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,O szkoleniu i egzaminowaniu - 150-ki

W swych wystqpieniach zakomunikowali, Ze wlasnie na naszym spotkaniu
rozpoczyna sie dyskusja nad zmianami w 150-tce. Dyskusja ma si¢ zakoriczyé
nowym rozporzqdzeniem, ktore ma sie ukazac 21 lutego 2005 r.

Po dyskusji ustalone zostaly zasady tworzenia w/w dokumentu oraz
harmonogram prac.

Dziatajqc w dobrej wierze i przekonaniu do zalozonych koncepcji Rada
Giowna podjela intensywne prace nad nowym projektem 150-tki. Zgodnie
z przyjetym harmonogramem projekty Stowarzyszenia mialy by¢ dostarczone
do Ministerstwa Infrastruktury w terminie do 10 stycznia 2005 roku.

Bardzo szybko, bo juz 22 pazdziernika 2004 r., otrzymalismy kierowane do
Prezesa KSE od Pana Dyrektora M. Wroniskiego, ustalajqce zakres i zasady
tworzenia nowego prawa w zakresie szkolenia i egzaminowania, zasady
catkowicie rozniqce sie od ustalen w Szklarskiej Porebie. W zwiqzku
z powyzszq korespondencjq, 27.10.2004 r. skierowalem do Pana Dyrektora
pismo wskazujqce na niezgodnosc co do ustalen, jak i do poprawnosci przyjetej
przez Departament procedury dziatan, deklarujqc mimo wszystko prace nad
rozporzqdzeniem.

Niezaleznie od powyzszego Dyrektorzy WORD w dniu 27.10.2004 otrzymali
tezy do zmian w podmiotowym rozporzqdzeniu. Na spotkaniu Dyrektoréw,
ktore odbyto sie w Lodzi, w ktorym miatem przyjemnosé uczestniczyc, pojawily
si¢ nowe aspekty wymagajqce ustosunkowania sie | przedstawienia
Stanowiska.

W zwiqzku z powyzszym Rada Gtowna spotkala si¢ w dniach 2-3 grudnia 2004
w Krynicy. Na spotkaniu tym przyjete zostalo stanowisko Rady Gléwnej, co do
zasad zmian w rozporzqdzeniu, dokumentem p.t. ,,Bezpieczenstwo w ruchu
drogowym_aspekt szkolenia i egzaminowania” (stanowisko to prezentujemy
ponizej). Stanowisko to skierowane zostalo m.in. do Pana Wiceministra
Ryszarda Krystka. Ponadto powolano zespol oraz koordynatorow
i petnomocnikow ds. opracowania projektu rozporzqdzenia.

Przypomne odpowiedzialnych Kolegow poszczegdlnych tematow:

Jan Gurazda - caloksztalt spraw zwiqzanych z rozporzadzeniem,

tucjan Gorski - instrukcja egzaminowania Kat. B ipochodne

Lechtaszczynski -  odpowiedzialnosé za Kat. A

Henryk Radomski - jw., Kat. D

Jacek Dylgg - jw,Kat C

Roman UZdzicki -  egzaminowanie poza obszarem zabudowanym

Wiadystaw Drozd - metodyka przeprowadzania egzaminow
praktycznych

K




Zgodnie z przyjetym harmonogramem w dniach 7-8.01.2005 r. we Wroctawiu
odbylo si¢ kolejne spotkanie Rady Giownej w celu analizy przygotowanych
materiatow 1 przekazanych do Ministerstwa Infrastruktury. W spotkaniu
uczestniczyl Wiceprzewodniczqcy Krajowego Stowarzyszenia Dyrektorow Pan
Janusz Planeta- Dyrektor WORD Wroctaw.

Komplet dokumentow zawierajqcy uwagi do rozporzqdzenia oraz projekty
autorskie  koordynatorow i petnomocnikow zastate przestane do
Departamentu Transportu Drogowego Ministerstwie Infrastruktury.

Jakie byto nasze zdziwienie, ze w rzekomo ostatecznej wersji projektu
rozporzqdzenia, nic, dostownie nic, nie zostato uwzglednione z przestanych
dokumentow z dnia 3 grudnia 2004r. jaki i wypracowanych we Wroctawiu
propozycji.

W zwiqzku z takq sytuacjq wystosowatem w dniu 11.01.2005 v. pismo protest do
Pana Dyrektora Macieja Wroniskiego, piszqc m.in.:

2 przykrosciq stwierdzamy, ze ze wzgledu na krotki okrves wyznaczony
na opracowanie w/w rozporzqdzenia nie doszto do merytorycznej dyskusji
zainleresowanych stron wokol tworzonego rozporzqdzenia. Zamiast solidnej
dyskusji powstal wielki szum medialny. Stan taki nie rokuje nic dobrego. ™

Jak Koledzy sie orientujq, termin 21 luty 2005 ukazania si¢ nowej wersji
rozporzqdzenia nie zostal dotrzymany przez Ministerstwo, prace nad
zamianamiw rozporzqdzeniu trwajq.

Zgodnie z zaproszenmiem Dyrektora M. Wronskiego, kolejne spotkanie
dotyczqce 150-tki odbyto si¢ 22 stycznia br. Z ramienia Stowarzyszenia
w spotkaniu uczestniczyt Henryk Radomski.

Wedtug wspolnego odczucia Kolegi H. Radomskiego jak i moim, przyjeta
konsekwencja prac nad 150-kq ograniczy sie do nowelizacji, juz istniejqcego
rozporzqdzenia.

W zwiqzku z powyzszym, srodowisko egzaminatoréw bedzie pracowalo nad
zmianami, tak na poziomie Ustawy, jak i rozporzqdzenia zwanego
150-tkq.

Prosimy kolegow o dalszy akiywny udzial w tworzeniu nowego prawa,
przesylajqc uwagi do 0sob odpowiedzialnych za poszczegdlne tematy projektu
Ustawy o kierujqcych pojazdami oraz nowej wersji rozporzqdzeniu o szkoleniu
[ egzaminowdaniu.

Z powazaniem

Prezes
Krajowego
Stowarzyszenia
Egzaminatorow




RUCHU DROGOWYM

aspekt szkolenia i egzaminowania

|. Wprowadzenie - stan bezpieczenstwa drogowego.

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym dotyczy nas wszystkich, tak pieszych jak
1 zmotoryzowanych, tak uczestnikow ruchu drogowego jak i statystycznego
Polaka.

Problem porzadku 1 bezpieczenstwa na drogach od wielu lat stanowi bardzo
powazny aspekt bezpieczenstwa kraju. Poziom bezpieczenstwa ruchu
drogowego oceniany liczba wypadkéw i rozmiarami ich skutkow, kwalifikuje
Polsk¢ na jednym z ostatnich miejsc wérdd krajow europejskich. W naszym
krajurocznie ma miejsce ok. 60 tys. wypadkow drogowych, w ktérych ginie do
6 tys. 0sab, a dziesigc razy tyle doznaje obrazen.

W roku 1991 przezylismy (ci co przezyli) horror - liczba zabitych wyniosta
wowczas blisko 8 tys. osob (konkretnie 7901).

Od tego feralnego roku zauwaza si¢ minimalna poprawg, ale gdyby uwzglednié
t¢ tendencjg, to do roku 2010 zginic blisko 40 tys. 0sdb, a setki tysigey osob
zostanic rannych.

Wypadki drogowe to nie tylko nieszezgscie, tragedia rodzin i cierpienie
poszkodowanych ale réwniez potgzne straty materialne dla rodzin
aw konsekwencji dla spoteczenstwa.

Szacuje sig, ze kosztuja one Polskie spoleczefistwo ponad 12 mld zI rocznie,
co stanowi 2,7 % PKB.

Wytworzyla si¢ dos¢ dziwna sytuacja, z jednej strony istnicje przckonanie,
ze wypadki drogowe dotycza kogo$ innego i nie dopuszczamy myséli, ze moze
nam sig to przydarzy¢ (unikamy informacji o tych tragediach i przechodzimy
do porzadku dziennego, tzn. wsiadamy do samochodu i o nicbezpieczenstwie
zapominamy),

Z drugiej strony elity polityczne widzq problem przed wyborami a nastepnie
milkna, czesto ukrywaja przed spoleczenstwem gléwne przyczyny
wypadkowosci, rzucaja spoleczenstwu kuriozalne rozwiazanie problemu
predkosci w obszarze zabudowanym (dzien/noc 50/60 km/h) uwazajac,
ze wlasnie w ten sposob rozwiazany zostal problem.

W tej chwili nie ma w Polsce takiej epidemii, ktéra by zbierata takie zniwo,
tyle ofiar Smiertelnych. Srednio dziennie umiera blisko 18 0sdb.
Nic ma tez sit (partii), ktore cheiatby sig z tym problemem zmierzy¢.




Przyczyn takiej sytuacji jest wiele.

Pierwsza z nich to ryzyko uzyskania poparcia spolecznege dla takiego
programu. W spoleczenstwie brak $wiadomosci nieszczgse, kosztow jakie
niesie ze soba niebezpieczenstwo na drogach.

Druga to fakt, ze na efekty poprawy bezpieczenstwa w ruchu drogowym
nalezy poczekac wiele lat.

Trzecia, kto wie czy nie najdokuczliwsza, to brak srodkow na kompleksowe
rozwiazania problemow.

Analizujac statystyke wypadkow drogowych uzyskujemy uproszczona
informacjg. Cata odpowiedzialno$¢ jest przypisana bigdowi cztowicka , moze
nie cala ale blisko 80%.

Na pewno czlowiek (kierowca, pieszy) ponosi najwigksza wing. Dzialanie
cztowieka jest pochodna wielu uwarunkowan wewngtrznych jak
1 zewngtrznych. Najogdélniej biorac gdy oceniamy wypadkowo§é musimy
oceni¢ funkcjonujacy system transportowy od szkolenia Kierowcow
poprzez egzaminowanie, warunki pracy, infrastruktur¢e drogowa,
rozwiazania organizacyjne ruchu, stan i wyposazenie samochodu
konczae na dzialaniach i skuteceznym rozwigzywaniu problemu
przezrzad i politykow.

Tworzenie nowego programu bezpieczenstwa ruchu drogowego wymaga
weryfikacji dotychczasowych sposobow myslenia i dziatania na rzecz oceny
funkcjonowania calego systemu transportowego.

Tak si¢ skiada, ze u zrodel tego systemu jest kierowca. Nim kto$ stanie sig
kierowca musi przej$¢ szkolenie kursowe, a nastgpnic przej$¢ egzamin
panstwowy. Nalezy postawic sobie pytanie czy to fundamentalne zagadnienie
Jest prawidlowo realizowane w Polsce.

Od blisko 100 lat mamy do czynicnia z procedura przeprowadzania egzaminu
kandydatow na kierowcow.

Il. Zmiany w ostatnich latach w systemie egzaminowania - szkic

Zasady egzaminu co do giownych zatozen sa te same. Sprawdzenie stopnia
opanowania przepisow ruchu drogowego zwane obecnie teorig (test
teoretyczny) oraz ocena umiejetno$ci manualnych kierowcow pojazdu czyli
umiejgtnos¢ kierowania, zgodnie z obowigzujacymi zasadami i1 przepisami
zwany cgzaminem praktycznym.

Dokonujac analizy, chociazby pobieznic, mozna zauwazy¢ zmieniajgce sig
formy przeprowadzania egzaminu w ostatnich latach. Zmiany na pewno
uzasadnione, ale czy zawsze trafhe.

Pamigtajmy, ze egzamin komisyjny w koncu lat siedemdziesiatych zostat




zastgpiony egzaminem jednoosobowym. Rozmowa czyli egzamin komisyjny
ze znajomosci przepisow ruchu drogowego w systemie z odpowiedzi ustnej
zostal zamieniony na pisemny testowy, a nastgpnie testy pisemne
zastapiono testem przeprowadzanym w systemie komputerowym.

Egzaminy prowadzone byly w zasadzie tylko po poludniu i wszgdzie tam gdzie
prowadzono kursy, a wigc W miasteczkach, miastach powiatowych
1 wojewodzkich jak rowniez w okolicznych domach wczasowych,
szkotach itp.

Egzaminy przeprowadzano na samochodach o$rodkow szkoleniowych.
Osrodki szkoleniowe pracowaty w zasadzie w systemie szkol niepublicznych.

Egzaminy w imieniu Wojewody przeprowadzali egzaminatorzy zatrudnieni na
umowg zlecenie w urzedzie Wojewodzkim.

W chwili obecnej egzaminator to zawod wpisany w rejestr zawodow
i zatrudniony na etacie w Wojewddzkim Osrodku Ruchu Drogowego.

Do roku 2000 nadzoér nad szkeleniem kandydatéw na kieroweow jak 1 nad
egzaminatorami spetnial Wojewoda. W sprawach merytorycznych bardzo
czg¢sto decyzje zapadaty na szczeblu Ministerstwa.

Kluczowymi zmianami w systemic szkolenia sa umocowania prawne osrodkow
szkolenia, ktore zc szkot nicpublicznych przyjelty formg podmiotow
gospodarczych.

Egzaminy jako dziatalno$¢ budzetowa Wojewody w oparciu o rachunek
specjalny, zastapiono Wojewodzkimi Osrodkami Ruchu Drogowcego czyli
WORD-ami podlegajacymi zarzadom wojewodzkim z dopisem: "nadzor nad
egzaminem pelni Wojewoda". W okresie przejSciowym osrodki
egzaminowania byly podmiotami gospodarczymi, do ktorych Wojewoda
kierowal egzaminatorow na egzamin. W tym okresie wprowadzono tez w
systemie egzaminow plac manewrowy.

Natomiast w bardzo matym stopniu zmienit sig system wylaniania, szkolenia
1 cgzaminowania egzaminatorow, jak rowniez przepisy w zakresie
podstawowych badan lekarskich.

Wraz z powotaniem WORD-6w tj. od 1998 roku, zaniechano przestrzegania
przepisow dotyczacych liczby o0sdb zapisanych na egzamin do jednego
egzaminatora w ciagu jednego dnia.




W roku biezacym dokonana zostata kolejna zmiana polegajaca
m.in. na podwyzszeniu obowiazkowej liczby godzin w procesie szkolenia
z20na30nakat. B.

lll. Wplyw dokonanych zmian na poziom szkolenia
i egzaminowania

Prowadzone przez wiele lat zmiany w zasadzie byty konicczne. Dobrze jednak
zastanowi¢ sie czy zmieniajac zasady organizacji systemu szkolenia
1 egzaminowania, jak i wprowadzajac nowe formy egzaminowania nie
zatracilismy wielu sprawdzonych 1 ecfektywnych zasad szkolenia
i egzaminowania i nie zastapiono ich nowymi i nie zawsze trafnymi
rozwigzaniami.

Egzamin komisyjny stosowany jeszcze w latach szescdziesiatych
charakteryzowat si¢ tym, ze kandydat na kierowce zdawat go ustnie przed
komisja. Forma ta bezdyskusyjnie dawata wigksza gwarancj¢ znajomosci
prawa ruchu drogowego wraz z interpretacja zachowan 1 zasad.

Wprowadzenie sprawdzianéw testowych uzasadnione z punku widzenia
zdolnosci ,,przerobowej”, stworzono w formie testowe], a nastgpnie dokonano
przejscia na system komputerowy egzaminowania, jest to tylko namiastka
rzcczywistej oceny znajomosci prawa o ruchu drogowym.

Problem ten nalezy poddaé¢ ponownemu przeanalizowaniu
i wypracowaniu nowych skutecznych form wymuszajacych rzeczywiste
przyswajanie sobie przepisbw ruchu drogowego, a nie zaliczenie
egzaminu.

Dokonywane zmiany w systemie prowadzenia cgzaminu praktycznego
kandydatow na kierowcdw budza najwigksze kontrowersje.

Kontrowersje te odradzaja si¢ i nasilaja w zalezno$ci kto je wprowadza
czy pisze ijaki chce uzyskac cfekt.

W chwili obecnej znikly juz protesty przeniesienia egzaminow do duzych
o$rodkow miejskich, pogodzono sig z ta sytuacja, a moze lepiej uswiadomiono
sobie konieczno$¢ takiej decyzji. (Co to za kierowca, ktéry dojechat do duzego
miasta, zostawial samochod 1 dalej korzystat z komunikacji miejskiej,
bo bat si¢ jezdzi¢, bo nie umiat np. zaparkowac.)

Od czasu do czasu pojawia si¢ problem przeprowadzania egzaminOw
na pojazdach o$rodkéw szkoleniowych. W chwili obecnej prawo nic pozwala
na taka sytuacjeg.




Prawo mozna zmieni¢. Pamigta¢ jednak nalezy dlaczego wczedniej
zrezygnowano z egzaminowania na pojazdach o$rodkow szkoleniowych.

Podobna sytuacja dotyczy udziatu instruktora w czasie egzaminu. Warto
si¢ zastanowi¢ dlaczego 15 lat temu odstapiono od tych procedur.

Niech odzwierciedleniem tego bedzie fragment komentarza zamieszczonego
wOwczas w prasie: ,,aby podniesé poziom przyszlych kieroweow, zmniejszy¢
wypadkowos¢é, przeciwdziala¢ korupcji, aby zapewni¢ bezpieczenstwo
zdajacym i egzaminatorom, nalezy niezwlocznie odstapié od
egzaminowania na samochodach o$rodkow szkolenia. Te ktore
sq podstawiane to bardzo czesto po prostu ruiny. Réwniez nalezy
wyprowadzi¢ instruktorow z samochodéw w czasie egzaminéw,
gdyz zachowanie instruktoréw uniemozliwia bardzo czesto
przeprowadzenie egzaminu, stwarza sytuacje konfliktogenne i sprzyja
wyzwalaniu korupcji.”

To wlasnie ten argument ,uczestnictwo instruktora w czasie egzaminu”
1 wynikajgca z powyzszego patologia, byla bezposrednia przyczyna zmian
w zapisach prawnych.

Jezeli po tylu latach wraca ten problem, to znaczy , ze mamy bardzo krotka
pamig¢ lub komus$ zalezy na konfliktowaniu $rodowiska, tworzeniu szumu
medialnego.

Niezaleznie od powyiszego S$rodowiske egzaminatoréw jest otwarte
na zglaszane postulaty w zakresie mozliwo$ci uwiarygodnienia
podejmowanych decyzji przez egzaminatorow.

Najdziwniejsze w tym wszystkim jest to, ze takie zmiany proponuje
Ministerstwo Infrastruktury. To samo Ministerstwo, ktore 15 lat temu
wystepujac pod inng nazwa uzdrawialo system szkolenia i egzaminowania,
ktoremu przy$wiecato piekne hasto: "tad, porzadek, uczciwosé
ibezpieczenstwo w ruchu drogowym."”

W analizie wptywu zmian zachodzacych w procesie szkolenia i egzaminowania
kierowcow, a wige 1 na poprawe bezpieczenstwa w ruchu drogowym, istotne
znaczenie maja zmiany ustrojowe, dla potrzeb opracowania nazwijmy
je systemowe, dotyczace zardwno o$rodkow szkoleniowych jak i forma
prawna oSrodkow egzaminowania.

Z punktu widzenia praktycznego najwigkszy wptyw na funkcjonowanie szkot
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nauki jazdy, w konsekwencji na poziom ksztatcenia miato przyporzadkowanie
szkotom ustawowej dziatalnosci gospodarczej.

Ustawa odebrata osrodkom status szkot nicpublicznych, uznajac je podmiotem
gospodarczym.

Przed osrodkiem szkolenia kicrowcow stangly wszystkie problemy, przed
ktorymi stoi podmiot gospodarzy w gospodarce rynkowej. (Konkurencja, zysk
upadtosc¢ czy bankructwo).

Wolny rynek miat uzdrowi¢ o$rodki i podnies¢ poziom szkolenia - stalo
si¢ odwrotnie. g

Najwickszym bledem tej decyzji bylo zaprzepaszczenie mozliwosci
oddzialywania systemowego na sctki tysigcy 0séb w zakresie swiadomosci
zagrozenia zdrowia i zycia w ruchu drogowym, jak réwnicz brak nadzoru
pedagogicznego nad tysigcami szkot szkolacych kierowcow.

Wolny rynek to jedna z form pozyskiwania pienigdzy. Wolny rynck
w kontekscic tysigey zabitych osob, réwniez kilkadziesiat tysigey rannych
to powazny dylemat. Zmiana statusu oSrodkéw szkolenia na szkoly
niepubliczne czy tez wprowadzenie nadzoru kuratoryjnego to nicktore
z czynnikéw czy decyzji ktore poprawilyby ta sytuacj¢. To jest problem
do rozwiazania, tego nie wolno przemilczeé, zaniechaé,

Kolejna decyzja systcmowa, ktora miatla wplyw na obecna sytuacjg
to dokonane, mniej wigcej w tym samym okresie, tj. blisko 14 lat temu zmiany
strukturalne 1 systemowe w egzaminowaniu.

Powstaty o$rodki egzaminowania w miastach wojewddzkich. Osrodki te byty
podmiotami gospodarczymi (spotki prawa handlowego, zaktady budzetowe),
ktore zabezpieczaly baze ecgzaminacyjna. Egzaminatorzy natomiast
jako pracownicy Wojewody, niezalezni od dyrekeji osrodkow egzaminowania
w imieniu Wojewody egzaminowali kandydatow na kierowcow. Egzaminator
byl urzednikiem, osoba publiczna, niezalezna, niczawista i nie powiazang
z dzialalno$cia gospodarczg osrodkow egzaminowania.

W cclu wlasciwej oceny zdajacego, jak rowniez zapewnicnia egzaminatorow
w occnie zdolnosci percepeji jak i sprawnosci psychofizycznych, liczba 0sob
przypisana egzaminatorowi w jednym dniu bylta $cisle okreslona i nie mogta
by¢ wigksza niz dziesi¢é osob. Bylo to gwarancja o charakterze prawnym,
zapewniajgca egzaminatorowi komfort a jednoczesnie obligujaca
go do gruntowncj oceny przygotowania kandydata na kierowce.

Z chwilag powotania Wojewddzkich Osrodkéw Ruchu Drogowego 1998 rok




najpicrw o statusie panstwowej osoby prawnej, a nast¢pnic wojewodzkiej
osoby prawnej na wlasnym ,.garnuszku”, egzaminator stal si¢ nicodzownym
ogniwem w systemic, ze wszystkimi zaletami, ale rowniez 1 ze wszystkim
wadami tcgo rozwiazania. Egzaminator formalnie, niczalezny,
w rzeczywistoscl, pracuje w systemie dualizmu zaleznosci i w warunkach coraz
mniejszej niezawistosci i niezaleznosci.

Nie wchodzac w szezegoly zasady powyizsze, tak w zaKkresie standaryzacji
egzaminowania jak rowniez statutu w systemie WORD-6w wymagajy
gl¢bokiego przeanalizowania dla dobra Wojewdédzkich Osrodkow
egzaminowania, dla dobra os6b egzaminowanych, jak réwniez dla dobra
cgzaminatorow.

W powstatych Osrodkach Egzaminowania jak rowniez i podzniejszych
WORD-ach wprowadzony zostal dwuetapowy system przeprowadzania
egzaminu w warunkach placu manewrowego oraz w ruchu miejskim.

Najwigksze niezadowolenie w chwili obecnej skupionc jest na egzaminie
natzw. placu manewrowym.

Uwazamy, ze stusznie 1 to, z wielu przyczyn. W kryteriach oceny egzaminu
wilasciwie nie stosuje si¢ hierarchizacji bledow 1 wykroczen. Nadrzednym
celem stalo sig uczenic pod ,fikcj¢”, jaka staly sig¢ pacholki, wycicraczki,
,»,dzyndzle” to po prostu parodia.

W trakcie realizacji zadan na placu manewrowym nie przestrzega
sig obowigzujacych zasad: upewnienie si¢ przy cofaniu , obserwacja pola
w kierunku jazdy, itp. Najwazniejsze staly si¢: linia, tyczka, ktorej
w normalnych warunkach nigdy nie ma.

Drugg strong medalu jest plac jako jedna z form w systemie egzaminowania.
Kraje w Unii Europejskiej coraz bardziej staraja sig przenies$é niektore elementy
cgzaminu na placu. Zrobifa to Portugalia, Belgia. Marzy sig innym krajom,
ale uwarunkowania finansowe i poniesione naktady odstraszaja od podjecia
takich decyzji.

Jesli juz co$ mamy - place, to zastanowmy sie jak je efektywnie wykorzystac.

Konkludujac ,,plac” i jego role nalezy zmieni¢, ale zlikwidowaé nie wolno,
wyrzuci¢ w bloto blisko 100 milionow zlotych zainwestowanych
w przygotowanie placéw. Placom nalezy nadaé rzeczywiste warunki
wykonywania manewrdw 1 zadan. Nalezy bardzo dokfadanie zastanowic
sig nad konsekwencjami w zakresie bezpieczenstwa w ruchu drogowym
w miastach , gdzie odbywaja si¢ egzaminy i rozpocznie si¢ na zatloczonych




ulicach parkowanie ok. 60 tys. samochodoéw z osrodkéw szkolenia
1 egzaminowania.

Dyrektywy Unii Europejskiej zobowiazuja do realizacji tych zadan. Przyszty
system egzaminowania ma zapewni¢ kontrole nad ich realizacja. Zejscie z placu
nie oznacza, ze realizacji tych zadah nie bedzie. Tak przed szkotami, jak
i o$rodkami egzaminowania stoi powazny dylemat. Wspolnie, bez ,,mitow”
nalezy rozwiazac ten problem.

Do zagadnien systemowych nalezy zaliczy¢ rowniez problem nadzoru tak nad
oérodkiem szkolenia kierowcow jak i nad Wojewodzkim Osrodkiem Ruchu
Drogowego.

Nadzor nad oérodkami szkolenia kierowcow przejal Starosta. Skutecznosé
tego nadzoru jest ograniczona i obejmuje tylko sfer¢ formalno-prawna. Brak
nadzoru metodyczno-dydaktycznego jak i merytorycznego. Zabrakto narzgdzi
kontrolnych, bardzo czesto odpowiedniej kadry, a przede wszystkim
swiadomosci o wielkiej odpowiedzialno$ci za poziom szkolenia,
w konsekwencji za nieszczgs$cia nanaszych drogach.

Problem nadzoru nad szkoleniem kierowcow w systemie wolnego rynku
musi staé si¢ priorytetem w dzialaniach legislacyjnych.

Dwuwladza w systemie nadzoru nad egzaminatorami posrednio 1 nad
Wojewodzkimi Osrodkami Ruchu Drogowego to kolejny dylemat systemowy.

Wojewoddzkie Osrodki w zamierzeniach mialy by¢ centrami wszelkich dziatan
organizacyjnych i nadzorujacych nad bezpieczenstwem w ruchu drogowym.
7 tych pieknych zamierzen zostato niewiele. Egzaminatorzy, kiorzy mieli
by¢ liderami w tych dzialaniach, stali sig ,,wyrobnikami”.

Istniejacy dualizm w systemie nadzoru egzaminatoréw jak rownicz brak
standaryzacji proceséw egzaminacyjnych , tak w zakresie form jak 1 liczby
egzaminéw w ciagu dnia to problemy rzutujace na jako$¢ przeprowadzanych
egzaminéw a w konsekwencji skutkujacym na bezpieczenstwo w ruchu
drogowym.

Oddzielnym zagadnieniem jest problem szkolenia i egzaminowania
kandydatow na egzaminatorow oraz proces samoksztatcenia egzaminatorow
jak réwniez doksztatcania obligatoryjnego, realizowanego przez Wojewodzkie
oérodki Ruchu Drogowego. Obydwa zagadnienia wymagaja nowej jakosci.
Anachroniczny system nic inspiruje do rozwoju, nie sprzyja do stosowania
ujednoliconych kryteriéw ocen, nie stwarza mechanizmu do samoksztatcenia
i przeciwdziataniu syndromowi wypalenia si¢ zawodowego.




W tym wszystkim zabraklo réwniez systemu pozwalajgcego na awans
zawodowy egzaminatoréw, a wige kolejnych przestanck do jego TOZWOjU.
Podnoszenie kwalifikacji poprzez zdobywanie kolejnych uprawnief w zakresie
egzaminowania nie zawsze przeklada si¢ na aspekty rozwoju egzaminatordw
jak réwniez obecnie na gratyfikacje wynikajacq z taryfikatora. Przy braku
odpowiednich zasad zmian w oplatach za cgzaminy stawia Dyrektorow WORD
W sytuacji trudnego wyboru, gdzie szukaé oszczedno$ci w procesie
dynamicznego wzrostu kosztow utrzymania WORD-u.

Te nieprawidtowosci przektadaja si¢ na sylwetke egzaminatora w odbiorze
zewnetrznym, nie sprzyjaja na kreowanie autorytetu zawodowego.

Zmiany w tym zakresie zglaszane do Ministerstwa Infrastruktury
nic znajduja zrozumienia. Upér w lansowaniu dotychczasowych zasad
szkolenia 1 doksztalcania egzaminatoréw jest zaskakujacy. To dziwne,
ze srodowisko egzaminatorow stawia przed soba poprzeczke wyzej niz
administracja. ;

Dla dobra §rodowiska, dla dobra ogélnie pojetego bezpieczenstwa w ruchu
drogowym, zmiany w zakresie ogélnie pojetego szkolenia egzaminatorow
staly si¢ koniecznoscia.

Zmiany te musza by¢ rozpatrywane cato§ciowo poprzedzone doktadna analiza
zakonczong tezami, bedacymi punktem wyjscia do wszelkich zmian,
a w szczegolnosci dotyczace zmian systemowych.

Proby zmian traktowanych wybidrczo przynosza najczescie] mierne efekty.
Przyktadem takich zmian jest nowelizacja 150-ki, polegajaca
min. na zwigkszaniu obowiazkowej liczby godzin szkolenia kandydatéw
na kierowcdw w zakresie praktycznej nauki jazdy z 20 na 30 w kat. B.

Powaznie wzrosty koszty szkolenia, a efekt jest mierny. Wzrost zdolnosci
zdawalno$ci o nieco wigcej mniz jeden procent przy takich kosztach
spotecznych trudno uznaé ten fakt za trafng decyzjg.

Dobrze jest w tym miejscu zauwazyé , ze w oparciu o wezedniejsze zasady
tzn. przy obowigzkowych 20 godzinach praktycznej nauki jazdy osrodek
(instruktorzy) uzyskiwali zdawalnoéé siegajaca 60 %.

Uwzgledniajac fakt, ze po trzykrotnym nie zdanym egzaminic zdajacy
zobowigzany jest wykupi¢ kolejne 5 godzin nauki jazdy, staliémy sie krajem
w Europie o najwigkszej liczbie godzin obowiazujacych do zrealizowania
w procesie praktycznego ksztalcenia kierowcow.




Zgodnie ze statutem o$rodkow szkolenia, $wiadcza one ustugi. Za niewlasciwe
wykonanie ushugi czyli za niewta$ciwe przygotowanie kandydata na kierowcg,
dostajg premic - kolejne obligatoryjne 5 godzin. Taka kuriozalna sytuacja moze
mie¢ miejsce tylko w Polsce.

Oddzielnym zagadnieniem w procedurze zdobywania prawa jazdy sa badania
lekarskie, szczegblnic badania podstawowe. Badanic te nie uwzgledniajg
caloksztaltu wymagan wynikajacych z sylwetki przyszltego kierowcy,
w konsekwencji sprzyjaja zwigkszeniu zagrozenia na drogach publicznych.
Badania te nie moga by¢ zastepowane przez lansowane przez niektore
$rodowiska badania psychofizyczne.

Ten zarys analizy sytuacji szkolenia i egzaminowania kandydatow
na kierowcow pokazuje jak wiele jest do uporzadkowania, naprawienia i zmian
w tym zakresie.

Statystyki podaja, Ze jedna z przyczyn wypadkow na drodze, jest niewlasciwe
przygotowanie kierowcow w procesie szkolenia, dodajmy i egzaminowania.
Udziat ten miesci sig w granicach 15-20 %.

Wysilek zainteresowanych stron uczestniczacych w poprawie szkolenia
i egzaminowania wymaga oprocz dobrej woli determinacje¢ w dzialaniach
zmierzajacych do przelamania partykularnych intereséw, dzialan
lobbingowych dzialan i gestéw pozorowanych, pamigtajac ze zycie ludzkie i
zdrowie jest ponad wszystko.

Realizujgc ten moralny obowiazek nie zapominajmy o wadach
i przypadto$ciach dotychczas powstajacego 1 funkcjonujacego prawa.

Tworzmy czytelne i jednoznaczne zapisy prawne, dbajmy o poprawnosé
merytorycznych zapisow, pamigtajmy o kosztach spotecznych i skutkach
dokonywanych zmian. Likwidujmy wszystko to co sprzyja patologii
srodowiska. Pamigtajac o dniu dzisiejszym patrzmy w przyszlosc.

Dokonujgc zmian musimy pamieta¢ o bardzo trudnej, czgsto
niewdzigcznej roli instruktoréw i egzaminatoréw. Powstajace normy
prawne nie moga zmierza¢ do dyskryminowania tych zawodow, ale wrecz
przeciwnie, do podniesienia ich autorytetu.




PODSUMOWANIE

W oparciu o przeprowadzong skrotowa analiz¢ mozna postawic tezy do dalszej
dyskusji.

Unikanie wielu niewygodnych dla ktorejS ze stron tematéw, to brak
odpowiedzialnosci, to zaprzeczenie dobrej woli.

Nic nalezy ba¢ si¢ dyskusji nad zmianami systemowymi, je$li nie mozna
ich zmieni¢ to nalezy zweryfikowa¢ i zmodernizowa¢ dla ogdlnopolskiej
poprawy systemu transportu, a wigc bezpieczenstwa w ruchu drogowym.

Problemy, ktore w oparciu o przedstawiony zarys analizy w zakresie ksztatcenia
kierowcow powmny by¢uwzglednione w procesic tworzenia nowego porzadku
prawnego i nowych wyzwan w zakresic bezpieczenstwa na drogach
publicznych, moga poshuizy¢ do postawienia nastgpujacych tez do dalszych
szczegotowych prac.

W zakresie szkolenia:
- ponownie rozwazenie statusu osrodkow
- analiza systemu nadzoru nad o$rodkami
- tworzenie nowej sylwetki absolwenta kurséow kandydatow
na kierowcow, w tym:
- Zmiany programow nauczania
E zmiany w zakresie podstawowych badan lekarskich
- standaryzacja szkolen
- monitoring szkoliinstruktoréw.

W zakresie egzaminowania:
- ponowna analiza struktury Wojewddzkich OsSrodkow
Egzaminowania
- zmiany w systemie egzaminowania, w tym:
- zmiany w systemie egzamindw testowych
- zmiany zasad przeprowadzania egzaminéw praktycznych
zuwzgle¢dnieniem gradacji wykroczen i bledow
- standaryzacja procesOw egzaminowania, w tym obciazen
egzaminatorow.

Niezaleznie od powyZszego pelnej analizie nalezy poddac system szkolenia
iinstruktoréw i egzaminatordow jak rowniez szkolenia kierowcow z zakresu
udzielania ,,pierwszej pomocy”.

Dokonywane zmiany, tworzone nowe mechanizmy i zasady powinny
sprzyjaé, poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego, przeciwdzialaé
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zjawiskom patologii w srodowiskach i tworzeniu niepotrzebnych kosztow
w procesie szkolen i egzaminow oraz uwzglednia¢ obowigzujace dyrektywy
Unii Europejskiej.

Problem nowego spojrzenia na sylwetkg kierowcy, ze szczegdlnym
uwzglednieniem zmian w systemie egzaminowania, stal sig¢ jednym z tematow
odbywajacej si¢ w Warszawie konferencji CIECA. Mimo, ze wypadkowo$¢
w krajach dawnej UE jest duzo mniejsza niz w Polsce to przedstawiciele Unii
wskazywali na potrzebe systematycznych analiz wszystkich uwarunkowan
wplywajacych na bezpieczefnstwo w ruchu drogowym. Takie systemowe
spojrzenie potrzebne jest wige réwniez w naszym Kraju.
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Wprowadzenie.

Jednym z najwazniejszych zagadnien stojqcych przed Krajowym
Stowarzyszeniem Egzaminatoréw jest problem warunkéw pracy
egzaminatord.

Problem warunkéw pracy jest wielowqtkowy i interdyscyplinarny.

Bardzo czesto plynqce do Rady Glownej sygnaly sq przeciwstawne.
Przykladem takiej sytuacji jest skrocenie wieku emerytalnego egzaminatora,
z drugiej strony nieograniczona mozliwos¢ egzaminowania po ukoriczeniu
65 roku Zycia.

Podobnie trudno pogodzi¢ oczekiwania Dyrektorow WORD w stosunku
do ilosci realizowanych egzaminow w ciggu dnia w stosunku do mozliwosci
ich realizacji przez egzaminatora.

Problemem samym w sobie jest zagadnienie samowypalania si¢ zawodowego
egzaminatorow, a wige brak mechanizmow i warunkow do samoedukacii.

Oddzielnym tematem wymagajqcym rozwiqzania jest brak mechanizmow
awansu zawodowego.

Oddzielne zagadnienia zwiqzane z warunkami pracy to sprawy o charakterze
socjalnym, zdrowotnym, jak i odpowiedzialnosci prawnej i materialnej
egzaminatora.

Egzaminator 1o zawod podwyiszonego ryzyka. Ryzyko to dotyczy nie
tvlko odpowiedzialnosci cywilnej ale rowniez ryzyka utraty zdrowia
i prawdopodobienstwa chorob zawodowych, itp.

Rada Glowna doskonale zdaje sobie sprawe z tej zawilej, prawnie nie opisanej
sytuacji zawodu egzaminatora.

Wychodzqe naprzeciw tym wyzwaniom na Pierwszym Zjezdzie Oddzialéw
w Lublinie 5-7 grudnia 1998 r. powolany zostal zespol do spraw warunkéw
pracy. Zespotowi przewodniczy Kolega Henryk Radomski. Problem warunkéw
pracy zostal poruszony rowniez w Stanowiskach przedstawianych
w Ministerstwie Infrastruktury w dniu 3 grudnia 2004 r.
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Przedstawiony ponizej artykui Kolegi Romana UZdzickiego Prezesa Oddziatu
Stowarzyszenia w Zielonej Gorze jest poczgtkiem debaty nad tym trudnym
ale koniecznym do rozwiqzania zagadnieniem.

Do debaty tej zapraszamy Kolegow skupionych w KSE, jak réwniez
w Zwiqzkach Zawodowych funkcjonujqcych w WORD-ach  oczekujgc
na artykuly,

Z powazaniem

Prezes
Krajowego
Stowarzyszenia
Egzaminatorow
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MIEDZY WYMAGANIAMI
stawianymi egzaminatorom
a oczekiwaniami pracodawcow

Wprowadzenie

Na przetomie wiekow XIX i XX $wiat zachtysnat
si¢ mozliwosciami motoryzacji. Pierwsza dekada XX wieku to okres
lawinowo wzrastajacej produkcji samochodéw. Wiecej samochodow
a wigc rozw6j zmasowanej turystyki. Ludzie na przestrzeni
dziesigcioleci przemieszczaja sig coraz wiecej i coraz szybciej.

Niestety, nieuniknionym nastepstwem rozwoju motoryzacji byty
1sanadal wypadki drogowe.

Nalezy zauwazy¢, ze przy analizic powstawania wypadkow
drogowych juz wezesnie zwrdcono uwage na to, ze sposrdd czterech
czynnikow generujacych wypadkidrogowe, jakimisa':

- czlowiek,

- pojazd,

- droga,

- organizacjaruchunatej drodze,
to cztowiek stanowi najstabsze ogniwo.

Uswiadomienie tego stanu rzeczy pozwala spojrzeé z nieco innej
perspektywy na wymagania stawiane cgzaminatorom w kontekscie
swoistego ,,przetozenia” tych wymogdw na kandydatéw na kierowcow.
Juz w 1922 roku w rozporzadzeniu o ruchu samochodéw i innych
pojazdoéw mechanicznych po raz pierwszy w ustawodawstwie polskim
ujgto przepisy dotyczace kierowcéw pojazdow mechanicznych'.
Ustawa regulowata réwniez warunki uzyskiwania pozwolen
do kierowania pojazdem i stanowita, ze ,,do samodzielnego prowadzenia
pojazdow mechanicznych na drogach publicznych moga
by¢ dopuszczone tylko te osoby, ktdre uzyskaty na to pozwolenie Urzedu
Wojewodzkiego (Okregowej Dyrekcji Robot Publicznych), w obrebie
ktorego znajduje si¢ miejsce ich zamieszkania lub miejsce, gdzie uczyly
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sig prowadzenie pojazdow. Pozwolenie (...) moze byé wydane
kandydatom na podstawie wykazanych przy egzaminie zdolnos$ci
prowadzenia pojazdu mechanicznego™”.

Otrzymane pozwolenie na prawo kicrowania okre§lonym
rodzajem pojazdéw mechanicznych na calym obszarze Rzeczypospolitej
Polskiej wazne byto do konca roku, w ktorym zostato wydane.

Przy egzaminie kandydat musial si¢ wykaza¢:

- znajomoscia ustawowych przepiséw porzadkowych
na drogach publicznych, oraz rozporzadzen policyjnych
waznych dla kierowcow pojazdow mechanicznych,

- znajomoscia sposobow przechowywania i
obchodzenia  si¢ z benzyna i innymi materialami
spalinowymi,

- znajomoscia konstrukcji maszynowej pojazdow obranego
rodzaju, oraz

- praktycznym wyrobieniem do kierowania pojazdem
przy jezdzie probne;j.

Pomiedzy wymaganiami a oczekiwaniami

Po ponad 80 latach charakter pracy egzaminatora,
jego zaangazowanie, umiejetnosci interpersonalne i codzienna troska
tak o kandydatow na kierowcow, jak i szeroko rozumiane
bezpieczenstwo (swoje 1 innych) stanowia nadal duze obciazenie
tak fizyczne, jak i psychiczne.

Egzaminator swoim zachowaniem nieustannie oscyluje
pomiedzy bliskoScia i serdecznoscia dla oséb skladajacych egzamin
a dystansem, bez ktorego dobre wypelnienie roli egzaminatora
nie byloby mozliwe.

Oceniajac calo$¢ terazniejszych dzialan egzaminatora nalezy
wzia¢ pod uwagg fakt, ze w stosunku do tej grupy zawodowe;j istnieja
z jedne) strony bardzo duze oczekiwania spoteczne, z drugiej
zas oczekiwania pracodawcow, ktore naruszaja z trudem zdobyta




rownowagg pomigdzy indywidualnymi celami zawodowymi
egzaminatorow a celami instytucji, jaka jest WORD.

Punktem wyjscia do niniejszych rozwazan sa koncepcje
traktujace prowadzenie pojazdu, jako umiejetno$é spoleczna.
Tym samym, jednym z naczelnych zadan nakltadanych
na egzaminatoroOw jest mozliwo$¢ stwierdzania czy kandydat
na kierowcg moze by¢ zaliczony do specyficznej spotecznodci
kierowcow, a wigec do grupy, do ktorej chce nalezed.

Celem niniejszego opracowania jest proba odpowiedzi

na dwa istotne pytania:

1. Czy wymagania stawiane cgzaminatorom sg zbiezne

z wymaganiami stawianymi przez pracodawcow?
2. Czy wymagania stawiane przez pracodawcow sg zbiezne
z wymaganiamirynku?

Poszukiwanie odpowiedzi na postawione pytania maja zwiazek
z wnikliwa obserwacja mechanizméw rzadzacych sposobami
wykonywania tego zawodu, a zachowaniami poszczegdlnych
egzaminatorow, pracodawcow (dyrektordw) a wymaganiami rynku.

Wymagania stawiane egzaminatorom wynikaja ze specyfiki
wykonywanego zawodu. Okresla si¢, ze egzaminatora powinna
cechowaé™:

l. Umiejgtno§¢ komunikacji interpersonalnej,

na ktora sktada sie:

- umiejgtnos$¢ nawiazywania kontaktu z ludzmi,

- umiejetnosc postgpowania z ludZzmi; zyczliwosé,
zaufanie, takt,

- umiejgtnos¢ 1 gotowos$¢ do wspdtdziatania
w zadaniowej sytuacji spofeczne;j.

2. Umiejetnos¢ precyzyjnego 1 jasnego wystawiania
si¢ oraz wydawania polecen i uzasadniania
formutowanych ocen.




3. Wytrzymato$¢ na dlugotrwaly wysitek intelektualny

1fizyczny:

- zdolno$¢ do dtugotrwatej koncentracji uwagi,

- utrzymywanie przez dtuzszy czas zdolnosci
do prawidtowego spostrzegania i myslenia.

Umiejetnoscei pracy w szybkim tempie, w tym szybki refleks.

Ll

Latwo$¢ przerzucania si¢ z jednej sytuacji (czynnosci)
na druga, umiejetno$¢ dostosowania si¢ do sytuacji i zadania.
Wytrwatos¢ 1 cierpliwosc.

Umigjgtnosé podejmowania szybkich 1 trafnych decyzji.
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__ Odpornosc¢ emocjonalna, odpornosc na stres.
9. Zdolnos¢ do samokontroli.
.' 10. Samodzielno$c¢.

11. Odpowiedzialnosc.

12. Poziomintelektualny umozliwiajacy ustawiczna edukacje
1 gotowo$¢ do statego podnoszenia kwalifikacji.

13. Dojrzato$¢ spoteczna, w tym w szczegolnoSci system
wartosci, akceptacja norm spotecznych gwarantujaca
poczucie odpowiedzialnosci, obicktywnos¢, odpornos¢
na sytuacje nacisku spotecznego.

Sa to wymogi ujete w kategoriach emocjonalnych
1intelektualnych, ale poniewaz dziatania egzaminatora sa nierozerwalnie
zwigzane z funkcja kwalifikacyjng w stosunku do kandydatow
na kierowcow, jak 1 samych kierujacych, sylwetke egzaminatora nalezy
wzbogaci¢ rowniez o wszystkie cechy psychofizyczne dobrego
kierowcy '

Wymagania stawiane egzaminatorom w celu realizacji zadan
wynikajacych z wykonywania czynnosci kontrolno - sprawdzajacych
wynikaja ponadto bezposrednio z zapisow zawartych w instrukcji
egzaminowania”. W instrukcji tej ujete sa wszelkie wymogi,
ktore przekladane sa na oceng czynnosci realizowanych przez kandydata
nakierowceg zarowno na placu manewrowym, jakiw ruchu drogowym.




Przestrzeganie tych wymogdw przez egzaminatorow w wiclu
przypadkach moze budzi¢ kontrowersje 1 rodzi¢ niestety konflikty
pomigdzy nim a pracodawca.

Pracodawca egzaminatora dyrektor - to menager, organizator
pracy cgzaminatora a jednoczesnie kontroler jego pracy. Ustawodawca
(Minister wlasciwy ds. transportu) wyznaczyl takie wiasnie miejsce
dla pracodawcy. Migjsce, w ktorym dyrektor lub wyznaczony
przez niego pracownik moze uczestniczy¢ w egzaminie realizowanym
przez cgzaminatora, natomiast nic moze wplywac na jego przebieg,
nie moze zmieni¢ jego wyniku ani go anulowac.

Sa pracodawcy, ktorzy ubolewaja nad tym faktem, ze niestety
nie maja wystarczajacych kwalifikacji do oceny merytorycznych dziatan
egzaminatora oraz kompetencji do zmiany jego decyzji. Ubolewaja
rowniez nad faktem, Ze nie moga tez odpowiada¢ na skargi dotyczace
przebiegu egzaminu, wnoszone przcz osoby egzaminowane
w przypadku, gdy istnieje uzasadnione przypuszczenie, ze egzamin
odbywa sig¢ niezgodnie z instrukcja. Zgodnie z wyrokiem Naczelnego
Sadu Administracyjnego, wyrok w zalaczeniu na stronie 25-26
wprawidlowosé zachowania si¢ egzaminowanego w czasie egzaminu
praktycznego okresli¢c moze jedynie egzaminator, ktory jest jedyng
osobq kompetentnq do ustalenia wyniku egzaminu”. Tego typu zapisy
chronia neutralnos¢ 1 bezstronnos¢ egzaminatora. Jednakze sposob
zatrudnienia 1 podleglo$¢ pracownicza moze w niektorych sytuacjach
zaklocac poprawnosc¢ tej neutralnosci. Stad ogromna rola pracodawcow
w celu zapewnienia takich warunkéw pracy, aby egzaminator mogt
bez dodatkowych obciazen psychicznych rcalizowaé cele wyznaczone
mu droga rozporzadzenia.

Z niepokojem mozna zaobserwowa¢ zjawisko wskazujgce,
ze w ramach wykonywania podstawowych czynnosdci,
tj. egzaminowania, jako podstawg dzialalnosci WORDOw
przyjeto zalozenie, ze egzaminowanie jest typowa dziatalnoscia
komercyjna (zarobkowa). Egzaminator - jako czlowiek,
jego bezpieczenstwo, zdolnos§¢ percepcji oraz starannos$c
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w realizacji funkcji kontrolnej schodzi na dalszy plan. Liczy
si¢ ,,przerob”. , Przerob” WORDu, jako instytucji 1 ,,przeréb osob” w
przeliczeniu na jednego egzaminatora. Statystyki ,efektywnosci”
wykorzystania egzaminatora stanowia podstawg¢ dyskusji na temat
»wladzy” nad egzaminatorem.

Rodzacy sig¢ wewngtrzny bunt przeciwko takim celom
realizowanym przez pracodawcow rodzi u egzaminatorow masg
frustracji, niecheci do wykonywania tego zawodu 1 prowadzi
do syndromu wypalenia zawodowego'".

W wielu jednak przypadkach istnieje zbiezno$¢ pomigdzy
wymaganiami stawianymi egzaminatorom a tymi, ktore okreslone
sa przez pracodawcow. Wzajemne relacje pomigedzy pracownikiem
a pracodawca realizowane sa wtedy na plaszczyznic wzajemnego
poszanowania, rozumienia swoich celow oraz wypetiania misji.
W tych wzajemnych stosunkach zalezy bardzo wiele od pracodawcy,
od jego pojmowania kwestii egzaminowania i rozumicnia specyfiki
zawodu egzaminatora.

Dyrektor to takze organizator i aktywny kontroler stopnia
zadowolenia spotecznosci wyrazajacej wolg poddania sig egzaminowi.
Miernik stopnia zadowolenia z obshugi (bez wzgledu na wynik
egzaminu) kandydatéw na kierowcow ma swoiste ,,przelozenie”
na administracyjnie podlegtych pracownikow. Zaznaczy¢ przy tym
nalezy, ze wzajemne stosunki pracodawca pracownik przektadaja signa
relacje pracownik (egzaminator, obstuga) kandydat.

Pracodawca ma nietatwa rolg do spetnienia. Rozpatrujac
zagadnienie pod katem speiiania zadan kontrolnych oscyluje
on pomigdzy egzaminatorami a szeroko pojetym rynkiem. Rynek
przewaznie reaguje negatywnie na wszelkie dzialania sprawdzajace.
Wszedzie tam, gdzie wystgpuje niezadowolenie spoteczne pracodawcy,
jako pierwsi  narazeni sa na publiczne pigtnowanie dziatan
niezadowolonych, skarzacych osob. Rynek, gtéwnie z powodu biedy
reaguje negatywnie na kosztowny poprawkowy egzamin wnikliwie
nie analizujac przyczyn niepowodzen na egzaminie. Jako argumenty
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podaje sig gtéwnie: nadmierny stres, zly egzaminator, zty samochéd.
Niestety, dopiero pod koniec zestawienia plasuje si¢ niedostateczne
przygotowanie. Nie sposob nie zwrdci¢ uwagi na fakt, Ze egzamin
na prawo jazdy nie jest egzaminem fatwym za§ konsekwencje
niewlaSciwego nauczania moga by¢ tragiczne. Rynek w wyniku
zewngtrznego nacisku oczekuje od pracodawcow takiego oddziatywania
na egzaminatorow, azeby wigksza ilo$¢ 0sob otrzymata oceng pozytywna
nawet pomimo nie spelniania kryteriow bezpiecznego uczestnictwa
w ruchu drogowym.

Takie autogenne dziatanie prowadzi¢ moze jedynie do destruke;ji
wiasnego organizmu, wlasnej spotecznosci. Niechybnie na zgube.

Podsumowanie

Refleksje, ktore zostaty zaprezentowane w niniejszym opracowaniu
wskazuja na potrzebg gruntownej analizy tego problemu i niewatpliwie
podjgeia stosownych badan. Przyblizenie podejmowanej tematyki
pozwala na caloSciowe patrzenie na elementy wplywajace na poprawe
bezpieczefistwa na drodze. Tym bardziej, ze jeden z programéw
wspolnotowych UE European Road Safety Action Plan zaklada,
ze do 2010 roku liczba zabitych w wypadkach drogowych powinna
obnizy¢ si¢ o 50% [8]. Unijni specjaliSci juz teraz obawiaja sig,
ze po rozszerzeniu i zniesieniu granic osiagnigcie tego celu moze
by¢ zagrozone, bowiem na drogach Unii pojawi sie wicksza liczba
kierowcow o odmiennych postawach i kulturze zachowania si¢ w ruchu
drogowym.

Naczelng zasada, ktora nalezy kierowac si¢ przy podejmowaniu
prac zmieniajacych przepisy normujace szkolenie i egzaminowaniec
kandydatow na kierowcow powinno by¢ szeroko pojete bezpieczefistwo.
Spelnienie tej zasady wymaga uczciwego szkolenia, rzetelnego
1 bezstronnie przeprowadzonego egzaminu a od pracodawcow
egzaminatoréw odpowiednich dzialan i poczucia, ze sa gospodarzami
majacymi wplyw i dbajacymi o bezpieczenstwo na drodze.




Od rynku powinno si¢ wymagac, aby ewaluowat w kierunku
spoteczenstwa w pelni Swiadomego zagrozen wynikajacych
z niedostatkéw wiadomosci i umiejetnosci kandydatéw na kierowcow.
Skutkiem tak rozumianych niedostatkow moze by¢ ogromna skala
indywidualnych, spotecznych i ckonomicznych strat. Aby tego unikna¢
wymagania stawiane egzaminatorom w korelacji z kandydatem powinny
ewoluowa¢ w kierunku podnoszenia wymagan egzaminacyjnych
nie zas w ich zmniejszaniu lub kolejnym ich eliminowaniu.
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Z ZYCIA W3
artykul z Gazety Lubuskiej

Moja elka

Nie wiem jak Was, ale mnie denerwuja tak zwane "elki", czyli
samochody nauki jazdy. Zwlaszcza gdy sig spieszg (zdarza mi sig
to nadzwyczaj cze¢sto) a przede mna wlecze sig sploszony kursant. Kiedy
nie moge wyprzedaé, padaja bardzo grube stowa. Ostatnio "elek"
jest w naszym miastach coraz wigcej. Niedawno trafitem na trzy,
ktore poruszaty sig w $limaczym tempie niczym kolumna saperow
wiozaca niewypal. Jedng udato mi si¢ wyprzedzi¢, druga w koncu tez,
ale kierowca trzeciej tak eksperymentalnie zmienial biegi 1 uzywat
hamulca, ze zjechalem na bok i1 postanowilem poczekac.
Kiedy sobie tak na spokojnie o tym pomyslalem doszedtem
do wniosku, ze¢ si¢ czepiam. Kazdy musi przeciez jako$ zaczynac.
Sam nie bytem lepszy. Kiedy pierwszy raz usiadlem za kicrownica
duzego fiata (w czasach PRL-u oczywiScie) zamiast ruszy¢ zrobilem
"zabke", a instruktor ryczatl niczym misjonarz przypiekany na wolnym
ogniu przez ludozercow. Pézniej po kazdym biedzie, rugal mnie
straszliwie. Jako$§ go jednak znioslem. Kiedy doszlo do ostatecznej
proby, kursanci wypeili bagaznik fiata flaszkami, a instruktor
(w tamtych czasach byl obecny w czasie egzaminu) odwdzigczat
sie¢ jak mogt Jeszcze dzi§ styszg jego szept "Kierunkowskaz!
Wlacz, k...a, kierunkowskaz"

Andrzej Fliigel
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Prezydium Rady Gléwnej
postanowilo utworzy¢ strong internetow3a
dotyczacg naszej dzialalnosci.

Prosimy o uwagi i wszelkie sugestie,
dotyczace powstajacej strony www;
co wg Panstwa powinno znalez¢ si¢ na tej stronie,
jakie zagadnienia powinny by¢ omawiane
oraz jakie tematy powinny znalez¢ si¢ na naszej stronie.

Wszelkie pomysly prosimy przesyla¢ na adres:

email: sukces@sukces.biz.pl
Pani Jolanta Karwowska
tel./fax (068) 453 22 92

W nastepnym numerze:

* Wybory nowych whadz
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Wiadze Krajowego Stowarzyszenia Egzaminatoréw

RADA GLOWNA

Drozd Wiadystaw Zielona Gora
Dylag Jacek Krakow
Gurazda Jerzy Watbrzych
Kasprzyk Edward Bielsko-Biata
Kawczynski Andrzej todz
taszczynski Lech Gdansk
tukawski Stefan Suwatki
Michalak Grzegorz Plock
Prochniak Andrzej Przemysl|
Radomski Henryk Olsztyn
Szymanski Ireneusz Wroctaw
Wachowicz Ryszard Katowice
Wiazewicz Lestaw Szczecin

GLOWNA KOMISJA REWIZYJNA

Jan Goetze Przewodniczacy Jelenia Gora
Jerzy Budacz Z-ca Przewod. Nowy Sacz
Krzysztof Janowski Sekretarz Bialystok
Henryk Biedulski Czionek Elblag
Adam Balut Czlonek Rzeszow

PREZYDIUM RADY GLOWNEJ

Prezes Rady Glownej
| z-ca Prezesa RG

Il z-ca Prezesa RG

lll z-ca Prezesa RG
Sekretarz RG
Skarbnik RG

Wiadystaw Drozd
Henryk Radomski
Jan Gurazda
Michalak Grzegorz
Ireneusz Szymanskii
Lestaw Wiazewiski

SAD KOLEZENSKI
Eligiusz Wozniakowski Przewodniczacy Zielona Gora

Wiestaw Kubajka Z-ca Przewod. Lublin
Karol Mrokon Sekretarz Opole
Henryk Wrdblewski Czlonek tomza
Jan Kornas Cztonek Tarnow
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() Wykaz Oddziatéow Krajowego Stowarzyszenla. Eaihmlnatoréw

15-103, Bialystok, ul, | Armii Wojska Polskiego 2
43-316, Bielsko-Biata, Al. Armii Krajowej 220a
82-300, Elblag, ul. Skrzydlata 1
80-067, Gdansk, ul. Réwna 19/21
66-400, Gorzéw Wikp., ul. Podmiejska 18
25-420, Kielce, ul. Domaszowska 141b
' 38-400, Krosno, ul. Migsowicza 4
64-100, Leszno, ul. Opalinskich 10
20-218, Lublin, ul. Hutnicza 3
18-400, t.omza, ul. Zjazd 21
§1-729, Lodz, ul. Smutna 28
33-300, Nowy Sacz, ul. 29 Listopada 10
10-416, Olsztyn, ul, Towarowa 17
45-233, Opole, ul. Oleska 127
07-412, Ostroteka, ul. Rolna 30
40-507, Plock, ul. Otolinska 25
37-700, Przemysl, ul. Topolowa 7
35-501, Rzeszow, Al. Wyzwolenia 4
08-110, Siedlce, ul. Partyzantow 14
98-200, Sieradz, ul. 3-go Maja
96-100, Skierniewice, ul, M.C, Sktodowskiej 92a
76-200, Stupsk, ul, Mierostawskiego 10
16-400, Suwatki, ul. Warynskiego 24
71-682, Szczecin, ul. Golisza 10
39-400, Tarnobrzeg, ul. Sikorskiego 86a
33-104, Tarnow, ul. Okrezna 1
87-100, Torun, ul. Polna 107/109
58-304, Watbrzych, ul. Wysockiego 27
87-800, Wioctawek, ul. Zielna 2/4
50-507, Wroctaw, ul. Zigbicka 34-38
22-400, Zamos¢, ul. Meczennikow Rotundy 2
65-339, Zielona Gora, ul. Nowa 4b

WORD-y, ktére nie posiadaja oddziatu.

Ryszard Stankiewicz
Edward Kasprzyk
Biedulski Henryk
Wojciech Kaczmarek
Lech Szczygielski
Tomasz Dziuganowski
Andrzej Zajac
Roman Erek

Artur Baszaszkiewicz
Jan Liberacki
Andrzej Kawczynski
Jerzy Budacz
Kazimierz Kisielewski
Karol Mrokan

Grzegorz Michalak
Jerzy Pomajda
Adam Batut

Stefan Kukla
Lucjan Baranowicz
Henryk Skrobisz
Manfred Szulc
Stefan Lukawski
Ryszard Prawacki
Pawet Rosik Rosinski
Jan Kornas

Piotr Lica

Jan Gurazda
Marek Ptak

Marian Mostowy
Jacek Zargbski
Roman Uzdzicki

Koledzy - zapetniamy biate plamy!




