
 

WWW.SZKOLA-JAZDY.PL

nr 3/2018 (147)
cena: 11,90 zł (w tym 5 % VAT)

str. 10 Zieloni niewidzialni 
dla radarów
Początkujący kierowcy powinni jeździć ostrożniej, 
czyli wolniej. Zdrowy rozsądek wzmocniono 
przepisami, które mogą jednak okazać się 
martwe. No bo jak sprawdzić, czy autem pędzącym 
autostradą 140 km/h kieruje rutyniarz czy 
nowicjusz?

str. 4 Stan permanentnej  
niepewności
Na stronach Rządowego Centrum Legislacji 
opublikowany został projekt ustawy, która 
ponownie odsunie w czasie wdrożenie CEPiK-u 2.0 
i wszystkich związanych z tym systemem rozwiązań. 
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 Krzysztof Giżycki

N o i stało się! Za pośrednictwem wydanej 
przez siebie nowelizacji kilku ustaw Mini-
sterstwo Cyfryzacji poinformowało, że po 4 

czerwca świeżo upieczonych kierowców nie cze-
kają żadne rewolucyjne zmiany. Nie znaczy to, 
że one w ogóle nie wejdą w życie. Żadnej ta-
kiej informacji w projekcie nowelizacji nie ma. 
Ale nie ma też terminu wdrożenia Centralnej 
Ewidencji Kierowców, nieodłącznie wiążącego 
się z obostrzeniami, których wizja mroziła krew 
w żyłach kandydatom na kierowców, pojawiają-
cym się ostatnio na kursach nauki jazdy.

Z takiego rozwiązania na pewno nie są zadowo-
leni właściciele ośrodków doskonalenia techniki jaz-
dy. Przynajmniej niektórych, czekających na reali-
zację obowiązkowych szkoleń. Natomiast powodu 

do lamentu nie mają właściciele ośrodków szkole-
nia kierowców. Co prawda już niedługo tłumów 
na kursach nie będzie, ale ludzie pojawią się tam 
w momencie, gdy usłyszymy o kolejnej dacie wej-
ścia w życie obostrzeń dla świeżo upieczonych kie-
rowców. Do tego czasu konieczne jest także stwo-
rzenie mechanizmu pozwalającego m.in. na wery-
fikację tych, którzy jeździliby autem szybciej, niż 
zakłada ustawa. Bo sztuką nie jest samo wymyśle-
nie przepisów, tylko ich konsekwentne egzekwo-
wanie. A z tym, jak piszemy w marcowym nume-
rze „Szkoły Jazdy”, byłoby słabo.

Najnowszy numer magazynu nie składa się 
rzecz jasna tylko z tekstów dotyczących CEPi-
K-u 2.0 i okresu próbnego. Zajrzeliśmy do Ko-
lumbii, żeby zobaczyć, jak tam wygląda system 
szkolenia i egzaminowania kandydatów na kie-
rowców. Z dyrektorem WORD-u we Wrocławiu 
porozmawialiśmy o zdawalności egzaminów, 
przyjrzeliśmy się także dwóm ważnym pismom, 
które niedawno zostały wysłane z Ministerstwa 
Infrastruktury. Wszystkim naszym czytelnikom 
życzę przyjemnej lektury!

Redaktor naczelny

Starter

Decyzja zapadła
Konkretnej 

daty nie ma
Ministerstwo Cyfryzacji przygoto-
wało projekt nowelizacji ustawy 
Prawo o ruchu drogowym oraz in-
nych, w tym o kierujących pojazda-
mi. Wiadomo już, że obostrzenia dla 
świeżo upieczonych kierowców nie 
będą stosowane od 4 czerwca tego 
roku.

Na stronie internetowej Rządowego Cen-
trum Legislacji projekt pojawił się 26 lu-
tego, czyli na ponad dwa miesiące przed 
planowanym wejściem w życie obostrzeń 
dla świeżo upieczonych kierowców.

Czytamy w nim, że Ministerstwo Cyfry-
zacji nie chce podawać kolejnego termi-
nu wdrożenia Centralnej Ewidencji Kie-
rowców. Datę, kiedy będzie ona gotowa, 
poda minister właściwy ds. informatyza-
cji w odpowiednim komunikacie. „Powyż-
sze podejście wynika z podjętych działań 
naprawczych w zakresie realizacji projek-
tu CEPiK2.0 i przyjęcia etapowego podej-
ścia do wdrożenia systemu CEPiK2.0, w ra-
mach którego stopniowo będą uruchamia-
ne jego kolejne funkcjonalności” – czyta-
my w uzasadnieniu do projektu.

– O tym, że zastawiamy się nad przesu-
nięciem wejścia w życie Centralnej Ewi-
dencji Kierowców, informowaliśmy już 
wcześniej – mówi „Szkole Jazdy” Karol 
Manys z biura prasowego resortu cyfry-
zacji. – Teraz mogę powiedzieć, że decyzja 
została podjęta. Na razie chcemy, żeby bez 
zakłóceń funkcjonowała Centralna Ewi-
dencja Pojazdów. Nasze podejście do te-
matu jest inne niż było stosowane do tej 
pory, nie chcemy wiązać się konkretny-
mi datami.

Co to wszystko oznacza dla tych, któ-
rym 4 czerwca i później zostanie wyda-
ne prawo jazdy? Nie będą musieli się bać 
tego, że zacznie ich obowiązywać okres 
próbny. Kiedy więc przepisy zaczną być 
stosowane? Konkretnej daty nie ma, sta-
nie się to wtedy, gdy minister obwieści 
gotowość wdrożenia Centralnej Ewiden-
cji Kierowców.� red
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Stan permanentnej 
niepewności

Na stronach Rządowego Centrum Legislacji opublikowany został projekt ustawy, która ponownie odsunie w czasie 
wdrożenie CEPiK-u 2.0 i wszystkich związanych z tym systemem rozwiązań. Jak się jednak okazuje, data 4 czerwca 2018 

roku wciąż pozostaje przynajmniej częściowo aktualna, dlatego warto przypomnieć sobie, co się z nią wiąże.

Radosław Biernat, 
specjalista ds. prawnych

O d niedawna, po, najdelikatniej rzecz ujmując, 
kłopotliwym starcie nowej Centralnej Ewi-
dencji Pojazdów, przesunięcie przynajmniej 

niektórych z zaplanowanych na 4 czerwca 2018 
roku zmian wydawało się przesądzone. Opubli-
kowany 26 lutego projekt ustawy pokazuje jed-
nak, że tym razem prawodawca zmienił podejście 
do zagadnienia. Nie wskazano w nim po prostu 
nowej daty wejścia w życie przepisów. Zamiast 
tego podzielono wdrożenie CEPiK-u 2.0 na eta-
py, a ministrowi cyfryzacji przyznano uprawnie-
nie do ogłaszania wdrożenia poszczególnych eta-
pów za pośrednictwem „komunikatów” publiko-
wanych w Biuletynie Informacji Publicznej. Jed-
nocześnie wskazano, że do czasu takiego wdro-
żenia – kiedykolwiek ono nastąpi – uzależnionych 
od niego przepisów „nie stosuje się”. Dotyczy 
to m.in. całego rozdziału 14 ustawy o kierujących 
pojazdami, poświęconego okresowi próbnemu.

n �Zielone listki wchodzą w życie… 
ale jeszcze nie będą stosowane

Mamy zatem do czynienia z sytuacją, w której 
przepisy m.in. o zielonych listkach i obowiąz-
kowych szkoleniach w ośrodkach doskonalenia 
techniki jazdy, formalnie wejdą w życie 4 czerw-
ca, ale w praktyce ich stosowanie będzie zawie-
szone do czasu, kiedy po komunikacie ministra 
uruchomione zostaną wymagane funkcjonalno-
ści systemu CEPiK 2.0. Brakuje jednak informacji 
o tym, jak długo może to potrwać oraz z jakim 
wyprzedzeniem miałby zostać wydany taki ko-
munikat ministra, co może oznaczać stan per-
manentnej niepewności.

Wobec powyższego warto przypomnieć so-
bie, co przewidują przepisy mające wejść w ży-

cie 4 czerwca, których stosowanie będzie uza-
leżnione już tylko od komunikatu minister-
stwa i włączenia odpowiednich funkcji syste-
mu CEPiK 2.0. Zwłaszcza że w natłoku infor-
macji na ten temat pojawia się wiele nieści-
słości i błędów.

Najważniejszą zmianą byłoby wprowadzenie 
okresu próbnego. Jest on przypisany wyłącznie 
do kategorii B, a wcześniejsze posiadanie innych 
kategorii nie będzie z niego zwalniać.

Przepisami o okresie próbnym objęci zosta-
liby wszyscy kierowcy, których prawo jazdy ka-
tegorii B zostanie wydane 4 czerwca i później. 
Warto pamiętać, że decydująca w tej kwestii 
jest właśnie data wydania prawa jazdy wpisa-
na na dokumencie. To data decyzji o wydaniu, 
a nie np. zdania egzaminu czy faktycznego otrzy-
mania dokumentu w urzędzie.

Okres próbny miałby trwać dwa lata (z moż-
liwością przedłużenia o kolejne dwa lata) i wią-
załby się z nim szereg obowiązków (również do-
datkowych kosztów) oraz ograniczeń.

n Nowe obowiązki i koszty

W okresie próbnym kierowca musiałby odbyć 
między czwartym a ósmym miesiącem od dnia 
otrzymania prawa jazdy:
1) �kurs dokształcający w zakresie bezpieczeń-

stwa ruchu drogowego – dwie godziny za-
jęć teoretycznych w WORDzie za 100 zł, po-
święconych problematyce bezpieczeństwa 
w ruchu drogowym, wypadków drogowych, 
psychologicznych aspektów kierowania po-
jazdem i uczestnictwa w ruchu drogowym

2) �praktyczne szkolenie w zakresie zagrożeń 
w ruchu drogowym – szkolenie kosztuje 200 
zł i jest prowadzone przez ośrodek doskona-
lenia techniki jazdy w formie ćwiczeń trwa-
jących godzinę; ma na celu uświadomienie 
niebezpieczeństw wynikających z nadmier-
nej i niedostosowanej do warunków ruchu 
prędkości i obejmuje następujące zadania:
1) �jazdę w zakręcie z prędkością:
a) 50–60 km/h pojazdem bez ESP

b) 50–60 km/h pojazdem wyposażonym w ESP
c) 30 km/h pojazdem bez ESP
2) hamowanie awaryjne na wprost:
a) �pojazdem bez systemu zapobiegającego 

blokowaniu kół podczas hamowania, zwa-
nego dalej ABS, podczas jazdy z prędkością:

– 50 km/h
– 40 km/h
b) �pojazdem wyposażonym w ABS podczas 

jazdy z prędkością:
– 50 km/h
– 40 km/h
3) �hamowanie awaryjne w zakręcie podczas 

jazdy z prędkością:
a) 60 km/h pojazdem wyposażonym w ABS
b) 50 km/h pojazdem bez ABS
c) 40 km/h pojazdem wyposażonym w ABS.

Żadne z tych szkoleń nie kończy się egzami-
nem. Zaświadczenie będzie wydawane za samo 
uczestnictwo. Trzeba będzie je przedstawić 
w wydziale komunikacji przed upływem ósme-
go miesiąca od otrzymania prawa jazdy. W prze-
ciwnym razie prawo jazdy zostanie zatrzyma-
ne. Z odbyciem szkoleń – zwłaszcza praktycz-
nych – lepiej nie zwlekać, ponieważ wciąż dzia-
ła niewiele ośrodków doskonalenia techniki jaz-
dy. Może to skutkować nie tylko niedogodnym 
dojazdem na szkolenie, ale również kolejkami. 
Pomimo wciąż niewielkiej liczby ODTJ-otów wy-
daje się, że dodatkowe szkolenia po uzyskaniu 
prawa jazdy należą do tych rozwiązań, które 
z powodzeniem dałoby się wprowadzić w ży-
cie nawet bez CEPiK-u 2.0.

Poza tym przez pierwszych osiem miesięcy 
okresu próbnego kierowca musiałby na przed-
niej i tylnej szybie pojazdu, w prawym górnym 
rogu, umieszczać okrągłą białą plakietkę o śred-
nicy 11 cm z symbolem zielonego klonowego 
liścia. Tylko wyjątkowo oznaczenie może zostać 
umieszczone na samym nadwoziu.

Warto pamiętać, że to oznaczenie zostało pre-
cyzyjnie określone, dlatego naklejenie dowolnej 
naklejki z zielonym liściem w dowolnym miej-
scu nie wystarczy.
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n Ograniczenia – nie tylko prędkości

W okresie próbnym, przed upływem ósmego 
miesiąca od dnia otrzymania prawa jazdy, kie-
rowcy nie wolno:
1) �przekraczać prędkości 50 km/h na obszarze 

zabudowanym (nawet na odcinkach, na któ-
rych obowiązuje wyższe ograniczenie), 80 
km/h poza obszarem zabudowanym oraz 
100 km/h na autostradzie i drodze ekspre-
sowej dwujezdniowej

3) �podejmować pracy zarobkowej w charakte-
rze kierowcy ani osobiście wykonywać dzia-
łalności gospodarczej polegającej na kierowa-
niu pojazdem kategorii B (chyba że kierow-
ca uzyskał kwalifikację wstępną lub kwalifi-
kację wstępną przyśpieszoną).
Popełnienie w całym okresie próbnym dwóch 

wykroczeń przeciwko bezpieczeństwu w komu-
nikacji będzie skutkować m.in. skierowaniem 
na kurs reedukacyjny i wydłużeniem okresu 
próbnego o dodatkowe dwa lata. Popełnie-
nie trzech takich wykroczeń lub jednego prze-
stępstwa będzie już oznaczać całkowitą utra-
tę prawa jazdy.

Do wykroczeń przeciwko bezpieczeństwu 
w komunikacji zaliczane byłoby np. przekro-
czenie prędkości o więcej niż 30 km/h, wymu-
szenie pierwszeństwa, wyprzedzanie wbrew za-
kazom lub wjazd za sygnalizator przy czerwo-
nym świetle.

n Błędne interpretacje

Niestety, przepisy o okresie próbnym nie wyda-
ją się wystarczająco precyzyjne, dlatego mogą 
powstawać wątpliwości, np. co do tego, jak 
będzie on wpływał na posiadane uprawnienia 
do kierowania pojazdami innych kategorii niż B, 
np. w zakresie dopuszczalnych prędkości. Więk-
szość wątpliwości da się jednak rozwiać, do-
konując prawidłowej wykładni. Błędem byłoby 
np. uznawanie, że w okresie próbnym kierowca 
nie będzie mógł kierować motorowerem tylko 
dlatego, że ustawa nakazuje wtedy kierować 
wyłącznie pojazdem samochodowym oznako-
wanym z tyłu i z przodu okrągłą nalepką barwy 
białej z symbolem zielonego klonowego liścia. 
Mimo że motorower nie jest zaliczany do po-
jazdów samochodowych, taką wykładnię należy 
oczywiście uznać za błędną, jako prowadzącą 
do absurdalnego rezultatu z pominięciem celu 
tych regulacji i założenia o racjonalności prawo-

dawcy. Nie ulega wątpliwości, że celem prawo-
dawcy nie było wykluczenie w okresie próbnym 
kierowania motorowerami, a jedynie zobowią-
zanie kierowców do tego, by pojazdy samocho-
dowe, którymi będą kierować, były oznakowa-
ne w opisany w przepisie sposób.

n Co z punktami karnymi?

Mające wejść w życie 4 czerwca 2018 roku prze-
pisy ustawy o kierujących pojazdami nieco ina-
czej niż dotychczas kształtują konsekwencje gro-
madzenia punktów karnych.

Po pierwsze, nie byłoby już możliwości 
zmniejszenia liczby posiadanych punktów kar-
nych. Obecnie taką możliwość (do wykorzysta-
nia raz na sześć miesięcy) dają specjalne szkole-
nia organizowane w ośrodkach ruchu drogowe-
go, po których zostaje odjętych sześć punktów. 
Nie można z nich skorzystać w ciągu pierwsze-
go roku od wydania prawa jazdy. W przypadku 
kierowców w pierwszym roku od wydania prawa 
jazdy osiągnięcie 20 punktów karnych kończy 
się obecnie cofnięciem uprawnień, a w przypad-
ku pozostałych kierowców osiągnięcie 24 punk-
tów skutkuje skierowaniem na egzamin kontro-
lny (dopiero negatywny wynik tego egzaminu 
powoduje cofnięcie prawa jazdy).

Nowe przepisy nie przewidują szkoleń obni-
żających liczbę punktów, a jedynie przymusowe 
kursy reedukacyjne po osiągnięciu 24 punktów, 
a w przypadku kierowców w okresie próbnym 
również po popełnieniu dwóch wykroczeń prze-
ciwko bezpieczeństwu w komunikacji.

Kurs reedukacyjny w zakresie bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego organizowałby WORD 
za opłatą w wysokości 500 zł. Obejmuje on 28 
godzin szkolnych – po 45 minut, realizowanych 
przez cztery dni powszednie.

Już samo uczestnictwo we wszystkich zaję-
ciach kursu pozwalałoby na uzyskanie zaświad-
czenia o jego ukończeniu, które należałoby do-
starczyć do wydziału komunikacji w terminie sze-
ściu tygodni od otrzymania skierowania na kurs 
(liczy się data doręczenia). Nieprzedłożenie za-
świadczenia w tym terminie skutkowałoby za-

trzymaniem prawa jazdy. Sam kurs należałoby 
odbyć w ciągu miesiąca od doręczenia decyzji 
o skierowaniu. Ponowne zgromadzenie 24 punk-
tów w okresie pięciu lat od odbycia kursu skut-
kowałoby całkowitym cofnięciem prawa jazdy.

n Nowe usługi w CEPiK 2.0

CEPiK 2.0, kiedy w końcu zacznie działać, bę-
dzie oferował szereg nowych usług. Pojawić się 
ma np. możliwość otrzymywania mailowych po-
wiadomień o:
1) �ważności dokumentu potwierdzającego 

uprawnienia
2) ważności badań lekarskich
3) �popełnionych naruszeniach w ruchu drogo-

wym
4) mandatach i terminach ich płatności
5) końcu okresu próbnego
6) �terminach związanych z uprawnieniami użyt-

kownika.
Dysponując natomiast numerem ewidencyj-

nym instruktora uzyskamy dostęp do:
1) �zakresu posiadanych przez instruktora upraw-

nień
2) �informacji o liczbie osób przeszkolonych przez 

instruktora
3) �informacji o średnim czasie, jaki upłynął od za-

kończenia kursu do przekazania do ewidencji 
informacji o pozytywnym wyniku egzaminu

4) �informacji o zdawalności egzaminów przez 
kursantów przeszkolonych przez instruktora.
Z kolei podając w systemie numer ewidencyj-

ny ośrodka szkolenia kierowców będzie można 
uzyskać informacje takie jak:
1) �nazwa ośrodka szkolenia kierowców lub in-

nej jednostki prowadzącej szkolenie
2) �siedziba ośrodka szkolenia kierowców lub in-

nej jednostki prowadzącej szkolenie
3) �numer ewidencyjny ośrodka szkolenia kierow-

ców lub innej jednostki prowadzącej szkolenie
4) �zakres szkoleń przeprowadzanych przez ośro-

dek szkolenia kierowców lub inną jednostkę 
prowadzącą szkolenie

5) �data wpisu do rejestru przedsiębiorców pro-
wadzących ośrodek szkolenia kierowców lub 
data wpisu do ewidencji jednostek prowa-
dzących szkolenie

6) liczba przeszkolonych
7) �liczba szkód lub wypadków spowodowanych 

przez osoby przeszkolone w ośrodku szko-
lenia kierowców lub innej jednostce prowa-
dzącej szkolenie

8) �statystyki dotyczące liczby wykroczeń popeł-
nianych przez osoby przeszkolone w ośrod-
ku szkolenia kierowców lub innej jednostce 
prowadzącej szkolenie

9) �zdawalność egzaminów w danym ośrodku 
szkolenia kierowców lub innej jednostce pro-
wadzącej szkolenie

10) �średni czas, jaki upłynął od zakończenia kur-
su do przekazania do ewidencji informacji o 
pozytywnym wyniku egzaminu. n
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ODTJ-oty wciąż czekają
Na terenie trzech województw wciąż nie ma ośrodka doskonalenia techniki jazdy, w którym mają odbywać się, 

odłożone na nieokreśloną przyszłość, godzinne szkolenia praktyczne. Jednak te ODTJ-oty, które działają, zapowiadają, 
że są na zmiany odpowiednio przygotowane.

N a razie w Polsce funkcjonują 32 ośrodki 
doskonalenia techniki jazdy (wszystkie za-
znaczone są na przygotowanej przez nas 

mapie). Jednak nie w każdym z szesnastu woje-
wództw działa przynajmniej jeden taki obiekt. 
Bardzo słabo siecią ODTJ-otów pokryta jest pół-
nocna część Polski. W województwie zachod-
niopomorskim nie ma żadnego, tak samo jak 
w warmińsko-mazurskim i podlaskim. Trochę 
lepiej jest na Pomorzu, gdyż od 2015 roku dzia-
ła tam ODTJ w Pszczółkach (niedaleko Gdań-
ska), zbudowany przez Pomorski Ośrodek Ru-
chu Drogowego.

Zdecydowanie lepiej jest w centralnej Pol-
sce. Na terenie województwa mazowieckiego 
funkcjonuje sześć ODTJ-otów (dwa w Warsza-
wie, poza tym w Mławie, Bielicach, Czerwieni-
cy i Zbuczynie), tyle samo działa w Wielkopol-
sce (Poznań, Przeźmierowo, Bednary, Między-
chód, Kalisz i Lipka). Na brak ośrodków dosko-
nalenia techniki jazdy nie mogą także narze-
kać mieszkańcy województwa dolnośląskiego. 

Działają tam obiekty w Bolesławcu, Ośle, Le-
gnicy i Wrocławiu. W pozostałych wojewódz-
twach istnieje co najmniej jeden ODTJ.

n Długa droga na szkolenie

– Niestety, do dziś nie doczekaliśmy się 
pokrycia kraju siecią ośrodków – mówi 
Piotr Leńczowski, prezes zarządu Polskie-
go Stowarzyszenia Instruktorów Techni-
ki Jazdy. – Rozmawiając z przedstawiciela-
mi urzędów uzyskałem również informację, 
że na chwilę obecną żaden podmiot mogą-
cy potencjalnie być zainteresowany budową  
ODTJ-u nie rozpoczął inwestycji. 

Wynika z tego, że mieszkańcy Świnoujścia 
i Szczecina musieliby odbyć obowiązkowy go-
dzinny kurs w miejscu oddalonym o co najmniej 
240 (w pierwszym przypadku) i 220 km. To od-
ległości dzielące wspomniane miasta od Lip-
ki (powiat złotowski, województwo wielko-
polskie), gdzie funkcjonuje już ośrodek do-

skonalenia techniki jazdy. Takie rozwiązanie 
na pewno by im się nie spodobało. Z dwóch 
powodów. Chodzi o koszty dojazdu oraz 
czas, który będą musieli przeznaczyć na do-
jazd, szkolenie i powrót. W jeszcze gorszej sy-
tuacji znaleźliby się mieszkańcy Suwałk. Młodzi  
kierowcy z tego miasta na szkolenie musieliby 
jeździć do oddalonej o 250 km Mławy.

n Kosztowna inwestycja

Dlaczego w niektórych województwach nie 
istnieje żaden ODTJ? Przepisy, które nakłada-
ją na tzw. świeżych kierowców obowiązek do-
szkalania się po uzyskaniu prawa jazdy katego-
rii B, były już kilkakrotnie przesuwane w czasie. 
A budowa ODTJ-otu jest kosztowna. W wersji 
tańszej (obiekt stopnia podstawowego) kosz-
tuje kilka milionów złotych (obiekt w Krośnie 
kosztował np. 5 mln zł brutto), w droższej 
(obiekt stopnia wyższego, pozwalający tak-
że na szkolenie kierowców zawodowych) już 

TEMAT NUMERU
CEPiK 2.0 i okres próbny

Fot. Joanna Oleszek/Autodrom Pomorze
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PAGINA!!!!Miejsca, gdzie młodzi kierowcy 
(między 4. a 8. miesiącem od otrzymania prawa jazdy)

będą mogli odbyć obowiązkowe praktyczne szkolenie 
w zakresie zagrożeń w ruchu drogowym.

Stan na 19 lutego 2018 r.

Tomaszowo
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kilkanaście milionów. Przykładem może być 
Autodrom Pomorze, który kosztował PORD 
w Gdańsku 12,5 mln zł. Lubliński WORD mu-
siał wysupłać 10 mln zł, kolejne dwa pocho-
dziły ze środków unijnych.

Ponadto może się okazać, że nie wszystkie 
obecnie istniejące ODTJ-oty będą zainteresowa-
ne szkoleniem świeżo upieczonych kierowców.

– Większość obecnie funkcjonujących  
ODTJ-otów nie jest zainteresowana szkolenia-
mi obowiązkowymi, gdyż już teraz ma proble-
my z obsłużeniem bieżących klientów – uwa-
ża Leńczowski. – Inwestorom spoza branży też 
w zasadzie nie ma się co dziwić, że nie inwe-
stują i czekają z pierwszym wbiciem łopaty, 
bo skoro termin wejścia ustawy był już wielo-
krotnie przekładany, to interes nie wydaje się 
pewny. Inną sprawą jest to, że organizowa-
nie samych szkoleń obowiązkowych przy tak 

ogromnych nakładach pieniędzy to żaden in-
teres dla dużych graczy, jak np. PZU, Orlen, 
czy innego większego przedsiębiorcy z bran-
ży samochodowej.

n �ODTJ-oty gotowe na przyjęcie 
nowych klientów

Obiekty już istniejące tworzą raczej oferty skie-
rowane do firm, nie klienta indywidualnego, 
który nie wyda u nich dużych pieniędzy.

– Z uwagi na rosnący popyt na szkolenia dla 
firm ODTJ-oty nie są zainteresowane klientem 
indywidualnym – ocenia Mateusz Wilk, czło-
nek zarządu Polskiego Stowarzyszenia Instruk-
torów Techniki Jazdy. – Najlepiej widać to, gdy 

przeglądamy oferty szkoleń defensywnych, ale 
i zwykłych – z zakresu bezpieczeństwa. Rzadko 
który ośrodek oferuje coś dla po-
jedynczych osób, a jeśli już, jest 
to o wiele droższe niż dla firm, 
poza tym w mało atrakcyjnym 
terminie. Mało tego, są w Pol-
sce ośrodki, które w ogóle nie 
prowadzą szkoleń indywidual-
nych dla osób fizycznych z zakre-
su doskonalenia techniki jazdy.

Jednak to się może zmienić, 
o czym świadczą choćby słowa 
przedstawiciela Skody, która posiada swój ODTJ 
w Poznaniu.

– Przygotowujemy się do wyzwania, jakim 
jest szkolenie świeżo upieczonych kierowców 
– mówi Andrzej Rogoziński, dyrektor projektu 
Skoda Road Safety. – Jesteśmy gotowi na prze-

szkolenie co najmniej stu osób 
dziennie na specjalistycznych mo-
dułach szkoleniowych, wyposa-
żonych w najnowocześniejszą in-
frastrukturę, pozwalającą wypeł-
nić wymagania stawiane przed 
tego typu szkoleniem. Dodat-
kowo rozważamy możliwość za-

trudnienia nowych instruktorów techniki jazdy.
Odganiać potencjalnych klientów nie zamie-

rzają także w gdańskim PORD-zie, który posia-
da Autodrom Pomorze w Pszczółkach.

– Przygotowania do przyjęcia świeżo upie-
czonych kierowców już trwają – mówi Roman 
Nowak, dyrektor Pomorskiego Ośrodka Ruchu 
Drogowego w Gdańsku. – Podejmujemy działa-
nia zmierzające do wybudowania kolejnej pro-
stokątnej płyty poślizgowej. Jeśli to się uda, bę-
dziemy mieli na Autodromie Pomorze trzy pły-
ty – dwie prostokątne i jedną w kształcie pier-
ścienia. Biorąc pod uwagę nasze możliwości, 
myślę, że bylibyśmy w stanie przeprowadzić 
obowiązkowe szkolenia praktyczne dla ok. 80 
osób dziennie.

Pełną gotowość na przyjęcie świeżo upie-
czonych kierowców deklarują także dyrekto-
rzy WORD-ów w Lublinie i Zielonej Górze, któ-
re także posiadają ośrodki doskonalenia tech-
niki jazdy.

– Jesteśmy przygotowani w stu procen-
tach – deklaruje Rafał Gajewski, dyrektor  
WORD-u w Zielonej Górze.

Nie znaczy to wcale, że obiekty należą-
ce do WORD-ów stoją puste i czekają tylko 
na świeżo upieczonych kierowców.

– W tym roku rozszerzymy działania mar-
ketingowe o województwa zachodniopomor-
skie i warmińsko-mazurskie – zapowiada Ro-
man Nowak. – Tym bardziej że w ubiegłym roku 
mieliśmy możliwość przeprowadzenia szkoleń 
z zakresu doskonalenia techniki jazdy dla osób 
z tych województw. Oprócz szkoleń dla funkcjo-
nariuszy straży pożarnej oraz żołnierzy jedno-
stek wojskowych przeprowadziliśmy takie kur-
sy dla kilku firm. W sumie w 2017 roku prze-
szkoliliśmy kilka tysięcy osób.

n Dwa ODTJ-oty na województwo

Przy założeniu, że planowane zmiany dotyczące 
obostrzeń dla świeżo upieczonych kierowców 
w końcu wejdą w życie, pojawia się ważne py-
tanie. Czy te ODTJ-oty, które istnieją, są w ogó-
le w stanie ich przeszkolić?

– W województwach miesięcznie wydaje się 
średnio około 2,5 tys. praw jazdy – kalkulu-
je Piotr Leńczowski. – Licząc według algoryt-
mu z zapisów ustawy o kierujących pojazda-
mi, można byłoby szkolić trzy osoby w jednym 
aucie. Jednocześnie na jednej płycie mogą być 
trzy samochody. Przy założeniu, że ODTJ pra-
cuje osiem godzin dziennie, od poniedziałku 
do piątku, w miesiącu wychodzi nam 176 go-
dzin roboczych. Pomnóżmy to jeszcze przez 
dziewięć, wtedy wychodzi nam ostateczny wy-
nik, czyli 1584 miesięcznie przeszkolonych kur-
santów. Wynika więc z tego, że w każdym wo-
jewództwie powinny być co najmniej dwa OD-
TJ-oty, żeby na szkolenie nie trzeba było cze-
kać kilka tygodni. I jeszcze jedno. Pod uwagę 
brałem tylko obowiązkowe szkolenia dla mło-
dych kierowców. A gdzie pozostałe kursy, jakie 
prowadzą ośrodki, eventy organizowane dla 
firm oraz inne wydarzenia o charakterze roz-
rywkowo-integracyjnym, które, nie ma co ukry-
wać, są najbardziej dochodowe dla ODTJ-otów?

Jakub Ziębka

Fot. Joanna Oleszek/Autodrom Pomorze

TEMAT NUMERU
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Organizowanie samych szkoleń obowiązko-
wych przy tak ogromnych nakładach pienię-
dzy to żaden interes dla dużych graczy, jak 
np. PZU, Orlen � - uważa Piotr Leńczowski.

Oprócz szkoleń dla funkcjonariuszy straży 
pożarnej oraz żołnierzy jednostek wojsko-

wych przeprowadziliśmy takie kursy dla kil-
ku firm. W sumie w 2017 roku przeszkolili-

śmy kilka tysięcy osób 
- mówi Roman Nowak.
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Studnia bez dna
Dotychczasowy koszt modernizacji systemu CEPiK wyniósł między 200 a 300 mln zł. Nie jest to jednak kwota ostateczna. 
Na projekt trzeba będzie przeznaczyć jeszcze kilkadziesiąt milionów – poinformował pod koniec stycznia Karol Okoński, 

wiceminister cyfryzacji.

S zczegółowy raport na temat Centralnej Ewi-
dencji Pojazdów i Kierowców został przed-
stawiony podczas posiedzenia sejmowej ko-

misji samorządu terytorialnego i polityki regio-
nalnej. Nie sprowadzał się on jednak tylko do wy-
mienienia przez Karola Okońskiego, wicemini-
stra cyfryzacji, obecnych (między 200 a 300 mln 
zł) i przyszłych (kilkadziesiąt milionów) kosztów 
modernizacji tego informatycznego systemu, 
mającego gromadzić szczegółowe dane o po-
jazdach i kierowcach.

n Długa lista problemów

Pieniądze to jedna sprawa, a niezadowalająca 
jakość funkcjonowania systemu, który nie zo-
stał jeszcze zmodernizowany w całości, kolejna. 
Najpierw bowiem Ministerstwo Cyfryzacji uru-
chomiło moduł Centralnej Ewidencji Pojazdów, 
a dopiero później, w czerwcu, ma zacząć działać 
zliftingowana Centralna Ewidencja Kierowców.

Choć od momentu włączenia CEP minęło już 
kilka miesięcy (stało się to 13 listopada), na dzia-
łanie CEPiK-u ciągle skarżą się urzędnicy pracu-
jący w wydziałach komunikacji urzędów miast 
i starostw powiatowych oraz obywatele, pró-
bujący załatwić tam swoje codzienne sprawy.

– Przedstawię konkretne problemy. Nie 
ma możliwości dokonania na wniosek właści-
ciela czasowej rejestracji pojazdu w celu dojazdu 
na badania techniczne – mówił podczas stycz-
niowego posiedzenia sejmowej komisji samo-

rządu terytorialnego i polityki Bernard Bednorz, 
starosta powiatu bieruńsko-lędzińskiego i czło-
nek zarządu Śląskiego Związku Gmin i Powia-
tów. – Nie ma możliwości przywrócenia pojazdu 
do ruchu na stałe numery rejestracyjne po reje-
stracji czasowej. Kiedyś załatwiało się to w ciągu 
kilku dni. Był dowód tymczasowy. Nie było pro-
blemu. Teraz ludzie kupują samochody, chcąc 
wyjechać za granicę na wczasy, ale nie mają ta-
kiej możliwości przy dowodzie tymczasowym. 
Nie można usunąć nieaktualnych danych urzę-
dowych. Czasami samochód jest zarejestrowa-
ny na dwie osoby. Jedna z nich przychodzi go 
przerejestrować. Okazuje się, że zmarł współ-
właściciel, a nie ma możliwości, żeby to skory-
gować. Muszę więc wydać dowód rejestracyjny 
również na przykład na zmarłego ojca.

n Trudna sytuacja w starostwach

To tylko kilka problemów wymienionych przez 
Bednorza, z którymi borykają się urzędnicy. Wy-
stępują także kłopoty przy zamówieniu wtórni-
ka dowodu rejestracyjnego. Nie ma możliwości 
przekazania danych o rejestracji do systemu CE-
PiK po zarejestrowaniu pojazdu w trybie awaryj-
nym. Co na to Ministerstwo Cyfryzacji?

– Zdaję sobie sprawę, że w niektórych staro-
stwach sytuacja jest trudna – przyznał Okoński. 
– Jestem na tyle zaangażowany w sprawę, że ko-
jarzę część tematów, które zostały wymienione. 
Niektóre są zaplanowane do poprawy. O innych 

słyszę natomiast po raz pierwszy. Albo problem 
z jakichś przyczyn nie został zdiagnozowany jako 
powtarzający się i informacja o nim do nas nie 
dotarła, dlatego może mieć niższy priorytet, albo 
sedno sprawy tkwi gdzie indziej i problem został 
zaklasyfikowany jako związany z czymś innym. 
Będziemy w stanie to zweryfikować.

n Co z czerwcem?

Okoński przyznał także, że system działa, ale po-
zostało jeszcze wiele do poprawy. Na przykład 
w Szczecinie dopiero na początku lutego moż-
na było umówić się na wizytę do urzędu przez 
Internet. Wcześniej, przez dwa miesiące, usługa 
była zawieszona. Właśnie ze względu na pro-
blemy z CEPiK-iem. Podczas wypełniania elek-
tronicznych formularzy zaczęły pojawiać się błę-
dy, które uniemożliwiały bądź znacznie utrud-
niały załatwienie sprawy. Tym samym niemoż-
liwe stało się oszacowanie, jak długo potrwa 
obsługa interesanta.

W lutym, jak podali szczecińscy urzędnicy, pra-
ca systemu ustabilizowała się. Ale nadal nie dzia-
łał on prawidłowo. Jego wydajność oszacowa-
no na 80 proc.

Jeśli system CEPiK dalej nie będzie działał jak 
powinien, realne problemy dotkną ośrodki szko-
lenia kierowców. Bowiem właśnie tam dokony-
wać się będzie np. aktualizacja profilu kandy-
data na kierowcę…

Jakub Ziębka

TEMAT NUMERU
CEPiK 2.0 i okres próbny



10

SZ
KO

ŁA
 J

AZ
DY

 3
/2

01
8 

(1
47

)

TEMAT NUMERU
CEPiK 2.0 i okres próbny

Zieloni niewidzialni dla radarów
Początkujący kierowcy powinni jeździć ostrożniej, czyli wolniej. Zdrowy rozsądek wzmocniono przepisami, które 

mogą jednak okazać się martwe. No bo jak sprawdzić, czy autem pędzącym autostradą 140 km/h kieruje rutyniarz czy 
nowicjusz?

O dpowiedź na to pytanie wydaje się prosta: 
„zielonego” kierowcę rozpozna się po zie-
lonym listku. Specjalne oznaczenie pojazdu 

to jeden z obowiązków regulowanych przepisa-
mi tzw. okresu próbnego. Nowe prawo ma wejść 
w życie, nie wiadomo tylko kiedy. Osoby, które 
uzyskały uprawnienia do prowadzenia pojaz-
dów, muszą przez osiem miesięcy jeździć wol-
niej (np. 100 km/h na autostradach), unikać wy-
kroczeń drogowych, zaliczyć dodatkowe szkole-
nie i ozdobić samochód specjalnymi naklejkami.

Problem polega na tym, że zielonego list-
ka na szybie lub karoserii „nie widzą” fotora-
dary i inne urządzenia do pomiaru prędkości. 
Naklejkę trudno będzie dostrzec też nieuzbro-
jonym okiem, szczególnie gdy przed policjan-
tem z „suszarką” przemyka kilkadziesiąt pojaz-
dów na minutę.

– Zielone listki to możemy sobie oglądać wio-
sną w parku – ironizuje funkcjonariusz szczeciń-
skiej drogówki. – Przecież wiadomo, że nie wy-
łapie się początkujących kierowców, niezależnie 
od tego, czy stoi się z laserowym miernikiem, 
czy ze starą iskrą.

Iskra to urządzenie pomiarowe starego typu, 
wyglądające jak suszarka (stąd potoczne okre-
ślenie radarów). Patrolujący drogi wyposaże-
ni są również w nowocześniejsze ręczne mier-
niki, ale…

– To nie są lornetki lub kamery z dużym zoo-
mem – tłumaczy potocznym językiem policjant.

Nie chce wypowiadać się pod nazwiskiem. 
Może dlatego, że jego szef z wydziału ruchu dro-
gowego wie już, iż przepisy dotyczące początku-
jących kierowców będzie trudno egzekwować.

n �Nie zamierzają wypatrywać 
listków

Komenda Główna Policji również ma tego świa-
domość.

– Odnosząc się do wskazanej trudności 
w dostrzeżeniu specjalnego oznaczenia samo-
chodu, którym będzie kierowała osoba przez 
pierwsze osiem miesięcy posiadania prawa 
jazdy kategorii B, należy stwierdzić, że poli-
cja nie zamierza w żaden sposób celowo wy-
patrywać tego oznaczenia – informuje nad-
kom. Radosław Kobryś z biura ruchu drogo-
wego KGP. – Jednak jeśli podczas kontroli dro-
gowej, w szczególności związanej z popełnie-
niem wykroczenia, policjant stwierdzi, że po-
pełnił je kierowca będący we wskazanym okre-

sie, spowoduje to odpowiednie, zgodne z prze-
pisami, konsekwencje.

W krótkim mailu zapewnia też, że: „Policja 
śledzi na bieżąco propozycje nowych regula-
cji prawnych oraz zmiany w przepisach, w tym 
dotyczących ruchu drogowego”. 

Główny Inspektorat Transportu Drogowego 
też czuje się przygotowany. Problem dostrze-
ga, lecz się go nie obawia.

– Naszym celem nie jest wyłapywanie kie-
rowców z krótszym lub dłuższym stażem, lecz 
automatyka kontroli – podkreśla Wojciech Król 
z Centrum Automatycznego Nadzoru nad Ru-
chem Drogowym GITD.

To dyplomatyczne stwierdzenie upewnia nas, 
że skutecznych narzędzi do systemowego selek-
cjonowania użytkowników dróg brak.

– Samo stwierdzenie przekroczenia prędko-
ści nie jest jeszcze wykroczeniem – przypomina 
Król. – Ustalenie, kto prowadził auto, czy będzie 
to na przykład kierowca w okresie próbnym, do-
kona się w dość złożonym procesie weryfikacji. 
Zajrzymy do CEPiK-u, przeanalizujemy materiał 
dowodowy. Jakość naszych urządzeń w więk-
szości przypadków pozwala jednoznacznie okre-
ślić sprawcę wykroczenia. Nie ma już „handlu” 
punktami karnymi, podszywania się pod kogoś 
z rodziny. Pamiętam, jakie zdjęcia (z fotorada-

rów – przyp. red.) otrzymywali kierowcy kilka-
naście lat temu, a jakie są dziś.

Przy okazji tłumaczy, że materiał dokumentu-
jący wykroczenie w komputerach GITD czy po-
licji jest bogatszy niż wydruk, który otrzymuje 
pirat drogowy.

– Mamy możliwość obróbki zdjęć, wyostrze-
nia, kontrastu – zdradza Wojciech Król.

n Zamiast naklejki GPS?

To nas przekonuje, że młody żywiołowy kie-
rowca nie będzie mógł już wrobić w wykro-
czenie drogowe ojca lub starszego brata. Jed-
nak nadal pozostaje problem, jak określić, czy 
pędzący autostradą 140 km/h posiada pra-
wo jazdy dłużej niż osiem miesięcy? Czy ja-
dący przez miasto 70 km/h – tam, gdzie zna-
ki na to pozwalają – na pewno może z tego li-
mitu korzystać? Urządzenia pomiarowe – mó-
wiąc w uproszczeniu – są ustawione na kon-
kretną prędkość. Zarejestrują tylko te pojaz-
dy, które ją przekroczyły.

– Rozwiązaniem byłby GPS albo coś podob-
nego – komentuje Mariusz Markowski, prezes 
Pomorskiego Stowarzyszenia Instruktorów Na-
uki Jazdy. – Mamy XXI wiek! Technika pozwala 
na monitorowanie każdego pojazdu, każdego 
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kierowcy. Przecież nawet małe firmy transpor-
towe dysponują takimi systemami.

No tak! Nic prostszego. Wystarczyłoby wy-
posażyć początkującego kierowcę nie w naklej-
ki, a w chip. Albo przynajmniej hologram, któ-
ry będzie sczytywany przez urządzenia pomia-
rowe. To jednak oznacza koszty. I dość skom-
plikowany proces organizacyjno-wdrożeniowy.

– Koszty nie byłyby duże. GPS to dziś standard 
– przekonuje Markowski. – Gdyby ktoś nad tym 
pomyślał, można znaleźć rozwiązanie.

Zwraca uwagę, że fotoradary, bramki do od-
cinkowych pomiarów prędkości zaprogramo-
wano nie na tzw. prędkość administracyjną. Te 
urządzenia są kalibrowane, tak że pojazd jadący 
55 km/h tam, gdzie dopuszczalne jest 50 km/h, 
również nie jest rejestrowany jako popełniający 
wykroczenie. Tam, gdzie limit wynosi 70 km/h, 
tolerowana jest prędkość poniżej 80 km/h.

– Czyli taki nowicjusz może sobie jechać  
75 km/h na jakiejś dwupasmówce w terenie za-
budowanym. I nic! To daje poczucie bezkarno-
ści, uczy lekceważenia przepisów – stwierdza 
prezes PSINJ. – Mój szwagier jechał przez nie-
mieckie miasto 56 kilometrów na godzinę i do-
stał mandat. Grosze. Ale dostał, bo znaki poka-
zywały, że ma jechać 50.

n �Ustawić fotoradary na niższą 
prędkość

Takiej konsekwencji i dyscypliny chciałby na pol-
skich drogach Arkadiusz Kuzio, dyrektor Akade-
mii Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego.

– W Niemczech potrafią na parkingach przy 
marketach mierzyć prędkość i nakładać kary, je-
śli ktoś jedzie 15 km/h, a można tylko 10 km/h. 
W Szwecji jeździ się poniżej administracyjnej 
prędkości, bo przekroczenie nawet o 3–4 ki-
lometry oznacza mandat – opowiada Kuzio. – 
A u nas jest jakieś dziwne 10 km/h tolerancji! 
To właściwie po co zmniejszana była dopusz-
czalna prędkość w terenie zabudowanym z 60 
na 50 km/h? Odpowiem. Ponieważ te 10 kilome-
trów mniej oznacza kilkadziesiąt procent więk-
sze szanse na przeżycie potrąconego pieszego.

Postuluje, by początkujący kierowcy byli pod 
szczególnym nadzorem co najmniej dwa lata. Py-
tanie, jak zaradzić temu, że „zieloni” są – w kon-
tekście obniżonych limitów prędkości – niewi-
dzialni dla radarów?

– Tak jak w Niemczech. Trzeba ustawić urzą-
dzenia na autostradach i ekspresówkach na 100 
km/h i później sprawdzać wszystkie pojazdy i kie-
rowców – proponuje Kuzio. – Więcej roboty, ale 
będzie efekt. No bo jak inaczej wyłapać począt-
kujących, którzy nie przestrzegają obowiązują-
cych ich przepisów? Będą identyfikowani, kie-
dy spowodują kolizję lub wypadek. Kiedy bar-
dzo znacznie przekroczą prędkość. Albo jeśli 
akurat będzie za nimi jechał nieoznakowany ra-
diowóz z wideorejestratorem i policjanci zauwa-
żą zielony listek.

Kuzio zastanawia się, czy i jak wyraźniej ozna-
czyć niedoświadczonych kierowców. W środo-
wisku pojawiały się różne pomysły, m.in. chorą-
giewek, większych naklejek lub magnesów z pik-
togramem na karoserii.

– Kiedy dyskutowano o specjalnych naklej-
kach dla kierowców karanych za jazdę w sta-
nie nietrzeźwości, też byłem za – przypomina 
Kuzio. – Chodzi o bezpieczeństwo. Inni kieru-
jący powinni wiedzieć, że auto przed nimi pro-
wadzi ktoś, na kogo trzeba szczególnie uważać.

n Listek nie musi być większy

Czy zielony listek będzie wystarczająco dobrze 
widoczny? Ustawa o kierujących pojazdami  
z 5 stycznia 2011 roku oraz ministerialne roz-
porządzenia określają wielkość znaku i miejsca, 
w których powinien być umieszczony. Naklej-
ka, znaczek na przyssawki lub magnes ma mieć 
średnicę co najmniej 11 cm. Zielony listek, ko-
niecznie na białym tle, powinien mieć minimum 
10 cm. Należy umieścić go na przedniej i tylnej 
szybie. W prawym górnym rogu. „W przypadku 
pojazdu samochodowego konstrukcyjnie niepo-
siadającego szyby tylnej lub przedniej” naklej-
kę umieścić należy na nadwoziu.

W zatłoczonym centrum lub na osiedlowej 
uliczce z uspokojonym ruchem listek na pew-
no będzie łatwo dostrzec. Przy większych pręd-
kościach, w trudnych warunkach pogodowych, 
po zmroku – takiego oznaczenia nie zauważą 
ani inni kierowcy. Ani policja.

– Oznakowanie listkiem jest wystarczające, 
uregulowane, a jego wielkość odpowiednia. Nie 
możemy oklejać ogromnymi naklejkami samo-
chodów, bo nie o to chodzi. Już teraz widać 

na drogach pojazdy z listkami i one rzucają się 
w oczy – przekonuje Katarzyna Dobrzańska-Jun-
co, prezes stowarzyszenia Centrum Inicjatyw 
na rzecz Poprawy Bezpieczeństwa Ruchu Drogo-
wego. – Moim zdaniem sprawcy wykroczeń – po-
czątkujący kierowcy – będą w większości ujaw-
niani podczas rutynowych kontroli, których licz-
ba prawdopodobnie się zwiększy. Co do fotora-
darów – nie sądzę, aby na tym etapie było moż-
liwe wychwycenie takich osób, chyba że znacz-
nie przekroczą prędkość i dopiero po ich wery-
fikacji będzie można nałożyć odpowiednie kary. 
Ustawa jest świeża i myślę, że praktyka poka-
że, gdzie są ewentualne luki, które trzeba bę-
dzie uzupełnić. Ale z pewnością otwiera drzwi 
do większej kontroli i zmierza do poprawy bez-
pieczeństwa.

Dodaje, że policjanci mogą zidentyfikować 
początkującego kierowcę nie tylko po naklej-
ce, ale również oceniając jego wiek. Wiadomo, 
że bardzo młoda osoba za kierownicą musiała 
niedawno uzyskać uprawnienia.

n Może go nawet nie być?

– Taki małolat, osiedlowy cwaniaczek, który dwa 
miesiące temu odebrał prawko, nie będzie robił 
sobie siary zielonym listkiem – komentuje z hu-
morem Arkadiusz Kuzio.

Co mu grozi za brak naklejek? Okazuje się, 
że nic.

– Jest obowiązek umieszczenia zielonego list-
ka, ale nie przewidziano żadnej sankcji za jego 
nieumieszczenie – potwierdza Wojciech Król. – 
Policjant może takiego kierowcę tylko pouczyć.

Prezes stowarzyszenia Centrum Inicjatyw BRD 
jest optymistką.

– Zielony listek nie powinien być odbierany 
jako stygmatyzacja. Może kiedyś tak było. Ale 
nastawienie się zmienia i poziom świadomości 
ryzyka oraz podejścia do bezpieczeństwa w ru-
chu drogowym także. Nowe pokolenia inaczej 
już podchodzą do pewnych spraw, a naszą rolą 
– ekspertów, polityków i mediów – jest przekazy-
wanie otwartości, pozytywnego podejścia do ta-
kich zmian oraz propagowanie bezpieczeństwa 
– podsumowuje Dobrzańska-Junco.

Specjalista z GITD też jest człowiekiem du-
żej wiary.

– Jako przedstawiciel organu administracji 
państwowej zakładam, że obywatele są uczci-
wi. Że nie będą tych naklejek maskować. Że nie 
będą unikać odpowiedzialności za ewentualne 
złamanie przepisów – stwierdza Król. – Ale znam 
przypadki oklejania tablic rejestracyjnych praw-
dziwymi liśćmi i różne inne sposoby utrudnia-
nia identyfikacji.

– Nie ma sankcji za brak zielonego listka? 
To farsa! Te przepisy są przygotowywane i wpro-
wadzane od dziesięciu lat – przypomina Kuzio. 
– Pomysł okresu próbnego był zacny. Wykona-
nie – gorsze. Trzeba poprawić ten bubel.

Tomasz Maciejewski
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Zdawalność

Dobre wyniki  
nie są dziełem przypadku

W porównaniu do roku 2015 w 2017 zdawalność egzaminów praktycznych na kat. B we wrocławskim WORD-zie wzrosła 
aż o 10 proc. – wynika z raportu, który opublikowaliśmy w lutowym numerze „Szkoły Jazdy”. Skąd taka zmiana? 

Wyjaśnia to dyrektor wrocławskiego WORD-u Grzegorz Kajca.

Małgorzata Tobiasz: Co spowodowało, że we 
Wrocławiu w ostatnim czasie tak znacząco 
wzrosła zdawalność egzaminów na kat. B? 
Zdradzi pan wasz sekret?

Grzegorz Kajca, dyrektor WORD-u we Wro-
cławiu: To nie cud ani sekret! Wyniki zawsze 
mają związek z poziomem i jakością szkolenia, 
a statystyki obalają mity, że WORD jest zainte-
resowany niską zdawalnością.

Zacznijmy od egzaminu teoretycznego. 
Od momentu wprowadzenia w 2013 roku jego 
nowej formuły zdawalność w zakresie wszyst-
kich kategorii stopniowo wzrastała. Najpierw 
było to 42,47 proc., w 2014 roku – 42,71 proc., 
w 2015 roku – 47,37 proc., w 2016 roku – 55,5, 
a w 2017 roku – 57,24 proc.

Ze wzrastającą zdawalnością mieliśmy do czy-
nienia także w przypadku egzaminu praktyczne-
go. Od 2013 roku wyniki poprawiły się o blisko  
12 proc. (w 2015 roku było to 32,77 proc., w 2016 
– 38,91 proc., a w 2017 roku – 43,34 proc.).

Po powyższych danych widać, że wzrost zda-
walności na egzaminie teoretycznym przekładał 
się na lepsze wyniki uzyskiwane na egzaminach 
praktycznych. Jedną z przyczyn takiego stanu 
rzeczy jest coraz lepsze przygotowanie kandy-
datów na kierowców.

To nie sekret, że na poprawę zdawalności 
ma także wpływ realizowana przez nasz ośro-
dek koncepcja przyjaznego WORD-u. Wpisują 
się w nią działania niwelujące stres podczas eg-
zaminu, które są wynikiem cyklicznych szkoleń 
w zakresie właściwego podejścia do osób eg-
zaminowanych. Organizujemy bezpłatne semi-
naria z udziałem psychologa i doświadczonych 
egzaminatorów dla osób, które nie radzą sobie 
podczas części praktycznej egzaminu. Tworzymy 
bardzo dobre warunki obsługi naszych klientów. 
Chodzi o nowoczesną i wygodną infrastrukturę 
do zdawania egzaminów, a także pozostawia-
nie do dyspozycji zdających nowoczesnych po-
jazdów, których okres użytkowania nie przekra-
cza czterech lat. Udostępniamy także przyszłym 
zdającym plac manewrowy. Tam kursanci mają 
możliwość wykonania jazdy próbnej w obecno-
ści instruktora i oswojenia się z placem. Mogą 

sprawdzić przed egzaminem swoje umiejętno-
ści, przez co znacząco poprawiła się zdawalność. 
Obecnie 73 proc. zdających wyjeżdża do drugiej 
części egzaminu w ruchu drogowym, wcześniej 
niewiele powyżej 50 proc.

Na waszej stronie internetowej można 
przeczytać, że dostosowujecie czas pracy 
swoich pracowników do potrzeb osób zda-
jących. Co to znaczy?

Poziom zatrudnienia egzaminatorów i in-
nych pracowników zmienia się proporcjonal-
nie do zapotrzebowania na nasze usługi. Były 
okresy, w których zwiększaliśmy wymiar zatrud-
nienia, zlecaliśmy pracę w ramach godzin dodat-
kowych, w dni wolne od pracy. Częściej jednak 
zmniejszaliśmy okresowo wymiar zatrudnienia, 
jako że od kilku lat mamy tendencję spadkową 
liczby przystępujących do egzaminów. Czas ocze-
kiwania na egzamin praktyczny na kat. B nie 
przekracza siedmiu dni. Na egzamin teoretycz-
ny można zapisać się z dnia na dzień.

Informujecie także o „nieodpłatnym 
udziale w seminariach z możliwością spraw-

dzenia swoich umiejętności na placu ma-
newrowym pod nadzorem egzaminatora”.

Istotą egzaminu państwowego jest spraw-
dzenie rzeczywistych umiejętności kandydata 
na kierowcę, nieobarczonych czynnikami ze-
wnętrznymi, w tym np. stresem egzaminacyj-
nym. WORD Wrocław, mając świadomość tych 
niekorzystnych czynników, prowadzi dla osób, 
którym wielokrotnie się nie powiodło, seminaria. 
Zajęcia te są bezpłatne i prowadzone w opar-
ciu o naszą infrastrukturę. Seminarium prowa-
dzi psycholog WORD-u, który skupia się na wy-
jaśnieniu uczestnikom przyczyn stresu egzami-
nacyjnego i sposobach jego eliminowania. Ele-
mentem tego szkolenia jest także wykazanie 
przyczyn niepowodzeń na egzaminie. Może 
to być problem natury psychicznej albo brak 
umiejętności praktycznych w kierowaniu po-
jazdem, które zdający powinien nabyć w trak-
cie szkolenia w OSK. Tę część zajęć prowadzi 
egzaminator na placu manewrowym WORD-u.

W ramach części praktycznej seminarium 
uczestnik szkolenia ma możliwość wykonania 
zadań egzaminacyjnych na placu manewrowym 
pod nadzorem egzaminatora. Nie jest to praw-
dziwy egzamin, ale przebiega w tych samych 
warunkach. Wykonanie nieprawidłowo jakie-
gokolwiek zadania egzaminacyjnego nie jest 
zatem utożsamiane wyłącznie ze stresem eg-
zaminacyjnym. Może chodzić o niepełne przy-
gotowanie – brak wymaganych umiejętności.

Czy WORD we Wrocławiu przygotowu-
je się już do zwiększonego zainteresowa-
nia swoimi usługami w związku ze zmia-
nami w przepisach, które wejdą w życie 4 
czerwca?

Mamy możliwości kadrowe i logistyczne. 
Dysponujemy odpowiednią infrastrukturą. 
Zapraszamy naszych klientów na egzamin już 
teraz, aby uniknęli kolejek i długiego oczeki-
wania na egzamin, z czym bez wątpienia bę-
dziemy mieli do czynienia już niebawem. War-
to w tym momencie przypomnieć naszym po-
tencjalnym klientom, że okres próbny nie obej-
mie tych, którym prawo jazdy kategorii B wy-
dane zostanie przed 4 czerwca. n

Fot. WORD Wrocław
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Systemy szkolenia i egzaminowania

Korki w Andach? 
Poznajcie Kolumbię

Wyobrażacie sobie zakorkowane ulice na wysokości ponad 2600 m n.p.m.? Dla mieszkańców Niziny 
Środkowoeuropejskiej to abstrakcja, dla Kolumbijczyków – codzienność. Tamtejsze drogi ostro weryfikują umiejętności 

kierowców. Ale prawko zdobyć łatwo.

S zesnastolatki za kierownicą to potwierdze-
nie latynoskiego luzu i liberalnych przepi-
sów. W tak młodym wieku można uzyskać 

kolumbijskie uprawnienia do kierowania moto-
cyklem, jak i samochodem osobowym. Na doda-
tek nie przeprowadza się tam egzaminów w for-
mule znanej z krajów europejskich.

– To instruktor pod koniec kursu zaświadcza, 
czy osoba przez niego uczona zdobyła wystar-
czające umiejętności praktyczne, czy też musi 
wykupić dodatkowe lekcje – tłumaczy „Polka 
w Kolumbii”, Aleksandra Andrzejewska, bloger-
ka i youtuberka mieszkająca w Bogocie.

n �Jednośladem przez wirtualne 
miasto

Nie ma zewnętrznego egzaminu. Ani na placu 
manewrowym, ani na drogach publicznych. 
Dziwnie weryfikowane są również umiejętno-
ści jazdy jednośladami.

– Moja dziewczyna zdawała prawko na mo-
tocykl przed ekranem komputerowego symu-
latora – opowiada Antoni Sikora, który z Kra-
kowa przeniósł się do Medellin. – To się wyda-
je niemożliwe, ale egzamin wygląda jak wizy-
ta w salonie gier. Siadasz, chwytasz kierownicę 
i jedziesz przez wirtualne miasto. W zależności 
od tego, jak szybko, jak dobrze sobie radzisz, 
kalkulowane są punkty.

Sprawdzenie znajomości znaków, przepisów, 
zasad udzielania pomocy przedmedycznej nie 
ma już tak rozrywkowego charakteru. Trzeba 
zaliczyć pisemny test.

– Z pytaniami wielokrotnego wyboru – pre-
cyzuje blogerka.

Pytań wielokrotnego wyboru jest 40. Egza-
min teoretyczny wygląda podobnie jak w Pol-
sce, choć przeprowadza go „autoescuela”. Pro-
gram zajęć w autoszkole także jest standar-
dowy: co najmniej 30 godzin teoretycznych,  
20 praktycznych.

– Oraz pięć godzin w warsztacie, aby nauczyć 
się podstaw mechaniki – wyjaśnia Aleksandra.

Żeby otrzymać prawo jazdy (Licencia de Con-
ducción), oczywiście wymagane są badania le-
karskie. Kosztują 120 tysięcy pesos (w przelicze-

niu ok. 140 złotych, 42 dolary amerykańskie) 
i polegają na odwiedzeniu kilku gabinetów, m.in. 
okulisty, internisty, pracowni audiometrycznej. 
Kandydat na kierowcę musi zaliczyć również 
„motor driving coordination test”. To spraw-
dzanie refleksu, koordynacji ruchowej, na przy-
kład przy podświetlanych przyciskach i czymś 
w rodzaju symulatora „gaz – hamulec”. Medycz-
ną weryfikację kierowców prowadzi instytucja 
o nazwie Centro de Reconocimiento del Con-
ductor. Wizytę w oddziale CRC poprzedza re-
jestracja w urzędzie transportu (Registro Uni-
co Nacional de Tránsito). Tam składa się doku-
menty, tam odbiera prawko, tam gromadzo-
ne są informacje o wykroczeniach i przestęp-
stwach drogowych. RUNT weryfikuje dane oso-
bowe, skanuje odciski palców (5700 pesos), robi 
zdjęcia (2000 pesos).

Papiery z RUNT pozwalają rozpocząć kurs. Ile 
trzeba na niego wydać? Anglojęzyczni bloge-
rzy mieszkający w Bogocie, Cali, Medellin piszą 
o cenach powyżej 500 tys. pesos (175 dol., 580 
zł). Można znaleźć też oferty za 370 tys. pesos 
(430 zł, 130 dol.), a Ola wyszukała nawet takie 
za równowartość 100 dol. Stawki zależą od re-
nomy szkoły, jej lokalizacji, standardu wyposa-
żenia. Nauka zwykle trwa kilka tygodni. Praw-
ko odbiera się piętnaście dni po „egzaminie”, 
czyli pozytywnej ocenie instruktora.

n �Nie ma punktów karnych,
ale można stracić auto

Kategorie Licencia de Conducción różnią się 
od europejskich (szczegóły w ramce), jednak 
Kolumbia coraz śmielej wprowadza międzyna-

Bogota
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rodowe standardy w szkoleniu i nadzorowaniu 
kierujących. Przykłady? Obowiązek zapinania 
pasów, alkotesty, odbieranie uprawnień drogo-
wym recydywistom.

– W Kolumbii nie ma punktów karnych, lecz ist-
nieje zasada, że gdy powtarza się te same wykro-
czenia drogowe podczas sześciu kolejnych miesię-
cy, traci się prawo jazdy na czas zależący od wagi 
popełnionego błędu – wyjaśnia twórczyni bloga 
„Polaca en Colombia”.

Podkreśla, że wszystkie wykroczenia karane 
są mandatami. A kilka lat temu wprowadzono 
całkowity zakaz spożywania alkoholu przez oso-
by, które mają zamiar prowadzić auto.

– Jeśli przyłapie się pijanego kierowcę, zabiera 
mu się samochód, prawo jazdy i dodatkowo wy-
stawia mandat – informuje Aleksandra.

Zarekwirowany pojazd trzeba wykupić. To słono 
kosztuje. Opłatę za przekroczenie prędkości i inne 
„grzechy” można obniżyć… uczestnictwem w spe-
cjalnym jednodniowym kursie. Jeśli nie znajdzie się 
czasu na reedukację, w terminie pięciu dni od wy-
stawienia mandatu, płaci się sto procent kary.

Czy to znaczy, że w Ameryce Południowej nie 
wystarczy już symbolicznych kilka dolarów, by zy-
skać życzliwość funkcjonariusza lub urzędnika? 
Podróżnicy i blogerzy do niedawna przekony-
wali, że za twardą walutę wszystko tam moż-
na załatwić. W wielu krajach prawko się po pro-
stu kupuje.

– Uszczelnili system wydawania praw jazdy – 
stwierdza Polka mieszkająca w Kolumbii ponad 
dekadę. – Przekupywanie policjantów jest zabro-
nione i karalne. Dla obu stron. Tylko czasem sły-
szę, że strony potrafią się dogadać między wier-
szami i kończy się bez mandatu, choć z chud-
szym portfelem.

Uszczelnianiu systemu i zarabianiu na zmoto-
ryzowanych służy też terminowa ważność praw-
ka. Kategorię A i B uzyskuje się na maksymalnie 
dziesięć lat. Zawodowi kierowcy muszą odna-
wiać uprawnienia co trzy lata. Specjalnym nad-
zorem objęci są seniorzy. Osoby po sześćdziesiąt-
ce co pięć lat muszą się meldować w CRC i RUNT. 
Osiemdziesięciolatek za kółkiem jest sprawdza-
ny co rok.

n �Wielkie miasta, wielkie korki
i „pico y placa”

Największe finansowe żniwa przynosi drogówce 
sprawdzanie… numerów tablic rejestracyjnych po-
jazdów zmierzających do centrum miasta. W go-
dzinach największego ruchu. Jednego dnia pra-
wo wjazdu mają auta z parzystą ostatnią cyfrą 
na „blachach”. Następnego – z nieparzystą. Re-
strykcja znana jako „pico y placa” (szczyt i ta-
blica) obowiązuje we wszystkich kolumbijskich 
aglomeracjach. Jej celem jest ograniczenie licz-
by aut, a więc zmniejszenie korków i zanieczysz-
czeń powietrza.

– Kolumbijskie miasta są niesamowicie zatło-
czone. Przejechanie kilku przecznic może trwać 

godziny – wspomina Magdalena Paluchowska, 
która mieszkała w Bogocie.

– Zatłoczone? Tu jest dżungla. Sajgon – śmieje 
się Antek Sikora. – Medellin z obrzeżami to czte-
ry miliony ludzi. Niedawno na jeden dzień zepsu-
ło się metro i był kataklizm.

Bogota i okolice to ponad 8 milionów miesz-
kańców. Cali – prawie 2,5 mln. Barranquilla – 1,2 
mln, Cartegena de Indias – ponad 900 tys.

– Mandatów za jazdę w „pico y placa” jest za-
wsze najwięcej i specjalnie rozstawieni na dro-
gach policjanci codziennie monitorują rejestracje 
wszystkich przejeżdżających aut. Umknąć ich uwa-
dze jest właściwie niemożliwe – mówi Aleksan-
dra. – Jednak Kolumbijczycy, tak jak Polacy, są bar-
dzo pomysłowi i potrafią obejść tę restrykcję…

– Co bogatsi mieszkańcy kupują więcej samo-
chodów, żeby dysponować numerami parzystymi 
i nieparzystymi – dopowiada Magdalena.

„Pico y placa” tylko częściowo rozwiązuje pro-
blemy transportowe kolumbijskich aglomeracji. 
Bardzo wysokie opłaty parkingowe (w śródmie-
ściu kasuje się nawet za każdą minutę postoju! 
) też nie odstraszają miłośników czterech kółek. 
Niechętnie przesiadają się oni do autobusów czy 
na rowery.

– Jeżdżę tu od dwóch lat. I czasami mam wra-
żenie, że jestem jedynym rowerzystą – komentu-
je z humorem Antek. – Jeśli Kolumbijczyk chce się 
przemieścić z punktu A do B, to wybiera samo-
chód, taksówkę, metro. Bardzo popularne są mo-
tocykle. Rower jest ostatnią opcją.

Komunikacja zbiorowa bywa mało atrakcyjną 
alternatywą. Na ulicach Bogoty czy Medellin, jak 
i na trasach międzymiastowych królują prywatne 
busiki. Zatłoczone. Obskurne. Huczące i warczące.

– Nie da się uciec od głośnego reggaetonu (ro-
dzaj muzyki – przyp. red.) i jemu pokrewnych – 
opowiada Magda. – W busikach można się spo-
dziewać sprzedawców przekąsek, występów ar-
tystów, że o żebrakach nie wspomnę.

Aleksandra podkreśla, że w ostatnich latach 
miasta unowocześniają flotę autobusową. Prze-

jazdy są wygodniejsze. Zgadza się jednak z in-
nymi „kolumbijskimi Polakami” w innej kwestii: 
kierowcy miniautobusów jeżdżą jak wariaci, czu-
ją się królami szos, nie przestrzegają żadnych za-
sad, traktują pasażerów jak ziemniaki. To tylko 
wybrane cytaty.

– Gdy ktoś mnie pyta o bezpieczeństwo w tym 
kraju, zawsze powtarzam: nie należy się obawiać 
narcotraficantes (przemytników narkotyków – 
przyp. red.) czy innych przestępców, tylko trze-
ba się bać wyjazdu na drogę – stwierdza Antek. 
– Mój najgorszy dzień w Kolumbii to przejażdżka 
miniautobusem z Bogoty do Manizales.

n Kierunkowskazy dla ozdoby

Krakus przemierzający Amerykę Łacińską pocie-
sza się, że w Peru jest jeszcze większa „rzeźnia 
na drogach” niż w Kolumbii. Opowiada o wy-
padkach i stłuczkach, które widzi codziennie. 
O szalejących motocyklistach. I o tym, że na pe-
ryferiach nadal normą jest jeżdżenie bez kasku. 
A niektóre pojazdy wyglądają jak ze szrotu.

– Często widuje się tu starsze i ślepe na jedno 
oko samochody, które ostatni przegląd przeszły 
zapewne w latach dziewięćdziesiątych – potwier-
dza Aleksandra. – Nocą mogą one stanowić po-
ważne zagrożenie, w wesołej Kolumbii jednak 
to nie wywołuje paniki, policjanci są wyrozumia-
li, a kierowcy liczą na szczęście i jeżdżą tak dalej.

Blogerka przy okazji tłumaczy, że jazda 
na światłach mijania całą dobę to drugorzęd-
ny problem, ponieważ przez cały rok wschód 
słońca jest tam około godziny 6, a zachód o 18. 
Kiedy jedzie się do pracy i wraca do domu, jest 
jasno. Policjanci zalecają natomiast jeżdżenie 
na światłach po trasach szybkiego ruchu.

– Ja przez cały rok prowadzę z włączonymi 
światłami, więc w oczach Kolumbijczyków je-
stem początkującym i nadgorliwym kierowcą 
– śmieje się Aleksandra.

Wspomina też zabawne rozmowy z taksów-
karzami o sygnalizowaniu manewrów na jezdni.

Fot. Aleksandra Andrzejewska
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– Kiedyś usłyszałam, że włączony kierunkow-
skaz jest narzędziem niepotrafiących jeździć kie-
rowców. I że wywołuje efekt zupełnie odwrotny 
od zamierzonego. Dlaczego? Sygnalizacja zamia-
ru zmiany pasa sprawia, że jadący z tyłu ma czas, 
aby zapobiec naszemu manewrowi i nas przed 
siebie nie wpuścić. Bez kierunkowskazu nato-
miast to my mamy szansę zaskoczyć jadącego 
za nami i wymusić wpuszczenie.

Śmieje się, że kierunkowskazy służą do ozdo-
by pojazdów. A pierwszeństwo na kolumbijskich 
drogach to „sprawa nieoczywista”. Pierwszy je-
dzie ten, który jest większy, szybszy, ma moc-
niejszy silnik. Wylicza modele samochodów te-
renowych popularnych w Bogocie: toyota pra-
do, toyota hilux, ford raptor.

– Wielkie samochody, do których wsiada się 
po schodach; opancerzone, z kuloodporny-
mi szybami to spuścizna lat dziewięćdziesią-
tych, kiedy Kolumbię toczył konflikt zbrojny 
i trwały walki karteli narkotykowych – wyja-
śnia Aleksandra. – Mają budzić respekt, rzu-
cać się w oczy, dawać pierwszeństwo. Wła-
ścicielowi fiata 500 czy renault twingo trud-
no wywalczyć pozycję.

Kolumbijskie obyczaje drogowe uzasadniają 
więc historia, psychologia i codzienna praktyka.

n �Mim kieruje ruchem, policjant 
pokazuje czerwoną kartkę

Macho za kółkiem niechętnie zmienia przyzwy-
czajenia. Jak go przekonać, by raz na jakiś czas 
spojrzał na znaki, ustąpił pierwszeństwa, przepu-
ścił przechodniów? Sankcje finansowe są mniej 
skuteczne niż mądra edukacja.

– Problem kierowców nierespektujących 
przejść dla pieszych w Bogocie postanowio-
no rozwiązać, wynajmując mimów – wspomi-
na Magda Paluchowska. – 150 ulicznych arty-
stów rozstawiono po skrzyżowaniach. Mieli de-
likatnie wyśmiewać niegrzecznych kierowców. 
Udawali, że spychają samochód z pasów. Od-
grywali różne scenki. Podobno poskutkowało.

Polka znająca Kolumbię mówi też o innych 
pomysłach na uporanie się z niską kulturą jaz-
dy. Funkcjonariusze drogówki „karali” zmotory-
zowanych czerwonymi kartkami. Jak na piłkar-
skim boisku. Wykartkować pirata drogowego 
mogli również inni kierowcy. Pozytywnej oce-
nie służyły kartki zielone.

Oryginalnym sposobem uspokajania miejskie-
go ruchu, promowania ekologicznego transpor-
tu, budowania dobrych relacji między pieszy-
mi, cyklistami, kierowcami jest czasowe zamy-
kanie ulic. Akcje pod hasłem „Ciclovia” (tłum. 
trasa rowerowa) są organizowane wieczorami, 
w weekendy. By mocno nie utrudniać życia zmo-
toryzowanym, a jednocześnie „odzyskać” mia-
sto dla spacerowiczów, biegaczy, rowerzystów.

– Wtedy więcej ludzi wyjeżdża – opisuje An-
tek.

– Można pośmigać na rolkach, hulajnodze. 
Co tam kto sobie wymyśli – dodaje Magda.

Aleksandrze też bardzo podobają się impre-
zy, gdy zatłoczona ulica choćby na kilka godzin 
zmienia się deptak. A sznur samochodów za-
stępują donice z kwiatami. Blogerka zauważa, 
że w Bogocie szybko przybywa dróg rowero-

wych. I że przy szkołach, urzędach, bankach, 
restauracjach można – bezpłatnie i bezpiecz-
nie – pozostawić jednoślad.

Polka zakochana w Kolumbii chwali też sto-
łeczne taksówki. Żółte jak w Nowym Jorku. Szyb-
kie i tanie.

– Taksówkarze znają najlepsze skróty, więc za-
wsze przewiozą najszybciej – stwierdza Aleksan-
dra. – W Kolumbii ulice są numerowane, a każdy 
adres przypomina numer telefonu, więc czasem 
samemu trudno trafić. A później jeszcze trzeba 
szukać miejsca parkingowego.

Turystom nie radzi jednak łapać taksówki z uli-
cy. Lepiej zamówić przez aplikację.

n Serpentyny i prędkość sugerowana

Odważni globtroterzy – z polskim, niemieckim 
czy amerykańskim prawem jazdy – mogą bez 
problemu wypożyczyć samochód, by przetesto-
wać swoje umiejętności i cierpliwość na zatło-
czonych, krętych, wąskich, dziurawych albo zasy-
panych kamieniami szlakach (niepotrzebny przy-
miotnik skreślić). Przepisy drogowe – general-
nie – są takie jak w Polsce. Znaki drogowe – in-
formacyjne, ostrzegawcze – nieznacznie się róż-
nią, ale doświadczenie za kółkiem i intuicja po-
zwalają je bez trudu zinterpretować.

– Uważam, że wszystkich kierowców powinno 
się szkolić w Andach. Tutaj, na wąskich górskich 
drogach nabiera się ogromnej wprawy w poko-
nywaniu zakrętów. Prowadzenie auta wyostrza 
zmysły i koncentrację – podkreśla Aleksandra. 
– Choć topografia Kolumbii jest bardzo trud-
na, wypadków – na szczęście – jest stosunkowo 
mało, a kierowcy potrafią sobie radzić w każ-
dej sytuacji.

Blogerka opowiada o ulewnych deszczach, 
obsunięciach ziemi.

– Usuwanie szkód trwa wiele godzin. Nie 
pozostaje nic innego, jak uzbroić się w cier-
pliwość. Kolumbia uczy pokory. Uświadamia, 
że nie należy denerwować się tym, na co nie 
mamy wpływu.

Trzy pasma Kordylierów uczą odpowiedzial-
ności i zaradności. Tam, gdzie trudne warunki, 
nie ma miejsca na brawurę. Tam, gdzie prosto, 
szeroko, równo – można przycisnąć. Kierowca 
nadrabia. Policja przymyka oko.

– W terenie zabudowanym obowiązuje ogra-
niczenie do 60 km/h. Na trasach szybkiego ru-
chu znaki pokazują 80. I zwykle są ignorowane. 
Ja to zjawisko nazywam prędkością sugerowa-
ną – komentuje z humorem Polka z Kolumbii.

Antek jest mniej wyrozumiały. O kierow-
cach mówi „szaleńcy”. O serpentynach „prze-
potworne”.

– Tu nie Alpy. Nie ma tuneli. Wjeżdżasz. Zjeż-
dżasz. Wjeżdżasz. Zjeżdżasz. Osoby z chorobą 
lokomocyjną mają przerąbane. Większość Ko-
lumbii to albo dżungla, albo góry – podsumo-
wuje krakus z Medellin.

Tomasz Maciejewski

Kategorie prawa jazdy w Kolumbii
A1 – �motocykle o pojemności silnika 

do 125 ccm
A2 – �motocykle i trójkołowce z moc-

niejszymi silnikami
B1 – samochody osobowe i minibusy
B2 – ciężarówki i autobusy
B3 – �traktory, ciągniki, naczepy, prze-

gubowce
C1 – �(Commercial, zawodowe pra-

wo jazdy) – osobówki, minibusy, 
quady, SUV-y wykorzystywane  
w działalności usługowej, trans-
portowej

C2 – samochody ciężarowe i autobusy
C3 – pojazdy z naczepami, przyczepami

Fot. Aleksandra Andrzejewska
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Jazda bez wspomagania
Pojazdy, które są wykorzystywane na egzaminach praktycznych, nie mogą być wyposażone m.in. w czujniki parkowania, 
kamery cofania, urządzenia wspomagające jazdę pod górę, ostrzegające o pojeździe w martwym polu – wynika z pisma 

pochodzącego z Ministerstwa Infrastruktury, do którego dotarła „Szkoła Jazdy”.

P ismo jest odpowiedzią na zapytanie przesła-
ne do resortu przez Dariusza Chyćkę, pre-
zesa Krajowego Stowarzyszenia Egzamina-

torów. Dotyczyło ono tego, jakie pojazdy mogą 
być wykorzystywane podczas egzaminu pań-
stwowego na prawo jazdy. Dlaczego takie py-
tanie w ogóle padło? Bo niektórzy szkoleniow-
cy uważają, iż nie ma przepisów określających, 
że pojazd egzaminacyjny nie może być wypo-
sażony np. w czujniki i kamery cofania. Kame-
ra nie parkuje, tylko pomaga dojechać na kilka 
centymetrów do przeszkody. Kamera nie wyrę-
czy kierowcy. Sam manewr cofania, parkowa-
nia trzeba opanować – argumentują.

n Tajemnicze materiały i urządzenia

Gdy przyjrzymy się rozporządzeniu ministra in-
frastruktury i budownictwa z 24 lutego 2016 
roku w sprawie egzaminowania osób ubiega-
jących się o uprawnienia do kierowania pojaz-
dami, szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania 
uprawnień przez egzaminatorów oraz wzorów 
dokumentów stosowanych w tych sprawach, 
okazuje się, że ta kwestia rzeczywiście nie jest 
jasna. Czytamy tam m.in.: „W przypadku, gdy 
osoba egzaminowana: 1) zaproponowała eg-
zaminatorowi przyjęcie korzyści majątkowej lub 
osobistej w zamian za uzyskanie pozytywnego 

wyniku egzaminu państwowego lub 2) korzy-
sta z materiałów lub urządzeń stanowiących po-
moc w udzieleniu właściwej odpowiedzi na py-
tania w trakcie części teoretycznej egzaminu lub 
we właściwym wykonaniu zadań egzaminacyj-
nych, lub wykonywała te czynności niesamo-
dzielnie – uzyskuje negatywny wynik egzaminu”. 
We wspomnianym rozporządzeniu jest również 
mowa, że „egzaminator sprawdza podczas eg-
zaminu, czy osoba nie korzystała z niedozwo-
lonych pomocy”.

n �Dobre regulacje prawne 
nie powinny wymagać ciągłej 
aktualizacji

– W świetle obowiązującego brzmienia § 32 roz-
porządzenia w sprawie egzaminowania osób 
ubiegających się o uprawnienia do kierowania 
pojazdami, szkolenia, egzaminowania i uzyski-
wania uprawnień przez egzaminatorów oraz 
wzorów dokumentów stosowanych w tych spra-
wach kamerę cofania można uznać za urządze-
nie stanowiące pomoc we właściwym wykona-
niu zadań egzaminacyjnych – komentował na ła-
mach „Szkoły Jazdy” Radosław Biernat, specja-
lista ds. prawnych w firmie e-kierowca. – Z dru-
giej jednak strony, za takie urządzenia można 
uznać nawet… lusterka. Dobrze skonstruowa-

ne regulacje prawne nie powinny wymagać ak-
tualizacji za każdym razem, gdy w ofercie pro-
ducentów pojazdów pojawią się nowe elemen-
ty wyposażenia. Powinny one jednak pozwolić 
na łatwe i niebudzące kontrowersji rozstrzyga-
nie o dopuszczalności wykorzystania na egza-
minie kolejnych rozwiązań technicznych. Taki 
cel można zrealizować np. poprzez wskazanie 
otwartego katalogu niedopuszczalnych na eg-
zaminie funkcjonalności pojazdu.

n Resort doprecyzowuje

O kontrowersjach, które wzbudzają nieprecy-
zyjne zapisy rozporządzenia, pisaliśmy na ła-
mach „Szkoły Jazdy” w zeszłym roku. Sprawa 
nie została przez resort w jakikolwiek sposób 
rozstrzygnięta, dlatego pewnie Chyćko zwró-
cił się do ministerstwa o przesłanie oficjalnego 
stanowiska na jej temat.

Odpowiedź, do której dotarła „Szkoła Jaz-
dy”, została wysłana do szefa Krajowego Sto-
warzyszenia Egzaminatorów pod koniec ubie-
głego roku. Co możemy przeczytać w piśmie? 
Ano to, że zdaniem resortu pojazdy egzamina-
cyjne nie powinny być wyposażone w urządze-
nia i systemy elektronicznego i automatycznego 
wspomagania jazdy kierowcy. Chodzi o czujniki 
parkowania, kamery cofania, urządzenia wspo-
magające ruszanie pod górę, systemy ostrze-
gające o pojeździe w martwym polu, aktywne 
urządzenia wspomagające hamowanie, syste-
my autoparkowania, systemy ostrzegające o nie-
zamierzonej zmianie pasa ruchu, systemy roz-
poznające znaki drogowe. A co w przypadku, 
gdy pojazd egzaminacyjny, który może być też 
podstawiony przez OSK, posiada wymienione 
wyżej nowinki techniczne? Dyrektor departa-
mentu transportu drogowego Ministerstwa In-
frastruktury Bogdan Oleksiak stoi na stanowi-
sku, że takie systemy lub urządzenia powinny 
zostać zdezaktywowane lub ich działanie musi 
być uniemożliwione (np. kamerę cofania nale-
ży zasłonić).

Odpowiedź resortu kończy się ciekawym 
stwierdzeniem. Otóż jeśli jakiś system lub urzą-
dzenie wspomagające kierowcę stanie się pod-
stawowym i obowiązkowym wyposażeniem 
nowo kupowanych samochodów, wtedy bę-
dzie mógł być stosowany także podczas egza-
minu praktycznego na prawo jazdy.

Jakub Ziębka



17

SZ
KO

ŁA
 J

AZ
DY

 3
/2

01
8 

(1
47

)

WORD-y

Wygodne filie
Otwieranie kolejnych oddziałów terenowych WORD-ów wydaje się strzałem w dziesiątkę. Korzyści z tworzenia nowych 

miejsc egzaminowania w mniejszych miastach zauważają zarówno kursanci, jak i szkoły nauki jazdy.

W ojewódzkie ośrodki ruchu drogowe-
go mogą otwierać oddziały terenowe 
od 2013 roku. Umożliwiła to nowelizacja 

ustawy o kierujących pojazdami. Z perspektywy 
czasu to rozwiązanie wydaje się dobre. Kandy-
dat na kierowcę może szkolić się i zdawać egza-
min w pobliżu miejsca zamieszkania. Ale to tyl-
ko jeden punkt widzenia. Oddziały terenowe nie 
utrzymują się bowiem z publicznych pieniędzy. 
Prawie cały ich dochód to opłaty za przeprowa-
dzone egzaminy. A muszą zainwestować w infra-
strukturę, wyposażyć filie w pojazdy egzamina-
cyjne i zatrudnić dodatkowych egzaminatorów. 
To kosztuje. Mimo tych niedogodności ośrodki 
terenowe powstają i cieszą się sporym zaintere-
sowaniem osób podchodzących do egzaminu.

n �Mniej podróży, więcej jazdy miejskiej

Tak jest np. w Mławie. Oddział terenowy ciecha-
nowskiego WORD-u powstał cztery lata temu. 
Jego uruchomienie dobrze ocenia Jerzy Brzeziń-
ski z mławskiego Ośrodka Szkolenia Kierowców.

– Otwarcie oddziału terenowego w Mła-
wie oceniam bardzo pozytywnie. Jestem cały 
czas na miejscu, nie muszę kursować pomię-
dzy dwoma miastami. Oszczędzam także pie-
niądze. W mieście spalę mniej paliwa niż na tra-
sie – mówi Brzeziński.

Zauważa, że dla kursanta takie rozwiązanie 
ma swoje plusy i minusy.

– Jeżeli chodzi o dobre wyszkolenie, lepiej by-
łoby, gdyby kursanci mogli pojeździć po więk-

szym mieście, takim jak Ciechanów – podkre-
śla Jerzy Brzeziński. – Ale też nie powinni dużej 
część czasu spędzać w trasie. Lepiej, żeby taki 
kursant trenował jazdę miejską na miejscu. Po-
zna miasto, mniej będzie się stresował podczas 
egzaminu. Poza tym kiedyś zdawało się egza-
miny w jeszcze mniejszych miastach niż Mła-
wa. I ludzie jakoś zdobywali prawo jazdy. Mało 
tego, niejednokrotnie jeździli lepiej niż ci, któ-
rzy zdawali w dużych miastach.

n Łatwiej czy trudniej?

Co ciekawe, kurs w małym mieście może się oka-
zać nie lada wyzwaniem. Zarówno dla przyszłe-
go kierowcy, jak i instruktora nauki jazdy. Pa-
nująca powszechnie opinia, że w małym mie-
ście łatwiej zdać egzamin, wcale nie musi być 
prawdziwa. Egzaminatorzy w małych oddziałach 
mają więcej czasu, aby skrupulatnie sprawdzić 
stan wiedzy przyszłego kierowcy.

– Wydaje mi się, że w większym mieście zda-
je się trochę łatwiej – uważa Piotr Grochow-
ski z prudnickiej Akademii Bezpiecznej Jazdy. – 
Bo ono nie jest ciasne, kursanci mogą się bardziej 
rozwinąć, poznać specyfikę jazdy. Ich nauka nie 
polega tylko na jeżdżeniu w lewo czy w prawo.

– Każde miasto ma swój charakter i czegoś in-
nego uczy. A nasze zadanie to realizacja całego 
programu szkolenia, jak najbardziej wszechstron-
ne przygotowanie kursanta do samodzielnej jaz-
dy samochodem – uważa z kolei Andrzej Ordy-
niec, szef szkoły jazdy Arim ze Strzelec Opolskich.

n Ludzie wolą zdawać u siebie

Mimo to zdarzają się osoby, które próbują po-
dejść do egzaminu w małym ośrodku, licząc 
na taryfę ulgową.

– Niedawno miałem taką panią, która sześć 
lat temu zdawała egzamin w Olsztynie – mówi 
Jerzy Brzeziński. – Nie powiodło się jej, ale te-
raz, za namową synów, ponownie przystąpiła 
do kursu. I wybrała Mławę, bo uznała, że w ma-
łym mieście zda bez problemów. Przyjechała 
do mnie dwie godziny przed egzaminem. Jak 
zobaczyła, jak wyglądają ulice w Mławie, tro-
chę się przestraszyła. I nie udało się jej zdać. 
Oblała na pierwszym skrzyżowaniu. Zdała do-
piero za drugim razem. Była też pani z War-
szawy, która u siebie oblała. A u nas zdała. 
No to może jest trochę łatwiej. Ale na pew-
no nie tak, jak się niektórym wydaje, że sko-
ro w Mławie jest jedno skrzyżowanie, to zda-
dzą bez wysiłku.

Zdawanie egzaminu w ośrodku terenowym 
jest na pewno wygodne. Dlaczego? Wszystko 
można załatwić w miejscu zamieszkania i nie 
trzeba jeździć do innego miasta.

– Myślę, że ludzie po prostu wolą zdawać 
u siebie – zauważa Andrzej Ordyniec. – Ja pro-
wadzę biznes w miejscowości, która leży w po-
dobnej odległości od Opola i Kędzierzyna-Koź-
la. Kursanci szkolą się w obu miastach. Jed-
nak mogą wybrać, w którym z nich chcą zda-
wać egzamin.

Małgorzata Tobiasz

Puławska filia WORD-u w Lublinie została otwarta w 2014 r.
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Materiał powstał we współpracy z magazynem „Trends”

Technika

Nie taki diabeł straszny
Bezpośredni wtrysk benzyny wciąż budzi obawy. Mając wybór, kierowcy często decydują się na zakup technologicznie 

starszego silnika z pośrednim sposobem zasilania. Czy słusznie?

P omysł na podawanie benzyny bezpośrednio 
do komór spalania nie jest nowy. Rozwią-
zanie to z powodzeniem stosowano w la-

tach 40. w myśliwcach messerschmitt Bf 109. 
Pozwalało na utrzymanie pożądanych przez pi-
lota obrotów silnika nawet przy skrajnych prze-
ciążeniach i lotach odwróconych, co było trudne 
w przypadku jednostek gaźnikowych. Doświad-
czenia nabyte przez inżynierów pracujących nad 
jednostkami Daimler-Benz DB600 i DB601 nie 
poszły na marne, gdyż już w 1954 roku miał 
premierę mercedes 300 SL (popularny Gullwing) 
z silnikiem z bezpośrednim, mechanicznie ste-
rowanym wtryskiem. Innowacyjna, ale skom-
plikowana i droga technologia przepadła jed-
nak w odmętach historii.

Inżynierowie przypomnieli sobie o niej wraz 
z rosnącą presją na obniżenie zużycia paliwa 
oraz rozwojem osprzętu silników i ich elektro-
nicznych sterowników. Pierwszym popularnym 
modelem z silnikiem z bezpośrednim wtryskiem 
paliwa było debiutujące w 1997 roku mitsubi-
shi carisma 1.8 GDI. Innowacji nie bał się także 
Volkswagen, który w 1999 r. przedstawił lupo 
1.4 FSI, a w 2001 r. zaczął oferować golfa IV 1.6 
FSI. Silniki nowej generacji nie miały wyłącznie 
wtryskiwaczy wkręconych w głowicę silnika. Pod-
niesiony do 12,01 stopień sprężania zwiększał 
sprawność jednostek, które zużywały mniej pa-
liwa i wcześniej oddawały maksimum momentu 

obrotowego – wyższego niż w motorach z kla-
sycznymi układami zasilania.

Clou programu była zdolność silników do pra-
cy na zubożonej mieszance przy umiarkowanych 
obciążeniach. Paliwo było podawane w taki spo-
sób, by wokół świec zapłonowych i w komorach 
wyżłobionych wewnątrz tłoków gromadziła się 
podatna na zapalanie bogata mieszanka, w resz-
cie cylindra – uboga, zapalająca się od płomienia 
powstającego z bogatej mieszanki. Uwarstwie-
nie mieszanki pozwalało na ograniczenie tok-
syczności spalin i zużycia paliwa podczas roz-
sądnego operowania pedałem gazu. Gdy jest 
on dociskany do podłogi, silnik z bezpośrednim 
wtryskiem może spalić więcej od klasycznego 
odpowiednika. Chociażby dlatego, że osadzone 
w głowicy wtryskiwacze muszą być chłodzone 
przez przepływające przez nie paliwo, a w okre-
ślonych sytuacjach sterownik mógł wymuszać 
wzbogacenie mieszanki.

Styl jazdy części kierowców przekreślał więc 
szanse na oszczędności, jakie był w stanie za-
pewnić bezpośredni wtrysk. Dosyć szybko sta-
ło się głośno także o wrażliwości wtryskiwaczy 
na obecność siarki w benzynie. Obecnie jest 
ona minimalna, ale kilkanaście lat temu sytu-
acja wyglądała inaczej – nieprzypadkowo Sta-
toil chwalił się wprowadzeniem bezsiarkowych 
benzyn na polski rynek. Kolejnym słabym punk-
tem – szczególnie w samochodach BMW – oka-

zały się wysokociśnieniowe pompy paliwa, od-
powiadające za tłoczenie paliwa do wtryskiwa-
czy. W niektórych samochodach już w ramach 
gwarancji były wymieniane nawet kilkakrot-
nie. Poszczególne usterki zwykle nie zatrzymy-
wały samochodu, ale były początkiem proble-
mów z rozruchem, spadków mocy, obniżenia 
kultury pracy jednostki napędowej oraz prze-
chodzenia sterownika w tryb awaryjny. Na pol-
skim rynku dochodzi do tego utrudniony mon-
taż instalacji LPG. W grę wchodzą dwa rozwią-
zania – drogie (ponad 10 tys. zł), opracowane 
przez firmę Vialle, w którym gaz w fazie cie-
kłej podają wtryskiwacze benzyny lub uprosz-
czone (trzykrotnie tańsze) – LPG dawkują wkrę-
cone w kolektor dolotowy wtryskiwacze, nato-
miast fabryczne – w celu chłodzenia – są akty-
wowane okresowo. Dotrysk benzyny następu-
je co kilka cykli wtrysku gazu lub stale, gdy pe-
dał gazu jest wciśnięty w podłogę lub prędkość 
przekracza określoną wartość (w skodach z sil-
nikami TSI to ok. 140 km/h). Auto spala więc 
jednocześnie gaz i benzynę.
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Unoszenie nadwozia 
przed kolizją

Zderzenia boczne należą do najpoważniejszych w skutkach. Wszystko przez 
ograniczone rozmiary struktur energochłonnych w drzwiach i słupkach 

nadwozia. Audi częściowo rozwiązało problem.

W raz z nową generacją flagowej limuzyny 
A8 marka wprowadziła na rynek system 
Audi pre sense side. Jeżeli czujniki wykry-

ją zagrożenie kolizją boczną z pojazdem jadą-
cym szybciej niż 25 km/h, są w stanie unieść jed-
ną stronę A8 poprzez odpowiednie ugięcie ak-
tywnego stabilizatora, będącego składową za-
wieszenia Audi AI active suspension. Operacja 
przebiega dużo szybciej niż samopoziomowa-
nie karoserii czy zwiększanie prześwitu na czas 
jazdy po nierównościach.

W rezultacie jeszcze przed uderzeniem próg 
może zostać uniesiony nawet o 80 mm wzglę-
dem wyjściowego położenia. A to już odległość, 
jakiej nie powstydziłoby się wiele SUV-ów. Ce-
lem jest skierowanie impetu zderzenia na naj-
bardziej solidne składowe pasa bocznego. Dzię-
ki opracowanemu przez Audi rozwiązaniu ener-
gię pochłania nie tylko próg, ale i znajdująca się 
za nim podłoga. W autach o konwencjonalnej 
konstrukcji najpierw wgniatane są drzwi i słup-
ki boczne, a dopiero później próg wraz z pod-
łogą. Inżynierowie Audi oszacowali, że system 
pre sense side jest w stanie ograniczyć deforma-
cję przedziału pasażerskiego oraz siły działają-
ce na klatkę piersiową i korpus pasażerów A8 
nawet o 50 proc. To kolejny przykład rozwią-
zania, które debiutuje w aucie z najwyżej pół-
ki, a z biegiem czasu może pojawić się w po-

pularnych modelach. Przypomnijmy, że pneu-
matyczne zawieszenia są dostępne w lepszych 
SUV-ach i autach klasy średniej (np. mercede-
sie klasy C).

System pre sense ma wiele składowych. Poza 
opisaną innowacją dysponuje także sprawdzo-
nymi już w wielu modelach schematami działa-
nia. Wykrywając zagrożenie kolizją ostrzega kie-
rowcę dźwiękowo i świetlnie. Przy braku reakcji 
z jego strony rozpoczyna awaryjne hamowanie, 
dociągając pasy, domykając okna i szyberdach. 
Hamowanie nie przebiega w sposób jednostaj-
ny. W początkowej fazie komputer wykorzystuje 
połowę możliwości hamulców. Na pół sekundy 
przed uderzeniem klocki są dociskane do tarcz 
z pełną siłą. Pozwala to na zmniejszenie pręd-
kości zderzenia nawet o 40 km/h. Audi pre sen-
se rear monitoruje obszar za samochodem. Je-
żeli wykryje ryzyko najechania na jego tył, włą-
cza światła awaryjne, by ostrzec kierowcę o do-
jeżdżaniu np. do zatrzymanego w autostrado-
wym korku A8. Jeżeli to nie pomoże, elektroni-
ka Audi dociągnie pasażerów, ustawi fotele i za-
główki w najbezpieczniejszym do ochrony pa-
sażerów położeniu, a nawet dopompuje opcjo-
nalne pneumatyczne boczki przednich siedzeń, 
by ograniczyć przemieszczanie się ciał kierow-
cy i pasażera podczas wypadku.

Łukasz Szewczyk

Cechą wspólną wszystkich jednostek z bez-
pośrednim wtryskiem benzyny jest tendencja 
do odkładania nagaru w końcowym odcinku 
układu dolotowego oraz na zaworach doloto-
wych. Nie sposób go wyeliminować – źródłem 
zanieczyszczeń są odmy i systemy recyrkulacji 
spalin. Osady można usuwać mechanicznie lub 
chemicznie. Niektórzy mechanicy i kierowcy re-
komendują regularne wykorzystywanie pełne-
go potencjału silnika – zwiększone obroty, więk-
szy przepływ powietrza oraz wyższa tempera-
tura mają pomóc w oczyszczaniu dolotu. Naj-
skuteczniejsze rozwiązanie opracowała Toyo-
ta, która już w drugiej połowie 2004 roku wy-
puściła na rynek pierwsze silniki z układem za-
silania D4-S, złożonego z bezpośrednich i po-
średnich wtryskiwaczy. Dekadę później analo-
giczne rozwiązanie w jednostkach 1.8 i 2.0 TSI 
zaczął stosować Volkswagen AG.

Po latach leczenia chorób wieku dziecięcego 
i udoskonalania bezpośredniego wtrysku pali-
wa technologia stała się niezawodna. Oczywi-
ście nie jest tak obojętna na zaniedbania eks-
ploatacyjne jak pośrednie wtryskiwacze, które 
przez długi czas są w stanie znieść jazdę na pali-
wie pośledniej jakości (które pojawia się na sta-
cjach sporadycznie), lub zaniedbywanie koniecz-
ności wymiany filtra paliwa. Co ważne, awarie 
bezpośrednich wtryskiwaczy przestały rujnować 
domowe budżety. W zależności od marki i mo-
delu używany wtryskiwacz można kupić za 10 
– 300 zł, a nowe – 150 – 500 zł.

Łukasz Szewczyk
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Kultura jazdy

Albin Sieczkowski, 
autor bloga
StrefaKulturalnejJazdy.pl

P ierwszą wspomnianą patologię – jazdę le-
wym pasem – opisywałem na łamach „Szko-
ły Jazdy” w zeszłym roku. Uporczywe, nie-

potrzebne jego zajmowanie i okupowanie nie 
należy na naszych drogach do zjawisk rzadkich. 
Wystarczy pojeździć trochę po jakiejś ekspre-
sówce albo autostradzie, żeby przekonać się, 
że „okupanci” istnieją naprawdę. I stwarzają 
niemałe zagrożenie dla pozostałych uczestni-
ków ruchu drogowego. Każdy taki okupant le-
wego pasa kieruje się zazwyczaj swoją własną 
ideologią.

n Patologia goni patologię

Ale to już było. Dziś napiszę o jeszcze jednej 
przywarze polskich kierowców. Okupowa-
niu środkowego pasa ruchu. Szczególnie wi-
dać to na miejskich obwodnicach. Często no-

wiutkich, wyremontowanych. Bo drogi w Pol-
sce są, trzeba to uczciwie przyznać, coraz lep-
sze. Szczególnie te, po których można jeździć 
trochę szybciej. Warto więc wiedzieć, jak po-
winniśmy się po nich poruszać. Chodzi zwłasz-
cza o jezdnie z więcej niż dwoma pasami ru-
chu w jedną stronę.

n Dzieci we mgle

Warto pamiętać o jednej istotnej rzeczy. W Polsce 
obowiązuje ruch prawostronny. Co to w prakty-
ce oznacza? Kierowcy mają obowiązek trzymać 
się jak najbliżej prawej krawędzi jezdni. Nawet 
jak droga jest pusta! Nawet jak jedziemy szybko!

Po tym krótkim wstępie wróćmy do głównego 
tematu – okupowania środkowego pasa ruchu. 
Otóż na miejskich obwodnicach powstają jezd-
nie z więcej niż dwoma pasami ruchu w jedną 
stronę. I kierowcy gubią się jak dzieci we mgle. 
Nie wiedząc, który pas ruchu wybrać, stawiają 
na środkowy, a nie prawy skrajny…

n „Bezpieczny” pas

Dlaczego? Dobre pytanie. Okupanci środkowe-
go pasa zazwyczaj tłumaczą się, że jest on bez-

pieczniejszy. Czy to oznacza, że statystycznie do-
chodzi na nim do mniejszej liczby wypadków 
drogowych? Nie! Ze środkowego pasa ruchu 
łatwiej zjechać w prawo lub lewo!

Laik pewnie przyzna im rację, ale doświad-
czony kierowca wie, że zjazdy zazwyczaj znaj-
dują się po prawej stronie. Jeśli jest inaczej, 
wcześniej informują nas o tym odpowiednie 
znaki drogowe. Bo one są po to, żeby kierowcy 
mogli przygotować się do wykonania manew-
ru zmiany pasa ruchu na odpowiedni.

n Uderzmy ich po kieszeni

Okupanta środkowego pasa można co praw-
da wyprzedzać z prawej strony, ale jest to do-
syć niebezpieczne. Zawsze trzeba brać po-
prawkę na to, że może odbić na prawy pas, 
bo za 20 kilometrów czeka go skręt. Oczywi-
ście w prawo.

Do zmiany stylu jazdy (jazdy środkowym 
pasem, podczas gdy prawy skrajny jest wolny) 
może nas przekonać tylko blankiet z zapisaną 
na nim liczbą punktów karnych. Niebagatelne 
znaczenie może mieć także kurczenie się środ-
ków na naszym koncie. Bo za taką beznadziej-
ną jazdę nakładane są także kary pieniężne. n

Kierowcy uwielbiają 
środkowy pas

Okupowanie lewego pasa ruchu to moda, która nie przemija. Mało tego, coraz częściej mamy do czynienia z jej kolejną 
odmianą. Mam na myśli okupację środkowego pasa ruchu.
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PAGINA!!!!

Z SPSADMi otrzymujesz narzędzie do:
 „rejestrowania czynności przetwarzania danych” w sposób prawidłowy i kompletny,
  przetwarzania danych swoich kursantów zgodnie z prawem polskim i unijnym,
  tworzenia dokumentacji, informacji czy zgód na przetwarzanie danych wg obowiązujących wzorów.

Już teraz skorzystaj ze specjalistycznego wsparcia dla swojego biznesu!

Zadzwoń i dowiedz się więcej! 91 431 43 95

ADMi
System Zarządzania OSK

ADMiSPS

RODO w Twoim OSK
- wdrożysz szybko i sprawnie 
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Pojazdy egzaminacyjne

Sezon za pasem
Zbliża się sezon szkoleń na kategorię A. To dobry moment, żeby przyjrzeć się motocyklom aktualnie wykorzystywanym 

w WORD-ach.

W  Polsce do szkolenia na prawo jazdy kate-
gorii A najczęściej wykorzystywane są mo-
tocykle z Kraju Kwitnącej Wiśni. Trudno się 

dziwić. Są łatwo dostępne, mają niewygórowane 
ceny i słyną z bezawaryjności. Spośród maszyn 
tak zwanej wielkiej czwórki, którą tworzą Honda, 
Suzuki, Yamaha i Kawasaki, w WORD-ach naj-
częściej spotykane jest suzuki SVF650 gladius.

n �Gladius, czyli kultura pracy 
i elastyczność

Zaprezentowany w 2009 roku i produkowany 
do 2015 roku motocykl jest na wyposażeniu aż 
24 ośrodków egzaminacyjnych. Napędza go wi-
dlasty dwucylindrowy silnik o pojemności 645 
ccm. Cylindry umieszczono pod kątem 90 stopni 
względem siebie. Jednostka generuje 72 KM przy 
8.400 obr./min i oferuje kierowcy maksymalny 
moment obrotowy o wartości 64 Nm, osiąga-
ny przy 6.400 obr./min. Chwalona jest za dobrą 
kulturę pracy i niezłą elastyczność. Pozwala osią-
gnąć maksymalną prędkość 200 km/h. Jest przy 
tym dosyć oszczędna. Średnie spalanie osiąga-
ne podczas testów wynosi 4,4 litra na 100 kilo-
metrów, a przy spokojnej jeździe możliwe jest 
zbliżenie się do niecałych 4 litrów. Jednoślad 
waży 206 kg i ma siedzisko na wysokości 785 

mm. Na rynku wtórnym gladius z lat 2011–2013 
kosztuje od 11 do 15 tys. zł.

n Yamaha, którą łatwo opanować

Drugie miejsce pod względem popularności zaj-
muje yamaha XJ6N. Postawiło na nią 20 ośrod-
ków egzaminacyjnych. Motocykl produkowany 

w latach 2009–2014 wyposażono w czterocylin-
drową rzędową jednostkę napędową o pojem-
ności 600 ccm. Generuje ona 78 KM mocy przy 
10000 obr./min. Moment obrotowy to 60 Nm, 
osiąganych przy 8500 obr./min. Silnik chwalo-
ny jest za wysoką, wręcz aksamitną kulturę pra-
cy. Pozwala rozpędzić motocykl do 200 km/h 
i zadowala się średnio 4,4 litra benzyny na każ-

Yamaha MT

Yamaha XJ6N
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Pojazdy egzaminacyjne

de 100 km. Jednoślad waży 205 kg. Siedzisko 
zamontowano na wysokości 785 mm. Yamaha 
XJ6N uznawana jest za spokojniejszą i łatwiej-
szą do opanowania przez początkujących mo-
tocyklistów niż gladius. Na rynku wtórnym ceny 
egzemplarzy z lat 2010–2012 wynoszą od 11 
do 16 tys. zł.

n MT-07 o małej masie

Wyżej wymienionych motocykli nie ma już 
w bieżącej ofercie producentów. Dostępna 
jest natomiast yamaha MT-07, która znajdu-
je się na wyposażeniu pięciu WORD-ów. Napę-
dza ją dwucylindrowy silnik rzędowy o pojem-
ności 689 ccm. Uzyskuje blisko 75 KM przy 9000 
obr./min oraz maksymalny moment obrotowy  
68 Nm przy 6500 obr./min. Pozwala to osią-
gnąć 207 km/h. Średnie spalania producent 
określił na 3,9 l/100 km. MT-07 chwalona jest 
za dynamiczny silnik, zwrotność i wysoką jakość 
wykonania. Niebagatelne znaczenie ma masa 
pojazdu, znacząco niższa od wagi wcześniej 
opisanych motocykli. Yamaha MT-07 w wersji  
z ABS-em waży 182 kg. Siedzisko zamontowane 
jest na wysokości 805 mm. Ceny nowego mo-
tocykla zaczynają się od 26.990 zł.

n Kawasaki dla drobniejszych

Dużo mniej popularne są maszyny koncernu 
Kawasaki. W trzech ośrodkach egzaminacyj-
nych użytkowany jest kawasaki ER-6n trze-
ciej generacji. Model produkowany był w la-
tach 2012–2016. „Kawę” napędza dwucylin-
drowy silnik rzędowy o pojemności 650 ccm, 
generujący 72 KM przy 8500 obr./min. Kie-
rowca dysponuje momentem obrotowym 
wynoszącym 64 Nm przy 7000 obr./min. 

Maksymalna prędkość, którą można osią-
gnąć, to 200 km/h. Średnie spalanie dekla-
rowane przez producenta wynosi 4,1 l/100 
km. Masa motocykla to 208 kg, a siedzisko 
jest na wysokości 790 mm. ER-6n chwalony 
jest za charakterystykę zawieszenia, komfor-
towego, a jednak zapewniające stabilność 
podczas szybkiej jazdy. Następcą tego mo-
delu jest kawasaki Z650. Motocykl pojawił 
się w parku maszynowym tarnobrzeskiego  
WORD-u. To stosunkowo nowa konstrukcja. 
Od podstaw zaprojektowano kratownicową 
stalową ramę, która waży zaledwie 15 kg. 

Nowy wahacz waży 4,8 kg. Z650 jest lżejszy 
od ER-6n o 19 kg. Nowy jest również silnik. 
Dwucylindrowa rzędowa jednostka o pojem-
ności 649 ccm generuje 68 KM przy 8000 obr./
min. Moment obrotowy wynosi 65,7 Nm przy 
6500 obr./min. Dwucylindrowiec jest zaskakują-
co elastyczny i cechuje się świetną kulturą pracy 
w niskim i średnim zakresie obrotów. Spalanie 
wynosi od 4 do 5 l/100 km. Kawasaki dosko-
nale nadaje się dla osób o drobniejszej budo-
wie ciała i wzroście maks. 170–175 cm. Wyżsi 
mogą odczuwać pewien dyskomfort. Nowe ka-
wasaki Z650 można kupić za 2.6900 zł.

n Olsztyński rodzynek

Znamienny w naszym przeglądzie jest zauwa-
żalny brak pojazdów Hondy. Cieszą się one nie-
poszlakowaną opinią, stąd ich wysokie ceny. Za-
pewne dlatego nie są wykorzystywane w WORD
-ach. Jedyny egzemplarz służący jako pojazd eg-
zaminacyjny na kat. A jest w Olsztynie. To hon-
da CBF600N. W modelu produkowanym w la-
tach 2008–2013 pracuje czterocylindrowy rzę-
dowy silnik o pojemności 599 ccm, o mocy  
76 KM przy 10500 obr./min i 58 Nm momentu 
obrotowego przy 8000 obr./min. Średnie spa-
lanie wynosi 4–5 l/100 km. To dosyć ciężki mo-
tocykl, jego masa wynosi 220 kg. Siedzisko jest 
na wysokości 785 mm. Zalety hondy to: bardzo 
wysoka jakość wykonania , wygodna kanapa 
i neutralna pozycja za kierownicą. Do tego do-
chodzi legendarna wręcz bezawaryjność. Na fo-
rach internetowych próżno szukać opisów wad 
modelu. Na używany motocykl z lat 2009–2011 
trzeba przeznaczyć 10–16 tys. zł.

Dariusz PiorunkiewiczKawasakiZ650

Kawasaki ER6n



24

SZ
KO

ŁA
 J

AZ
DY

 3
/2

01
8 

(1
47

)

Egzaminowanie

Na Śląsku iskrzy
Na łamach wydawanego przez WORD w Katowicach periodyku „Bezpieczna Jazda” ukazał się wywiad z wicedyrektorem 
ośrodka, który, zdaniem właścicieli śląskich OSK, przedstawia ich w bardzo złym świetle. Dlatego własnym przygotowali 

replikę. Jednak katowicki WORD odmówił jej publikacji. Szkoleniowcy są takim postępowaniem ośrodka rozgoryczeni.

W szystko zaczęło się w momencie, gdy prze-
czytaliśmy listopadowo-grudniowy numer 
„Bezpiecznej Jazdy” – mówi Piotr Drapa, 

przewodniczący Górnośląskiego Stowarzysze-
nia Ośrodków Szkolenia. – Nie mogliśmy tego 
zostawić bez odpowiedzi.

n �Wicedyrektor piętnuje naganną 
praktykę

Piotrowi Drapie chodzi o wywiad „Auto do wy-
najęcia”, który ukazał się w listopadowo-gru-
dniowym numerze bezpłatnego periodyku wy-
dawanego przez katowicki WORD. Jego autor 
(podpisał się skrótem KRA) przeprowadził go 
z wicedyrektorem ośrodka, Januszem Kuwakiem. 
Temat? Podstawianie aut ośrodków szkolenia 
kierowców na państwowe egzaminy na prawo 
jazdy. Na początku autor wywiadu przywołał sy-
tuację, którą chcieli wyjaśnić zdenerwowani ro-
dzice kursanta. I dlatego zwrócili się do redak-
cji „Bezpiecznej Jazdy” o pomoc. Mówili, że ich 
dziecko „miało zdawać egzamin samochodem 

służącym do nauki jazdy, ale po wniesieniu do-
datkowej opłaty za tę usługę dostało jednak inny 
wóz niż ten, do którego się przyzwyczaiło”. Po-
tem pada pytanie: „jakie były przyczyny tej sy-
tuacji?”. Jednak rozmowa nie skupia się na tym 
konkretnym przypadku, a raczej na sensowno-
ści wybierania przez kursantów aut OSK, któ-
re są potem podstawiane na egzamin. Wicedy-
rektor Kuwak mówi m.in., że w takim wypad-
ku rodzice kandydatów na kierowców muszą 
płacić za kurs prawa jazdy o 300–350 zł wię-
cej. I w jego ocenie są to pieniądze wydawa-
nie niepotrzebnie. Dlaczego? Bo „zwykle zda-
jący ulega sugestiom, że egzamin będzie zda-
wał na pojeździe, którym był szkolony”. A re-
alia, zdaniem wicedyrektora, są zgoła odmien-
ne. Mówi, że nagminną praktyką stało się pod-
stawianie do WORD-u „dyżurnego” auta nale-
żącego do OSK, które nie jest wykorzystywane 
do szkolenia, tylko egzaminowania. Za to ma być 
pobierana opłata sięgająca nawet 350 zł, mimo 
że kandydat na kierowcę szkolił się innym sa-
mochodem.

n Jedni zyskują, inni tracą

Na tym nie kończą się przemyślenia wicedyrek-
tora Janusza Kuwaka. Jego zdaniem OSK dzia-
łają tak, żeby zarobić. Bo kandydat na kierow-
cę jest stratny, a WORD nie zyskuje ani nie traci. 
W rozmowie jest także poruszony wątek spraw-
ności technicznej aut podstawianych przez au-
toszkoły. W tej kwestii wicedyrektor „nie chciał-
by formułować jednoznacznych opinii, ponie-
waż nie jest możliwe wydanie oceny bez prze-
prowadzania wiarygodnych badań”, ale… No 
właśnie, w następnym zdaniu mówi o udoku-
mentowanych przypadkach pojazdów mających 
bardzo wyeksploatowane ogumienie, niespraw-
ne urządzenia nagrywające albo brak aktualne-
go OC. Na koniec Janusz Kuwak dzieli się oso-
bistą opinią: „nie do końca rozumiem naszych 
młodych zdających i ich rodziców. Decydują się 
na rozwiązania droższe, zamiast pozostać przy 
pojeździe egzaminacyjnym sprawnym technicz-
nie i czystym, a co najważniejsze, bez ponosze-
nia kilkusetzłotowych opłat”.
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Egzaminowanie

n Szkoleniowcy są oburzeni

Ponieważ periodyk „Bezpieczna Jazda” jest kol-
portowany w głównej siedzibie ośrodka oraz 
wszystkich filiach katowickiego WORD-u (jest 
ich pięć: Dąbrowa Górnicza, Bytom, Jastrzębie-
Zdrój, Tychy oraz Rybnik), nietrudno było ten 
wywiad przeoczyć. Przeczytali go także właści-
ciele OSK, zrzeszeni w Górnośląskim Stowarzy-
szeniu Ośrodków Szkolenia Kierowców. I moc-
no się zdenerwowali.

– Czytając ten tekst ma się wrażenie, że wła-
ściciele OSK to złodzieje i oszuści, żerujący 
na biednych kursantach. Poczułem, że się mnie 
obraża – mówi Piotr Makioła, wiceprzewodni-
czący zarządu GSOS, zrzeszającego ok. 50 szkół 
jazdy.

Szkoleniowcom w wywiadzie nie podobało 
się kilka kwestii. Po pierwsze, znają tylko jeden 
ośrodek, który za podstawienie swojego samo-
chodu na egzamin pobiera od kandydata na kie-
rowcę 350 zł. Zazwyczaj kosztuje to 100–150 zł. 
Mówią także, że ich pojazdy stanem technicz-
nym nie różnią się od aut WORD-u. Poza tym 
mówienie o „dyżurnym” samochodzie przezna-
czonym tylko do szkolenia jest, ich zdaniem, 
nieprawdziwe.

– Jeśli samochód nie jeździ, tylko stoi i cze-
ka na egzamin, po prostu na siebie nie zarabia 
– mówi Makioła. – Skoro ustawodawca prze-
widział możliwość korzystania z naszych po-
jazdów na egzaminach, niech ludzie wybiera-
ją, co wolą. Ale z doświadczenia wiem, a pra-

cuję już w branży 20 lat, że taka możliwość jest 
przez kandydatów na kierowców bardzo chwa-
lona. Po prostu mniej się podczas egzaminu stre-
sują. Nie ma co im tego zohydzać.

n Wstępna zgoda była

Szkoleniowcy zrzeszeni w GSOS postanowili 
działać. Próbowali nakłonić dyrekcję katowic-
kiego WORD-u do zamieszczenia w „Bezpiecz-
nej Jeździe” jakiejś repliki odnoszącej się do wy-
wiadu z Januszem Kuwakiem.

– Wstępna zgoda była – mówi Piotr Drapa. – 
Ale jak tylko wysłaliśmy naszą propozycję, po-
dejście WORD-u się zmieniło. Nie chcieli nasze-
go wywiadu opublikować.

Autorem tekstu jest Piotr Makioła, długolet-
ni kierownik jednego ze śląskich OSK (w wy-
wiadzie występuje jako Piotr M.). Rozmawia on 
z byłą kursantką (w tekście figuruje jako Moni-
ka K.), która czytała wywiad z Januszem Kuwa-
kiem i opowiada o swoim zgoła odmiennym do-
świadczeniu z podstawianiem auta OSK na eg-
zamin. Mówi, że zdecydowała się na taki krok, 
bo czuła, że musi się oswoić z samochodem. 
A, jak tłumaczy, każdym jeździ się trochę ina-
czej. Co najważniejsze, zdawała egzamin tym 
samym pojazdem, którym się szkoliła. I zapła-
ciła za to 150 zł. Cena obejmowała podwiezie-
nie przez instruktora na egzamin i wcześniejszą 
wizytę na placu manewrowym. Ponadto w jej 
ocenie stan techniczny aut należących do OSK 
jest dobry, tylko raz podczas szkolenia pojawi-

ła się jakaś usterka, która została natychmiast 
usunięta w warsztacie samochodowym.

Na koniec Piotr M. ocenia system egzami-
nowania kandydatów na kierowców. Uważa, 
że jest on niezdrowy (choć większość egzami-
natorów stara się być przyjazna), jednocześnie 
zaznaczając, iż także niektóre OSK zachowują 
się nieuczciwie. Ale jego zdaniem sytuację moż-
na poprawić dzięki współpracy środowiska OSK 
z WORD-em. Przepychanki przecież nikomu nie 
służą – podsumowuje.

n Co oznacza słowo „polemika”?

Ostatecznie wywiad w „Bezpiecznej Jeździe” się 
nie ukazał. Szkoleniowcy są rozżaleni.

– Nie dano nam możliwości sprostowania 
informacji, które godzą w dobre imię OSK – 
mówi Drapa. – To działanie nie fair. Swoją dro-
gą nie wiem, dlaczego ktokolwiek wyraził zgo-
dę na publikację takiego wywiadu z dyrekto-
rem Kuwakiem.

– Żaden tekst w „Bezpiecznej Jeździe” nie uka-
zuje się bez mojej akceptacji – wyjaśnia Roman 
Bańczyk, dyrektor katowickiego WORD-u. – Nie 
inaczej było z wywiadem, którego udzielał wi-
cedyrektor Janusz Kuwak. Po dyskusji na temat 
jego treści zdecydowaliśmy się go opublikować.

Dyrektor uważa ponadto, że wywiad nie był 
próbą uderzenia w środowisko ośrodków szko-
lenia kierowców.

– Takie rzeczy jak dopłacanie autoszkołom 
300–350 zł za możliwość zdawania egzami-
nu autem OSK czy zły stan techniczny aut na-
leżących do ośrodków się po prostu zdarzają. 
A nasza współpraca ze szkołami jazdy układa 
się dobrze. Cały czas się spotykamy, rozmawia-
my ze sobą – ocenia Bańczyk.

A dlaczego nie wyrażono zgody na opubli-
kowanie repliki GSOS?

– Stoimy na stanowisku, że wywiad przygoto-
wany przez Górnośląskie Stowarzyszenie Ośrod-
ków Szkolenia nie był polemiką ani nie miał for-
my sprostowania zgodnie z wymogami prawa 
prasowego w stosunku do wypowiedzi Janu-
sza Kuwaka – wyjaśnia Bańczyk. – Są tam cyto-
wane wypowiedzi jednej kursantki, w dodatku 
niewymienionej z nazwiska i nieznanej redak-
cji „Bezpiecznej Jazdy”. Proponuję coś innego. 
Jeśli GSOS wyśle nam tekst spełniający kryteria 
polemiki, na pewno opublikujemy go w „Bez-
piecznej Jeździe”.

Co na to szkoleniowcy?
– Nie chcę się czepiać, ale personalia zatro-

skanych rodziców, przywoływanych w wywia-
dzie z dyrektorem Kuwakiem, też nie są mi zna-
ne – mówi Makioła.

– Nie bardzo wiem, jakiego rodzaju kryteria 
miałbym spełniać – dodaje Drapa. – Bo dla ka-
towickiego WORD-u słowo „polemika” oznacza 
chyba to, że można pisać tylko po jego myśli. 
My tak robić nie będziemy!

Jakub Ziębka
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Rodzinny typ  
niecierpiący rodzinnych aut
– Mimo że jestem rodzinnym typem, nie cierpię typowych rodzinnych aut. Wszystkie są do siebie podobne i kojarzą 

mi się z samochodami, które na co dzień są w różnych małych instytucjach, typu biblioteka czy instytut, przeznaczone 
do wożenia gości. Rodzina to nie przedszkole, a mama to nie szofer busika. Lubię auta z osobowością. Sama jestem 
typem, który ceni ładną linię bardziej niż praktyczność – mówi w rozmowie ze „Szkołą Jazdy” Agata Passent, znana 

felietonistka i dziennikarka.

Jakub Ziębka: Chciałbym zapytać panią, 
rodowitą warszawiankę, jak wygląda sto-
lica widziana oczami kierowcy. Czy nie le-
piej być jednak pasażerem, np. komuni-
kacji miejskiej?

Agata Passent: To zależy, jak traktujemy 
nasze auto! Jeśli męczą nas korki, to jest i tak 
lepiej niż dekadę temu, bo jednak powsta-
ło metro i dwa nowe mosty. Ja lubię jeździć 
autem, lubię prowadzić. Ale przede wszyst-
kim auto traktuję jak twierdzę – mam okazję 
pobyć sama ze swoimi myślami, co jak wie-
dzą wszyscy pracujący rodzice, nie jest łatwe. 
To czas spędzany nie w biurze i nie z dziećmi 
w domu… Natomiast komunikacją miejską 
lubię jeździć w każdym mieście na świecie, 
bo to jak bycie w teatrze – tylu ludzi do pod-
patrywania!

W jednym z wywiadów przeczytałem, 
że pani przygoda z motoryzacją zaczęła się 
dosyć wcześnie – od kierowania autem za-
bawką, które napędzało się nogami. Była 
to jazda bezkolizyjna?

Jasne. To był drewniany samochodzik. Te-
raz mój mały syn ma takie autko policyjne. 
Byłam leniwym kierowcą, który kombinował, 
jak zagonić nianię i rodziców do tego, by mnie 
pchali. Do dziś marzy mi się choć kilka tygo-
dni życia, w których mogłabym być wożona 
przez szofera jakimś wygodnym autem. Z tyl-
nego siedzenia świat wydaje się bardziej przy-
jazny, no i można dogadywać przez ramię.

Idźmy dalej. Kurs na prawo jazdy i egza-
min – dobrze pamięta pani te wydarzenia?

Oczywiście, że pamiętam kurs na prawo jaz-
dy. To 1998 rok, byłam na wczasach w Kro-
śnie. Wzięłam mnóstwo dodatkowych jazd, 
bo się bałam, czy zaskoczę. Mój nauczyciel 
okazał się patriotą okolic Bieszczad i jeździ-
liśmy daleko w góry po serpentynach, pięk-
nych wioskach.

Egzamin zdałam za pierwszym razem, cho-
ciaż raz wymusiłam nieco włączenie się do ru-
chu, ale egzaminator tylko skrytykował mnie 

za to, a nie ukarał. Potem wzięłam kilka jazd 
po mieście w Warszawie. Było bardzo wesoło, 
bo pan głównie używał mnie jak prywatne-
go kierowcę. Woziłam go np. do pralni, żeby 
odebrał koszule.

Małe czy duże – jakie samochody woli 
Agata Passent?

Teraz mam auto średniej wielkości. To volks-
wagen eos, takie coupé ze szklanym dachem, 
ma już dziesięć lat. Ale zwykle miewałam dłu-
gie auta – najpierw starego fiata 125p, jesz-
cze z prędkościomierzem – czerwoną linijką. 
Chyba był bez wspomagania, bo miałam wy-
robione ramiona. Potem seria starych volvo: 
740, 850, V70. Zupełnie małe auta, takie jak 
np. fiat 500, podobają mi się, ale się ich boję. 
Wizja zderzenia w takiej łupince mnie prze-
raża. Zmieniłam auto na mniejsze, bo volvo 
dużo paliły, szkoda mi było środowiska. Mam 
dwoje dzieci, starszy syn trenuje piłkę noż-
ną, więc ciągle gdzieś jeździmy na turnieje, 
mecze.

To auto jest dla nas ciasne, ale na razie nie-
zawodne, więc się w nim ściskamy. Cztery 
osoby plus pies. Byliśmy tym coupé nawet 
na campingu we Francji. Ludzie nas poka-
zywali palcami. Cabrio na campingu to dzi-
wactwo.

Jak powinno być wyposażone auto Aga-
ty Passent?

Jak wspomniałam, mam volkswagena eosa. 
Chciałam mieć wreszcie auto z otwieranym 
dachem i lubię jeździć tak, kiedy jest cieplej. 
Mimo że jestem rodzinnym typem, nie cierpię 
typowych aut rodzinnych. Wszystkie są do sie-
bie podobne i kojarzą mi się z samochodami, 
które na co dzień są w różnych małych insty-
tucjach, typu biblioteka czy instytut, przezna-
czone do wożenia gości. Rodzina to nie przed-
szkole, a mama to nie szofer busika. Lubię 
auta z osobowością. Sama jestem typem, któ-
ry ceni ładną linię bardziej niż praktyczność.

A czy jest samochód, do którego ma pani 
jakiś szczególny sentyment?

Tak, to moje czerwone volvo 740 sedan. 
Było najlepszym autem, jakie prowadzi-
łam. Sprzedałam je, gdy miało trzynaście 
lat. Ale tylko dlatego, że koleżanka była nim 
zachwycona i zaoferowała wysoką cenę. Głu-
pio z takiej oferty nie skorzystać. To auto 
potem uratowało jej życie, bo podczas wy-
padku ocalała, zaś samochód nadawał się 
na złom. Wspaniale trzymał się drogi, była 
w nim świetna widoczność, był bardzo skręt-
ny. Wygodny jak salon domowy.

Sporo ostatnio mówi się o samocho-
dach autonomicznych, które za jakiś czas 
miałyby zastąpić auta kierowane przez lu-
dzi. Czy pani zdaniem taka wizja się ziści?

Tak, będziemy tylko pasażerami nowych 
pojazdów, ale nie wiem, czy będą to jesz-
cze samochody. Raczej urządzenia kierowa-
ne przez sztuczną inteligencję. Potem może 
jakieś kapsuły? Za kilka lat zapewne zaleją 
nas tanie auta elektryczne z Chin. Transport 
szynowy będzie udoskonalany, więc chyba 
rzadziej będziemy wybierać się w dalszą po-
dróż samochodem. Za chwilę modny powi-
nien stać się car-sharing, pod warunkiem, 
że jasne będą kwestie związane z ubezpie-
czeniem.

A jak, pani zdaniem, wyglądałby świat 
bez samochodów?

Należę do pokolenia, które po prostu lubi 
mieć auto. Bo to trochę drugi dom, twier-
dza, czasem można się w nim schować, po-
prawić nastrój słuchając radia, albo uciec 
w nieznane. Natomiast prawda jest taka, 
że auta emitują za dużo hałasu, niszczą przy-
rodę i powodują niestety ogromną liczbę wy-
padków, są przyczyną ludzkich tragedii. Ale 
piękne, kochane auto, do którego się przy-
wiążemy, jest trochę jak członek rodziny. 
Trudno bez niego żyć. Przyznam, że obec-
ny samochód tak polubiłam, że myślę, czy 
nie zatrzymać go aż do osiemnastych uro-
dzin syna i nie podarować mu go jako ta-
kiego vintage reliktu. n
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Agata Passent
– felietonistka i dziennikarka. 
Ukończyła germanistykę na Uni-
wersytecie Warszawskim, studio-
wała także na Uniwersytecie Ha-
rvarda. Pisze felietony, m.in. do 
„Twojego Stylu”. Jest autorką 
takich książek jak „Miastówka”, 
„Stacja Warszawa” czy „Kto to 
pani zrobił?”. Na antenie TVN24 
prowadzi program „Xięgarnia”.
Jest założycielką i prezesem Fun-
dacji Okularnicy im. Agnieszki 
Osieckiej, która zajmuje się opie-
ką nad dorobkiem poetki – mat-
ki Agaty Passent, m.in. organizuje 
konkurs na interpretację jej pio-
senek „Pamiętajmy o Osieckiej”.

Fot. Tricolors/East News
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Mechanika dla każdego

mgr inż. 
Marcin Kukawka,
instruktor techniki 
jazdy, rzeczoznawca 
samochodowy

R óżnego rodzaju systemy sterujące i nad-
zorujące funkcjonowanie pojazdu są co-
raz częściej bardzo skomplikowane. Ich za-

danie polega na ułatwieniu działania i prowa-
dzenia pojazdu. Ale jest też druga strona me-
dalu. Szeregu usterek nie da się już naprawić 
bez „komputera”. Coraz częściej słyszymy to  
w warsztatach samochodowych.

Jednak systemy elektryczne i elektroniczne 
to nic złego! Musimy się też pogodzić z tym, 
że są coraz szerzej stosowane. Wbrew pozo-
rom zaawansowana elektronika jest najczęściej 
tańsza od rozwiązań konwencjonalnych. Ale to 
prawda, że działanie określonych funkcji pojaz-
du jest niemożliwe bez zastosowania systemów 
elektronicznych.

Skoro jesteśmy w pewnym sensie zmuszeni 
do korzystania z pojazdów wyposażonych w 
urządzenia zasilane energią elektryczną, warto 
wiedzieć, jak właściwie, we własnym zakresie, 
dbać o ich układ elektryczny.

n Luzy prowadzą do iskrzenia

Zacznijmy od podłączenia do akumulatora. Jed-
no z najważniejszych miejsc to oczywiście klemy 
zaciskane na słupkach akumulatora. Powinno 
zawsze być czyste, pozbawione jakichkolwiek 
osadów i bardzo dokładnie dopasowane. Jakie-
kolwiek luzy połączenia elektrycznego z akumu-
latorem będą prowadzić do iskrzenia, wypala-
nia słupków akumulatora. To w najgorszym wy-
padku doprowadzi do pożaru pojazdu. Trzeba 
zatem zadbać o kontrolę tego połączenia, kie-
dy otwieramy pokrywę silnika.

n �Styk na linii kabel masowy 
– nadwozie

Jest jeszcze przewód masowy, podłączony do 
bieguna ujemnego akumulatora. Drugim koń-
cem przykręca się go do nadwozia pojazdu. To 
właśnie z tego powodu mówimy o tym, że w 
pojazdach popularne jest stosowanie jednoprze-
wodowej instalacji elektrycznej.

Co to oznacza? Ano to, że masa powinna być 
dostępna na każdym elemencie metalowym kon-
strukcji pojazdu. Konieczne jest zatem zadba-
nie o to, żeby kabel masowy był bardzo dobrze 
przytwierdzony do nadwozia. Większość pro-
blemów elektrycznych zaczyna się właśnie od 
braku właściwego styku. Połączenie to również 
musi być dobrze dopasowane. Co ważne, trze-
ba zadbać, żeby oczko – końcówka przewodu 
masowego – było zwarte z czystym miejscem 
nadwozia lub ramy.

n Wtyczki i inne połączenia

Przypomnijcie sobie jeszcze, jak często w wa-
szych pojazdach występują problemy z oświetle-
niem. Słabo święcące żarówki lub jednocześnie 
świecące żarówki STOP i kierunkowskazu (kiedy 
tylko jedno ze świateł jest włączone przez kieru-
jącego) to pierwszy niepokojący sygnał. Świad-
czy on o tym, że nieprawidłowości pojawiają się 
najczęściej we wtyczce łączącej instalację elek-
tryczną pojazdu z lampą. W takim przypadku 
w pierwszej kolejności warto dokładnie obej-
rzeć styki połączenia. Bardzo często na styku 
masowym pojawia się nalot lub wręcz przypa-
lenia. To wyraźny sygnał, że konieczna jest na-
prawa tego połączenia. Jeżeli problem dostrze-
żemy wcześnie, wystarczy czyszczenie. Jeżeli go 
zbagatelizujemy, najpewniej trzeba będzie złą-
cze wymienić. Naprawa zaś z reguły jest na tyle 
prosta, że nie opłaca się tracić czasu na dojaz-
dy do warsztatu.

Warto też przyjąć zasadę czyszczenia połącze-
nia przy każdej wymianie żarówek. Dla wszel-
kich takich połączeń należy zadbać również o 
ich zabezpieczenie dostępnymi na rynku prepa-
ratami. Pamiętajmy jednak, że popularne pre-
paraty penetrująco-smarujące nie będą w tych 
przypadkach skuteczne na dłuższy czas.

n Wymiana żarówek na LED

Warto także pamiętać o wymianie żarówek na LED, 
ale najpierw trzeba zastanowić się, czy jest to le-
galne. Bo na razie większość nie jest homologo-
wana. Wielu właścicieli aut decyduje się na zamia-
nę zwykłych, często przepalających się żarówek, 
na wersje LED. Trzeba jednak pamiętać, że w po-
jazdach wyposażonych w autodiagnostykę żaró-
wek pojawi się wówczas komunikat o niesprawnej 
żarówce oświetlenia zewnętrznego. System mo-
nitoruje moc pobieraną przez dany obwód elek-
tryczny. Jeżeli zamieniamy żarówkę o znamiono-
wej mocy np. 21 W na żarówkę LED, która będąc 
odpowiednikiem żarówki 21 W ma prawdopo-
dobnie ok. 1 W, bilans mocy nie zgadza się i sys-
tem zgłasza błąd. Gdy chcemy uniknąć pojawia-
nia się tej informacji na tablicy przyrządów, nale-
ży w odpowiednie miejsca obwodu wpiąć opor-
niki o mocy odpowiadającej mocy zastępowanych 
żarówek. Dobierając oporność trzeba jednak pa-
miętać, że dla konwencjonalnej żarówki zmienia 
się ona wraz z temperaturą pracy. Zatem jest to 
zadanie dla doświadczonego elektryka samocho-
dowego lub motocyklowego. n

Prąd jest ważny
Skoro w pewnym sensie jesteśmy zmuszeni do korzystania z pojazdów wyposażonych w urządzenia zasilane energią 

elektryczną, warto wiedzieć, jak właściwie, we własnym zakresie, dbać o ich układ elektryczny.
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P ierwsza generacja craftera (2006–2016) 
była owocem mariażu Volkswagena z Mer-
cedesem. Koncern spod znaku trójramien-

nej gwiazdy produkował bliźniaka własnego 
sprintera, którego wyposażał w silniki VW. Po-
dejmując decyzję o wprowadzeniu na rynek 
craftera drugiej generacji marka Volkswagen 
uznała, że optymalnym rozwiązaniem będzie 
samodzielne zaprojektowanie i produkowanie 
auta w nowo wybudowanej fabryce w Białęży-
cach pod Wrześnią. Crafter ponownie doczekał 
się bliźniaka, tym razem oferowanego pod na-
zwą TGE przez należącą do grupy Volkswage-
na markę MAN.

Volkswagen starał się upodobnić craftera 
do transportera T6. To typowy zabieg – ujednoli-
canie gamy od strony wizualnej ułatwia identyfi-
kację marki auta, co daje korzyści z marketingo-
wego punktu widzenia. W przypadku pojazdów 
użytkowych równie ważna jest ich przydatność 
do ciężkiej pracy. W tej kwestii crafter również 
nie zawodzi. Już na etapie konfigurowania sa-
mochodu klient ma do wyboru trzy typy napędu 
(na przednie koła, tylne i obie osie), trzy rozsta-
wy osi, zróżnicowane DMC (w tym przekracza-
jące 3,5 t), kilka długości i wysokości nadwozia, 

a także jego różne konfiguracje – od klasyczne-
go „blaszaka” po ramę do samodzielnej zabu-
dowy. Pośrednim wariantem jest prezentowa-
na wersja z podwójną kabiną dla siedmiu osób 
i otwartą zabudową skrzyniową (tzw. doka), do-
starczaną przez firmę Henschel Engineering Au-
tomotive z Kostrzyna nad Odrą. I nawet tak wy-
kończone auto klient może doposażyć według 
własnych potrzeb. VW oferuje m.in. montowa-
ne pod paką skrzynie do przewożenia narzę-
dzi, przytwierdzane wyżej pojemniki oraz ste-
laże na drabiny czy łopaty.

W znacznym stopniu konfiguracji podlega tak-
że wnętrze. Do wyboru są nawet podgrzewane 
fotele i kierownica, automatyczna klimatyzacja, 
aktywny tempomat, asystent parkowania (także 
z przyczepą), system utrzymywania pasa ruchu 
czy nawigacja łącząca się z Internetem. Takiego 
arsenału dodatków nie powstydziłoby się auto 

osobowe średniej klasy. Mało prawdopodobne, 
by pracodawca zdecydował się na zainwestowa-
nie sporej ilości gotówki w tak znaczne zwięk-
szenie komfortu pracowników, ale wszystko, 
co istotne, jest standardem – w tym regulowa-
na w dwóch płaszczyznach kolumna kierownicy 
z przyciskami systemu audio, elektrycznie ste-
rowane szyby, asystent ruszania pod wzniesie-
nia, liczne schowki (w kieszeniach drzwiowych 
mieszczą 1,5-litrową butelkę) czy podwójne sie-
dzenie pasażera z obszerną skrytką pod siedzi-
skiem. Obecnie crafter może poszczycić się naj-
bardziej przestronną kabiną wśród lekkich aut 
użytkowych – procentuje świeżość konstrukcji 
czy pochylenie silnika do przodu. Plusem wersji 
doka są dodatkowe okna z tyłu kabiny. Zmniej-
szają martwe pole, w którym w przypadku „bla-
szaka” mógłby schować się np. rowerzysta do-
jeżdżający do przejazdu.

Motowieści

Made in Poland
Wielokrotnie wspominaliśmy, że Polska motoryzacją stoi. Własnych marek nie 

posiadamy, jednak produkujemy wiele samochodów i podzespołów na zlecenie 
wiodących koncernów. Chociażby volkswagena craftera drugiej generacji.



W  grudniu 2012 roku, w dwusetną roczni-
cę odwrotu napoleońskiej Wielkiej Armii 
z Rosji, Sylvain Tesson, francuski pisarz 

i podróżnik, przemierza trasę Moskwa – Paryż 
na motocyklu Ural, żeby złożyć hołd żołnierzom 
Napoleona. W podróży towarzyszą mu przyja-
ciele: Cédric Gras, szef Alliance Française w Do-
niecku na wschodzie Ukrainy, Thomas Goisque, 
znany reporter i fotograf, oraz dwaj Rosjanie 
– Wasilij i Witalij. Uczestnicy wyprawy studiu-
ją po drodze świadectwa uczestników kampa-
nii Napoleona: generała Caulaincourta, osobi-
stego sekretarza Napoleona, oraz sierżanta Bo-
urgogne’a.

Efektem tej ryzykownej wy-
prawy jest barwna opowieść, 
dzięki której czytelnik prze-
nosi się na pole bi-
twy pod Borodino, 
nad rzekę Berezynę, 
do Wilna, Warszawy 
i Berlina z okresu Ce-
sarstwa. Nie brak w niej 
również głębszych roz-
ważań na temat aktual-
nej sytuacji Francji, po-
lityki Zachodu wobec 
Rosji czy wreszcie ży-
cia i jego sensu.

Taka nietypowa wy-
prawa nie była pierw-
szą w karierze Sylva-
ina Tessona. Otóż 
w 1993 roku razem 
z Alexandrem Po-
ussinem objechał 
świat na rowerze, 
z nim też w 1997 
roku przeszedł 
na piechotę Hi-
malaje. Z foto-
grafką Priscillą Tel-

mon konno przejechał ponad 3 tys. km azja-
tyckich stepów z Kazachstanu do Uzbekista-
nu. W 2004 roku wyruszył na wyprawę śladami 
zbiegów z gułagu, odtwarzając trasę, jaką prze-
był bohater książki Sławomira Rawicza „Długi 
marsz”. Przewędrował wtedy z Syberii do Indii.

Ale śledzenie nietypowych wyczynów francu-
skiego podróżnika warto zacząć od książki „Be-
rezyna. O męskiej przyjaźni, podróżach moto-
cyklem i micie Napoleona”. Szczególnie jeśli je-
steście fanami motoryzacji i historii!

red

Warto przeczytać

Napoleon, przyjaźń 
i… motocykl

Jak można złożyć hołd żołnierzom Napoleona, którzy ponad 200 lat temu, 
po przegranej z armią carską w bitwie pod Berezyną, wracali do Francji? 

Przejechać całą trasę motocyklem. Na taki pomysł wpadł francuski 
podróżnik Sylvain Tesson, którego książka „Berezyna. O męskiej przyjaźni, 

podróżach motocyklem i micie Napoleona” została niedawno wydana 
w języku polskim.

Pod maską pełne spektrum możliwości (102–
177 KM), pod warunkiem, że będzie to silnik 2.0 
TDI. Relatywnie mały i wysilony motor w dużym 
aucie do ciężkiej pracy budzi wiele emocji. Czy 
wytrzyma próbę czasu? Przekonamy się za kil-
ka lat. Volkswagen zapewnia, że silnik oznaczo-
ny symbolem EA 288Nutz został dostosowany 
do trudów potencjalnej pracy. Na razie jeste-
śmy pod wrażeniem elastyczności testowanej 
140-konnej wersji, która oferuje także 340 Nm – 
wyraźna siła ciągu pojawia się w okolicach 1500 
obr./min i utrzymuje się do 3500 obr./min. Zu-
życie paliwa waha się od 6,5 l/100 km przy spo-
kojnej jeździe bocznymi drogami po 8–9 l/100 
km na autostradach i w mieście. Większe diesle 
potrzebowały więcej paliwa, a to już konkret-
ny argument dla pierwszego nabywcy – ewen-
tualne naprawy czy koszty obsługi serwisowej 
są kwestią gwarancji czy umowy leasingowej, 
zaś oszczędności na oleju napędowym stano-
wią realną korzyść dla firmy.

Dodając do tego precyzyjną skrzynię bie-
gów, równie dobrze skalibrowany układ kie-
rowniczy, sprężyste zawieszenie, dobre wy-
ciszenie wnętrza czy ergonomiczną pozycję 
za kierownicą Volkswagen stworzył samochód, 
który nie tylko nie męczy podczas codziennej 
eksploatacji, ale zapewnia wygodę i łatwość 
użytkowania, jakie jeszcze do niedawna utoż-
samialiśmy z samochodami osobowymi. Z cie-
kawości zabraliśmy craftera na plac manew-
rowy – jedynie długość pojazdu uniemożli-
wiła zatrzymanie się w wyznaczonych stre-
fach. Regularny obrys nadwozia i duże luster-
ka z dokładkami ograniczającymi martwe pole 
pozwoliły natomiast na sprawne przebrnięcie 
przez resztę zadania.

Czy w niedalekiej przyszłości będziemy oglą-
dali craftery na polskich drogach? W parkach 
maszynowych wielu firm i służb mundurowych 
nie brakuje pierwszej generacji modelu. Natural-
ną koleją rzeczy byłaby więc wymiana na dru-
gą – przemawia za nimi także polskie pocho-
dzenie, równoznaczne z miejscami pracy czy po-
datkami wpływającymi do budżetu.

Łukasz Szewczyk
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Z ośrodka

Marek Kasprzyk, 
właściciel szkoły jazdy 
Quattro 
z Krakowa i Nowego Sącza

Z aczyna się od publikacji ogłoszenia o pra-
cę na znanych portalach ogłoszeniowych. 
Nie jesteś jedynym poszukiwaczem talen-

tów, więc musisz się liczyć z tym, że będzie ich 
więcej i trzeba się przebić. Przygotowujesz więc 
dobre ogłoszenie.

Potem pozostaje już tylko sprawdzać skrzynkę 
mailową i selekcjonować CV do rozmów kwa-
lifikacyjnych. I tu pojawia się pierwszy kłopot. 
Nikt nie pisze i nie dzwoni. Czas leci, kursanci 
zaczynają się niecierpliwić, bo nie ma ich kto 
szkolić. Z każdym dniem będzie coraz gorzej.

Co dalej? Nie ma sensu siedzieć z założonymi 
rękami. Wkrada się desperacja. Sięgasz po tra-
dycyjne narzędzia. Naklejasz na samochodową 
szybę kartkę z napisem „Poszukiwany instruktor 
nauki jazdy – zatrudnię od zaraz, oferuję wspa-
niałe warunki”. Natychmiast zastanawiasz się, 
czy oferujesz rzeczywiście tak dużo. W sumie 
chyba nie jest źle, ale nie masz pewności. Cze-
kasz i… dalej nic.

Na urząd pracy trudno liczyć. Jesteś jednak 
sfrustrowany, więc dzwonisz i pytasz. Chętnych 
brak. Przynajmniej spróbowałeś. Myślisz dalej. 
To może inny urząd? Na przykład wydział komu-
nikacji, dział nadzoru nad OSK. Idziesz i rozma-
wiasz. Jest kulturalnie, ale urzędnik nie ma dla 
ciebie dobrych informacji. Mówi, że od ponad 
roku w mieście nie pojawił się ani jeden nowy in-
struktor, nikt też się nie „reaktywował”. Co wię-
cej, kilkunastu instruktorów skreślono z listy, 
bo nie dopełnili formalności.

n „A ile pan daje?”

Co dalej? Może wypadałoby pogadać z kolega-
mi na placu manewrowym, oni na pewno kogoś 
polecą. Pełen nadziei pędzisz tam jak oszalały. 
Pytasz instruktorów, ale każdy mówi to samo: 
„Nie znam nikogo, mam kolegę, ale on odszedł 
z branży po zmianach w ustawie w 2013 roku”. 

W tym momencie pada kluczowe pytanie: „A ile 
dajesz?”. Konsternacja. Odpowiadasz zacho-
wawczo: „Byłbyś zainteresowany, przecież masz 
pracę?”. Odpowiada: „No tak, ale może dasz 
więcej?”.

Na placu spotykasz również przedsiębiorcę 
w trakcie szkolenia. Pytasz, czy nie zna jakichś 
instruktorów. Odpowiada: „Co ty, sam szukam 
już od kilku miesięcy”.

Mijają kolejne dni. Dzwoni pierwszy telefon. 
Słyszysz pewny siebie głos pytający, czy to ty szu-
kasz pracy. Nawet nie zdążysz odpowiedzieć, 
nim usłyszysz drugie pytanie: „A ile pan daje?”.

W ciągu miesiąca odbierasz średnio trzy te-
lefony. Każda rozmowa wygląda dokładnie tak 
samo. Zastanawiasz się, czy naprawdę chcesz 
zatrudniać kogoś, kto nawet się nie przedsta-
wia i zaczyna rozmowę od negocjowania wa-
runków finansowych. Przecież zawsze sobie mó-
wiłeś, że dla pracownika pieniądze nie mogą 
być nadrzędną wartością. Są bardzo ważne, ale 
to nie wszystko. W branży edukacyjnej liczy się 
coś więcej. Jednak jeśli nikogo nie zatrudnisz, da-
lej nie będzie miał kto szkolić kursantów, o któ-

rych tak mocno przez lata walczyłeś. Masz im 
teraz odmawiać?

Na pytanie „ile?” odpowiadasz, że na tym 
etapie jest to tajemnica handlowa, którą ujaw-
niasz, jak zdecydujesz się na zatrudnienie. Wiesz, 
że taka postawa jest uzasadniona i profesjo-
nalna. Niestety, nie jest skuteczna. Reakcja in-
struktora cię zaskakuje: „Lepiej niech pan po-
wie, bo mam już kilka ofert i chciałem wybrać 
najlepszą”. Człowiek ten nie jest zbyt miły ani 
elokwentny i ogólnie wypada, jak na szkole-
niowca, słabo.

n Role się odwróciły

Zdajesz sobie sprawę, że w tej branży role się 
po prostu odwróciły. Nie przeprowadziłeś ani 
jednej rozmowy kwalifikacyjnej. Do niedawna, 
zanim kogoś zatrudniłeś, przeprowadzałeś śred-
nio pięć, dziesięć rozmów i wybierałeś najlepsze-
go. A teraz to nie ty przesłuchujesz kandydata, 
tylko odwrotnie. To nie kandydat stara się zrobić 
pozytywne wrażenie na pracodawcy, tylko od-
wrotnie. Jak to jest możliwe i czy jest zdrowe?

Czy tak ma wyglądać 
rekrutacja instruktora?

Jesteś pracodawcą? Ciężko pracujesz? Starasz się rozwijać jakość szkolenia i wzmacniać przewagę nad konkurencją? 
Chcesz zatrudniać nowych pracowników, zwłaszcza instruktorów nauki jazdy? No to masz… problem!
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Czas ucieka, a wraz z nim kursanci, którzy 
tracą cierpliwość. A ty na domiar złego dowia-
dujesz się, że twój instruktor przechodzi do in-
nej szkoły. Przecież tyle lat współpracowaliście! 
Właściciel innej szkoły zadzwonił do niego i po-
wiedział „Chodź do mnie! Nie wiem, ile on ci 
daje, ale ja obiecuję, że dam ci więcej”.

Jesteś zdruzgotany. Kto będzie szkolił? Jeśli 
wszystkie metody zawiodły, musisz wziąć spra-
wy w swoje ręce. Szkolisz sam, po szesnaście go-
dzin dziennie. Wytrzymujesz miesiąc. Sztucznie 
zwiększasz cenę kursu (np. o 150 zł), co skutecz-
nie odstrasza klientów.

n Czy tak to powinno wyglądać?

Gdzie podziali się instruktorzy? Co stało się 
z tą branżą? Marzyłeś o rozwoju, masz bardzo 
dobrą jakość szkolenia, wysoką zdawalność, je-
steś z tego znany, masz klientów, a teraz oni 
uciekają. Sytuacja się odwraca. Instruktor, który 
od ciebie odszedł, wraca już po miesiącu. Wła-
ściciel tamtej szkoły zupełnie nie wywiązał się 
z obietnic finansowych. Okazało się, że żerowa-
nie na instruktorach jest u niego standardem. 
Nie wypłacił wszystkich pieniędzy, bo mu się, jak 
mówi, „pomyliło” brutto z netto. Przestrzegam 
instruktorów przed praktykami nieuczciwych 
przedsiębiorców, ponieważ tego typu niesłow-
ność stosowana jest przez nich z pełną preme-
dytacją. Przed zatrudnieniem trzeba wszystko 
dokładnie uzgodnić i zadbać, by wszelkie usta-
lenia były klarowne i zapisane w umowie.

n Kto jest winny?

Instruktorzy przebranżowili się po zmianie usta-
wy z 19 stycznia 2013 roku. Nie mieli wyboru. 
W niektórych szkołach stawki spadły wówczas 
nawet do 7 zł netto na godzinę. Teraz to praco-
dawca nie ma wyboru i musi uczestniczyć w li-
cytacji „kto da więcej za instruktora”, a nawet 
przyjmować ludzi bez żadnej selekcji z ryzykiem, 
że przyniosą więcej szkód niż pożytku.

Tej sytuacji częściowo winny jest ustawodaw-
ca, który przed laty nieudolnie wdrażał zmia-
ny i skutecznie zniechęcił do robienia kursów 
nauki jazdy. Potężne spadki ruchu w szkołach 
doprowadziły do upadłości wielu z nich, znie-
chęcając instruktorów do pozostania w branży.

Jednak największą szkodę szkoły jazdy wyrzą-
dzają same sobie. Kryzys minął, jednak w bran-
ży dalej nie ma pieniędzy, więc nic dziwnego, 
że nikt nie chce pracować jako instruktor. A pie-
niędzy nie ma, bo usługi są słabo wyceniane. 
Minimalna cena kursu to temat poruszany tyl-
ko w kuluarach. Nie ma co liczyć, że szkoły jaz-
dy przestaną walczyć na ceny. Właśnie, dlacze-
go nie? Skąd taki rozrzut cenowy, że w jednej 
szkole kurs jest za 1500 zł, a w drugiej za 1000 
zł i to w tym samym mieście? Dlaczego wciąż 
wyceniamy kursy jak dziesięć lat temu? Tak wca-
le być nie musi.

n Czy ludzie zapłacą za solidność?

Prowadzimy mocne szkoły i zazwyczaj robimy 
to dobrze. Ale mocne niekoniecznie znaczy więk-
sze. Doskonałe kursy są w stanie przeprowadzać 
zarówno szkoły zatrudniające dwóch instrukto-
rów, jak i mające ich dwudziestu. Dlaczego ludzie 
nie mieliby zapłacić za solidność swojego szko-
leniowca? Edukujmy swoich klientów, chwalmy 
się swoimi wynikami. Poświęcajmy temu tema-
towi kilka minut na wykładach. Prośmy swo-
ich klientów o publikacje opinii na nasz temat 
w mediach społecznościowych, na stronach in-
ternetowych, pokazujmy statystyki zdawalności. 
Przypominajmy kursantom, że to właśnie sta-
tystyki wskazują, jakie mają szanse, by zaosz-
czędzić na egzaminach poprawkowych (prze-
cież to aż 140 zł). Niech kursanci dowiedzą się, 
że dobra nauka wpływa na pozytywną atmosfe-
rę, minimalizuje stres. To zarazem fajna przygo-
da, egzamin zdany za pierwszym razem, a po-
tem śmiała i bezpieczna jazda własnym autem. 
Przekonujmy kursantów, że warto taki kurs zro-
bić i za niego zapłacić.

n Tak, możemy!

Zadanie polega na rozprzestrzenianiu informa-
cji o naszych dokonaniach. Inwestujmy w to. 
Zwróci się z nawiązką. Nie dajmy się prowoko-
wać „zaniżaczom” cen. Wykończmy ich jako-
ścią szkolenia i ogromną wartością, jaką w po-
cie czoła przekazujemy naszym kursantom. Lu-
dzie to docenią. Zarówno dobrym słowem, jak 
i pieniędzmi. Branża może się sprofesjonalizo-
wać tylko dzięki nam, nie urzędnikom, ustawo-
dawcom czy innym działaczom. Skoro im nie 
udało się to przez kilka dekad, to teraz ma się 
coś zmienić? Jeśli wykonamy swoją robotę jak 
należy, to nam się uda.

Czy bardziej opłaca się sprzedawać tanie, 
czyli słabe kursy, czy też przykładać się i otrzy-
mać za to godne wynagrodzenie? Za dobre 
szkolenie otrzymujemy nie tylko pieniądze, 
mamy też satysfakcję z radości kursanta, któ-

ry nie dość, że świetnie zdaje egzamin, to jesz-
cze czuje się za kierownicą pewnie i bezpiecz-
nie. A po takiej przygodzie zapamiętuje cie-
bie i szkołę, którą reprezentujesz, przez wie-
le lat. Chce ci się pracować, wstawać wcze-
śnie rano i szkolić kolejne pokolenia. Frustra-
cja odchodzi. A z nią obawy o przyszłość pra-
cy i branży. Przestajesz myśleć o marnowaniu 
talentu pracując w innej branży tylko dla pie-
niędzy (najczęściej transportowej – autobusy, 
tiry). Jakość twojego życia może się polepszyć. 
To da się zrobić.

Jeśli w branży będą pieniądze za dobrze wy-
ceniane kursy, powrócą także instruktorzy. Ale 
przyjmowani będą tylko najlepsi, gdyż przejdą 
prawidłową, zdrową rekrutację. Wyselekcjo-
nuje się ich na podstawie wartości, jakie mogą 
wnieść do szkoły. Byłyby one wreszcie adekwat-
nie wynagradzane finansowo. To będzie opła-
cało się wszystkim. To jest realne.

n Dobry kurs kosztuje!

Na razie ceny kursów ustalamy my, nie ustawo-
dawca. Zjawiska dumpingu cenowego oczywi-
ście nie zredukujemy do zera. „Janusze OSK” 
niech sprzedają się za półdarmo, klient niech 
zweryfikuje. Zaręczam, że długo już nie prze-
trwają. Dzisiejsza młodzież nie będzie płacić 
za bylejakość. Te czasy się kończą.

Wykorzystajmy to. Wartościowy kurs musi 
kosztować, jak wszystko, co dobre! Dzięki praw-
dziwym, solidnym szkoleniom mamy dobrych 
kierowców, a oni tworzą bezpieczeństwo na na-
szych drogach. To nie mandaty, policja, lepsze 
drogi i nowoczesne samochody. To nasze kursy 
tworzą nowe pokolenie kierowców. Uświada-
miajmy to, bo od tego trzeba zacząć poprawę 
bezpieczeństwa na polskich drogach.

Życzę nam wszystkim głowy na karku, siły 
w opanowaniu emocji, by umiejętnie kontro-
lować ceny kursów, dawać sobie szanse pro-
wadzenia wysokiej jakości szkoleń dużej liczbie 
kursantów, pozwalając realizować się zawodo-
wo i godnie przy tym żyć. n

Z ośrodka
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N owe ośrodki egzaminacyjne na prawo jaz-
dy to przede wszystkim udogodnienie dla 
naszych mieszkańców. Myślę, że na od-

dział terenowy szczecińskiego WORD-u w Bar-
linku czekali nie tylko jego mieszkańcy, ale tak-
że przyszli kandydaci na kierowców, którzy za-
mieszkują południowo-zachodnią część woje-
wództwa – mówił podczas uroczystości mar-
szałek województwa zachodniopomorskiego 
Olgierd Geblewicz.

n Filia w poniemieckiej willi

Filia szczecińskiego WORD-u mieści się w bu-
dynku byłego liceum ekonomicznego przy ul. 
Jeziornej, które działało w poniemieckiej willi. 
Łączna powierzchnia zajmowana przez ośrodek 
to 460 mkw. Oddział terenowy ma salę wykła-
dową, biuro obsługi interesantów, salę kom-
puterową, pomieszczenie dla egzaminatorów, 
pomieszczenie socjalne oraz plac manewrowy.

Barlinecki oddział terenowy WORD-u w Szcze-
cinie jest czynny od poniedziałku do piątku. 
Na razie pracuje tam dwóch egzaminatorów. 
W przyszłości może być ich więcej. Będzie to za-
leżało od liczby kandydatów na kierowców.

Na razie w Barlinku przeprowadzane są eg-
zaminy na prawo jazdy kategorii B. Kandydaci 
na kierowców jeżdżą fiatami punto. Planowane 
jest jednak przeprowadzanie egzaminów na ka-
tegorie motocyklowe.

n Kontrowersyjna lokalizacja

Historia tworzenia w Barlinku oddziału tereno-
wego szczecińskiego WORD-u jest długa. Wszyst-
ko zaczęło się w listopadzie 2016 roku. Wtedy 
to podczas sesji Sejmiku Województwa Zachod-
niopomorskiego radni zadecydowali, że właśnie 
tam może powstać filia WORD-u w Szczecinie. 
Takie plany nie spodobały się kierownictwu go-
rzowskiego ośrodka egzaminacyjnego. Powód 
był prosty. Jeszcze do niedawna mieszkańcy po-
wiatów myśliborskiego, choszczeńskiego i py-
rzyckiego (województwo zachodniopomorskie) 

zdawali egzaminy w Gorzowie. Miasto to, choć 
położone w województwie lubuskim, znajduje 
się znacznie bliżej od wymienionych samorzą-
dów niż Szczecin. Teraz sytuacja się zmieniła. 
Bo pewnie większość mieszkańców wojewódz-
twa zachodniopomorskiego będzie chciała zda-
wać egzaminy na miejscu.

Nie chcąc dopuścić do takiej sytuacji, ówcze-
sny szef gorzowskiego WORD-u Zbigniew Józe-
fowski postanowił działać. Wysłał więc do mi-
nistra infrastruktury i budownictwa Andrzeja 
Adamczyka list, w którym domagał się inter-
wencji w sprawie Barlinka. Twierdził, że prowa-
dzenie tam egzaminów byłoby niezgodne z roz-
porządzeniem w sprawie egzaminowania. Zda-
niem Józefowskiego w Barlinku nie można było 
wykonać kilku zadań egzaminacyjnych. Jakich? 
Chodzi m.in. o jazdę drogami jednokierunkowy-
mi o różnej liczbie wyznaczonych i niewyzna-
czonych pasów ruchu (nie ma tam takich dróg) 
czy przejazd przez skrzyżowanie z sygnalizacją 
świetlną (nie ma tam takiego skrzyżowania).

Do żadnej spektakularnej interwencji jed-
nak nie doszło, a WORD w Szczecinie zapew-
nia, że Barlinek spełnia wszystkie wymagania 

zapisane w rozporządzeniu w sprawie egza-
minowania.

Do 16 lutego w Barlinku odbyło się już 229 
egzaminów teoretycznych (są organizowane 
od listopada) oraz 369 praktycznych (zaczęły 
się w styczniu). W pierwszym przypadku zda-
walność wynosiła 61 proc., drugim – 35 proc.

n Zadowoleni szkoleniowcy

Otwarcie filii szczecińskiego WORD-u w Barlin-
ku chwalą tamtejsze szkoły jazdy.

– To fajne rozwiązanie – mówi Tomasz Ko-
nieczny ze Stowarzyszenia Wspierania Eduka-
cji Zawodowej „Wabar”, które szkoli w Barlin-
ku kandydatów na kierowców. – Kurs jest dla 
nas tańszy, odchodzą nam ponadto ciągłe do-
jazdy do Gorzowa, gdzie kandydaci na kierow-
ców zdawali egzaminy. Do tego możemy więcej 
czasu poświęcić na naukę jazdy po mieście. Ale 
do Gorzowa i tak będziemy jeździli, oczywiście 
nie tak często. Bo musimy pokazać, jak trzeba 
zachowywać się w trudniejszych warunkach dro-
gowych, gdy samochodów na ulicach jest dużo.

Jakub Ziębka, tob

WORD-y

Barlinek  
uroczyście otwarty

W połowie lutego odbyło się uroczyste otwarcie pierwszego oddziału terenowego szczecińskiego WORD-u. 
To Barlinek, w którym egzaminy na prawo jazdy zdają już mieszkańcy południowo-zachodniej części województwa 

zachodniopomorskiego oraz północnej części lubuskiego.
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PAGINA!!!!

Zmiany w facebookowej rzeczywistości
Temat zmian algorytmu Facebooka wciąż jest gorący i szeroko dyskutowany. Kontynuując wątek poruszony 

w poprzednim tekście przedstawiam kilka praktycznych możliwości zbudowania zasięgu organicznego oraz płatnego. 
O tym ostatnim nie można zapomnieć. To już praktycznie obowiązkowy punkt w strategii komunikacji w tym medium 

społecznościowym.

S łowo wstępu dla osób niezorientowanych 
jeszcze w temacie: szef Facebooka zapowie-
dział, że zasięgi treści generowanych przez 

strony będą sukcesywnie ograniczane, a spo-
soby, które do tej pory wpływały na ich zwięk-
szenie, przestaną działać. Idea przyświecająca 
temu ruchowi to zwiększenie widoczności tre-
ści publikowanych na portalu przez osoby pry-
watne, czyli naszych znajomych.

n Nie ilość, tylko jakość

Widoczność i zasięg utracą strony, które genero-
wały posty nazywane engagement bait (nasta-
wione na wymuszenie jak największej liczby in-
terakcji użytkowników). Na pewno spotkaliście 
się z nimi w trakcie korzystania z serwisu. Mam 
na myśli posty typu „co bardziej lubisz: A czy B? ”, 
„który obrazek bardziej ci się podoba: 1 czy 2?”, 
„oznacz w komentarzu osobę, która…”. Facebook 
doszedł (wreszcie! ) do tego, że takie treści są dla 
użytkowników mało przydatne i nic nie wnoszą.

n Istotne interakcje

Do tej pory korzystnie na zasięgi postów wpływa-
ły komentarze pod nimi, niezależnie od ich długo-
ści. To znaczy, że na równi ważne dla algorytmu 
były wypowiedzi składające się z jednej litery czy 
emotikony i rozbudowane wypowiedzi. Teraz się 
to zmieni. O wiele lepsze wyniki, w porównaniu 
do wskazanych wyżej, osiągną posty, pod który-
mi rozgorzeje wielowątkowa (i wielozdaniowa) 
dyskusja. Dochodzimy w tym momencie do istot-
nej kwestii z punktu widzenia administratorów 
stron. Nie wystarczy już wrzucić posta i cieszyć 
się z tego, że nasi odbiorcy go skomentują. Mu-
simy zwracać uwagę na jakość tych komentarzy 
i –jeśli zajdzie taka potrzeba – aktywnie je mo-
derować, zachęcać ludzi do dzielenia się swoim 
zdaniem. Wspomniane zmiany dotyczą na razie 
wyłącznie newsfeeda (podstawowego widoku 
strony głównej Facebooka, na której pojawia-
ją się wszystkie treści generowane przez marki 
oraz naszych znajomych). Można przypuszczać, 
że w przyszłości dotkną również grup.

n Co robić, żeby było dobrze?

Jeszcze nikt nie ma gotowej odpowiedzi na py-
tanie: co zrobić, żeby było dobrze. Zanim wszy-

scy nauczymy się funkcjonować w nowej facebo-
okowej rzeczywistości, minie trochę czasu. Jed-
nak już teraz można wskazać kilka możliwości 
działań. O jednym wspomniałem wyżej – bądź-
cie aktywnymi moderatorami dyskusji pod po-
stami na waszych stronach.

Innym sposobem, oficjalnie sugerowanym 
przez serwis, jest opcja „wyświetlaj najpierw”. 
Nie słyszeliście o niej? Pod przyciskiem obser-
wowania strony umieszczona jest opcja, któ-
ra umożliwia ustawienie, jak często będzie-
my widzieć posty tego fanpage’a. Do dyspo-
zycji są trzy możliwości: „wcale”, „domyślnie” 
i „wyświetlaj najpierw”. Polecam przygotować 
posta zachęcającego naszych odbiorców do wy-
brania ostatniej. Najlepiej zrobić to jak najszyb-
ciej. A to dlatego, że nie wszyscy administratorzy 
jeszcze wiedzą o takiej możliwości, a co za tym 
idzie, nie wykorzystali tego. Po drugie, użytkow-
nik do swojej listy stron, których treści mają być 
wyświetlane w pierwszej kolejności, może do-
dać jedynie trzydzieści. Warto znaleźć się wśród 
nich, bo wątpliwe jest to, że osoby będą spe-
cjalnie odklikiwać inne strony tylko po to, żeby 
dodać do listy naszą.

n Transmitujcie na żywo!

Jeżeli jeszcze nie utworzyliście grup spiętych 
z waszymi stronami, pora się nad tym zasta-
nowić. Nie zachęcam do impulsywnego kliknięcia 
i uaktywnienia tej formy komunikacji z fanami 
bez przemyślenia tematu. Jeśli utworzycie gru-
pę i nie zajmiecie się nią z należytą starannością, 
nic nie zyskacie. Jednak samo to, że Facebook 
mocno promuje obecnie grupy poprzez dobre 
zasięgi treści w nich publikowanych oraz aktyw-
ność użytkowników, powinno zwrócić uwagę 
każdego administratora. Z własnego doświad-
czenia mogę polecić transmisje live. Róbcie je, 
przekazujcie w nich wartościowe dla waszych 
odbiorców informacje. Nie ma potrzeby, by były 
to produkcje stylizowane na programy telewizyj-
ne, z wieloma kamerami, kilkorgiem prowadzą-
cych i wartką akcją. Istotna jest wasza natural-
ność i ciekawe treści, które mogą przydać się fa-
nom waszych stron. Dodam, że zgodnie z zapo-
wiedziami Facebooka, ze względu na dużą licz-
bę interakcji pod transmisjami, będą one miały 
w dalszym ciągu niezłe zasięgi. Temat jak naj-
bardziej do przemyślenia.

n Płatna reklama

Hasło „Facebook nie sprzedaje” już dawno wło-
żyliśmy między bajki. Obecnie system reklamowy 
Facebook Ads jest jednym z najlepszych i najbar-
dziej precyzyjnych narzędzi umożliwiających do-
tarcie do klienta. W związku z trendem zmniej-
szania zasięgów organicznych, jeśli do tej pory 
wasze strony nie korzystały ze wspomagacza 
w postaci płatnego promowania postów, ra-
dzę intensywnie zainteresować się tematem 
i zgłębić jego tajniki lub znaleźć odpowiednią 
agencję do przygotowania kampanii skrojonych 
na miarę. W przeciwnym wypadku nie dotrze-
cie ani do swoich fanów, ani do potencjalnych 
nowych klientów.

To tylko kilka możliwości radzenia sobie z ma-
lejącymi zasięgami organicznymi. Na pewno nie 
należy skupiać się wyłącznie na stronie. Warto 
wykorzystać wszystkie wyżej wymienione i sys-
tematycznie analizować to, jak reagują na na-
sze działania fani.

Hubert Grygielewicz, 
community & content manager w agencji 

komunikacji interaktywnej SO FINE
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J akie konkretnie dane interesują resort? Bar-
dzo szczegółowe, bo zostały wymienione 
w aż 17 punktach. Na początku Minister-

stwo Infrastruktury pyta o podstawy. Interesu-
je ich np. liczba WORD-ów oraz ich oddziałów 
terenowych (co jest dosyć zabawne, ponieważ 
takie informacje łatwo można uzyskać, wcho-
dząc na strony internetowe ośrodków), ale także 
liczba zatrudnionych tam egzaminatorów i po-
zostałych pracowników.

n Szczegółowe pytania o kasę

To nie wszystko. Resort pyta także o roczne kosz-
ty utrzymania infrastruktury WORD-ów, roczne 
koszty pracownicze zatrudnionych egzaminato-
rów i pozostałych osób zatrudnionych w ośrod-
kach. Ministerialnych urzędników ciekawią także 
pensje egzaminatorów. W piśmie pada pytanie 
o ich średnie wynagrodzenie w 2016 i 2017 roku 
oraz wysokość dodatków służbowych (funkcyj-
nych) w skali roku.

Ministerstwo chciałoby również wiedzieć, ja-
kie są przychody WORD-ów, zarówno z prze-
prowadzonych egzaminów, jak i wynikające 
z prowadzonych działalności gospodarczych 
oraz szkoleń. Urzędy marszałkowskie są także 
proszone o podanie procentowego udziału pra-
cy egzaminatora w koszcie egzaminu na prawo 
jazdy, kosztów odbycia obowiązkowych warsz-

tatów doskonalenia zawodowego dla zatrudnio-
nych egzaminatorów. Ostatnie dwa pytania też 
dotyczą finansów. Otóż marszałkowie mają po-
dać kwoty, jakie oddają do ich budżetu poszcze-
gólne WORD-y oraz przeznaczone na działania 
na rzecz bezpieczeństwa ruchu drogowego.

n Biura przy wojewodach

Dlaczego resort wysłał takie pisma do urzę-
dów marszałkowskich? Wyjaśnienie jest pro-
ste. WORD-y to jednostki samorządowe, pod-
legające marszałkom województw. A po co mi-
nisterstwu są potrzebne takie dane? Najwidocz-
niej bardzo poważnie rozważane jest wprowa-
dzenie zmian, które sygnalizowaliśmy w czerw-
cu ubiegłego roku, ujawniając jedną z wersji 
projektu powstałego przy współpracy resorto-
wych urzędników i tzw. zespołu doradczego, 
reprezentowanego przez przedstawicieli OSK 
i egzaminatorów.

Chodzi o powołanie przy wojewodach (a nie 
marszałkach! ) biur do spraw szkolenia i egzami-
nowania, które wykonywałyby zadania związa-
ne z egzaminowaniem (wszystkich) oraz szkole-
niem (wszystkich poza kandydatami na kierow-
ców). Dodatkowo biura BSE miałyby wskazy-
wać ośrodki uprawnione do prowadzenia kur-
sów instruktorskich i warsztatów doskonalenia 
zawodowego.

To nie wszystko. W ustawie miałby się znaleźć 
zapis mówiący o tym, że egzamin byłby przepro-
wadzany za „opłatą stanowiącą dochód budże-
tu państwa”. A jak jest teraz? Zebrane pieniądze 
trafiają do WORD-ów podległych marszałkowi. 
Zgodnie z projektem ośrodki miałyby otrzymy-
wać tylko wynagrodzenie za udostępnienie kan-
dydatom na kierowców potrzebnej infrastruktury, 
czyli sali egzaminacyjnej i placu manewrowego.

n �WORD-y zredukowane 
do infrastruktury

Co to wszystko oznacza? Jeśli zmiany weszłyby 
w życie w takim kształcie, jak przedstawiliśmy 
to w zeszłym roku, zmieni się naprawdę wiele, 
ale zarazem niewiele. Dlaczego wiele? Bo biu-
ra przy wojewodzie zatrudniałyby egzaminato-
rów i wysyłały ich do WORD-ów na egzaminy. 
W konsekwencji wojewódzkie ośrodki ruchu dro-
gowego zostałyby sprowadzone do pełnienia 
roli infrastruktury obsługiwanej przez pracow-
ników. Faktyczną kontrolę nad egzaminowaniem 
przejąłby rząd centralny, straciłyby ją samorzą-
dy. Dla kogo ma to znaczenie? Przede wszystkim 
dla partii politycznych. Wiadomo, że w przewa-
żającej większości województw rządzi koalicja 
PO–PSL, na szczeblu centralnym – PiS. W biurach 
do spraw szkolenia i egzaminowania ktoś mu-
siałby pracować. Z pewnością nie byliby to lu-
dzie z rekomendacji partii rządzących w samo-
rządach. Wręcz przeciwnie. Trudno także sobie 
wyobrazić, żeby po wprowadzeniu takiej re-
formy liczba pracowników administracyjnych  
w WORD-ach pozostała na takim samym po-
ziomie. Proponowana zmiana wydaje się mieć 
wymiar czysto polityczny. Chyba że ktoś szcze-
rze wierzy, że rząd centralny (poprzez tereno-
we jednostki, czyli urzędy wojewódzkie) dużo 
sprawniej zajmie się nadzorem nad egzamina-
mi niż samorządy.

Przypominamy również, że urzędy marszał-
kowskie nie są jedynymi adresatami pism, któ-
re wychodzą od niedawna z resortu infrastruk-
tury. Wcześniej prośbę o udostępnienie danych 
związanych z działalnością OSK przesłano bran-
żowym organizacjom zrzeszającym szkoły jazdy.

Jakub Ziębka

Egzaminowanie

Resort interesuje się 
finansami WORD-ów

W  połowie lutego Ministerstwo Infrastruktury wysłało do wszystkich urzędów marszałkowskich pisma z prośbą  
o przesłanie danych dotyczących WORD-ów. Chodzi m.in. o przychody z przeprowadzanych egzaminów oraz pieniądze 

przekazane przez ośrodki marszałkom.
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Głos ze stolicy

Piotr Rucki, 
właściciel warszawskiej 
szkoły jazdy Elmol

Jeszcze pod koniec stycznia kontaktowali się 
ze mną dziennikarze jednej z ogólnopol-
skich stacji telewizyjnych. Pytali, czy widać 

już zwiększony ruch kursantów w moim ośrod-
ku. Miał on mieć związek ze zmianami, które, 
zgodnie z oficjalnymi dokumentami, powinny 
wejść w życie już 4 czerwca.

W  styczniu, na organizowanym przeze mnie 
pierwszym i drugim kursie na prawo jazdy, spy-
tałem kursantów o powód podjęcia decyzji o 
rozpoczęciu szkolenia w tym czasie. Raptem 
jedna, może dwie osoby odpowiedziały, że 
chciałyby otrzymać prawo jazdy jeszcze przed 
zapowiadanymi zmianami. Z drugiej jednak 
strony, frekwencja na kursach w 2018 roku 
była dużo wyższa niż w analogicznych okre-
sach w poprzednich latach.

n Magia telewizyjnego materiału

Zapytałem także swoich kursantów, czego naj-
bardziej się boją, oczywiście w kontekście zmian 
zaplanowanych na 4 czerwca. Co usłyszałem? 
„Na pewno będzie trudniej”, „Będzie trudno 
zdać egzamin”, „Trzeba będzie jeździć z zielo-

nym listkiem” (to powód do wstydu przed ko-
legami i koleżankami).

W  końcu w telewizji pojawił się materiał na 
temat obostrzeń dla świeżo upieczonych kie-
rowców. Co się działo jego po emisji? Na kur-
sie, który organizowałem tuż po pojawieniu się 
tego materiału, zabrakło miejsc na sali. Zbieg 
okoliczności? Nie bardzo. Właśnie wtedy mniej 
więcej połowa uczestników kursu trafiła na szko-
lenie w obawie przed nadciągającymi zmiana-
mi. Ale, co także ważne, tylko pojedyncze oso-
by wiedziały, co tak naprawdę ma się zmienić.

n Opłaty nie bolą, zielony listek – tak

Interesujące jest to, że większość kursantów nie 
obawiała się tego, że będą musieli zapłacić za 
dwugodzinne szkolenie w wojewódzkim ośrod-
ku ruchu drogowego i godzinne w ośrodku do-
skonalenia techniki jazdy. Chodzi o zielony li-
stek, rzekomą trudność ze zdaniem egzaminu (a 
przecież zmiany nie mają z tym nic wspólnego). 
Zdarzali się także bardziej świadomi kursanci. Im  
z kolei przeszkadzałby czasowy zakaz podejmo-
wania pracy zarobkowej i działalności gospodar-
czej związanej z posiadaniem prawa jazdy kate-
gorii B. Ten argument trzeba uznać za mocny.

n �Nowe informacje, media znowu 
pytają

Od emisji wspomnianego przeze mnie telewi-
zyjnego materiału minął może miesiąc, aż na-

gle w jednym z opiniotwórczych dzienników 
pojawił się pewien artykuł. Mogliśmy w nim 
przeczytać, że planowane zmiany dotyczące 
świeżo upieczonych kierowców prawdopodob-
nie zostaną przesunięte. Odebrałem kolejny te-
lefon od przedstawiciela mediów. Tym razem 
chodziło o radio. Pytali mnie, czy zmiany, któ-
re miały wejść w życie, są sensowne, czy spo-
wodowałyby wzrost bezpieczeństwa na pol-
skich drogach, co z ośrodkami doskonalenia 
techniki jazdy.

n Niech zmieniają termin co rok

Nie zamierzam roztrząsać, czy zapisane kiedyś 
zmiany w prawie są sensowne. Każdy ma na ten 
temat swoje przemyślenia. Jedno jest pewne. 
Wiele zapisów ustawy o kierujących pojazda-
mi można nazwać bublami. Nasi koledzy pró-
bują coś z tym zrobić, ale osoby decyzyjne ich 
nie rozumieją. Zastanawiam się jednak, jak to 
możliwe, że przez tyle lat nie można było zro-
bić CEPiK-u 2.0 porządnie...

Ale dla nas, właścicieli ośrodków szkolenia 
kierowców, zamieszanie z przesunięciem uru-
chomienia CEPiK-u i okresów próbnych wca-
le nie jest takie złe. Niech te zmiany będą za-
powiadane co rok, a potem... przesuwane. Bę-
dziemy mieli ręce pełne roboty. Tak jak obecnie. 
A na rynku brakuje instruktorów. Część z nich 
odeszła z branży, szukając sobie innych źródeł 
dochodu. A teraz wiele ośrodków notuje bra-
ki kadrowe. n

Zmiany, zmiany i... po zmianach
Dla nas, właścicieli ośrodków szkolenia kierowców, zamieszanie z przesunięciem uruchomienia CEPiK-u i okresów 

próbnych nie jest wcale takie złe. Niech te zmiany będą zapowiadane co roku, a potem... przesuwane. Wtedy pracy  
dla nas nie zabraknie, będziemy zadowoleni.
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Z godnie ze specyfikacją istotnych warunków 
zamówienia zwycięzca wrocławskiego prze-
targu musi dostarczyć pojazdy do końca 

maja tego roku. Bo na razie egzaminy na kate-
gorię B przeprowadzane są z wykorzystaniem 
toyot yaris. W jaki sposób skonstruowane zo-
stało kryterium oceny ofert? Największe zna-
czenie ma oczywiście cena, ale liczy się także 
gwarancja, zużycie energii, emisja CO2 i zanie-
czyszczeń. Co ciekawe, WORD we Wrocławiu 
bierze pod uwagę samochody dostępne na ryn-
ku minimum dwanaście miesięcy przed termi-
nem składania ofert.

n Kia rio zastąpi toyotę yaris?

Było to już drugie podejście wrocławskiego 
ośrodka do przetargu na wymianę aut egzami-
nacyjnych. Postępowanie, które zostało rozpisa-
ne jeszcze pod koniec ubiegłego roku, zostało 
unieważnione. Dlaczego? Wpłynęły co prawda 
dwie oferty, ale ceny przewyższały kwotę, którą 
WORD chciał przeznaczyć na sfinansowanie za-
mówienia. I to sporo. Do przetargu zgłosiły się 
bowiem dwie firmy. Toyota Bielany Nowakowski 
zaproponowała trochę ponad 1 mln zł brutto, 
a Auto Club – około 1,9 mln zł. Ale WORD nie 
chciał płacić więcej niż 439 tys. zł brutto. Pierw-
szy przetarg różnił się od drugiego jednym waż-
nym szczegółem. Początkowo WORD we Wro-
cławiu chciał pojazdy wynająć, teraz już kupić.

Wydaje się, że WORD we Wrocławiu nie bę-
dzie musiał dokonywać wyboru dostawcy aut 
egzaminacyjnych. Skąd takie przypuszczenie? 
Dwie z pięciu firm, które złożyły ofertę w prze-
targu, zaproponowały kwoty trochę niższe niż 
zaplanował sobie WORD (niecałe 1,1 mln zł). 
Wrocławski diler Wrobud chciałby otrzymać 954 
tys. zł brutto, a przedsiębiorstwo Gam, także 
z tego miasta – prawie 960 tys. zł. Co ciekawe, 
obie firmy zaproponowały WORD-owi kie rio. 
Z tą różnicą, że Wrobud zaoferował model rio IV.

Kwoty powyżej ustalonej przez WORD zapro-
ponowały z kolei trzy inne firmy. Chodzi o MM 
Cars Wrocław (oferował trzydrzwiowego opla 

corsę), Car Center (pięciodrzwiowego opla cor-
sę) i Toyotę Bielany (toyotę yaris). Swoje usługi, 
polegające na dostawie osiemnastu aut prze-
znaczonych do egzaminowania na kategorię B, 
wyceniły na niewiele ponad 1,1 mln zł. Do mo-
mentu zamknięcia tego numeru „Szkoły Jazdy” 
WORD we Wrocławiu nie zdecydował się jeszcze 
na wyłonienie zwycięzcy przetargu.

n Kraków się szykuje

Na Wrocławiu tegoroczne wymiany pojazdów 
należących do ośrodków się nie skończą. Jesz-
cze w pierwszym kwartale tego roku krakow-
ski MORD rozpisze przetarg na dostawcę po-
jazdów egzaminacyjnych na kat. B i B+E. Wła-
śnie na ten cel Małopolski Ośrodek Ruchu Dro-
gowego chce przeznaczyć kwotę nie większą 
niż 2 mln zł netto.

Nowe pojazdy pojawią się w krakowskim 
ośrodku i jego oświęcimskiej filii w ostatnim 
kwartale tego roku. Mają zastąpić m.in. kie rio 
i toyoty yaris. Ten pierwszy model jest obecny 
w Krakowie (25 pojazdów), drugi – w Oświęci-
miu (17 pojazdów). Z wykorzystaniem kii rio i to-
yot yaris przeprowadzane są oczywiście egzami-
ny na kat. B. Natomiast jeżeli chodzi o kat. B+E, 
krakowski MORD używa zespołu pojazdów zło-
żonego z samochodu chevrolet captiva oraz przy-
czepy ciężarowej Niewiadów o d.m.c. 1300 kg.

Żeby za nowe pojazdy egzaminacyjne zapła-
cić jak najmniej, krakowski ośrodek planuje prze-
kazać zwycięzcy przetargu samochody, którymi 
obecnie przeprowadzane są egzaminy.

Jakub Ziębka

WORD-y

Wrocław i Kraków  
wymienią samochody

Do momentu zamknięcia tego numeru „Szkoły Jazdy” WORD we Wrocławiu 
nie wybrał jeszcze co prawda zwycięzcy przetargu na dostawę aut 
egzaminacyjnych, ale otworzył już oferty. Jeśli nie zdarzy się nic 

nieprzewidzianego, w ośrodku pojawią się kie rio. Już niedługo auta będzie też 
wymieniał krakowski MORD.
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Drogi specjalnej troski
W teorii, tworzonej na podstawie suchych danych, trzeba stwierdzić, że na polskich drogach jest coraz bezpieczniej. 

Praktyka wygląda jednak zupełnie inaczej.

T ajemnicą poliszynela jest ograniczone za-
interesowanie policji patrolowaniem dróg 
ekspresowych i autostrad. I nie są to jedy-

nie spostrzeżenia kierowców, ale wnioski płyną-
ce z opublikowanego 30 sierpnia 2017 roku ra-
portu NIK „o działaniach ratowniczych na auto-
stradach i drogach ekspresowych”. Stwierdzo-
no w nim, że policja nie opracowała odrębnych 
standardów prowadzenia działań na autostra-
dach i drogach ekspresowych. Były one realizo-
wane w oparciu o ogólne procedury działania 
pionu ruchu drogowego, które zostały uzna-
ne przez kierownictwo policji za wystarczająco 
uniwersalne. W ocenie NIK stosowanie elastycz-
nych rozwiązań organizacyjnych wymaga stałe-
go monitorowania ich efektywności, zwłaszcza 
biorąc pod uwagę specyfikę zdarzeń występują-
cych na tego typu drogach. Wątpliwości wzbu-
dziła również, będąca po części skutkiem po-
dejścia przyjętego przez komendanta główne-
go policji, niska aktywność policji na autostra-
dach i drogach ekspresowych. NIK zwrócił także 
uwagę na brak odpowiedniej wiedzy użytkow-
ników autostrad i dróg ekspresowych. Dla nie-
których kierowców poruszanie się po autostra-
dach i drogach ekspresowych jest nadal nowym 
doświadczeniem, a wielu z nich nie jest wła-
ściwie przygotowanych do korzystania z tych 
dróg oraz nie wie, jak się zachować, gdy doj-
dzie do wypadku. Kierowcy nie mają nawyku, 
by w razie wypadku na autostradzie lub drodze 
ekspresowej i powstałego w jego wyniku zato-
ru utworzyć korytarz ratunkowy, którym szybko 
przejechałyby służby ratunkowe. Od tego czasu 
na autostradach i drogach ekspresowych doszło 
do przynajmniej kilku karamboli. Nie brakowa-
ło też sytuacji, gdy spieszące z pomocą służby 
musiały torować sobie drogę wśród aut stoją-
cych w korku.

n „Szybka, ale bezpieczna” jazda

Dyskusje na temat bezpieczeństwa wróciły, gdy 
w styczniu na autostradzie A1 doszło do spek-
takularnej, a zarazem bardzo poważnej kolizji. 
Kierowca potężnego bmw X5 postanowił wy-
przedzić z prawej strony auto jadące lewym pa-
sem, by chwilę później zmienić pas i wyprzedzić 
jadącą prawą stroną skodę. Klasyczny „slalom 
gigant” czy, jak niektórzy mówią, „tetris”. Nie-
stety, planu nie udało się zrealizować. Bmw wy-
przedziło pierwszy samochód i z impetem ude-
rzyło w tył octavii, która z czterema osobami 

na pokładzie, w tym dziećmi w wieku czterech 
i sześciu lat, wpadła do rowu i uderzyła w fun-
dament wiaduktu.

Chyba tylko cud sprawił, że skończyło się 
na strachu, stratach materialnych, 500-złoto-
wym mandacie, korku na autostradzie, opubliko-
wanym w sieci filmie i lawie hejtu, która wylała 
się na... autorkę nagrania. Z komentarzy publi-
kowanych na portalach internetowych i w ser-
wisach społecznościowych wyłania się jedno-
znaczne przesłanie – lewy pas autostrady służy 
do jazdy z prędkością rzędu 180 km/h i więk-
szą. Kto jedzie wolniej, powinien szerokim łu-
kiem omijać autostrady lub kurczowo trzymać 
się prawego pasa i pod żadnym pozorem nie 
wyprzedzać. Jazda po autostradzie z prędko-
ścią 90–120 km/h powinna być zakazana i ka-
rana. W końcu nie po to „szybcy i wściekli” pła-
cą za przejazd, by jechać wolno. Tym bardziej 
że ruch na autostradach w Polsce jest zwykle 
mniejszy niż w Niemczech, więc można bezpiecz-
nie docisnąć... Ile z jazdy „szybkiej, ale bezpiecz-
nej” wyszło, zobaczyła cała Polska.

n �Norweg komentuje: U nas kara 
byłaby dotkliwa

Można dyskutować, czy nagrywająca wypa-
dek faktycznie powinna przez tak długi czas 
zajmować lewy pas. Z drugiej jednak strony, 
od chwili manewru zmiany pasa przez nagry-
wającą do zderzenia mija ok. 8 sekund. To czas, 

w jakim nowoczesny samochód wysokiej klasy 
jest w stanie wyhamować z 200 km/h do zera. 
Skoda oddalała się od bmw, więc przy trzeź-
wej ocenie sytuacji i wydłużonym czasie reakcji 
nawet na oszronionej nawierzchni były szanse 
na uniknięcie zderzenia. Czy zmieniając pas kie-
rująca autem z kamerą zajechała drogę bmw? 
Dysponując nagraniem prezentującym sytuację 
tylko z przodu trudno to ocenić. Z drugiej jed-
nak strony, czy w myśl zasady ograniczonego 
zaufania należy spodziewać się, że po drodze 
z ograniczeniem prędkości do 140 km/h kto-
kolwiek będzie poruszał się z prędkością rzę-
du 200 km/h? Pytań nasuwa się wiele, a o od-
powiedzi trudniej.

Wirtualna Polska przesłała film z wypadku 
norweskim ekspertom do spraw bezpieczeń-
stwa i poprosiła o komentarz.

– Takie zachowania na drodze można próbo-
wać zmieniać za pomocą wielu drobnych prze-
pisów, ale z naszego doświadczenia konfiskata 
prawa jazdy jest najbardziej skuteczna. Kierow-
cy tylko wtedy dostosują się do przepisów, je-
śli uznają, że w każdej chwili mogą być złapani 
i od razu surowo ukarani. Tylko subiektywne ry-
zyko kary jest skutecznym sposobem poprawy 
bezpieczeństwa na drogach. Gdyby coś takie-
go wydarzyło się w Norwegii, kierowca od razu 
straciłby prawo jazdy na kilka miesięcy. Spotka-
łaby go również bardzo wysoka kara finanso-
wa – mówi w rozmowie z WP Bard Morten Jo-
hansen, ekspert zajmującej się bezpieczeństwem 

Fot. Autostrada Wielkopolska
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na drogach organizacji Trygg Traffik. – Byłem 
w waszym kraju i po tym, co zobaczyłem na dro-
gach, byłem po prostu przestraszony.

n Plany, które nie weszły w życie

Dla kierowcy nowego bmw X5 mandat w wyso-
kości 500 zł z pewnością nie będzie dotkliwą ani 
nawet odczuwalną karą. Niewiele mniej kosz-
towałby go przejazd z Warszawy do Gdańska 
w tak ekspresowym tempie. Taryfikator man-
datów nie przeszedł istotnych korekt od 2003 
roku. W ciągu piętnastu lat płace wyraźnie wzro-
sły, więc grzywny są w mniejszym stopniu do-
tkliwe. Do tego należą do najniższych w całej 
Unii Europejskiej. Przynajmniej od 2015 roku 
poważnie mówi się o zaostrzeniu kar za wy-
kroczenia przeciwko bezpieczeństwu – w tym 
łamanie ograniczeń prędkości. Planowano na-
wet 1520 zł mandatu za przekroczenie dozwolo-
nej prędkości o ponad 50 km/h i więcej w przy-
padku recydywy. Media podawały konkretne 
tabele, sygnalizowały, że prezydent Komorow-
ski zgodził się na zmianę w przepisach. I fak-
tycznie w życie weszły nowe regulacje dotyczą-
ce odbierania praw jazdy za zbyt szybką jazdę 
oraz prowadzenie pojazdu pod wpływem alko-
holu. O wyższych mandatach za prędkość za-
pomniano. Czy fakt ten należy wiązać z wybo-
rami prezydenckimi i parlamentarnymi z 2015 
roku? Z pewnością byłoby to ryzykowne posu-
nięcie, mające wpływ na ich wynik. W kwiet-
niu 2015 roku mówiono, że mają zostać prze-
głosowane przed wakacjami. Pojawiały się też 
sygnały, że sprawa utknęła na etapie „uzgod-

nień międzyresortowych”. Nikt nie interesuje się 
kwestią usystematyzowania definicji bezpiecz-
nego odstępu. A wystarczyłoby przejąć rozwią-
zanie niemieckie, które mówi o połowie pręd-
kości wyrażonej w metrach. I naprawdę jest 
egzekwowane. Portal dw.com pisał o kierow-
cy, który został skazany przez sąd na grzywnę 
w wysokości 180 euro za jazdę z prędkością 131 
km/h za innym pojazdem w odległości zaledwie  
26 m na odcinku 126 m.

n Radiowóz nie robi wrażenia

Skutki łagodnego prawa oglądamy na co dzień 
na drogach. Kara za przekroczenie prędkości 
o 20 km/h jest tak niska (50–100 zł), że więk-
szość kierowców się jej nie obawia, a kontro-
lujący prędkość funkcjonariusze zazwyczaj wy-
patrują szybciej jadących aut. Traktowanie zna-
ków jak tablic informacyjnych jest powszech-
ne. Nie tylko przez statystycznego Kowalskie-
go, ale również stróżów prawa. Natknięcie się 
na oznakowany radiowóz, który bez włączonych 
sygnałów dźwiękowych i świetlnych przekracza 
dozwoloną prędkość o 20–30 km/h nie jest ni-
czym szczególnym. A w sieci pojawiają się fil-
my dokumentujące bardziej rażące naruszenia. 
Na wielu kierowcach widok radiowozu nie robi 
większego wrażenia. Nawet jeżeli funkcjonariu-
sze jadą szybciej niż pozwala znak, nic nie stoi 
na przeszkodzie, by ich... wyprzedzić. W koń-
cu nie mają radaru, a na podstawie wskazań 
prędkościomierza nie są w stanie nałożyć man-
datu. Zresztą nie wypada, by próbowali, sko-
ro sami zdecydowali się na naruszenie prawa. 

Czy musi tak być? W Niemczech podobna sytu-
acja jest nie do pomyślenia. Radiowozy jeżdżą 
po miastach i autostradach z maksymalną do-
zwoloną prędkością. Kierowcy, którzy decydu-
ją się na wyprzedzanie tych aut, robią to z mi-
nimalną różnicą prędkości – w tempie, z jakim 
potrafią wyprzedzać się samochody ciężarowe 
na autostradzie.

Dochodzi do tego podważana od lat zasad-
ność ustawiania wielu ograniczeń prędkości. 
Zbędne, nieżyciowe, na wyrost – grzmią me-
dia i kierowcy. Czy faktycznie? Oczywiście moż-
na wskazać znaki, które pozostały przy drodze 
od czasu zakończenia budowy lub wymuszają 
ograniczenie tempa na idealnie prostym odcin-
ku, który płynnie przechodzi w nowo wybudo-
waną drogę ekspresową. Z drugiej jednak stro-
ny, pięćdziesiątki na ostrych zakrętach, w tune-
lach czy wiaduktach, za którymi często powsta-
ją korki, są jak najbardziej uzasadnione, o czym 
niektórzy kierowcy boleśnie się już przekonali.

n Kursant na autostradzie

Do wspomnianego bmw X5 można zamówić sys-
tem ostrzegający o ryzyku kolizji z poprzedzają-
cym pojazdem. Nie wiadomo, czy egzemplarz 
biorący udział w kolizji miał go na wyposaże-
niu. Do myślenia daje jednak fakt, że w wielu sa-
mochodach do testów dziennikarskich systemy 
wspierające zostały wyłączone (w zakresie, w ja-
kim jest to możliwe) lub ustawione na najniższą 
czułość. Instruktorzy doszkalający kierowców sa-
mochodów ciężarowych w ramach akcji „Profe-
sjonalni kierowcy” zwracają uwagę, że do rzad-
kości nie należy ruch wykonywany trzema pal-
cami jednej dłoni, który wyłącza zamówione 
przez firmę transportową systemy bezpieczeń-
stwa o wartości ok. 10 tysięcy euro. A „wypa-
da” je wyłączyć, gdyż są nadgorliwe i doświad-
czonemu kierowcy utrudniają rozwinięcie skrzy-
deł na drodze. Czy rzeczywiście tak jest? Elek-
tronika działa coraz lepiej i nawet jeżeli zdarzy 
się jej podniesienie fałszywego alarmu, to za-
wsze będzie to lepsze od zwiększonego ryzyka 
tragedii na drodze.

Punktem wyjścia do walki o lepsze jutro po-
nownie jest system szkolenia. Czy ktokolwiek wi-
dział elkę na drodze szybkiego ruchu czy auto-
stradzie? W dobie otwierania kolejnych obwod-
nic miast nawet godzina w takich warunkach 
przestaje być logistycznym wyzwaniem. Trzeba 
chcieć. Przy szybszej jeździe samochód nie spali 
więcej niż stojąc w korku, więc z punktu widze-
nia szkoły jazdy koszty danej lekcji nie ulegną 
zmianie. A kursant mógłby sporo zyskać, zamiast 
uczyć się metodą prób i błędów, nierzadko pod-
patrując złe wzorce. Kontrargument o braku go-
towości uczącego się do wyjazdu na autostra-
dę również można łatwo odeprzeć – czy w ta-
kim razie powinien zostać dopuszczony przez 
szkołę do egzaminu?

Łukasz Szewczyk

Fot. Autostrada Wielkopolska
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Statystyki

Złodzieje 
nie omijają Warszawy

W zeszłym roku łupem przestępców padło ponad 10 tys. aut. Z czego najwięcej, bo prawie 25 proc., w Warszawie i jej okolicach.

W edług najnowszych danych Komendy Głów-
nej Policji w Polsce w zeszłym roku skra-
dziono 10.240 samochodów. To o 1405 

mniej niż w 2016 roku. Oznacza to, że auta pa-
dały łupem złodziei średnio co 51 minut. Najwię-
cej kradzieży odnotowano w stolicy i jej ościen-
nych powiatach (2506 samochodów). Jeśli cho-
dzi o podział na województwa, w tym niechlub-
nym rankingu przoduje mazowieckie (2844 skra-
dzionych aut), które wyprzedza województwo 
śląskie (1245 pojazdów) i wielkopolskie (1170).

n Złodzieje nie robią sobie wakacji

Najmniej aut skradziono natomiast w wojewódz-
twie podkarpackim (Komenda Wojewódzka Poli-
cji w Rzeszowie informuje jedynie o 71 przypad-
kach). Regionem, w którym najbardziej wzrosła 
aktywność złodziei samochodów, jest Opolsz-
czyzna. W 2016 roku ukradziono tam 83 pojaz-
dy, w 2017 – 117, czyli o 24 więcej. Statystyki 
kradzieży wzrosły też w województwie łódzkim 
(832 w 2017 roku w porównaniu z 817 w roku 
2016) oraz podlaskim (117 kontra 110).

Miesiącem największej aktywności złodziei 
jest marzec. W ubiegłym roku skradziono wów-
czas 978 samochodów. Ze statystyk policyjnych 
wynika też, że złodzieje nie robią sobie wakacji. 
W lipcu skradziono 859 pojazdów, co jest dru-
gim miesięcznym wynikiem. Najmniej aut pa-
dło łupem złodziei w grudniu (737).

n Statystyki maleją, ale…

Na szczęście co roku policja odnotowuje spa-
dek liczby skradzionych samochodów. To wy-
nik wzrostu wykrywalności, ale również zmia-
ny obiektów kradzieży. Dziś z ulic nie znikają 
auta warte kilkanaście tysięcy złotych. Łupem 
specjalistów padają droższe pojazdy marek pre-
mium, do których dostęp jest łatwiejszy niż kie-
dykolwiek wcześniej. Ponieważ każdy produ-
cent aut wykorzystuje w swoich modelach te 
same lub bardzo podobne systemy zabezpie-
czeń, przestępcy po rozpracowaniu jednego sto-
sują te same metody podczas kradzieży innych.

Złodzieje, posiadając transmiter i odbiornik, 
w ciągu kilkudziesięciu sekund kopiują sygnał klu-

czyka i odjeżdżają z parkingu autem, oddalając 
się nawet kilkaset kilometrów od miejsca zdarze-
nia. Niektórzy są na tyle wyrafinowani (czy też 
bezczelni), że tankują po drodze bez wyłączania 
silnika (ze względu na brak kluczyka niemożli-
we jest ponowne uruchamianie pojazdu) i w cią-
gu jednego dnia opuszczają terytorium Polski.

n Jak się zabezpieczać?

Skoro zapobieżenie kradzieży samochodu jest 
praktycznie niewykonalne, trzeba zrobić wszyst-
ko, by utrudnić pracę złodziejowi. Po to właśnie 
wymyślono zabezpieczenia. Do wyboru są, mó-
wiąc najogólniej, mechaniczne (blokada na kie-
rownicę, pedały, dźwignię zmiany biegów) i elek-
troniczne (alarmy i immobilisery, systemy odci-
nające dopływ paliwa, monitoringu).

Policjanci wskazują, że każde zabezpieczenie 
jest lepsze niż jego brak, ale jednocześnie przy-

znają, iż najbardziej skuteczne są systemy mo-
nitoringu, a zwłaszcza radiowego. Dlaczego?

– Za sprawą niewrażliwości na działanie za-
głuszarek GPS/GSM, powszechnie stosowanych 
przez złodziei, dokładności lokalizacji wynoszą-
cej do kilku centymetrów, co zapobiega pomył-
kom w ustaleniu rzeczywistej lokalizacji poszu-
kiwanego auta – nawet jeśli w grę wchodzi rząd 
sąsiadujących z sobą garaży – i skuteczności. 98 
proc. aut udaje się odzyskać w ciągu 24 godzin 
– wyjaśnia Dariusz Kwakszys, ekspert w firmie 
Gannet Guard Systems.

Wskazuje, że radiowa lokalizacja po kradzieży 
pozwala na odnalezienie pojazdów nawet wte-
dy, gdy zostały ukryte w stalowych kontenerach 
oraz na parkingach podziemnych, bo fale radio-
we o wysokich częstotliwościach potrzebują je-
dynie mikroszczelin, żeby mogły się wydostać 
i zostać namierzone.

Jakub Ziębka



42

SZ
KO

ŁA
 J

AZ
DY

 3
/2

01
8 

(1
47

)

BRD

(Nie) bezpieczna autostrada
Ponad 80 proc. polskich kierowców nie umie prawidłowo poruszać się po autostradach – alarmują Centrum 

Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego w Łodzi i towarzystwo ubezpieczeń Compensa, organizatorzy akcji „Bezpieczna 
autostrada”. Wśród najczęściej popełnianych błędów wymieniają zbyt dużą prędkość, tzw. jazdę na zderzaku czy 

nieumiejętną zmianę pasa ruchu.

P olskimi autostradami każdego roku prze-
jeżdżają dziesiątki milionów samochodów. 
Dobrze obrazują to statystyki zaprezento-

wane niedawno przez operatora płatnego od-
cinka A1. W zeszłym roku przejechało nim 19,6 
mln pojazdów, czyli o odpowiednio 1,5 mln  
i 3 mln więcej niż w 2016 i 2015 roku. W założe-
niu autostrady mają zapewnić najbezpieczniejszy 
i najszybszy sposób podróżowania autem po Pol-
sce. Niestety, wciąż trudno nazywać je drogami 
bezpiecznymi, bo, jak pokazuje badanie, więk-
szość Polaków nie potrafi się po nich poruszać…

n �Polacy nie przyzwyczaili się 
do autostrad

– Z przeprowadzonych przez Centrum Bezpieczeń-
stwa Ruchu Drogowego w Łodzi ankiet wynika, 
że ponad 80 proc. kierowców nie umie prawidło-
wo zachowywać się na autostradach. Ma to od-
zwierciedlenie w statystykach. Z danych NIK wy-
nika, że na każdy tysiąc kilometrów dróg szybkie-
go ruchu przypada aż pięć razy więcej wypadków 
niż na innych rodzajach dróg. Kilkukrotnie więk-
sza jest także śmiertelność ofiar wypadków. Trze-
ba pamiętać, że dla części Polaków poruszanie 
się po autostradach to wciąż nowość. Niestety, 
wielu kierowców nie ma jeszcze wyrobionych od-
powiednich nawyków lub ma po prostu złe przy-
zwyczajenia, które w połączeniu z dużymi pręd-

kościami przynoszą fatalne efekty – mówi Karo-
lina Tworzydło, dyrektor biura marketingu i PR 
w Compensie, która wspólnie z CBRD od wrze-
śnia 2017 ubiegłego roku prowadzi ogólnopol-
ską akcję edukacyjną „Bezpieczna autostrada”.

n Katalog błędów

Eksperci CBRD sporządzili także katalog błędów 
najczęściej popełnianych na autostradach. Kie-
rowcy nagminnie przekraczają dozwoloną pręd-
kość (140 km/h), nie zachowują bezpiecznej odle-
głości pomiędzy samochodami (tzw. jazda na zde-
rzaku połączona często z mruganiem światłami) 
oraz nieumiejętnie zmieniają pas ruchu. Poza tym 
trzeba wymienić zbyt późną sygnalizację manew-
rów, zatrzymywanie się i postój na pasie awaryj-
nym, ciągłą jazdę lewym pasem, brak umiejętno-
ści wjazdu pasem rozbiegowym czy błędy w wy-
przedzaniu – wykonanie manewru tuż przed zjaz-
dem z autostrady, lub tzw. wyścigi ciężarówek. 
Zdarzają się także sytuacje ekstremalne, które 
stanowią na szczęście rzadkość. Znane są zare-
jestrowane przez monitoring przykłady cofania, 
zawracania czy nawet jazdy pod prąd.

– Można wymienić kilka przyczyn nieprze-
strzegania przepisów i błędów. Część wynika 
z niewiedzy, np. według naszych badań co trzeci 
kierowca nie zdaje sobie sprawy, że nie powin-
no się wyprzedzać prawym pasem. Do złamania 

zasad bezpiecznej jazdy po autostradzie docho-
dzi także wskutek nieuwagi lub zmęczenia, któ-
rego oznaki wielu kierowców niestety lekcewa-
ży. Zdarza się, że przepisy łamane są świadomie, 
co można tłumaczyć na różne sposoby, m.in. po-
śpiechem czy pewnością siebie, która często łą-
czy się z dużymi możliwościami, jakie daje do-
bry samochód – tłumaczy Tomasz Zagajewski 
z Centrum Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego.

n Autostrada ma być bezpieczna

Badania CBRD są elementem kampanii społecznej 
„Bezpieczna autostrada”, realizowanej we współ-
pracy z towarzystwem ubezpieczeń Compensa. 
Jeszcze do końca 2018 roku będą prowadzone 
działania edukacyjne, dotyczące przypominania 
zasad poruszania się po autostradach oraz mają-
ce na celu promowanie wiedzy z zakresu udzie-
lania pierwszej pomocy. Wśród zaplanowanych 
aktywności dla podróżujących autostradami kie-
rowców zostały przewidziane imprezy plenerowe 
na MOP-ach, gdzie organizatorzy będą przypo-
minać główne zasady obowiązujące podczas jaz-
dy na tych drogach. Dodatkowo akcja obejmuje 
szkolenia z pierwszej pomocy dla pracowników 
obsługi autostrad, wyposażanie wybranych stacji 
w profesjonalne apteczki, konkursy dla kierow-
ców i dystrybucję materiałów informacyjnych.

Jakub Ziębka
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Szerokie kręgi Dieselgate
Na początku roku „The New York Times” i niemiecki „Bild” poinformowały, że w USA, w Lovelace Respiratory Research 

Institute, na zlecenie Europejskiej Grupy Badawczej ds. Zdrowia i Środowiska w Sektorze Transportu (EUGT) prowadzono 
eksperymenty na makakach finansowane przez niemieckie koncerny motoryzacyjne. Dziesięć małp na trzy – cztery 

godziny zamykano w pomieszczeniu, do którego tłoczono spaliny z rury wydechowej diesla.

W e wrześniu 2015 roku amerykańska Agen-
cja Ochrony Środowiska odsłoniła kulisy 
Dieselgate, czyli jednej z największych afer 

w historii motoryzacji. Ustalono, że wyprodu-
kowane po 2009 roku samochody grupy Volks-
wagena z silnikami wysokoprężnymi miały spe-
cjalne oprogramowanie silnika. Gdy elektronika 
wykrywała, że pojazd jest poddawany procedu-
rze badającej skład spalin, wchodziła w „czysty” 
tryb, który obniżał emisję tlenków azotu do wy-
maganego poziomu kosztem podniesienia zu-
życia paliwa. Kiedy auto wracało na drogę, dla 
sterownika przestawały liczyć się aspekty eko-
logiczne – priorytetem było niskie spalanie. Za-
potrzebowanie na paliwo z toksycznością spa-
lin można było pogodzić, wyposażając samo-
chód w układ katalitycznej redukcji SCR, któ-
ry wykorzystując podawany do układu wyde-
chowego wodny roztwór mocznika w specjal-
nym katalizatorze rozbija tlenki azotu na czy-
sty azot i wodę.

n �11 mln aut z oprogramowaniem 
do wymiany

Obecnie SCR jest stosowany w volkswagenach, 
ale wcześniej producent poszedł na skróty. Opro-

gramowanie fałszujące wyniki testów spalin 
wgrano do sterowników 11 mln aut całego 
świata – w tym 5 mln osobowych i 1,8 mln do-
stawczych VW, 2,1 mln audi, 1,2 mln skód oraz 
700 tys. seatów z dieslami 1.2 TDI, 1.6 TDI oraz 
2.0 TDI. Afera dotyczy jednostek o kodzie EA 
189. Montowane od 2015 roku EA288 są wol-
ne od wszelkich nieprawidłowości. W ramach 
akcji serwisowej Volkswagen wgrywa do sa-
mochodów „czyste” oprogramowanie. Okazu-
je się, że nie w pełni rozwiązuje ono problem. 
Oczyszczanie spalin z tlenków azotu wymusza 
bardziej intensywną pracę układu recyrkulacji 
spalin – użytkownicy „poprawionych” aut za-
częli narzekać jednak na problemy z zaworem 
sterującym powrotem spalin do silnika. Kolej-
nym problemem ma być nadmiar sadzy, która 
przyspiesza zapychanie się filtrów DPF.

n �Zaczęło się od badań 
na Uniwersytecie Wirginii 
Zachodniej

W USA diesle wzięto pod lupę z prostej przy-
czyny. Tamtejsze normy dla silników wysoko-
prężnych są znacznie bardziej wyśrubowane 
od europejskich. Spełnianie ich z nawiązką 

może budzić uzasadnione wątpliwości. Zagad-
nienia związane z toksycznością spalin, w tym 
rozbieżności między wynikami uzyskiwanymi 
w optymalnych warunkach na stanowisku po-
miarowym i podczas jazdy po drodze, są cie-
kawym materiałem dla naukowców. I to wła-
śnie rozpoczęte w 2014 roku badania pracow-
ników Uniwersytetu Wirginii Zachodniej przy-
czyniły się do wykrycia skali nieprawidłowości. 
Pierwsze sygnały pojawiły się wcześniej, bo już 
w 2011 roku, kiedy Wspólne Centrum Badaw-
cze Komisji Europejskiej sygnalizowało zawy-
żoną toksyczność spalin samochodów z silni-
kami wysokoprężnymi. Gazy spalinowe mu-
szą spełniać dwa kryteria. Powinno być ich jak 
najmniej, gdyż w Europie zależą od tego na-
kładane na producentów dopłaty – obliczane 
na podstawie średniej emisji CO2 całej gamy 
pojazdów; stąd stale rosnąca liczba aut elek-
trycznych i hybrydowych, które skutecznie ob-
niżają średnią. W przypadku norm toksyczno-
ści – Euro i amerykańskich EPA czy LEV – tary-
fy ulgowej nie ma. Dozwolone górne pozio-
my emisji węglowodorów, tlenków azotu i wę-
gla oraz cząstek stałych zostały ściśle określo-
ne. Różnice wynikają tylko z typu silnika (ben-
zyna/diesel) oraz rodzaju pojazdu (motocykl, 
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samochód ciężarowy, autobus). O ile dwutle-
nek węgla jest obojętny dla istot żywych czy 
środowiska (w pewnym zakresie, bo jego nad-
miar powiększa efekt cieplarniany), tak tlenki 
azotu powodują kwaśne deszcze, przyczynia-
ją się do powstawania smogu i mogą powo-
dować problemy z oddychaniem.

n Sensacyjne doniesienia prasy

Przyznanie się do błędu, zmiany na stanowi-
skach kierowniczych, procesy i pierwsze wyroki 
kilkuletniego bezwzględnego więzienia – kie-
dy wydawało się, że Dieselgate jest na dobrej 
drodze do – nomen omen – samooczyszczenia, 
amerykański „The New York Times” i niemiec-
ki „Bild” poinformowały, że w USA, w Love-
lace Respiratory Research Institute, na zlece-
nie Europejskiej Grupy Badawczej ds. Zdrowia 
i Środowiska w Sektorze Transportu (EUGT) 
prowadzono eksperymenty na makakach, fi-
nansowane przez niemieckie koncerny moto-
ryzacyjne. Próbowano wykazać brak rakotwór-
czych właściwości spalin. Dziesięć małp na trzy 
– cztery godziny zamykano w pomieszczeniu, 
do którego tłoczono spaliny z rury wydecho-
wej diesla. Aby ograniczyć niepokój makaków, 
włączano im kreskówki. Amerykański portal 
thehill.com podał, że chwilę po odcięciu do-
pływu spalin do przełyku małp wprowadza-

no sondy, którymi pozyskiwano próbki tkanek 
z płuc. Pobierano także krew do badań. Źró-
dłem spalin był pracujący silnik volkswagena 
beetle z 2013 roku. Później pojawiły się tak-
że doniesienia o fordzie F-250 z 2004 roku. 
Miałoby to sens, gdyby w eksperymencie cho-
dziło o wykazanie, że nawet spaliny, które nie 
spełniają najsurowszych norm, wciąż pozosta-
ją względnie bezpieczne dla organizmów ży-
wych. Motor1.com, powołując się na „Finan-
cial Times”, twierdzi, że pierwotnie zakładano, 
iż obiektem badawczym będzie człowiek na ro-
werze stacjonarnym. Choć mogło to brzmieć 
niedorzecznie, kilka dni po wybuchu skanda-
lu niemiecki dziennik „Süddeutsche Zeitung” 
podał, że w Niemczech badano wpływ tlen-
ków azotu na ludziach. Miał być on wdycha-
ny przez 25 osób w Klinice Uniwersyteckiej 
w Akwizgranie.

n �Volkswagen przeprasza i się 
tłumaczy

– W imieniu firmy mogę jedynie przeprosić 
wszystkich, którzy poczuli się dotknięci. Dopil-
nuję, aby w procedurach nastąpiły zmiany i ni-
gdy więcej nie doszło do takich sytuacji. Rozu-
miem, że część naszych klientów doznała kolej-
nego rozczarowania. W najbliższej przyszłości 
nie zamierzamy jednak rezygnować z inwesty-

cji w rozwój silników Diesla – mówił Matthias 
Müller, prezes koncernu Volkswagen AG w roz-
mowie z telewizją RTL.

– Użyliśmy w naszych badaniach metody 
o wyjątkowej czułości. Tak wysokiej, że mogli-
śmy zmierzyć efekty na długo zanim w orga-
nizmach można było zaobserwować jakiekol-
wiek symptomy – zapewniał natomiast sprawu-
jący pieczę nad badaniami prof. Thomas Kraus.

Pełną odpowiedzialność za wydarzenia, 
do których doszło w USA, wziął na siebie Tho-
mas Steg – główny lobbysta koncernu. Dodał 
on, że nie informował o projekcie ówczesnego 
prezesa Volkswagen AG.

n Niekorzystny zbieg okoliczności

Pozostał jednak duży niesmak i pożar, który ko-
lejnymi wpisami na Twitterze próbowali gasić 
specjaliści od mediów społecznościowych. Pi-
kanterii dodał fakt, że do testów posłużył volks-
wagen beetle, następca samochodu dla ludu, 
który począwszy od przełomu lat 30. i 40. miał 
motoryzować Niemcy. Tak się jednak nie stało. 
Rozpoczęła się wojna, w której początkowym 
okresie spaliny samochodów ciężarowych zaczęły 
być używane do odbierania życia. Jak na ironię,  
25 stycznia na Twitterze pojawił się wpis, w któ-
rym Matthias Müller wraz z Hansem Dieterem 
Pötschem, członkiem rady nadzorczej koncer-
nu VW, trzyma kartkę z napisem #weremem-
ber, propagującym przypadający na 27 stycz-
nia Międzynarodowy Dzień Pamięci o Ofiarach 
Holokaustu. 26 stycznia wybuchł skandal, któ-
ry przywołał do tablicy koncerny BMW, Daimler 
i Bosch, według doniesień mające współfinan-
sować EUGT. Dla niemieckich firm trudno o bar-
dziej niekorzystny zbieg okoliczności. Tradycyjnie 
dało to początek licznym zaprzeczeniom i odci-
naniom się od sytuacji. Przedstawiciele zarządu 
Volkswagena zapewnili, że coś takiego nigdy się 
nie powtórzy, konsekwencje będą wyciągnięte 
tak szybko, jak to możliwe, a firma przeprasza 
za złe decyzje jednostek.

n �Czy spaliny mogą nie być 
toksyczne?

Trudno o jednoznaczne podsumowanie stycz-
niowej kontynuacji afery Dieselgate. Bulwer-
suje, że mimo wiedzy o problemie i globalne-
go skandalu ktokolwiek mógł wpaść na po-
mysł udowodnienia, że spaliny nie są aż tak 
toksyczne. Z drugiej jednak strony, reakcję opi-
nii publicznej i mediów można uznać za wyol-
brzymioną. Nikt nie protestuje, że samochód 
ma skórzaną tapicerkę czy chociażby obszytą 
skórą kierownicę. Wręcz przeciwnie. Są to po-
żądane dodatki. Nie słychać także głośnego 
i wyraźnego głosu sprzeciwu wobec praktyk 
branży chemicznej, która od lat poddaje zwie-
rzęta bolesnym testom.

Michał Klucznik
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Kurza „ślepota”
Ślepota zmierzchowa, potocznie nazywana kurzą, objawia się słabszym widzeniem po zmroku. Schorzenie może być 
bardzo uciążliwe w trakcie wykonywania codziennych obowiązków, np. podczas prowadzenia samochodu. Jak sobie 

z tą przypadłością radzić?

P otoczna nazwa schorzenia wzięła się stąd, 
że kury po zmroku przestają dobrze wi-
dzieć. Dla człowieka taka przypadłość jest 

barierą mogącą uniemożliwić codzienne funk-
cjonowanie. Podczas stacjonarnych i regular-
nie wykonywanych obowiązków może wy-
dłużyć czas ich realizacji. Co jednak w przy-
padku, gdy prowadzimy samochód, a korki 
zmuszą nas do pozostania na drodze dłużej 
niż planowaliśmy? Problem z widzeniem, któ-
ry występuje u uczestnika ruchu drogowego, 
może być przyczyną wypadku. Jeśli jesteśmy 
dotknięci tą przypadłością, możemy wspoma-
gać się np. okularami do jazdy w nocy, jednak 
nie będzie to rozwiązanie kompleksowe, a je-
dynie doraźne polepszenie jakości widzenia. 
Jak można zatem zapobiec ślepocie zmierz-
chowej, by nie narażać się na niebezpieczne 
sytuacje na drodze?

n Minimalizowanie objawów

– Pojawienie się tzw. kurzej ślepoty może mieć 
dwie przyczyny – komentuje dr n. med. An-
drzej Styszyński, okulista i ekspert Krajowej 
Rzemieślniczej Izby Optycznej. – Pierwsza, 
na którą nie mamy wpływu, to wada wro-
dzona. Może ujawnić się już w dzieciństwie, 
jednak często zdajemy sobie z niej sprawę 
około 20. roku życia.

Pierwsze objawy, które powinny nas zanie-
pokoić, to zamglenie obrazu przy niedosta-
tecznej ilości światła, często przy jednocze-

snym podrażnieniu oka w wyniku suchości. 
Co wtedy powinniśmy zrobić?

– Medycyna nie zna jeszcze sposobu na wy-
eliminowanie tej wady, jednak możemy dbać 
o utrzymywanie poprawnej jakości widzenia. 
Dlatego, aby zminimalizować objawy scho-
rzenia, powinniśmy jak najszybciej skontakto-
wać się ze specjalistą – okulistą, optometrystą, 
ewentualnie optykiem. Zdarza się bowiem wy-
stępowanie krótkowzroczności zmierzchowej, 
objawiającej się stosunkowo niedużą wadą 
przy słabym oświetleniu, wtedy korekcja oku-
larowa soczewkami ujemnymi daje poprawę 
widzenia – dodaje Styszyński.

n Dieta ma znaczenie

Drugą z możliwych przyczyn wystąpienia śle-
poty zmierzchowej jest nieodpowiednia die-
ta, uboga w witaminy A i E.

– Takie niedobory mogą zainicjować rozwój 
ślepoty zmierzchowej i doprowadzić do gor-
szego widzenia po zmroku czy nawet podczas 
przechodzenia z jaśniejszego do mniej oświe-
tlonego pomieszczenia – wyjaśnia Styszyń-
ski. – Braki w diecie wpływają destruktywnie 
na siatkówkę oraz nerw wzroku, co ma bez-
pośrednie przełożenie na pojawienie się śle-
poty zmierzchowej.

Co jeść, aby nie narazić się na wystąpienie 
tego schorzenia? Przede wszystkim musimy 
zapewnić naszemu organizmowi odpowiednie 
ilości produktów mlecznych, takich jak sery, 

twarogi czy jogurty. Bogatym źródłem wita-
miny A są również ryby oraz jaja. Nie zapo-
minajmy także o warzywach. Dobrym uzupeł-
nieniem diety będą dania z dużą ilością mar-
chwi, pomidorów, brokułów czy czerwonej 
papryki. Dobroczynne dla wzroku będą tak-
że potrawy bogate w kwasy tłuszczowe ome-
ga-3 (dobre źródło to np. olej lniany).

n �Dlaczego oko nie widzi 
po zmroku?

Kurza ślepota jest konsekwencją upośledzenia 
elementów siatkówki oka zawierających pig-
ment odpowiedzialny za widzenie po zmro-
ku. Może być też objawem innych poważnych 
problemów ze wzrokiem. Nie znaleziono spo-
sobu na jej wyleczenie, a jedynie na zahamo-
wanie rozwoju, jeśli wada nie jest wrodzo-
na. Jeśli zawiniła genetyka i cierpimy na śle-
potę zmierzchową z powodu dziedziczno-
ści, mimo niemożliwości wyleczenia choro-
ba nie musi postępować szybko i gwałtow-
nie, a może utrzymywać się na stałym pozio-
mie przez długi czas. Gdy powodem choro-
by jest niedobór witamin, dochodzi do rogo-
wacenia spojówki i rogówki, a wada pogłę-
bia się niemal z dnia na dzień, co grozi na-
wet całkowitą utratą wzroku. Odpowiednio 
wcześnie dobrana i zastosowana dieta może 
zastopować rozwój schorzenia i poprawić na-
szą jakość życia.

Jakub Ziębka
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Rozrywka z 

P ierwsza osoba, która prześle na adres re-
dakcja@szkola-jazdy.pl prawidłowe rozwią-

zanie wraz z adresem, otrzyma książkę „Be-
rezyna. O męskiej przyjaźni, podróżach mo-
tocyklem i micie Napoleona”.

POZIOMO: 
1) ... rowerowa. 6) wykaz spraw sądowych w da-
nym dniu. 10) gusła, czary. 11) oszklona skrzy-
nia z nowalijkami. 13) rozłam, niezgoda. 14) po-
licyjna na drodze. 17) nierówność na szosie. 18) 
pole po skoszonym zbożu. 19) droga o twardej 
nawierzchni. 21) Tomasz, poeta, współzałożyciel 
Towarzystwa Filomatów. 23) w ręku aktora. 25) 
stolica Kolumbii. 27) silny argument. 28) rzym-
ska bogini świtu. 30) wśród drzew liściastych. 32) 
kinetyczna lub potencjalna. 33) niejedna na pla-
cu zabaw.  

PIONOWO: 
1) materiał na zaspę. 2) szkoli kursanta. 3) wcię-
cie w zboczu górskim. 4) mknie szosą. 5) napój 
gazowany. 6) zakręt drogi. 7) przysuwane do sto-
łu. 8) znieczulenie ogólne. 9) dokumenty w archi-
wum. 12) osłona na lampę. 15) pali się w świecy. 
16) rosły opryszek. 20) solenizantka z 27 kwiet-
nia. 22) lampa jarzeniowa. 23) atakuje karoserię 
auta. 24) podstępne działanie. 26) ... wydecho-
wa. 29) skrzynka wyborcza. 30) obok sprzęgła i 
hamulca.  31) kolor mlecznej kawy.

Krzyżówka z nagrodami

Uśmiechnij się
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Rozwiązaniem ostatniej krzyżówki było hasło „pas bezpieczeństwa”. Nagrodę wyślemy pocztą.
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JAZDA DOBRZE
UBEZPIECZONA Program ubezpieczenia pojazdów szkoleniowych dla Partnerów firmy e-kierowca

Realne oszczędności na ubezpieczeniach pojazdów. 

Pełne ubezpieczenie 
OC, AC, NNW, ASS 
od 2,5 % wartości pojazdu!*

Pierwsza w Polsce oferta ubezpieczeń pojazdów szkoleniowych przygo-
towana specjalnie dla ośrodków szkolenia kierowców. 

Pojazdy realnie ubezpieczone – pełna oferta dla twojej floty
- pojazdy do 10 lat

- OC i NNW – dla starszych pojazdów

- ubezpieczenie pojazdów ciężarowych, autobusów, motocykli i przyczep

*Niniejszy materiał ma charakter wyłącznie informacyjny oraz nie stanowi oferty w rozumieniu ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny. Szczegółowe 
warunki ubezpieczenia oraz koszty ryzyka z nimi związane, jak również informacje na temat ograniczenia odpowiedzialności ubezpieczyciela oraz zasady 
działania produktu określone są w Ogólnych Warunkach Ubezpieczenia.

Odpowiedzialność cywilna posiadaczy pojazdów mechanicznych

Autocasco

Następstwa nieszczęśliwych wypadków

Assistance

OC

AC

NNW

ASS

Zadzwoń i sprawdź ile możesz zaoszczędzić na ubezpieczeniu swojej floty
 Tel. 91 431 43 95

NOWY ROZSZERZONY PROGRAM




