzajacych systemem te-
leinformatycznym. Od ponad trzech lat w bazach danych sa gro-
madzone przyczyny wszelkich niepowodzen egzaminacyjnych.
Bledy zdajacych sa przypisane do ich instruktorow, ktdrzy, jak
wolno mi zalozy¢, potwierdzali ich przygotowanie do egzami-
now.

Iz tych bteddw i niepowodzent mozna tworzy¢ zindywiduali-
zowane programy warsztatow, zamiast nadal udawad, ze trzeba
bylto wiele zmieni¢, aby wszystko pozostato po staremu.
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Zastosowanie symulatorow jazdy samochodem
do badania sprawnosci psychofizycznej

Z punktu widzenia bezpieczenstwa publicznego kwalifikacja
do zawodu kierowcy wymaga precyzyjnego okreslenia:
* znajomosci przepisow ruchu drogowego
* umiejetnosci prowadzenia pojazdu
* oceny stanu zdrowia i sprawnosci psychofizycznej

Wymagania, jakie stawiaja przepisy ustawy o trans-
porcie drogowym w odniesieniu do badan lekarskich
i psychologicznych, nie we wszystkich wypadkach spelniaja te
oczekiwania.

Jest wiele przypadkow, w ktorych wyniki tych badan, prze-
prowadzonych w warunkach ambulatoryjnych, nie dostarcza-
ja pelnej wiedzy o reakcji organizmu na sytuacje ekstremalne.
Trudno np. przewidzieé, czy podczas kolizji lub wypadku nie
wystapi gwaltowna, zagrazajaca zyciu i zdrowiu kierowcy, ale
takze innych uczestnikéw ruchu drogowego, reakcja uktadu kra-
zenia (np. gwaltowny wzrost ci$nienia, zaburzenia rytmu serca,
niedokrwienie mie$nia sercowego, niedokrwienie mézgu). Roz-
wigzaniem jest mozliwos¢ prowadzenia badan z zastosowaniem
symulatora jazdy samochodem, na ktérym mozna stworzyé
bardzo zblizone do rzeczywistych warunki i sytuacje drogowe,
w tym sytuacje kolizyjne i wypadkowe i jednoczesnie monitoro-
wac reakgje psycho-fizjologiczne kierowcy.

W Instytucie Medycyny Pracy w Eodzi, w ramach Programu
Operacyjnego Innowacyjna Gospodarka, powstat zintegrowany
system do badania zdolnosci do prowadzenia pojazdéw silniko-
wych. Symulator wyposazony jest w dwie wzajemnie zamienne
kabiny kierowcy: samochodu ciezarowego i autobusu. Kazda
z kabin symulatora jest replika typowej kabiny wspdtczesnego
pojazdu z pelnym wyposazeniem (regulowany fotel kierow-
cy, kierownica, pedaly przyspieszenia, hamulca i sprzegla oraz
dzwignia zmiany biegéw wraz z pelna symulacjq obciazen wy-
stepujacych na wymienionych elementach sterowania, komplet
wskaznikéw, sygnalizatoréw, przyciskow, dzwigni i wylaczni-
koéw). W kabinie zainstalowana jest takze kamera przeznaczona
do stalej transmisji obrazu na stanowisko instruktora, a takze
system tacznosci radiowej.

Kabina zamontowana jest na ruchomej platformie
o szesciu stopniach swobody. Zadaniem platformy jest symu-
lowanie ruchéw odczuwanych przez kierowce podczas jazdy
w warunkach rzeczywistych. W symulatorze zastosowany jest
nowoczesny system wizualizacji z ukladem prezentacji obrazu
wyposazonym w ekran o polu widzenia 180 stopni w poziomie
i 40 stopni w pionie. Realistyczna wizualizacje drogi zapewnia
zestaw 5 projektoréw wideo. System wizualizacji symulatora ge-
neruje i wyswietla obraz widziany z kabiny symulowanego po-
jazdu. Umozliwia to badanemu kierowcy obserwacje drogi i jej
otoczenia na poziomie bardzo zblizonym do warunkdw rzeczy-

prof. dr hab. n. med. Alicja Bortkiewicz

dr n. med. Gadzicka Elzbieta, dr n. med. Siedlecka Jadwiga
Zaktad Fizjologii Pracy i Ergonomii, Instytut Medycyny Pracy, EédZ

wistych (tré6jwymiarowa baza danych terenu, w ktérym porusza
sie symulowany pojazd, zréznicowane uksztaltowanie terenu
wraz z pokryciem naturalnym i pelng infrastruktura drogowa,
rozne rodzaje drog i nawierzchni, mosty, wiadukty, tunele, prze-
jazdy kolejowe itp.) Dodatkowo, generowany jest takze obraz wi-
dziany w lusterkach wstecznych. Zainstalowane na stanowisku
instruktora monitory prezentuja w czasie rzeczywistym miedzy
innymi: obraz widziany z kabiny kierowcy, mape sytuacyjna re-
jonu prowadzonych ¢éwiczen, interfejs sterowania symulatorem,
obraz rejestrowany przez kamere w kabinie kierowcy, odwzoro-
wanie aktualnych wskazan przyrzadow i potozenia elementéw
sterowania w kabinie kierowcy.

Przygotowanie scenariusza ¢wiczenia umozliwia wybor:
typu pojazdu i jego konfiguracji, wielkosci i rodzaju przewo-
zonego tadunku, rejonu jazdy (rodzaj terenu: gorski, nizinny,
zabudowany, niezabudowany, rodzaj drogi), pory roku (zima,
lato) i pory dnia (dzien, noc, zmierzch), warunkéw pogodowych
(opady deszczu i $niegu, widzialnos$¢, np. mgla, zamie¢, kieru-
nek i predkos¢ wiatru), rodzaju i natezenia ruchu drogowego.

Aparatura do badan lekarskich, fizjologicznych i psycho-
logicznych, niezbednych do zastosowania podczas testéw na
symulatorze (m.in. 24-godz. EKG metoda Holtera z analizgq
zmiennosci rytmu serca, 24-godz. monitorowanie ci$nienia tet-
niczego, rejestracja pracy mézgu - EEG, analiza strategii wzro-
kowej - $ciezek wzrokowych, twarzy, szerokosci zrenic) pozwala
w sposob ciagly monitorowac reakcje osoby badanej na sytuacje
drogowe, zmeczenie itp.

Symulator jazdy samochodem ciezarowym/autobusem za-
pewnia mozliwo$¢ bezpiecznego i skutecznego prowadzenia
profesjonalnych szkolenn dla kierowcéw, gdzie w warunkach
maksymalnie zblizonych do rzeczywistych kierujacy pojazdami
moga zdobywaé umiejetnosci i nawyki wlasciwego reagowania
na rozne sytuacje drogowe (sliska nawierzchnia, jazda w gorach,
olénienie $wiattami pojazdu lub promieniami stonica), warunki
atmosferyczne, prowadzenia szkolen dla instruktoréow nauki
jazdy samochodem oraz prowadzenia szkolen dla organizato-
row szkot doskonalenia techniki jazdy. Symulator umozliwia
tez prowadzenie badan w celu kwalifikacji do kierowania pojaz-
dami kandydatéw na kierowcow zawodowych oraz kierowcéw
powracajacych do pracy po incydentach kardiologicznych, neu-
rologicznych itp. oraz kierowcéw z nabytymi lub wrodzonymi
niepelnosprawnosciami. Poza tym symulator moze by¢ wyko-
rzystany do prowadzenia badan, ukierunkowanych na okresla-
nie, zwigzanych z kierowcg, czynnikéw determinujacych bez-
pieczenstwo prowadzenia pojazdu i ich kategoryzacji.
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REFERATY

Obturacyjny bezdech senny a bezpieczne
kierowanie pojazdem

Zaburzeniasnu pod postacia obturacyjnego bezdechu senne-
go (OBS) stanowia bardzo wazny problem wsrod kierowcdw, po-
niewaz liczne badania potwierdzity, ze osoby, u ktérych wystepu-
ja zaburzenia oddychania w czasie snu, powoduja istotnie wiecej
wypadkéw komunikacyjnych niz osoby zdrowe. Wypadki te sa
rezultatem zasniecia kierowcy w czasie prowadzenia pojazdu za-
réwno na dtuzszych trasach, bardziej monotonnych, jak réwniez
w nasilonym ruchu miejskim. Zastosowanie leczenia metoda
ciagtego dodatniego ci$nienia w drogach oddechowych (conti-
nuous positivea airways pressure - CPAP) zmniejsza wspotczyn-
nik wypadkowosci wsérdd kierowcdw.

Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 23 grudnia 2015
r., zmieniajace rozporzadzenie w sprawie badan lekarskich
0sob ubiegajacych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami
i kierowcow (Dz. U. RP z dnia 29 grudnia 2015 r., poz. 2247),
wdraza postanowienia dyrektywy Komisji 2014/85/UE z dnia 1
lipca 2014 r. zmieniajacej dyrektywe 2006/126/WE Parlamen-
tu Europejskiego i Rady w sprawie praw jazdy (Dz. Urz. UE L
194 z 02.07.2014, str. 10). Na mocy tej dyrektywy obturacyjny
bezdech podczas snu zostal uznany za jeden z najwazniejszych
czynnikow ryzyka dla wypadkow samochodowych. W zwigzku z
tym w zalaczniku nr 2 do ww. rozporzadzeniu okreslono ,Szcze-
golowe warunki badania lekarskiego w zakresie obturacyjnego

wypadkow

dr n. med. Jadwiga Siedlecka, dr n. med. Elzbieta Gadzicka,

prof. dr hab. n. med. Alicja Bortkiewicz

Zaktad Fizjologii Pracy i Ergonomii, Instytut Medycyny Pracy, EédZ

bezdechu podczas snu”. Stawia to przed medycyng pracy nowe
zadania, gdyz kazdy kandydat na kierowce i kierowca, u ktore-
go podejrzewa sie obturacyjny bezdech podczas snu w postaci
umiarkowanej lub ciezkiej, powinien by¢ kierowany na specja-
listyczne badanie lekarskie. Do czasu potwierdzenia lub wyklu-
czenia powyzszego rozpoznania mozna orzec istnienie przeciw-
wskazan zdrowotnych do kierowania pojazdami. Potwierdzenie
lub wykluczenie rozpoznania obturacyjnego bezdechu podczas
snu mozliwe jest po przeprowadzeniu specjalistycznych badan
snu. Zlotym standardem w diagnostyce jest wykonanie badania
polisomnograficznego (PSG). Koszt badania polisomnograficz-
nego jest dos¢ wysoki, a czas oczekiwania na nie stosunkowo
dlugi, gdyz tylko kilka osrodkéw w kraju zajmuje sie diagnostyka
zaburzen snu. W zwiazku z tym mozna oczekiwa¢, ze w wielu
przypadkach orzekanie o zdolnosci do prowadzenia pojazdow
0s0b z podejrzeniem tego schorzenia bedzie utrudnione.

Dlatego konieczne jest zaréwno okreslenie zasad postepo-
wania z pacjentem chorym na OBS, jak réwniez podejmowanie
dziatan edukacyjnych wsréd kierowcow.

Takie dzialania edukacyjne prowadzone s3 od kilku lat w Za-
kiadzie Fizjologii Pracy i Ergonomii IMP. W Zakladzie istnieje
takze mozliwos¢ diagnostyki zaburzen snu.

®| Zmeczenie kierowcdw jako przyczyna

Dane Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
wskazuja niedostosowanie predkosci, nieustapienie pierwszen-
stwa przejazdu, ograniczenie sprawnosci motorycznej kierowcy,
a takze zmeczenie i zasniecie jako gléwne przyczyny wypadkow.
Z wielu badan wynika, ze zmeczenie kierowcow jest przyczyna
ok. 15-30% wypadkow drogowych. Zmeczenie obniza zdolnosé¢
do oceny wlasnych mozliwosci i wytrzymatosci, a z narastaniem
zmeczenia i sennosci, spada czujno$¢. Wykazano, ze sprawnosc
funkeji poznawczych (spostrzeganie, koncentracja uwagi, my-
$lenie, podejmowania decyzji) obniza sie 0 25% po nieprzespa-
niu jednej nocy, a po dwoch nocach - 0 40%. Obnizenie spraw-
nosci psychofizycznej polega na wydtuzeniu czasu wykonywania
zadan, pomijaniu sygnatéw, wydluzeniu czasu reakcji. Prawdo-
podobienstwo udziatu w przypadku kierowcy zmeczonego jest
osmiokrotnie wieksze niz wypoczetego. Niepokojacy jest fakt,
ze 60% kierowcow przyznaje sie, ze bardzo czesto, czesto lub
przynajmniej czasami prowadzi samochdéd mimo zmeczenia.
Czynniki, ktore decyduja o zmeczeniu kierowcow, mozna po-
dzieli¢ na dwie grupy. Pierwsza grupa to czynniki zwigzane ze
snem/sennoscia (sleep-related — SR), takie jak czas snu i deficyt
snu, dlugi czas czuwania i pora doby. Druga grupa to czynniki

dr n. med. Elzbieta Gadzicka,

prof. dr hab. n. med. Teresa Makowiec-Dqbrowska,

dr n. med. Jadwiga Siedlecka,
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zwigzane z wykonywaniem zadania (task-related - TR), czyli z
prowadzeniem samochodu oraz ogélnym czasem pracy. Zme-
czenie kierowcdw czesto wynika z niedoboru snu, stresu, nie-
regularnych godzin pracy oraz pory doby. Liczne badania wska-
zujq, ze najwiecej wypadkdéw zdarza sie w godzinach nocnych,
miedzy pdinoca a godzing 6 rano. Sen krotszy niz 5 godzin w
ciagu doby, ktdra poprzedza jazde samochodem, zwieksza ryzy-
ko wypadku 2,5-krotnie. Ponadto deficyt snu moze prowadzi¢
do wystepowania sennosci w trakcie prowadzenia samochodu.
Senno$¢ powoduje miedzy innymi pogorszenie widzenia, pro-
blemy z przetwarzaniem informacji i uposledzona ocene sytu-
acji. Moga pojawic¢ sie kilkusekundowe epizody snu tzw. mikro-
sny, ktorych kierowca czesto nie jest swiadomy. Ocenia sie, ze
sennos¢ moze by¢ przyczyng nawet 20% wypadkow drogowych.
Zmeczenie jest bardzo istotnym czynnikiem wypadkowym,
szczegolnie wsrdd kierowcow zawodowych, ktdrych praca wigze
sie z konieczno$cia dotrzymania czasu przejazdu, bez wzgledu
na zmeczenie. Nalezy wiec tak organizowac prace kierowcy, aby
zapewni¢ w miare mozliwosci odpowiedni wypoczynek zaréw-
no pod wzgledem ilosciowym jak i jako$ciowym.
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»Bo wypadek to dziwna rzecz.
Nigdy go nie ma, dopdki sie nie wydarzy”

Wypadek

to dziwna rzecz

NA DROGACH

Wojciech Pasieczny, ekspert w dziedzinie brd,

wiceprezes Zarzqdu Fundacji Zapobieganie Wypadkom Drogowym

Wypadki towarzyszq rozwojowi komunikacji od
zawsze. Pomijajqc kwestie zdarzen z okresu staro-
zytnego i sredniowiecza, do wypadkéw komunika-
cyjnych dochodzilo, od kiedy pojawily sie wehikuty
bedqce pierwowzorami wspélczesnych.

Rok 1791. Pewien francuski hrabia, niejaki Made de
Sivrac (niektdrzy historycy motoryzacji sadza, ze 6w hra-
bia byl wymystem dziennikarzy) wziat dwa kota od wozu
drabiniastego, polaczyt je i tak skonstruowanym wehiku-
tem zaczat zjezdzad z gory. W roku 1839 kowal szkocki
Kirk Patrick Macmillan po raz pierwszy zastosowat do
napedu kota system drazkdw, ale w roku 1842 spowodowat
pierwszy wypadek z udzialem roweru - potracit dziecko,
za co zapfacit kare 5 szylingéw i ...odszedl w niepamiec
jako konstruktor.

W roku 1769 Francuz Mikolaj Jézef Cugnot zbudo-
wat pierwszy pojazd silnikowy. Zastosowat silnik parowy,
ktory pozwalat rozpedza¢ pojazd do predkosci 2 mil na
godzine. Juz w roku nastepnym uderzyl pojazdem w $cia-
ne budynku i wehikut uszkodzit.

Pierwszy wypadek z udzialem samochodu z silnikiem
spalinowym mial miejsce w roku 1896. W Nowym Jorku
po raz pierwszy aresztowano sprawce wypadku drogowe-
go. W tym samym roku (niektore zrodta podaja, ze w roku
1897) doszto w Londynie do pierwszego wypadku $mier-
telnego — potracenia pieszej, Bridget Driscol.

A potem bylo coraz wiecej wypadkow.

W Polsce w ostatnich latach spada ich liczba, w tym
tych ze skutkiem $miertelnym. Czy jednak w ogoéle musi
do nich dochodzi¢?

Wypadek nie konczy sie na drodze, nie konczy sie
w szpitalu, cmentarzu, wiezieniu. Dla niektdrych dolegli-
wosci zwigzane z wypadkiem ciggna sie do konca zycia.
Ofiara wypadku jest nie tylko osoba, ktdra w nim uczest-
niczyla, nie tylko zabity czy ranny. Ofiarami wypadkow sa
cale rzesze ludzi zwiazanych z poszkodowanymi: rodzice,
ktorzy utracili swoj najwiekszy skarb - dziecko. O nich
sie u nas nie mowi. Ofiarami wypadkoéw sg dzieci, ktdre
utracily rodzicow - o nich sie u nas nie méwi. Ofiarami
wypadkow sa kobiety, ktore utracity swoich partnerdw,
mezczyzni, ktorzy utracili swoje partnerki - o nich sie
u nas nie mowi.

Gdy po tragicznym wypadku w Kamieniu Pomorskim,
gdzie zginelo 6 0sdb, rzad zapowiadat daleko idace zmia-
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ny, miatem nadzieje, Ze na kursach na prawo jazdy wpro-
wadzone zostana zajecia uswiadamiajace, jakie zagrozenia
dla rodzin niosg wypadki drogowe. Miatem nadzieje, ze
wreszcie poruszony bedzie problem spotecznych kosztow
wypadkow drogowych. Niestety, nic takiego nie nastgpito.
Zaostrzono tylko kary za jazde w stanie nietrzezwosci lub
pod wptywem srodka dziatajacego podobnie do alkoholu.

Podejscie do bezpieczenistwa (raczej niebezpieczen-
stwa) w ruchu drogowym ilustruje taki oto przykiad.
Po serii zamachow terrorystycznych na catym swiecie,
Ministerstwo Spraw Zagranicznych RP ostrzega przed
wyjazdami do panstw zagrozonych zamachami terrory-
stycznymi, jak Turcja, Egipt itp. Zgodnie z danymi uzy-
skanymi z wikipedii, od stycznia do konca listopada 2015
r. w zamachach terrorystycznych na calym $wiecie (lacz-
nie z panstwami, ktérych nazwe po raz pierwszy przeczy-
tatem) zgineto 1539 os6b. W tym samym czasie w Polsce
w wypadkach drogowych zgineto 2612 os6b. Liczby te po-
zostawiam bez komentarza.

Gdy w Anglii wydarzyla sie wielka tragedia - 30 sierp-
nia br. zamordowano Polaka - poleciato tam dwéch mini-
stréw i Komendant Gléwny Policji. W tym dniu w Polsce
na drogach zginelo 8 oséb, a w dniach 3 i 4 wrzesnia po 17
0sdb. I co? Nic. Cisza.

Uwazam, ze w obowiazujacym programie nauczania
kandydatéow na kierowcow przynajmniej 1 godzina za-
je¢ powinna by¢ poswiecona zobrazowania spotecznych
kosztow wypadkow drogowych. Nalezy uswiadomi¢ przy-
sztym kierowcom, ze 10 km/h wiecej moze komus zruj-
nowac lub zabra¢ zycie, ze jadac 20-30 km/h szybciej
niz jest to administracyjnie dozwolone, zaoszczedzamy
niewiele czasu. Ze kazdy z nich moze osieroci¢ swoje lub
czyjes dzieci, a jak pojdzie do wiezienia, albo zginie, to
rodzina zostanie bez srodkow do zycia.

PZU, dla kierowcow niektdrych flot samochodowych,
ktore ubezpiecza, zorganizowato szkolenia z bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, pomocy przedmedycznej, zaje-
cia w osrodkach doskonalenia techniki jazdy i spotkania
z psychologiem transportu. Prowadzac zajecia z zakresu
brd, poruszam réwniez wymienione zagadnienia. Po za-
konczeniu zajed ich uczestnicy czesto pytaja, dlaczego nie
mowiono o tym na kursach na prawo jazdy. Dlaczego nie
mowi sie o tym w radiu, telewizji, prasie?

No wilasnie,dlaczego?




NA DROGACH

Dlatego, ze kurs na prawo jazdy przygotowuje do zda-
nia egzaminu, a nie uczy $wiadomosci zagrozen i konse-
kwencji brawurowej jazdy. Dlatego, ze kandydat na kie-
rowce chce jak najszybciej zdac¢ egzamin i jest przekonany,
ze pdzniej jakos to bedzie. Dlatego, ze wielu instruktoréw
swojq dziatalnos¢ traktuje jak zwykla prace, a nie jak mi-
sje. Daje kursantom zly przyklad nie zapinajac podczas
jazdy paséw bezpieczenistwa (wiem, przepisy na to po-
zwalaja, ale czy to wlasciwe zachowanie?), rozmawiajac
przez telefon komorkowy w czasie szkolenia (instruktor
w czasie jazdy z kursantem tez jest kierujacym i jego tak-
ze dotyczy zakaz korzystania z telefonu, jezeli wymaga to
trzymania mikrofonu lub stuchawki w reku), tamiac prze-
pisy, gdy kieruje oznakowanym samochodem, jak cho¢by
ten na fotografii.

W okresie miedzywojennym absolwentom kurséw
na prawo jazdy wystawiano swiadectwo z ocenami m.in.
z pilnosci, obowigzkowosci, zmystu orientacyjnego.

Swiadectwo, ktore publikujemy, w oryginale miato for-
mat A-4.

Jechalem kiedys ze starszym synem do Gdanska.
W miejscu, gdzie byta podwojna linia ciggla, wyprzedzit
nas samochdd, w ktérym zobaczylismy z tytu wieniec.
»Popatrz — powiedziatem mu - jak kierowca kocha swo-
ja zone. W razie wypadku nie bedzie musiafa po wieniec

biegaé.” Moj niespetna 20-letni wowczas syn stwierdzit:
»Wiesz, ojciec, bo wszystkim sie wydaje, ze sq niesmiertel-
ni, a w wypadkach ging inni.”

Warto uswiadomi¢ tym niesmiertelnym kandydatom
na kierowcow, ze i oni, i pasazerowie ich pojazddw, i inni
uczestnicy ruchu sa zwyklymi $miertelnikami, a wypadek
- wecale nie jest dziwna rzecza i kazdemu moze sie zdarzy¢.
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Znaki i sygnaty

NA DROGACH

Marek Sochacki, instruktor - wyktadowca nauki jazdy, Warszawa

Jezdzqc po ulicach i drogach, widzimy wiele bfe-
déw w oznakowaniu, znaki ustawione calkowicie
niepotrzebnie, a w niektérych przypadkach - wrecz
niezgodnie z obowigzujgcym prawem. Naszym ce-
lem jest to, zeby urzednicy odpowiedzialni za ozna-
kowanie drog, a co za tym idzie, za bezpieczeristwo
i porzqdek na nich, uwaznie przyjrzeli sie swoim ,wy-
czynom” i w przysztosci z wiekszq starannosciq pod-
chodzili do obowigzkow.

Ruch na naszych ulicach i drogach mozna by uspraw-
ni¢, a skomplikowane oznakowanie uprosci¢. Wystar-
czy ustawi¢ odpowiednie znaki lub nieodpowiednie czy
tez niepotrzebne usung¢. Byloby bezpieczniej. Kierowcy
nie musieliby sie glowi¢, co kto$ miat na mysli, szybciej
ocenialiby sytuacje na drodze i wiecej uwagi mogliby po-
$wieci¢ na obserwowanie zachowania innych uczestnikow
ruchu. Nie mozna tez zapominac o niepotrzebnych kosz-
tach. Niewydane pienigdze mozna przeznaczy¢ na inny,
wazny cel. By¢ moze na ustawienie znakow, ktore sa ko-
nieczne.

Oto kilka ,,niewypatow” w oznakowaniu z najbliz-
szego otoczenia autora - z warszawskiego Brédna.

Przyklad 1

Na zdjeciu wida¢ poczatek ul. Wyszogrodzkiej od
strony ul. Chodeckiej. Zastrzezenia budzi znak B-36
,zakaz zatrzymywania sie” ustawiony po prawej stronie,
tuz za przejsciem dla pieszych - praktycznie w obrebie

2016/06/28
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skrzyzowania. Ul. Wyszogrodzka bierze w tym miejscu
swdj poczatek. Nie mozna w nig wjecha¢ na wprost przez
skrzyzowanie, a jedynie skrecajac w prawo lub w lewo z ul.
Chodeckiej. W tej sytuacji znak ten jest trudny do zauwa-
zenia, szczegolnie dla kierowcow skrecajacych w prawo,
gdyz skupiaja oni cala swoja uwage na innych pojazdach,
pieszych przechodzacych przez jezdnie po przejsciu i na
rowerzystach poruszajacych sie drogg dla roweréw. Przede
wszystkim jednak znak B-36 jest tutaj catkowicie zbedny.

Tuz za przejsciem dla pieszych rozpoczyna sie zatoka
przystanku autobusowego. Za nig, w odlegltosci paru me-
tréw, znajduje sie kolejne skrzyzowanie (widoczny znak
D-1), a bezposrednio za skrzyzowaniem wytyczone jest
przejscie dla pieszych. Ustawa Prawo o ruchu drogowym
w artykule 49 zabrania zatrzymywania sie w tych miej-
scach i w ich bezposredniej bliskosci. Ponadto, najblizsze
skrzyzowanie odwotuje zakaz wyrazony znakiem B-36.
Sytuacja prawna wyglada wiec tak, ze znak zabrania za-
trzymywania sie w takim miejscu, gdzie i tak jest to zabro-
nione, a w dodatku jest on odwotany po kilkudziesieciu
metrach. W takim razie, po co zostal on tam ustawiony?

Jezeli wzdtuz pétnocnej krawedzi ul. Wyszogrodzkiej
(od strony Parku Brodnowskiego) mialby obowigzywaé
zakaz zatrzymywania sie, to znak powinien zosta¢ usta-
wiony w odlegtosci 10 metrow za - widocznym w dali -
przejsciem dla pieszych. Nalezy jednak zastanowic sie,
czy ten zakaz ma tutaj w ogole sens.

Minister, w rozporzadzeniu w sprawie sposobu
umieszczania znakow na drogach, stusznie zauwazyt, ze
znak B-36 nalezy ustawiac tylko w takich miejscach, gdzie
jest to bezwzglednie konieczne i po doktadnym przeana-
lizowaniu warunkdéw ruchu drogowego w tych miejscach.
Ul. Wyszogrodzka jest ulica o dos¢ matym natezeniu ru-
chu. Znajduje sie przy niej wiele duzych budynkéw miesz-
kalnych, co powoduje, ze mieszkarcy cierpia na staly nie-
dobor miejsc postojowych w poblizu domu. Wtodarze
dzielnicy powinni raczej rozwazy¢ pomyst wybudowania
wzdluz ulicy, po obu jej stronach, parkingdéw do parko-
wania ukosnego wzgledem skraju jezdni. Parkingi takie,
zreszta nie tylko przy tej ulicy, w znacznym stopniu roz-
fadowatyby dotkliwy problem braku miejsc postojowych
na Brédnie.

Na omawianym skrzyzowaniu stoi jeszcze jeden znak
- przy ul. Chodeckiej, za skrzyzowaniem z Wyszogrodz-
k3, w kierunku Cmentarza Brédnowskiego.
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Jego ustawienie w tym miejscu jest tak samo niepo-
trzebne, jak w poprzednim przypadku. Podobna sytuacja
jest na ul. Odrowaza, na zachodniej jezdni, za skrzyzowa-
niem z ul. Staniewicka, w kierunku Ronda Zaba”. Znak
ustawiony jest tuz za skrzyzowaniem, a powinien sta¢ za
zatoka przystanku autobusowego, na catej dtugosci, gdzie
ustawa i tak zabrania zatrzymywania sie (zdjecie ponizej).

2016%

Przykiad 2

Na zdjeciu widoczna jest wschodnia jezdnia ul. Odro-
waza w kierunku Trasy Torunskiej. Pod znakiem B-36 ,za-

2016/06/28

kaz zatrzymywania sie” umieszczono tabliczke z napisem
,Nie dotyczy zatok” Na drugim planie wida¢ rzeczywiscie
zatoke postojowa. Niby wszystko jest w porzadku, ale
nalezaloby tu zastosowad inne oznakowanie, zrozumiate
dla kazdego kierowcy, nawet takiego, ktdry nie zna jezyka
polskiego. Skad taka mysl? Ot6z po prawej stronie zdjecia
widaé¢ mur Cmentarza Brodnowskiego, ktory jest jednym
z wiekszych cmentarzy w Europie. Odwiedza go wielu ob-
cokrajowcow, a parkujace w okolicach cmentarza samo-
chody z zagranicznymi tablicami rejestracyjnymi nie s
rzadkoscia. Dla kierujacych nimi napis na tabliczce moze
stanowi¢ pewna zagadke.

Zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie umieszczania
znakow na drogach, umieszczenie pod znakiem B-36 ta-
blicy z napisem okreslajacym odstepstwa od zakazu, jest
wyjsciem ostatecznym. Minister zaleca, aby miejsca do-
zwolonego postoju za znakiem B-36 oznacza¢ ogdlnymi
znakami drogowymi, np. znakiem D-18 ,parking” lub po
prostu znakami poziomymi P-18 ,stanowisko postojowe”.
W widocznych zatokach s3 umieszczone znaki P-18 wy-
konane z kostki innego koloru. Dla pewnosci mozna by
ustawi¢ znak D-18 na poczatku zatok, a znak D-18 z ta-
bliczka T-3a na koncu zatok. Woéwczas kierowca kazdej
narodowosci bedzie wiedziat, jak sie zachowac.

Zgodnie z zaleceniem ministra, tabliczki z napisa-
mi powinny pojawiac sie przy znakach drogowych tylko
wtedy, gdy nie ma zadnej mozliwosci umieszczenia od-
powiedniego znaku drogowego. Czytanie, zza kierowni-
cy jadacego samochodu, napiséw wykonanych drobna
czcionka, rozprasza uwage i powoduje pogorszenie bez-
pieczenstwa nadrodze. A zdarzaja sie tablice o powierzch-
ni europalety, zapisane gestym drukiem. Konia z rzedem
temu, kto jadac z predkoscia np. 60 km/h zdota odczytac
te komunikaty.

Takie samo oznakowanie, jak przy ul. Odrowaza, znaj-
duje sie na ul. Zurominskiej, na skrzyzowaniu z ul. Groéra,
w kierunku do ul. Chodeckiej (zdjecie ponizej). Znak zo-
stal ustawiony tuz za przejsciem dla pieszych (na zdjeciu
tego nie widac), a powinien by¢ ustawiony w odlegtosci 10
metrow za nim, w miejscu, gdzie przestanie obowigzywac
ustawowy zakaz zatrzymywania sie. No i znéw tabliczka
z napisem, zamiast znakow okreslajacych poczatek i ko-
niec parkingu.

2016/06/28
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Przykiad 3
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Zdjecie przedstawia oznakowanie ul. Rembielinskiej.
Widoczny znak B-36 ,zakaz zatrzymywania sie” ustawio-
ny zostal, niestety, ,tradycyjnie” tuz za przejsciem dla pie-
szych, czyli zdublowano ustawowy zakaz zatrzymywania
sie w odlegtosci 10 metréw za przejsciem dla pieszych. Ale
ulica ta, jak wida¢, arteria komunikacyjna nie jest, ruch
na niej jest znikomy, przynajmniej na tym odcinku, czyli
od ul. Matki Teresy z Kalkuty do skrzyzowania z Bartni-
cz3 1 Wyszogrodzka. Na catej dtugosci widocznego odcin-
ka jezdnie rozdziela linia podwdjna ciaglta. Wspominany
artykut nr 49 Ustawy Prawo o ruchu drogowym w uste-
pie 1 punkt 4 stanowi: ,Zabrania sie zatrzymania pojazdu
na jezdni wzdtuz linii cigglej oraz w poblizu jej punktéw
kraricowych, jezeli zmusitoby to innych kierujgcych pojaz-
dami wielosladowymi do najezdzania na te linie.” Kazdy,
kto uwaznie przyjrzy sie fotografii przyzna, ze na tej ulicy
obowiazuje ustawowy, cytowany zakaz zatrzymywania sie
i znak drogowy w ogole nie jest tu potrzebny.

A tak przy okazji: jak sie prezentuje betonowy kosz
na $mieci stojacy na $rodku chodnika stanowiacego ciag
przejscia dla pieszych? Prawda, ze tadnie?

Goraca prosba do 0s6b odpowiedzialnych za oznako-
wanie naszych ulic: przed podjeciem decyzji o ustawieniu
jakiegokolwiek znaku drogowego przestudiujcie doktad-
nie ROZPORZADZENIE MINISTRA INFRASTRUKTURY
z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warun-
kéw technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow
ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 roku nr 220
poz. 2181 z pdzn. zm.). Warto ponadto rozwazy¢, czy ko-
niecznie trzeba regulowac cos, co jest juz uregulowane
ustawa. Nadmiar znakoéw, znaki powielajace ustawowe
zakazy czy nakazy wywoluja irytacje u kierowcow, ktorzy
to zauwazaja i zdaja sobie z tego sprawe, a u kierowcow
z mniejsza wiedzg wywotuja dodatkowy zamet w glowie.
Jako instruktor i wyktadowca uwazam, ze stabiej wyszko-
lonych kierowcéw nalezy roznymi metodami skianiac¢ do
studiowania prawa i podnoszenia kwalifikacji oraz kon-
sekwentnie wymagac¢ wzrostu wiedzy. Natomiast tych
dobrze znajacych Prawo o ruchu drogowym nie wolno
katowa¢ nadmiarem znakoéw, powielaniem oczywistych
oczywistosci lub zmuszac¢ wszystkich do rozwigzywania
famigtowek.

Skupitem sie na kilku zaledwie przykladach zlego
ustawienia znaku B-36 ,zakaz zatrzymywania sie”, ale ta-
kich przypadkow jest wiecej. Szanowni Urzednicy! Szable
w dlon! Czeka Was sporo pracy!

PS. Drodzy Czytelnicy! Przysylajcie, prosimy, na
adres redakcji ,Biuletynu” zdjecia z opisem miejsc,
w ktorych urzednicy cos nabalaganili. Bedziemy je
publikowad, ale takze kierowaé do odpowiedzialnych
za to ludzi i starac¢ si¢ wymoc na nich naprawienie
popelnionych btedéw.

ZUPEtNIE NOWE

PODEJSCIE DO SZKOLENIA

www.ekz.com.pl
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Homo Mobile

Stare porzekadto méwi, ze ,wypadki chodzq po lu-
dziach, a ludzie po wypadkach nie zawsze”. W wyniku
zdarzen drogowych czesto powstajq problemy zdro-
wotne, ktérych rozwiqzanie podlega nie tylko lecze-
niu i rehabilitacji. Niepelnosprawnosc¢ powypadkowa
to oprdcz spustoszern w organizmie, duza rysa na
psychice poszkodowanego. Akceptacja ustalonego
inwalidztwa bywa trudniejsza niz samo leczenie, bo
powrdt do dawnego zycia jest czesto niewyobrazalny.

Koncepcja rehabilitacji srodowiskowej, czyli jak naj-
szybszego powrotu osoby niepelnosprawnej do pelnienia
dawnych rol, po koniecznym krotkim leczeniu w szpita-
lu lub zakladzie rehabilitacyjnym, zyskuje coraz wieksze
uznanie lekarzy, ze wzgledu na niebywala skutecznos¢.
To, co dla pacjenta wydaje sie niewyobrazalne, musi by¢
mu bardzo szybko pokazane, ze da sie zrobi¢. Trzeba za-
jac go usilng praca nad substytucjg utraconej sprawnosci
w dazeniu do odzyskania dawnych rél spotecznych. Na-
turalna blokada psychiczna przed korzystaniem z auta,
bedaca wynikiem traumy po wypadku komunikacyjnym
ze skutkiem utraty zdrowia, musi zosta¢ szybko przeta-
mana, jesli myslimy o powrocie do dawnego lub rozpo-
czeciu nowego zycia. Te samg bariere napotykaja réwniez
niestyszacy i pozbawieni swobody ruchu od urodzenia.
Uswiadomienie szansy na samodzielne prowadzenie sa-
mochodu najskuteczniej przeciwdziala biernosci i daje
perspektywe lepszej jakosci dalszego Zycia.

Wychodzac naprzeciw potrzebie utrzymania przez
osoby poszkodowane w wypadkach ich mobilnosci, po-
mimo powstatych dysfunkcji, Pracownia Szkolenia Kie-
rowcow dziatajaca w PIMOT oferuje pomoc w szkoleniu
0s0b z niepelnosprawnoscia na prawo jazdy kategorii B
oraz w szkoleniu kierowcow, ktorzy utracili mozliwosd¢
prowadzenia pojazdu bez oprzyrzadowania. To samo do-
tyczy rowniez kandydatow z niepetnosprawnosciami od
urodzenia i niestyszacych. Organizowane sa nieodptatnie
przymiarki do samochodu, w ktérym wlasciwe oprzyrza-
dowanie mozna dobra¢ indywidualnie i na tej podstawie
starad sie o aktualizacje prawa jazdy, badz profil kandyda-
ta na kierowce, zgodnie z prawodawstwem Unii Europej-
skiej. Nieodptatne jazdy probne samochodem dostosowa-
nym umozliwiaja:

* diagnozowanie mozliwosci szkolenia

* dobdr optymalnego oprzyrzadowania samochodu,
wlasciwego dla indywidualnych potrzeb os6b z niepet-
nosprawnoscia

Zbigniew Zawada, PIMOT

e opiniowanie europejskich kodéw ograniczenia prawa
jazdy dla potrzeb lekarzy orzecznikéw uprawnionych
do badan kierowcow

e ustalenie indywidualnego programu dochodzenia do
mobilnosci 0sob z niepetnosprawnoscia

* ustalenie indywidualnego toku nauki w pojezdzie do-
stosowanym

e doradztwo przy zakupie i dostosowaniu optymalnego
auta.

Wykonujac postanowienia Rozporzadzenia Rady
Ministrow w zakresie przedmiotu dziatalnosci Przemy-
stowego Instytutu Motoryzacji, miedzy innymi na rzecz
podnoszenia poziomu bezpieczenstwa niepelnospraw-
nych uczestnikéw ruchu drogowego, Pracownia Szkole-
nia Kierowcéw PIMOT inicjuje projekty badawczo-roz-
wojowe oraz z zakresu promogji integracji spotecznej ze
szczegolnym uwzglednieniem rozwoju mobilnosci oséb
niepetnosprawnych. We wspdtpracy ze Stowarzyszeniem
Pomocy Niepelnosprawnym Kierowcom finalizuje projekt
utworzenia Krajowego O$rodka Mobilnosci Osob Niepet-
nosprawnych (KOMON), ktory zapewni kompleksowe
wsparcie motoryzacyjne.




PoSTULATY

nr2 Postulaty TLP

ansport Logistyka Poiska

do Ministra Andrzeja Adamczyka
zwigzane z rynkiem pracy kierowcow

Zwiqzek pracodawcow Transport i Logistyka Polska przestal na rece Ministra Infrastruktury i Budownic-
twa Andrzeja Adamczyka opracowany na zlecenie zwiqzku raport PwC pt. ,Rynek pracy kierowcow w Polsce’.
W pismie przesytajqcym raport, TLP zwrdcita sie do Ministra Adamczyka z prosbq o podjecie wynikajgcych z
rekomendacji zawartych w tym dokumencie dzialan, ktore lezq w kompetencji ministra wlasciwego do spraw
transportu.

Sa to:

* obnizenie wieku do lat 17 dla kandydatéw na kierow- ¢ wprowadzenie mozliwo$ci uzyskiwania przez kierow-
cow zdobywajacych zawdd kierowcy w szkole zawodo- codw spoza Unii Europejskiej nowego dokumentu -
wej w zakresie prawa jazdy kategorii B ykarty kwalifikacji kierowcy”, stanowigcego zamiennik

* wprowadzenie podczas szkolenia i egzaminowania dla kodu 95 w prawie jazdy
jazdy zespotem pojazdéw skladajacym sie z ciggnika * dopuszczenie do ruchu w Polsce zespotéw pojazdow
siodtowego i naczepy o ponadnormatywnej dtugosci (np. tzw. EuroCombi o

* wprowadzenie mozliwosci dostosowania przez o$rod- dtugosci 25,25 m)
ki szkolenia czasu trwania i zakresu poszczegdlnych ¢ wlaczenie sie przez polska administracje w prace Ko-
blokow tematycznych podczas kwalifikacji wstepnej misji Europejskiej nad warunkami dopuszczenia do
i szkolenia okresowego do wymagan lokalnego rynku ruchu po unijnych drogach pojazdéw semi-autono-
pracy i rzeczywistych potrzeb pracodawcow micznych pozwalajacych na zastosowanie tzw. plato-

* wprowadzenie mozliwosci zdawania testow kwalifi- oningu.

kacyjnych dla kierowcow z zagranicy w jezyku ukrain-
skim, biatoruskim i rosyjskim

TLP rekomenduje takze ministrowi wprowadzenie znacznej poprawy warunkow pracy kierowcoéw m.in. przez do-
stosowanie parkingow do polskich warunkéw klimatycznych (wiaty nad miejscami odpoczynku) czy tez zapewniajac
bezpieczenstwo na parkingach przez odpowiednie o$wietlenie i monitoring. Dzialania w tym zakresie powinny by¢
podjete takze na szczeblu unijnym, przez odpowiedniag inicjatywe legislacyjna zobowiazujaca panstwa czlonkowskie
do budowy odpowiedniej infrastruktury drogowej.

Co wazne, raport pokazatl rowniez ogromng potrzebe utworzenia jednostki zajmujacej sie gromadzeniem niekom-
pletnych danych odnoszacych sie do rynku transportu drogowego. Aktualna wiedza ulatwitaby podejmowanie przez
administracje rzadowa trafnych i skutecznych dziatan na rzecz tego sektora gospodarki narodowe;j.
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