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Streszczenie

W pracy przedstawiono prébpomiaru efektywn@i szkolenia déwiadczonych kierowcow
pojazdow uprzywilejowanych, na podstawie danyclskarych podczas szkolenia 212 kierowcow
w asrodku doskonalenia techniki jazdy ,TOR Rakietowag W/roctawiu. Przeanalizowano wptyw
szkolenia na liczbbledow popetnianych przez kieggego podczas przejazdu zadanej trasy testowej
przed i po szkoleniu oraz na czas pokonywaniadsyt Uzyskane wyniki wskazuja ilasciowg oraz
jakasciowg poprawe umiegtnasci wiekszd@ci przeszkolonych kierowcéw w zakresie szydiljazdy,
panowania nad samochodem w sytuacji wyishia pdlizgu i umiegtnasci omijania przeszkod.
Szczegoblnej analizie poddano wyniki kierowcéw, uwirykh efekty szkolenia okazaly
sie niezadawalajce.

WSTEP

Proces kierowania pojazdem jest bardzozahy. Wyr&nia st dwa podstawowe
poziomy struktury zachowania kierowcow: reaktywneelowe [1]. Kierowcy (posiadagy
uprawnienia) maj wyksztatcone zachowania reaktywne, a gtdbwny nacpkdczas
podnoszenia umigjnosci kladziony jest na podnoszenie umtapsci na poziomie dziata
celowych. Podstag rozwijania umieitnosci sterowania pojazdem w ruchu drogowym
powinno stanowi ksztalcenie zachouwiskierowcy na podstawie procesow poboru informacji
ze srodowiska (zgodnie z tearistrukturalno-funkcjonalp Linharta [5]). W literaturze
zdecydowanie cgciej opisywane jest zagadnienie szkolenia kandydata kierowcow (np.
[1,2,6]) ze wzgldu na jego obowgkowy charakter. Wedtlug przeglu publikacji
dotyczcych edukacji kierowcoéw posiadaych praco jazdy (post-licence drivers) [4]
najczscie] efektywnd¢ szkolenia oceniana byta na podstawie liczby zdaxdm@gowych,

w ktorych uczestniczyli beneficjenci programéw dekmowych w okresie od 12 do 24
mieskcy. Jednak w przypadku braku #fieosci zebrania takich informacji stosowana jest
metoda oceny skuteczsw szkolenia (efektywnizi) na podstawie testu przeprowadzanego
.przed” oraz ,po” [7].

Prezentowana praca opisuje zagadnienie szkoleoizegalnej grupy kierowcow post-
licence - kierowcoéw pojazddéw uprzywilejowanych, mtch umiegtnosci kierowania
samochodem as wazne rownie ze wzgédow spotecznych. Czas w jakim pojazd
uprzywilejowany dotrze na miejsce zdarzeniazenmi€ istotny wptyw na dalszy przebieg
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wydarzeéy, a nawet decydowao ludzkim zyciu. Kierowca pojazdu uprzywilejowanego
ma zatem za zadanie dojeéhdo miejsca zdarzenia w mawvie najkrotszym czasie.
Jednak nie sama szyb¥ojazdy decyduje o powodzeniu. Napméejsze jest, aby kierowca
nie popetnit podczas przejazdwt, ktory skutkowatby utratpanowania nad samochodem
I sytuacp niebezpieczq dla zatogi lub innych uczestnikéw ruchu drogowe@ob.skrajnym
przypadku kid kierowcy mae uniemaliwi ¢ kontynuact jazdy i pojazd uprzywilejowany
nie dotrze na miejsce zdarzenia.

1. CEL | ZAKRES BADA N

W pierwszym poétroczu 2012 roku przeprowadzono swwo@ku Doskonalenia Techniki
Jazdy ,TOR Rakietowa” we Woroctawiu szkolenie 212 erkwcow pojazdow
uprzywilejowanych w wieku 23 - 44 lat, w tym 191¢iozyzn i 21 kobiet. Szkolenie
obejmowato 20 godzin zaj: 6 godzin zaj¢ teoretycznych oraz 14 godziéwiczen
praktycznych na torze szkoleniowym, za kierowrsamochodu osobowego. Za cel szkolenia
postawiono popragv umiegtnosci kierowcow pojazdéw uprzywilejowanych w zakresie
szybkiej jazdy szosowej, a szczegOllnie wyeliminowamieddédw kierowcy majcych
bezpdredni wptyw na bezpiecastwo jazdy oraz na czas przejazdu. Podczas szkoleni
ksztalcone byly przede wszystkim umieosci: przewidywania i unikania sytuacji
niebezpiecznych (np. plizgu), dostosowania pdkosci do warunkéw drogowych, omijania
przeszkéd, panowania na torem jazdy samochoduwagjgch wysipienia pdlizgu [3].

W celu zbadania efektywdo szkolenia, kadego kierowe poddano sprawdzeniu
umiegtnosci na pocatku i na kacu szkolenia. Sprawdzian przeprowadzano w formie
jednokrotnego przejazdu testowego tej samej tistayyiapc kierowcy za zadanie pokonanie
trasy w jak najkrétszym czasie. Podczase&djierowcy nie pokonywali trasy testowej,
co pozwolito na rzetelne porownanie umiapsci kazdego uczestnika, zaprezentowanych
podczas przejazdu przed szkoleniem i po szkoleniu.

Podczas testu umignosci, dokonywano pomiaru czasu przejazdu oraz odnpi@mo
popetniane przez kiemgego bédy. Za bhd uznawano paicenie, przewrdcenie lub
ominigcie pachotka ograniczgjego tras, z rozr&nieniem bédow polegajcych
na nieudanym ominciu przeszkody (pachotki na slalomie) orazddiw polegaicych
na opuszczeniu drogi na skuteksimgu na zakgcie (pachotki ograniczage tor jazdy na
ptycie palizgowej). Ze wzgtdu na prowadzenie szkolenia w zngch warunkach
atmosferycznych, co istotnie wplywalo na czas m@zdy, kadorazowo dokonano
przeliczenia czasu uzyskanego przez kiekoww uwzgkdnieniem wspoéiczynnika
okreslajacego warunki drogowe (stan nawierzchni).

2. WYNIKI BADA N

2.1.Wptyw szkolenia na czas przejazdu

Poréwnanie czaséw przejazdu, uzyskiwanych przezokiebw przed szkoleniem
i po szkoleniu (rys.l1.), wykazuje znaczne skrocéneelniego czasu przejazdu: z 110,3s do
97s oraz znaczne zmniejszenie rozrzutu wynikéw kimgmnych przez kierowcowsE11,56
s=6,350dpowiednio). W obu przypadkach rozktad czasévejezau nie nosi miana rozktadu
normalnego (na poziomie= 0,05).
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Rys. 1.Rozkfad czasu przejazdu trasy przed szkolenientefpej) oraz po szkoleniu (po prawej).

Najdiuzszy czas przejazdu, ponad 125 s, uzyskiwali kieyowitHrzy na trasie wywotali
paslizg nadsterowny samochodu, doprowadeago utraty panowania nad torem jazdy,
opuszczenia drogi i zatrzymania pojazdu przed poryow powrotem na tras Takich
kierowcow przed szkoleniem bylo 19. Po szkolenilkay3 kierowcéw doprowadzito do
opuszczenia drogi przez pojazd na skuteklipgu nadsterownego, nie @gajac poprawy
czasu przejazdu. W kdym przypadku byt to wrczyzna, ktéry przed szkoleniem uzyskat
bardzo krotki czas przejazdu, a usitupoprawé ten czas, doprowadzit do utraty panowania
nad samochodem.

Redukcja czasu przejazdu wyniostadnio 13s (rys.2.). Jednoémée 13 kierowcow
(mezczyzn) (6%), przejechato tragestows po szkoleniu w czasie diszym ni przed
szkoleniem, decyduag sk na przejazd z zmniejspredkoscia ale bezpieczny. Mma uzna,
ze na skutek szkolenia, u tych kierowcow wyksztagcbmiadomaé zagraen, pozwalajca
unika ryzyka zbyt szybkiej jazdy.
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Rys. 2.Redukcja czasu przejazdu.

2.2. Wptyw szkolenia na liczlgp btedow popetnianych

przy omijaniu przeszkod

Dobrego kierowe cechuje nie tyle umiejnos¢ szybkiego pokonania trasy, co
umiegtnos¢ bezbkdnego jej pokonania. Blly moglyby spowodowa uszkodzenie

samochodu, unienibwiajac dalsa jazd:. Na trasie testowej ustawiono dwa slalomy,
wymagajce omijania przeszkdéd symulowanych za pogmachotkdw.
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Liczba kierowcéw, ktorzy skutecznie ominwszystkie przeszkody w przej@zie przed
szkoleniem wynosita 142 (67%), a po szkoleniu 164,4%) (rys.3.). Przed szkoleniem 32
kierowcow potgcito 2 lub wiecej pachotkow, po szkoleniu takich kierowcow bytko 13.
Redukcja liczby ldow na slalomie po szkoleniu wyniosta 50%.
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Rys. 3. Rozkiad liczby popetnionych ddéw podczas przejazdu slalomu, przed szkoleniem i p
szkoleniu.

Analiza rozrzutu liczby popetnianych na slalomiegddw w zaleénosci od czasu
przejazdu (rys.4.) pokazujeze przed szkoleniem ddy polegajce niezachowaniu
zamierzonego toru jazdy popetniali zarowno kierowaghcy szybko, jak kierowcy
przejedzajacy trag spokojnie, przy czym kierowcy usiigy szybko pokona tras
popetniali ich zdecydowanie wgej.
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Rys. 4.Wykres rozrzutu liczby popetianych na slalomigdbw w zaleénosci od przeliczonego czasu
przejazdu przed szkoleniem.

Po szkoleniu, kidy w omijaniu przeszkod popetniali gtdwnie tzw. ybzy” kierowcy,
pokonupcy trag w czasie krotszym ogfedniego czasu przejazdu (rys.5.).
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Rys. 5.Wykres rozrzutu liczby popetnianych na slalomigdbw w zaleénosci od przeliczonego czasu
przejazdu po szkoleniu.

Efekty szkolenia w zakresie szybkiego pokonywamasyt wymagajcej omijania
przeszkéd obrazuje wykres redukcji liczbyeddw w funkcji redukcji czasu przejazdu
(rys.6.). Obszar | obrazuje wyniki 48 kierowcowoiay po szkoleniu pokonali trasestove
szybciej, jednoczmie eliminupc blkedy popetniane na slalomie przed szkoleniemggagic
zamierzony efekt szkolenia. 1l obszar obrazuje Wiydi kierowcow, ktorzy po szkoleniu
przejechali tras nieco wolniej i dzgki temu unikrli wczesniej popetnianych kdow. Efekt
szkolenia tych kierowcéw rownienalezy uzna& za pozytywny. W Il obszarze znajduje si
kierowca, u ktérego trudno maéévio pozytywnych efektach szkolenia, gdgie poprawit
czasu przejazdu, a jednoéae popetnit jeszcze weej bkdow niz przed szkoleniem. IV
obszar przedstawia wyniki 30 kierowcow, ktorzy meeedukowali liczby poticanych
pachotkdw na skutek zbyt szybkiej jazdy.
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Rys. 6. Wykres redukcji liczby kidéw popetnianych na slalomie w funkcji redukcji saa(z
wytaczeniem kierowcow nie popetniaglych beddéw na slalomie)

2.3. Wptyw szkolenia na liczk btedow polegapcych na utracie
panowania nad samochodem i opuszczeniu toru jazdy
na zakrecie w trudnych warunkach drogowych.

Kierowca pojazdu uprzywilejowanego musi patat, ze oczekyj go ludzie, dla ktérych

szybka pomoc mie decydowé o zyciu. Tymczasem utrata panowania nad pojazdem
skutkupca opuszczeniem drogi, jednoznacznie unidiwga dotarcie na miejsce. Trasa
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przejazdu testowego przechodzita kilkakrotnie peiget paglizgowej, co powodowato istogn
zmiarg przyczepnéci nawierzchni, natajac kierowcow na trudn@i z panowaniem nad
samochodem w gbzgu, gtéwnie podsterownym.
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Rys. 7.Rozkiad liczby bidéw popetnianych podczas przejazdu po tuldliskiej nawierzchni, przed
szkoleniem i po szkoleniu.

Przed szkoleniem, kierowcow utrzymaych se¢ w wyznaczonym torze jazdy byto 85%,
po szkoleniu 94% (rys.7.). Sfgdd kierowcéw popetniagych bkdy podczas jazdy po tuku,
nalezy rozr@nic¢ tych, ktorzy poticili jeden pachotek, co w sytuacji drogowej oznaolag
nieznaczne zjechanie kotem na poboczeaagga samochod na uszkodzenie opony czy felgi.
Przed szkoleniem 14 kierowcow nieznacznie przek#ocgkraj jezdni, po szkoleniu takich
kierowcéw byto 10. Kierowcy, ktorzy na skuteksppgu catkowicie opscili wyznaczon
pachotkami jezdri potrcali 2 pachotki i w¢cej. W sytuacji drogowej naraziliby pojazd na
powane uszkodzenia (np. uderzenie w drzewo), a zalayutra¢ zdrowia lubzycia i z
pewndcia nie mogtby kontynuowajazdy. Przed szkoleniem kierowcéw, ktorzy nie panu
nad pglizgiem catkowicie opékcili jezdnig byto 17, po szkoleniu tylko trzech.

Wykresy rozrzutu liczby ltléw popetnianych podczas jazdy po tuku (rys.8-%Razsip
na znaczy redukcg btedow w wyniku szkolenia. Warto zwrdciuwag: na fakt,ze czas
przejazdu nie miat bezpedniego wptywu na bty wynikapce z braku panowania nad
torem jazdy w wyniku pdizgu. Zarébwno przed szkoleniem jak po szkoleniu w
niekontrolowany pflizg zdarzato si wprowadzé samochod kierowcom jadym szybciej od
sredniego czasu przejazdu jak i kierowcoma@an wolniej.
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Rys. 8 Wykres rozrzutu liczby bHéw podczas przejazdu po tuku gbskiej nawierzchni, w
zaleznosci od czasu przejazdu przed szkoleniem.
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Rys. 9 Wykres rozrzutu liczby bHéw podczas przejazdu po tuku gbskiej nawierzchni, w
zaleznosci od czasu przejazdu po szkoleniu.

Efekty szkolenia w zakresie panowania nad samochoee trudnych warunkach
drogowych, obrazuje wykres redukgcji liczby pachekpotmcanych na skutek glhizgu w
funkcji czasu przejazdu (rys.10.). Obszar | przadgs wyniki kierowcow, ktérzy po
szkoleniu potrafili przejecltatras testowa w krotszym czasie fi przed szkoleniem,
jednoczénie unikajc paslizgu, co pozwolito na redukejliczby potgcanych pachotkow. W
Il obszarze znajdajsie wyniki kierowcow, ktorzy po szkoleniu pokonali seatestows nieco
wolniej, tym samym redukag¢ ryzyko opuszczenia drogi. W IV obszarze obsermyje
wyniki kierowcow, ktérzy pokonali zadarirag; w kroétszym czasie, ale podczas przejazdu
spowodowali pélizg samochodu, ktérego nie potrafili opan@we/ rezultacie 10 kierowcow
nieznacznie przekroczyto skraj jezdni, a 3 catkdsvigpucito tras;, wicc w przypadku 6%
kierowcOw nie mana uzné efektow szkolenia za zadawaleg.
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Rys. 10.Wykres redukcji liczby kidow podczas przejazdu po tukuslskiej nawierzchni w funkcji
redukcji czasu (z wytzeniem kierowcdw nie popetnaglych takich bidéw).

2.4. Wyznaczenie efektywn&i szkolenia

W celu liczbowego wyrzenia efektow szkolenia, uwzglniajacych wszystkie badane
aspekty jazdy, wprowadzono Roje czasu dcznego, obliczanego przy zastosowaniu
kryterium stosowanego w sporcie samochodowym (eegul KJS Polskiego Zweku
Motorowego) [10]. Zgodnie z tym kryterium, do czaptzejazdu dodane zostaty karne
sekundy za kaly bfad rozumiany jako podcenie pachotka na trasie.
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t’rqczny: t przejazdu+ 53 (1)
gdziep oznacza liczbwszystkich pachotkow paiconych podczas przejazdu

Poréwnanie czasOwadznych uzyskanych przez kierowcéw przed szkolenieqpo
szkoleniu przedstawia rys.18redni czas dczny przed szkoleniem wynosit 115 s, po
szkoleniu — 99 s. Odchylenie standardowe wynikowniejzyto s¢ z 12,3 do 7,2, co
swiadczy o znacznej poprawie umgggjosci kierowcdw oraz o istotnym zmniejszeniuznic
W poziomie umiegjtnosci réznych kierowcow w wyniku szkolenia.
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Rys. 11.Rozktad czaswtznego (z uwzglnieniem kar za btly) przed i po szkoleniu.

Poprawe umiegtnosci kierowania pojazdem, wytamna jako reduka czasu 4cznego
(rys.12.), wykazato 199 kierowcow (94 %) . Tak rodana efektywn& szkolenia wyniosta
wiec 94%.

13 kierowcow (6%), pomimo realizacji programu sekod i wysitkOw instruktorow
osrodka doskonalenia techniki jazdy, nie wykazatorpegy umiegtnosci. Wsrod kierowcow,

u ktérych szkolenie nie przyniosto oczekiwanychk&jer, znalazto & 11 nezczyzn i 2
kobiety, co odpowiada stosunkowknczyzn do kobiet w catej grupie badanej. W tej geupi
kierowcow, pgciu mezczyzn reprezentuje typ ,mistrza kierownicy”, kt@gzeceniajc swoje
umiegtnosci jezdzi zbyt szybko. Pozostate 8 oséb, to kierowcyratdépokonywali tras
testowy po szkoleniu w czasie znacznie giaym odsredniego czasu przejazdu, niektorzy z
nielicznymi bkdami. Mana przypuszcza ze tym kierowcom zabraklo motywacji do
doskonalenia swoich umignosci, stid szkolenie nie przyniosto oczekiwanych rezultatow.
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Rys. 12.Redukcja czasuéznego przejazdu (z uwzginieniem kar za htly).
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Pomiar efektywnéci szkolenia powinien uwzgliniat przede wszystkim jakociowa
poprawe  umiegtnosci.  Doskonalenie  techniki  jazdy  kierowcow  pojazdow
uprzywilejowanych, miato na celu wypracowanie urtmpsci szybkiej i bezhkidnej jazdy.
Dlatego, opierajc sk ponownie na metodzie stosowanej przez Polski Zaeki Motorowy w
celu weryfikacji umietnosci kierowcéw ubiegaicych s¢ o licencg kierowcy rajdowego
[11], przykto za wynik zadawalagy, uzyskanie przez kierowcczasu 4cznego nie
przekraczajcego 125% najlepszego czasu przejazdu trasy testawoey wynosit 82,7 s.
Przygto wiec, ze efekty szkolenia zostaly aghicte w przypadku kierowcow, ktérzy
uzyskali po szkoleniu wynik nie gorszyzri03,4 s. Takich kierowcow byto162 (76,4%).

2.5. Weryfikacja wynikéw badania

W celu sprawdzenia, w jakim stopniu na popgamynikow kierowcow wptyw miato
prowadzone szkolenie, a w jakim stopniu fakt pokeayia trasy testowej po raz drugi,
przebadano 44 kierowcow grupy kontrolnej. Przedokzkem kierowcy ci przejlzali
dwukrotnie tras testowa w odstpie 1 godziny, mag za zadanie pokonanie trasy w jak
najkrotszym czasie nie popetriajbledow.

Rozktad czasuatznego dla grupy poréwnawczej przedstawia rysSi&dni czasdczny
pierwszego przejazdu wynosit 110,2 s, drugiegojpezi2i 105,5 s, co wskazuje na popgaw
jakosci przejazdu u wikszasci kierowcow. Jednak poprawa ta nie jest tak znadgak w
przypadku kierowcéw przeszkolonychirednia redukcja czasuadznego kierowcow
przeszkolonych wynosita 15,6 s, a kierowcéw z grppydwnawczej 6,0 2oprawa wyniku
odnotowana u kierowcow z grupy kontrolnej wynioSta i byta poréwnywalna z wynikami
otrzymanymi przez Islera [2], gdzie w grupie kairej zaobserwowano poprawod 5
do30% w zalenosci od badanej umiejnosci.
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Rys. 13.Rozktad czaswtznego dla grupy poréwnawczej.

Redukcg czasu dcznego przy powtdrzeniu przejazdu trasy testowsjsketo 68%
kierowcow grupy porownawczej (rys.14.). Wynikadstze u wielu kierowcow poprawa czasu
tacznego mee wynika z eliminacji stresu, towarzygzego im podczas pierwszego przejazdu
nieznanej trasy lub z umignosci wykorzystania déwiadczeédh z pierwszego przejazdu
(zapoznania si z rodzajami nawierzchni, uwzglnienia charakterystyki samochodu, itp.)
podczas przejazdu powtornego. Stesujdo oceny umieinosci kierowcow z grupy
porébwnawczej kryteria zastosowane w stosunku dorokiedw przeszkolonych,
zaobserwowano zadawajeq poprave umiegtnosci w wyniku powtornego przejazdu u 29%
kierowcow.
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Rys. 14.Redukcja czasuwéznego przejazdu dla grupy porbwnawcze;.

PODSUMOWANIE

Z ogolnej liczby 212 os6b przeszkolonych, 94% liexdw wykazato popraw
umiegtnosci, w tym 76% wykazato sipodniesieniem umigfnosci do poziomu przyego
przez autorow bada za zadawalapy dla kierowcéw pojazdéw uprzywilejowanych.
Zaktadajc, ze 29 % kierowcow przygpujacych do szkolenia mogto posiadamiegtnosci i
doswiadczenie, pozwalage im na popraw wyniku przejazdu bez szkolenia, nate
stwierdzt, ze spdrod kierowcow, ktorzy wykazali poprawwynikbw po szkoleniu, 67%
podniosto swoje umiejnosci do wymaganego poziomu w efekcie szkolenia.

Zwazywszy na fakt,ze kierowcy przysfpujacy do szkolenia byli daviadczonymi
kierowcami pojazddéw uprzywilejowanychrédnia wieku 33,4 lat), uwajacymi sk za
bardzo dobrych kierowcéw, co niejednokrotnie utiatinproces szkolenia, odnotowanie tak
wysokiej efektywnéci, potwierdza zasaddé® i potrzelg systematycznego doskonalenia
umiejtnosci techniki jazdy oséb posiadaych uprawnienia do kierowania pojazdami.

IMPACT ASSESSMENT OF TRAINING
THE DRIVING TECHNIQUE ON DRIVING
SKILLS IN CAR

Abstract

The paper presents an attempt to measure the igfeess of training experienced drivers
emergency vehicles, on the basis of the data addaguring the training 212 drivers improve driving
techniques "TOR Rakietowa" in Wroclaw. The inflgent training on the number of mistakes made
by the driver when driving route set test before after the training and the time to overcome this
route. The results indicate the quantitative andildative skills of drivers in most of the driving
speed, control of the car in the event of a slig akills to avoid obstacles. Subjected to a thohoug
analysis of the results of the drivers, who arénirag effects were unsatisfactory.
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