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W obecnej sytuacji mamy do 
czynienia z chaosem systemowo-
prawnym towarzysz¹cym pracy 
egzaminatora.  Egzaminatorzy 
w pewnym sensie czuj¹ siê 
zagubieni, osamotnieni i bardzo 
czêsto bezbronni. 

Przyczyn takiej sytuacji jest wiele. 
Przypomnijmy sobie w sposób 
„telegraficzny” jakie nastêpowa³y 
zmiany w usytuowaniu prawnym 
egzaminatora. Najpierw egzaminator 
by³ cz³onkiem trzy osobowej komisji 
egzaminacyjnej, w nastêpnym okresie 
egzaminator podejmowa³ decyzje 
jednoosobowo w imieniu Wojewody 
bêd¹c zatrudnionym w Urzêdzie 
Wojewódzkim na umowê zlecenie. 

Podobne umocowanie prawne mia³ egzaminator z chwil¹, gdy 
powsta³y „Centra Egzaminacyjne”, jako niezale¿ny podmiot 
gospodarczy. Egzaminator zatrudniony w Urzêdzie Wojewódzkim by³ 
delegowany na egzaminy i nie by³ w ¿adnym stopniu zwi¹zany 
z dzia³alnoœci¹ gospodarcz¹ obs³ugi egzaminów. Od 1998 roku zaczê³y 
powstawaæ Wojewódzkie Oœrodki Ruchu Drogowego i od tego czasu 
skoñczy³a siê niezale¿noœæ i niezawis³oœæ egzaminatorów w 
szczególnoœci w zakresie podejmowania decyzji dotycz¹cej wyniku 
egzaminu praktycznego.

Jednym z ostatnich aspektów gwarantuj¹cych niezale¿noœæ 
decyzji egzaminatora by³ wyrok Naczelnego S¹du Administracyjnego 
z 23 czerwca 1993 roku dotycz¹cego Kol. Tadeusza Muszyñskiego 
z Zielonej Góry, gdzie stwierdzono, ¿e „egzaminator jest jedyn¹ osob¹ 
kompetentn¹ do ustalenia wyniku egzaminu”.

Po powstaniu WORD-ów ( które s¹ doœæ dziwnym tworem 
prawnym, najpierw okreœlonym jako Pañstwowa Osoba Prawna, 
a nastêpnie po zmianach ustawowych w 2000 roku uzyska³y miano 
Samorz¹dowej Osoby Prawnej)  bêd¹cych podmiotami gospodarczymi 
na w³asnym rozrachunku. Sytuacja ta zadecydowa³a o roli i zatrudnieniu 
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egzaminatorów. Egzaminatorzy stracili przede wszystkim niezawis³oœæ 
w podejmowaniu decyzji, przeszli pod jurysdykcje administracyjn¹ ze 
wszystkimi negatywnymi dla nich skutkami. Mimo, ¿e egzaminatorzy 
w 2002 roku uzyskali statut zawodu, to nie prze³o¿y³o siê to wprost na 
niezale¿noœæ w podejmowaniu decyzji w czasie egzaminu, ale równie¿, 
co gorsze pogorszy³y siê warunki pracy i zatrudnienia. 

Kolejnym bardzo wa¿nym czynnikiem wynikaj¹cym z przemian 
w administracji publicznej by³o przeniesienie nadzoru nad 
egzaminatorami od Wojewody do Marsza³ka. Decyzja ta okaza³a siê 
brzemienna w skutkach. Pierwszy wymiar to marginalne traktowanie tej 
problematyki w Urzêdzie Marsza³kowskim i w³¹czenie w orbitê dzia³añ 
prawa administracyjnego. Drugi kto wie czy nie wa¿niejszy to wycofanie 
siê z odpowiedzialnoœci nadzoru prawnego Ministerstwa Infrastruktury. 
Urz¹d Marsza³kowski to nie jest ju¿ administracja rz¹dowa. W przypadku 
gdy nadzór nad egzaminatorami sprawowa³ Urz¹d Wojewódzki, 
w pewnym sensie odpowiedzialnoœæ by³a wspólna tzn. Wojewody 
i Ministerstwa. Trzeci czynnik który jest ju¿ na poziomie WORD-u to 
zdewaluowanie siê roli Egzaminatora Nadzoruj¹cego, o czym piszê 
w rozdziale  "Egzaminator Nadzoruj¹cy - znaki zapytania" .

Wa¿nym aspektem do rozwa¿enia jest gwa³towny nap³yw nowych 
egzaminatorów w WORD-ach. Z oko³o 1000 w ci¹gu roku wzros³a do 
2600 egzaminatorów. W chwili obecnej obserwujemy ponowne 
zmniejszanie siê zatrudnionych, ale skutki negatywne pozosta³y. 
Problem generalnie polega na tym, ¿e egzaminator w sposób ewolucyjny 
„nie stawa³ siê” stopniowo egzaminatorem (zdobywanie niezbêdnego 
doœwiadczenia). Proces zdobywania uprawnieñ i zatrudniania nowych 
egzaminatorów jest wadliwy o czym KSE wielokrotnie porusza³o t¹ 
kwestiê. Jako ówczesny prezes KSE czujê siê moralnie odpowiedzialny 
za zaistnia³¹ sytuacjê. Podj¹³em wiêc decyzjê o szukaniu form naprawy 
tego zjawiska. Próby zmian tej sytuacji realizowane by³y w trzech 
równoprawnych kierunkach dzia³añ. Pierwsze to zmiany logistyczne tak 
na poziomie Ministerstwa Infrastruktury jak i Sejmu. Drugi kierunek, to 
próba uzyskania konsensusu œrodowiskowego wspólnych 
wypracowanych form i zasad naszej dzia³alnoœci ( dotyczy to wspó³pracy 
pomiêdzy stowarzyszeniami Oœrodków Szkolenia, Krajowym 
Stowarzyszeniem Dyrektorów WORD oraz Krajowym Stowarzyszeniu 
Egzaminatorów. W ró¿nych okresach ró¿nie to bywa³o, w konsekwencji 
skutki tych dzia³añ nie przynios³y oczekiwanych rezultatów. Trzecim 
kierunkiem by³o podjêcie decyzji o pracy u podstaw tzn. w swoim 
œrodowisku. Pracy zmierzaj¹cej do prezentowania w³asnych 
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rozwi¹zañ, interpretacji, zasad postêpowania czy prezentowania 
stanowisk. Kierunek ten jest okreœlany jako dzia³ania na rzecz 
korporacji. Jak siê okaza³o kierunek ten jest jak dotychczas 
najbardziej efektywny. W tym celu powo³ana zosta³a m.in. Krajowa 
Rada Audytorów. Efektem dzia³añ rady jest m.in. chronienie 
kolegów od przykrych dla nich decyzji administracyjnych. Na 
proœbê prezesa KSE H. Radomskiego Krajowa Rada Audytorów 
zosta³a zobligowana do zintensyfikowania swych dzia³añ. Maj¹c na 
uwadze powy¿sze kierunki podjêto dalsze dzia³ania „korporacyjne” 
zmierzaj¹ce do systematycznego i systemowego porz¹dkownia 
nurtuj¹cych œrodowisko problemów. 

 z powa¿aniem 
 

 W³adys³aw Drozd
Przewodnicz¹cy KRA



KSE - Krajowe Stowarzyszenie Egzaminatorów Kandydatów na 
Kierowców i Kierowców z siedzib¹ w Olsztynie.

KRA - Krajowa Rada Audytorów przy KSE.

(K.D) - Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym.

(R.S.E) - Rozporz¹dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 paŸdziernika 
2005r. w sprawie szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania uprawnieñ 
przez kieruj¹cych pojazdami, instruktorów i egzaminatorów (Dz. U. z dnia 
31 paŸdziernika 2005r.) z póŸniejszymi zmianami.

(I.E) - Za³¹cznik Nr 5 Instrukcja przeprowadzania egzaminów 
pañstwowych na prawo jazdy lub pozwolenie do (R.S.E)

(A.P.E.P) - Wzór nr 7 Arkusz przebiegu egzaminu praktycznego do (I.E)

(M.I) - Ministerstwo w³aœciwe ds. transportu - aktualnie Ministerstwo 
Infrastruktury.

(E) - Stanowiska inicjowane przez egzaminatorów

(K) - Stanowiska inicjowane przez KRA

(M.O.S) - Metodologia opracowywania stanowisk KRA
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Wprowadzenie

Do Krajowej Rady Audytorów wp³ywaj¹ zapytania co do 
interpretacji i zasad postêpowania w stosunku do niektórych zadañ 
wynikaj¹cych z arkusza przebiegu egzaminu praktycznego.

W celu ujednolicenia oceny zachowañ przez egzaminatorów 
przyjêto nastêpuj¹c¹ metodologiê postêpowania (M.O.S) :

I. Opisanie uwarunkowañ metodyczno-prawnych przy realizacji zadania.

II.Usystematyzowanie zasad postêpowania przy realizacji 
poszczególnych zadañ w czasie egzaminu. 

III. Przyjêcie „Stanowiska” KRA

I. Uwarunkowania metodyczno-prawne

Realizacja poszczególnych zadañ wynikaj¹cych z arkusza 
egzaminacyjnego nie jest tylko pojedyncz¹ czynnoœci¹ . Jest to 
najczêœciej jedno z ogniw ca³ego ³añcucha zdarzeñ, na realizacjê których 
maj¹ wp³yw m.in. sytuacja drogowa, dynamika zdarzeñ, predyspozycje 
lub ich brak zdaj¹cego, warunki pogodowe, itp.

Niezale¿nie od powy¿szego przy ocenie zachowania siê 
i postêpowania egzaminatora w trakcie realizacji zadania nale¿y 
uwzglêdniæ:

?przes³anie jakie nam chcia³ przekazaæ prawodawca (MI),

?hierarchia celów w procesie realizacji kolejnych zadañ,

?rzeczywista mo¿liwoœæ realizacji zadania,

?praktyka realizacji zadañ w œrodowisku egzaminatorów,

?intencje i zasadnoœæ zachowañ egzaminatora,

?przes³anki zaniechania lub realizacji zadania,

?bezpieczeñstwo w ruchu drogowym przy realizacji danego 
zadania.

II. Drugim cz³onem przyjêtej metodyki postêpowania jest podzia³ zadañ 
w zale¿noœci od zasad ich realizacji. W tym zakresie zadania mog¹ 
byæ:

1.Realizowane samoistnie, gdzie zdaj¹cy wykonuje je wskutek 
zaistnia³ych sytuacji w ruchu drogowym. Do zadañ tych zaliczamy 
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w szczególnoœci wymijanie, zmianê pasa ruchu, przejazd obok 
przystanków czy zachowanie siê przed przejœciem dla pieszych lub 
przed torowiskami itp. Czêsto te¿ sytuacja drogowa wymusza omijanie, 
a nawet wyprzedzanie. 

2. Realizowane wy³¹cznie z wczeœniejszym wydaniem dyspozycji 
egzaminatora. Dyspozycje wydaje egzaminator w czasie omówienia 
zasad przeprowadzania egzaminu lub w odpowiednim momencie 
w czasie egzaminu. W tym przypadku egzaminator nie uszczegó³owia co 
do miejsca, czasu i sposobu realizacji zadania. Przyk³adem takiego 
zadania jest wyprzedzanie. 

3. Realizowane w wyniku bezpoœredniego polecenia wydanego 
przez egzaminatora. W tym przypadku egzaminator okreœla sposób 
realizacji i miejsce. Do zadañ tych zaliczamy m.in. parkowanie, 
zawracanie, hamowanie czy zmiana kierunku jazdy. 

4. Niezale¿nie od w/w dyspozycji czy poleceñ, egzaminator mo¿e 
udzieliæ informacji uzupe³niaj¹cych – przypominaj¹cych przed lub 
w czasie realizacji zadania.



TEMAT ZG£OSZONY PRZEZ KOLEGÓW EGZAMINATORÓW Z PROŒB¥ 

O WYDANIE STANOWISKA

 

Czy egzaminator mo¿e wydaæ polecenie przy zadaniu 
„hamowanie” ze wskazaniem zatrzymania siê przed przejœciem dla 
pieszych?

Zgodnie z intencj¹ prawodawcy nadrzêdnym celem 
w procesie przeprowadzania egzaminu praktycznego jest takie 
przeprowadzenie egzaminu, aby w miarê mo¿liwoœci wykonaæ 
wszystkie zadania wynikaj¹ce z arkusza przebiegu egzaminu 
praktycznego w rzeczywistych warunkach ruchu drogowego. 
Ponadto realizacja zdañ nie mo¿e powodowaæ bezpoœredniego 
zagro¿enia lub zatamowania ruchu drogowego. Wydaj¹c polecenia 
realizacji zadañ egzaminator zobowi¹zany jest w pierwszej 
kolejnoœci uwzglêdniæ ww. zasady.

Dokonuj¹c szczegó³owej analizy hamowania zapisanego 
w arkuszu oceny (A.P.E.P) pod. poz. 9 prócz w/w priorytetów nale¿y 
uwzglêdniæ zasady i kryteria zawarte w poz. I i II (M.O.S).

Zadanie „hamowanie” do zatrzymania w wyznaczonym miejscu 
realizowane jest po wydaniu polecenia przez egzaminatora poz II. 3. 
(M.O.S)

Hamowanie rozpoczyna siê po uzyskaniu przez pojazd prêdkoœci 
ok. 50km/h, a koñczy na zatrzymaniu we wskazanym przez 
egzaminatora miejscu (czas zatrzymania, to „u³amki sekund”). W czasie 
wykonywania zadania egzaminator ocenia m.in. zachowanie siê 
zdaj¹cego, p³ynnoœæ i skutecznoœæ hamowania, a przede 
wszystkim zachowanie bezpieczeñstwa w ruchu drogowym.

Istotnym i nadrzêdnym aspektem wydania polecenia hamowania, 
a wiêc i zatrzymania siê pojazdu jest zapewnienie bezpieczeñstwa 
w ruchu drogowym. Wskazanie miejsca zatrzymania nie jest wiêc celem 
samym w sobie. Zwyczajowo egzaminator przekazuje zdaj¹cemu 
i has³owo „proszê zatrzymaæ siê na wysokoœci znaku, na wysokoœci 
hydrantu, przed przejœciem dla pieszych przed przystankiem przed 
torami, przed œwiat³ami itp.” Wymieniaj¹c przyk³ady miejsca 
zatrzymania, musi byæ zagwarantowany jeden nadrzêdny cel – 
bezpieczeñstwo w ruchu drogowym.
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Wskazanie miejsca zatrzymania przed „przejœciami” jest wiêc 
jednym z pomocniczych informacji wynikaj¹cych z uwarunkowañ 
wynikaj¹cych z przebiegu egzaminu. Dla czystoœci prawnej mo¿na 
uzupe³niæ dyspozycjê o podanie „odleg³oœæ ok. 10m przed przejœciem”. 
Brak takiego uzupe³nienia stanowi jedynie uchybienie w wydanej 
dyspozycji w czterostopniowej skali b³êdów.

Aby unikn¹æ ww. braku precyzji w wydawaniu dyspozycji 
wskazane jest przekazanie jej na pocz¹tku egzaminu przy omówieniu 
„przebiegu egzaminu” je¿eli takie omówienie jest konieczne.

STANOWISKO

Wydawana zwyczajowo przez egzaminatorów dyspozycja 
zatrzymania przy realizacji zdania hamowania poz. 9 arkusza przebiegu 
egzaminu praktycznego (A.P.E.P) nie stanowi naruszenia prawa. 
W szczególnoœci nie narusza art. 49 ust 1. (K.D) i jest zgodna 
z Konwencj¹ Wiedeñsk¹, która upowa¿nia na zatrzymanie z woli 
kieruj¹cego je¿eli istnieje uzasadniona potrzeba.
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O WYDANIE STANOWISKA

  

Jak egzaminator ma siê zachowaæ przy realizacji zadania 
„wyprzedzanie”?

Wyprzedzanie ze wzglêdu na specyfikê jest uznane za jedno 
z najbardziej niebezpiecznych manewrów. Manewr ten najczêœciej 
zwi¹zany jest z zwiêkszon¹ dynamik¹ (przyspieszeniem), zmian¹ pasa 
ruchu, a przede wszystkim odpowiednim upewnieniem siê przed 
podjêciem decyzji o mo¿liwoœci jego realizacji.

Podobnie ma siê to z wykonaniem zdania w ramach egzaminu 
praktycznego kandydatów na kierowców poz. 8.1 arkusza przebiegu 
egzaminu praktycznego (A.P.E.P).

Maj¹c powy¿sze na uwadze rola egzaminatora w procesie 
egzaminowania zmienia siê w sposób zasadniczy od zachowania przy 
realizacji innych zadañ.

Egzaminator ocenia ca³okszta³t zachowania zdaj¹cego, 
a w szczególnoœci upewnienie siê o mo¿liwoœci realizacji przed 
podjêciem decyzji o wyprzedzaniu, ocenia dynamikê realizacji i je¿eli 
zaistnieje taka sytuacja zmiany pasa ruchu. Z tych wzglêdów 
egzaminator nie mo¿e wydaæ polecenia o rozpoczêciu realizacji zadania. 
Inspiruj¹c lub polecaj¹c podjêcie decyzji ponosi wszelkie skutki 
negatywne – je¿eli by takie mia³yby miejsce.

STANOWISKO

Przy realizacji zadania "wyprzedzanie" poz. 8.1. arkusza 
przebiegu egzaminu praktycznego (A.P.E.P), egzaminator wydaje 
jedynie dyspozycje poz. II.2. (M.O.S)  i mo¿e jedynie przypominaæ 
o koniecznoœci realizacji zad. poz. II.4 (M.O.S). Dyspozycja 
o koniecznoœci realizacji zadania mo¿e byæ wydana przy omówieniu 
zasad przebiegu egzaminu lub w czasie jazdy w ruchu drogowym.
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TEMAT ZG£OSZONY PRZEZ KOLEGÓW EGZAMINATORÓW Z PROŒB¥ 

O WYDANIE STANOWISKA

  

Czy p³ynnoœæ ruchu obowi¹zuj¹ca na pasie ruchu tab. 4 poz. 
2.2 (I.E) obejmuje równie¿ pole zatrzymania „kopertê”?

Jednym z kryteriów dopuszczenia zdaj¹cego egzamin praktyczny 
na prawo jazdy w ruchu drogowym jest sprawdzenie zdolnoœci danej 
osoby w zakresie oceny odleg³oœci pojazdu od przeszkody.  Kryterium to 
jest realizowane od wielu lat na placu manewrowym. Zdaj¹cy ma za 
zadanie przejechaæ okreœlonym pasem ruchu tak do przodu, jak i do ty³u 
cofaj¹c siê i zatrzymuj¹c siê w okreœlonej odleg³oœci. Historycznie 
odleg³oœæ ta wynosi³a nie dalej ni¿ 40cm. 

W znowelizowanym w 2006r. rozporz¹dzeniu (R.S.E) zosta³y 
zmienione parametry i zasady w/w oceny. Obowi¹zuj¹ca zasada zosta³a 
utrzymana w stosunku do kat. B+E, C, D, C+E, T przy czym zmieni³ siê 
jedynie parametr odleg³oœci od linii zatrzymania, który wynosi obecnie nie 
dalej ni¿ 1,0m. Dla kat. B utworzona zosta³a tzw. "koperta", która jest 
integraln¹ czêœci¹ podmiotowego pasa ruchu. Dla wszystkich kategorii 
pas ruchu „³uk” zakoñczony jest punktami odniesienia jakimi s¹ pacho³ki.

"Koperta" jest elementem pasa ruchu okreœlonym jako miejsce 
zatrzymania i nie jest wy³¹czonym z pasa ruchu obszarem.

STANOWISKO

Pole zatrzymania na pasie ruchu wynikaj¹cym z tabeli 4 poz. 22. 
(I.E)  jest integraln¹ czêœci¹ tego pasa. Konsekwencj¹ powy¿szego 
zdania jest obowi¹zek zachowania p³ynnoœci równie¿ w „kopercie” przy 
realizacji zad. nr 2.
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TEMAT ZG£OSZONY PRZEZ KOLEGÓW EGZAMINATORÓW Z PROŒB¥ 

O WYDANIE STANOWISKA

  

Wœród wielu powtarzaj¹cych siê od kolegów zg³oszeñ jest proœba 
ujednolicenia i uszczegó³owienia manewru (zadania) omijania. 
Generalnie chodzi o opisanie tego manewru w kontekœcie uwarunkowañ 
wynikaj¹cych ze specyfiki egzaminu praktycznego kandydatów na 
kierowców i stawianych wymogów wynikaj¹cych z instrukcji 
egzaminowania (I.E). Szczególnie wa¿nym aspektem jest 
wypracowanie kryteriów okreœlaj¹cych wyst¹pienie zagro¿enia 
BRD przy realizacji w/w zadania. Uwzglêdniaj¹c postulaty bêdziemy 
starali siê uporz¹dkowaæ b³êdy i wykroczenia skutkuj¹ce ocen¹ 
negatywn¹.

OMIJANIE

(K.D) Definiuje pojêcie omijania w Art. 2 pkt. 27 : omijanie - 
przeje¿d¿anie (przechodzenie) obok nieporuszaj¹cego siê pojazdu, 
uczestnika ruchu lub przeszkody przez uczestnika ruchu.

Art. 23 ust 1 pkt. 1 (K.D) stanowi : Kieruj¹cy pojazdem przy wymijaniu 
jest obowi¹zany zachowaæ bezpieczny odstêp od omijanego pojazdu, 
uczestnika ruchu lub przeszkody, a w razie potrzeby zmniejszyæ 
prêdkoœæ; omijanie pojazdu sygnalizuj¹cego zamiar skrêcenia w lewo 
mo¿e odbywaæ siê tylko z jego prawej strony;

A. Pozosta³e uwarunkowania prawne :

1. Art. 26 ust.3 pkt. 2 (K.D) 

Zakaz omijania pojazdu, który jecha³ w tym samym kierunku, lecz 
zatrzyma³ siê w celu ust¹pienia pierwszeñstwa pieszemu.

2. Art. 28 ust. 3 pkt. 4 (K.D)

Zakaz omijania pojazdu oczekuj¹cego na otwarcie ruchu przez przejazd 
kolejowy, tramwajowy, je¿eli wymaga³oby to wjechania na czêœæ jezdni 
przeznaczon¹ dla przeciwnego kierunku ruchu.

3. Art. 30 ust. 1 pkt. 1b (K.D)

Dawanie krótkotrwa³ych sygna³ów dŸwiêkowych przez kieruj¹cego 
pojazdem silnikowym w czasie omijania w warunkach zmniejszonej 
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przejrzystoœci powietrza.

4. Art. 57 ust. 2 pkt. 2 (K.D)

Zachowanie szczególnej ostro¿noœci przy omijaniu pojazdu 
przewo¿¹cego zorganizowan¹ grupê dzieci lub m³odzie¿y do 18 lat.

5. Art. 58 ust. 2 (K.D)

Zachowanie szczególnej ostro¿noœci przy omijaniu pojazdu 
przeznaczonego konstrukcyjnie do przewozu osób niepe³nosprawnych.

6. Art. 18 ust. 1 (K.D)

Zaniechanie omijania,  zbli¿aj¹c siê do oznaczonych przestanków 
autobusowych (trolejbusowych) na obszarze zabudowanym je¿eli 
kieruj¹cy takim pojazdem sygnalizuje kierunkowskazem zamiar zmiany 
pasa ruchu lub wyjechania z zatoki na jezdnie.

7. Art. 55 ust. 3 (K.D)

Zachowanie szczególnej ostro¿noœci przy omijaniu pojazdów nauki jazdy 
lub przeprowadzenia egzaminu.

8. Zachowanie szczególnej ostro¿noœci przy  omijaniu przeszkód lub 
robót na drogach oznaczonych s³upkami o symbolu „54”

Omijanie jest manewrem o charakterze „dynamiczno-ruchowym”. 
Podstawowe czynniki decyduj¹ce o bezpieczeñstwie w trakcie realizacji 
tego manewru, to: prêdkoœæ i odleg³oœæ od pojazdu lub przeszkody. 
Czynnik poprzedzaj¹cy manewr jest œwiadomoœæ upewnienia siê 
o mo¿liwoœci bezpiecznego wykonania manewru i zachowanie nale¿ytej 
ostro¿noœci, tak przed przyst¹pieniem, jak w czasie manewru. 
W konsekwencji unikniêcie zagro¿enia BRD.

Omijanie jest jednym  zadañ realizowanym w czasie egzaminu 
praktycznego dla kandydatów na kierowców. Przyk³ady zachowañ 
egzaminatora przy ocenie zadania omijania poz. 8.2 arkusza oceny 
(A.P.E.P)

Przyjête oznaczenia: 

N - wynik negatywny (Nie respektowanie przepisów i zasad) 

NP - wynik negatywny skutkuj¹cy przerwaniem egzaminu.
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G³ównym celem opracowania jest ustalenie kryterium, kiedy 
egzaminator podejmuje decyzjê o interwencji podczas omijania 
w ruchu miejskim. 

(Problem powy¿szy wielokrotnie stwarza³ kwestie sporne 
pomiêdzy zdaj¹cym, a decyzj¹ egzaminatora. Stanowi³ te¿ spór 
decyzyjny na poziomie egzaminatorów nadzoruj¹cych jak równie¿ 
Urzêdów Marsza³kowskich.

Jestem œwiadomy, ¿e doœwiadczonemu egzaminatorowi, to 
uszczegó³owienie nie jest potrzebne. Jednak gdy zdarza siê spór 

rozpoczêcie manewru bez upewnienia siê w sytuacji 
drogowej, szczególnie przy zmianie toru jazdy lub 
wjazd na pas ruchu o kierunku przeciwnym

sygnalizacja zamiaru zmiany toru jazdy w obszarze 
tego samego pasa ruchu lecz z cechami 
potencjalnego zagro¿enia

bezwzglêdna sygnalizacja zmiany toru jazdy, 
wjechanie na pas ruchu o kierunku przeciwnym

omijanie w miejscu i sytuacji – zastrze¿onej 
przepisami ruchu pkt. A.1, A.2

nie zachowanie szczególnej ostro¿noœci pkt. A.4, A.5, 
A.6, A.7, A.8

podjêcie decyzji omijania w warunkach okreœlonych 
jako „wjazd na trzeciego” z aspektami zagro¿enia 
BRD

stworzenie bezpoœredniego zagro¿enia np. uderzenie 
w lusterko lub gwa³towny skrêt bez upewnienia siê o 
mo¿liwoœci bezpiecznego wykonania manewru 

interwencja egzaminatora w przypadku zaistnia³ 
potencjalnego zagro¿enia i z³apanie za ko³o 
kierownicy, zahamowanie

N

N

N

NP

N

NP

NP

NP

1

2

3

4

5

6

7

8

Lp. Opis Wynik
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o charakterze administracyjno-decyzyjnym dobrze jest mieæ 
ujednolicony „punkt odniesienia”. Nale¿y w tym miejscu dodaæ, ¿e 
literatura w tym wzglêdzie jest bardzo uboga, najczêœciej odnosi siê do 
sytuacji poza obszarem zabudowanym.

Ustaleñ dokonano w badaniach doœwiadczalnych do jazdy 
w obszarze zabudowanym.

Ustalone w badaniach parametry s¹ zbli¿one do niepisanej 
zasady, o której pisze prof. Witold Richter w komentarzu do Kodeksu 
drogowego z 1976 roku „odstêp w razie wymijania nie powinien byæ 
mniejszy …ale wynosi tyle centymetrów, ile wynosi suma prêdkoœci 
obydwu pojazdów wyra¿ana w km/h…”. A zatem w razie wymijania 
pojazdu z dopuszczaln¹ najczêœciej w mieœcie prêdkoœci¹  50 km/h, 
odstêp powinien byæ ≥ 100,0cm (1m). W myœl przyjêtej metodyki 
odleg³oœæ od 1,0m do 0,6m uznaæ mo¿emy jako obszar zagro¿enia Lzgr, 
a odleg³oœæ mniejsz¹ od 0,6m jak¹ odleg³oœæ krytyczn¹.

STANOWISKO - Omijanie

I. Parametry bezpiecznego omijania

?bezpieczn¹ odleg³oœæ miêdzy pojazdami w zakresie prêdkoœci do 
50 km/h uznano dla samochodu osobowego ≥ 1,0m,

?dla autobusów i samochodów ciê¿arowych ≥ 1,5m,

II. Obszarem zagro¿enia Lzgr jest odleg³oœæ pomiêdzy pojazdami 
wynosz¹cym dla samochodów:

?osobowych 1,0m do 0,6m

?autobusów i ciê¿arówek 1,5 do 1,0m

III. Parametry krytyczne ( obliguj¹ce podjêcia interwencji przez 
egzaminatora )

Parametry krytyczne opisane s¹ trzema parametrami

L1k – odleg³oœæ pomiêdzy pojazdami, 

L2k – odleg³oœæ pomiêdzy lusterkami, 

Vkv – prêdkoœæ krytyczna przy ww. odleg³oœciach.
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Dla samochodów osobowych wynosi :

L1k ≤ 0,6m

L2k ≤ 0,1m

Vkv ≥ 20km/h

Dla autobusów i samochodów ciê¿arowych :

 
L1k ≤ 1,0m

L2k ≤ 0,1m

Vkv ≥ 20km/h

Ustalone kryteria dotycz¹ równie¿ omijania przeszkód, robót na drogach, 
bram wjazdowych.

 

STANOWISKO - Wymijanie

I. Parametry bezpiecznego wymijania miêdzy pojazdami w zakresie 
prêdkoœci do 50 km/h w obszarze zabudowanym:

?dla samochodu osobowego ≥ 1,0m,

?dla autobusów i samochodów ciê¿arowych ≥ 1,5m,

II. Parametry krytyczne ( obliguj¹ce do podjêcia interwencji przez 
egzaminatora )

W przypadku wymijania uznany zosta³ tylko jeden parametr L1k – 
odleg³oœæ pomiêdzy pojazdami :

 

? dla samochodów osobowych wynosi L1k ≤ 0,6m

? dla autobusów i samochodów ciê¿arowych L1k ≤ 1,0m

Przy wymijaniu, w ocenie egzaminu nale¿y uwzglêdniæ równie¿ 
zachowanie kieruj¹cego jad¹cego z przeciwnej strony. Nie wystarczy, ¿e 
osoba zdaj¹ca mieœci siê w granicach swojego pasa ruchu.



TEMAT ZG£OSZONY PRZEZ KOLEGÓW EGZAMINATORÓW Z PROŒB¥ 

O WYDANIE STANOWISKA

I. Uwarunkowania prawne

(K.D) Rozdzia³ 4 art. 22  - Manewr zawracania jest pojêciem 
odnosz¹cym siê do „zmiany kierunku jazdy lub pasa ruchu” - brak definicji 
zawracania.

(I.E) Tabela nr 4 poz. 5 dotyczy zawracania na placu 
manewrowym kat. C, CE wprowadza nastêpuj¹ce uwarunkowania:

?w³aœciwe sygnalizowanie zamiaru zmiany kierunku jazdy,

?nie wiêcej ni¿ 3 zmiany kierunku jazdy,

?nienaje¿d¿anie na krawê¿niki (dopuszcza siê dotkniêcie 
i dojechanie do krawê¿nika).

(I.E) Tabela nr 7 poz. 6 litera b) dotyczy kat. B, B1 prawa jazdy 
okreœla jako zadanie wykonania manewru zawracania na drodze 
jednojezdniowej  –  dwukierunkowej  przy nastêpuj¹cych 
uwarunkowaniach:

?mo¿liwoœæ wykonania manewru przy wykorzystaniu infrastruktury 
drogowej (bramy, wjazdy, podjazdy, zatoczki itp.) 

? zawracanie musi odbyæ siê przy u¿yciu biegu wstecznego

?miejsce do zawracania wyznacza egzaminator.

(A.P.E.P) poz. 8.5.3 zadanie :zawracanie na skrzy¿owaniu.

Warto zadaæ sobie pytanie czy w oparciu o te przepisy 
egzaminator mo¿e prawid³owo oceniæ manewr zawracania? 
W zwi¹zku z powy¿szym dalsz¹ konsekwencj¹ by³o utworzenie 
prawa zwyczajowego, które w sposób naturalny zamyka problem.

II. Zasady i prawo zwyczajowe

Wiêkszoœæ zachowañ egzaminatorów w czasie egzaminu na 
prawo jazdy jest wynikiem wieloletnich doœwiadczeñ i ustaleñ. Podobnie 
ukszta³towa³y siê procedury w zakresie zawracania. U podstaw tych 
procedur by³y przepisy wynikaj¹ce z „Kodeksu Drogowego” 
wprowadzane w œrodowisku egzaminatorów za zgod¹ i w uzgodnieniu 
z w³aœciwym ministerstwem „tworz¹c procedury postêpowania". 

17
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Procedury te sta³y siê „obowi¹zuj¹cymi zasadami” i jako prawo 
zwyczajowe obowi¹zuj¹ do dnia dzisiejszego, obowi¹zuj¹, bo nikt ich nie 
podwa¿y³ i nie podj¹³ decyzji o ich uchyleniu. Praktyka powy¿sza 
doprowadzi³a do uformowania zasad postêpowania, kryteriów oceny, jak 
równie¿ rodzajów zawracania.

Przy ustalaniu rodzajów zawracania uwzglêdnia siê przede 
wszystkim miejsce, sposób zawracania i w konsekwencji kryterium 
oceny realizacji zadania .

Rodzaje zawracania w praktyce egzaminacyjnej

1. Zawracanie na skrzy¿owaniu ( z podaniem miejsca lub np. poleceniem 
"proszê zawróciæ w najbli¿szym dopuszczalnym miejscu"):
Jest to podstawowy manewr zawracania. Realizacjê tego zadania 
zgodnie z obowi¹zuj¹cymi zasadami rozpoczynamy od lewej krawêdzi  
drogi  jednokierunkowej lub z lewego pasa ruchu drogi dwukierunkowej 
z obowi¹zkiem sygnalizacji przy ka¿dej zmianie kierunku ruchu oraz 
zachowanie nale¿ytej ostro¿noœci. Ponadto nale¿y przyj¹æ tak¹ pozycje 
pojazdu przed rozpoczêciem zadania, aby manewr by³ bez korekty toru 
jazdy, a tor nie przecina³ pasa ruchu o kierunku przeciwnym.

2. Zawracanie na rondzie o jednym pasie ruchu:

Jak w punkcie 1 uwaga : przy wyjeŸdzie z ronda obowi¹zuje 
zasygnalizownie zjazdu z ronda.

3. Zawracanie na rondzie o wielu pasach ruchu:

Patrz III. STANOWISKO KRA 2f.

4. Zawracanie w przerwie miêdzy wysepkami:

Zasady realizacji jak w punkcie 1.

5. Zawracanie na ograniczonej szerokoœci:

Podstawowym kryterium manewru zawracania na ograniczonej 
szerokoœci jest wykonanie manewru przy nie wiêcej ni¿ 3 krotnym 
sygnalizowaniu zmiany kierunku oraz obowi¹zkowe w³¹czenie biegu 
wstecznego. Zawracanie na ograniczonej szerokoœci jest to¿same 
z zawracaniem „na trzy”.

UWAGA : Do Krajowej Rady Audytorów przys³ane zosta³y przez jednego 
z kolegów materia³y dotycz¹ce zakwestionowania negatywnej oceny 
dotycz¹cej zadania zawracania na ograniczonej szerokoœci ( zadanie 
wykonane zosta³o z piêciokrotn¹ zmian¹ kierunku jazdy)

6. Jak najszybsze zawrócenie bez podania miejsca i sposobu :
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Egzaminator nie precyzuje miejsca zawracania i pozostawia t¹ decyzjê 
zdaj¹cemu. Ominiecie dwóch wystêpuj¹cych po sobie dozwolonych 
miejsc zawracania jest podstaw¹ do oceny negatywnej.

7. zawracanie z wykorzystaniem biegu wstecznego ( na placu , parkingu 
itp.)

Bardzo czêsto wykorzystywany jest manewr zawracania przy 
realizacji parkowania lub w miejscach parkingowych, gdzie pozwalaj¹ na 
to warunki. Generalnie jest to zawracanie z wykorzystaniem biegu 
wstecznego. Procedury zawracania rozpocz¹æ mo¿na od ustawienia 
pojazdu przodem lub ty³em prostopadle do krawê¿nika. W zasadzie 
zawracanie powinno zakoñczyæ siê po trzech zasygnalizowanych 
zmianach kierunku jazdy.

8. Zawracanie na placu manewrowym dla kat C,C1:

Zasada zawracania jak w punkcie 5. i tabela 4 poz.5.

9. Zawracanie na szerokoœci jezdni, bez uszczegó³owienia:

O sposobie zawracania decyduje zdaj¹cy. Warunkiem zmiany kierunku 
jazdy jest zasygnalizowanie zamiaru zmiany kierunki jazdy i zapewnienie 
bezpieczeñstwa ruchu drogowego.

III. UZASADNIENIE do stanowiska

1. Przyczynek historyczny

W 1970 roku mia³em przyjemnoœæ uczestniczyæ w spotkaniu 
z przedstawicielami Ministerstwa Komunikacji i Komendy G³ównej Milicji 
poœwiêcone zdefiniowaniem niektórych zasad postêpowania 
egzaminatorów w czasie przeprowadzanego egzaminu praktycznego. 
Jednym z g³ównych celów by³o zdefiniowanie sytuacji dla których bêdzie 
mo¿na nazywaæ stwierdzeniem „zgodnie z obowi¹zuj¹cymi zasadami”. 
Jedn¹ z tych sytuacji by³o zawracanie na ograniczonej szerokoœci. Po 
dyskusji ustalono, ¿e optymalna form¹ realizacji zadania zawracania, ze 
wzglêdu na czas trwania, technikê postêpowania, a przede wszystkim 
bezpieczeñstwo w ruchu drogowym jest zawracanie „na trzy” (trzykrotne 
sygnalizowanie zmiany kierunku jazdy). Jednoczeœnie dodano, 
¿e pojêcie zawracania „na trzy”, oraz zawracanie na ograniczonej 
szerokoœci s¹ znaczeniowo to¿same. Na tej zasadzie wychowa³y siê 
pokolenia kierowców. Zasada powy¿sza zosta³a potwierdzona przez 
nastêpne ekipy reprezentuj¹ce zarówno Ministerstwo Infrastruktury jak i 
Komendy G³ównej Policji. (Na powy¿sz¹ okolicznoœæ mam 
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potwierdzenie w/w stanowiska przez osoby odpowiedzialne wówczas za 
tworzenie tego prawa).

2. Egzaminator ma prawo wydaæ polecenie wykonania manewru 
uszczegó³awiaj¹c jego rodzaj.  ( np. zawracania) mimo ¿e nie wystêpuje 
literalny zapis w arkuszu przebiegu egzaminu (o.p.e.p.) i ocenia siê jego 
wykonanie w oparciu o obowi¹zuj¹ce kryteria i zasady co do zgodnoœci 
lub nie zgodnoœci „z zobowi¹zuj¹cymi w tym zakresie zasadami”.

3. Prawo zwyczajowe (korporacyjne) jest obowi¹zuj¹cym prawem 
dopóki nadrzêdnym aktem prawnym nie zostanie uchylone ( np. Wyrok 
s¹du, Ustawa, Rozporz¹dzenie Ministerstwa ) i dotyczy obszaru ca³ego 
kraju.

4. Zasadnoœæ zapisów zawartych w punkcie 1, 2, 3 potwierdza aktualnie 
obowi¹zuj¹ce Rozporz¹dzenie o Szkoleniu i Egzaminowaniu czego 
dos³ownym przyk³adem, s¹ zasady, kategorii dla kat C,C1 realizowane 
na placu manewrowym.

Ponadto

?Zawracanie na ograniczonej szerokoœci na trzy to "kanon", na 
którym wykszta³ci³o siê wiele pokoleñ kierowców. To przede wszystkim 
gwarancja przygotowania kierowcy do bezpiecznego i profesjonalnego 
zachowania siê przy realizacji tego manewru. 

?Kwestionowanie podmiotowej zasady to sygna³ do oœrodków 
szkolenia na „byle jakoœci” nie mówi¹c ju¿ o wp³ywie takich zachowañ na 
pogorszenie siê bezpieczeñstwa w ruchu drogowym.

?Dokonane zmiany w Rozporz¹dzeniu (R.S.E) w 2005 roku 
polega³y miêdzy innymi na przeniesieniu wiêkszoœci zadañ 
realizowanych na placu manewrowym do „miasta”. Przeniesienie to 
dokonane zosta³o z ca³ym „baga¿em” obowi¹zuj¹cych zasad i kryteriów. 
To przeniesienie dotyczy³o równie¿ zawracania na ograniczonej 
szerokoœci. Na placu zawracanie na ograniczonej szerokoœci pozosta³o 
obowi¹zuj¹ce dla kat. C,C1.

?Lapidarny zapis w instrukcji egzaminowania nie rozró¿nia 
rodzajów zawracania (patrz p. 2), a ró¿ne rodzaje zawracania s¹ 
powszechnie realizowane.

Uogólniaj¹c w/w aspekty egzaminator ma prawo zleciæ wykonanie 
zadania poza arkuszem (a.p.e.p.) i oceniæ go zgodnie z „obowi¹zuj¹cymi 
zasadami w tym zakresie.” Na ¿adnym poziomie administracyjnym 



I. Wprowadzenie

Doskonale zdajemy sobie sprawê, ¿e nie wszystkie sytuacje 
drogowe mo¿na rozstrzygn¹æ odnosz¹c siê bezpoœrednio do zapisów 
ustawy - prawo o ruchu drogowym – potocznie zwanej kodeksem 
drogowym (K.D). ¯ycie jednak nie pozwala trwaæ w pró¿ni decyzyjno-
prawnej. S¹ jednak sytuacje, czy potrzeby, gdzie zaistnia³e w¹tpliwoœci, 
czy dwuznacznoœæ, w oparciu o przeprowadzan¹ analizê  (a nawet 
arbitralnie) nale¿y je rozstrzygn¹æ. Takim bardzo istotnym œrodowiskiem 
wymagaj¹cym jednolitych decyzji interpretacyjnych s¹ oœrodki 
„szkolenia i egzaminowania” kandydatów na kierowców. Jednoznaczne 
decyzje s¹ konieczne nie tylko dla zdaj¹cych, którzy w ca³ym kraju 
powinni byæ jednakowo oceniani, w oparciu o te same zasady i kryteria, 
ale równie¿ dla uczciwoœci i obiektywizmu zawodowego egzaminatora. 
Przydatne to by by³o równie¿ do oceny przez organa nadzoru 
administracyjnego i s¹dy.

Jeœli nawet w zapisy (K.D) nie daj¹ pe³nej wyk³adni 
uwzglêdniaj¹cej specyfikê egzaminowania, to powinny strzec 
jednakowych zasad oceny zdaj¹cego. Maj¹c powy¿sze na uwadze 
Krajowa Rada Audytorów przy KSE podjê³a wysi³ek opracowania 
metodyki przeprowadzania egzaminów praktycznych kandydatów na 
kierowców. 

Jednym z wa¿niejszych problemów wymagaj¹cych ujednolicenia 
w metodyce przeprowadzania egzaminów jest problem zachowania siê 
na skrzy¿owaniach o ruchu okrê¿nym, a w szczególnoœci wykonywanie 
manewru zawracania na takim skrzy¿owaniu.

Takie ujednolicenia nawet obarczone pewnymi uchybieniami dla 
egzaminatora i zdaj¹cego staj¹ siê koniecznoœci¹. Analizuj¹c specyfikê 
egzaminowania musimy pamiêtaæ, ¿e jest to ³añcuch jednostkowych 
zdarzeñ, które musz¹ byæ odniesione do pewnych, czytelnych i prostych 
„filarów” prawnych zwanych lub przyjêtych jako zasady.

Nim przejdziemy do opisania zasad postêpowania przy ocenie 
egzaminu na „rondach” warte jest przybli¿enie specyfiki budowy, 
kryteriów czy zasad oceny przebiegu egzaminu, które staj¹ siê 
„wewnêtrznym prawem”. Nikogo np. nie dziwi miernik w³aœciwej oceny 
odleg³oœci od przeszkody, tak przy jeŸdzie do przodu jak cofaniu (zadanie 
realizowane w czasie egzaminu na placu manewrowym). Dla wiêkszoœci 
kategorii prawa jazdy jest to 1,0m. Jeszcze do nie dawna by³o to 0,4m. 
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Doskonale zdajemy sobie sprawê, ¿e tê odleg³oœæ np. do jazdy do 
przodu powinny byæ mniejsze ni¿ przy cofaniu. Arbitralnie prawid³owo 
przyjêto 1,0m. Taki prosty przyk³ad pokazuje jak powstaj¹ kryteria. 
Podobnie powstaj¹ kryteria przy omijaniu czy wymijaniu, które bardzo 
czêsto przeradzaj¹ siê w zasady postêpowania w procesie 
egzaminowania. Innymi aspektami w specyfice egzaminowania jest 
ustalenie zasad i kryteriów uwzglêdniaj¹cych rodzaj kategorii prawa 
jazdy wynikaj¹cych najczêœciej z wymiarów zewnêtrznych pojazdów czy 
zespo³ów pojazdów. Nie oznacza to, ¿e w zakresie zasad zachowania siê 
zdaj¹cej osoby w czasie egzaminu maj¹ charakter przypadkowy. 
Wszystkie decyzje w tym zakresie s¹ poprzedzane pog³êbion¹ analiz¹. 
Zdarzaj¹ siê jednak sytuacje gdzie dokonaæ nale¿y wyboru kryterium 
oceny. Moment podjêcia tej decyzji, staje siê obowi¹zuj¹cym prawem 
w systemie egzaminowania.

II. Zachowanie siê na skrzy¿owaniach z ruchem okrê¿nym

Podstawowe akty prawne, definicje, zasady zwi¹zane z realizacj¹ 
zadania.

1. Skrzy¿owanie Art. 2 pkt. 10 (K.D) - przeciêcie siê w jednym poziomie 
dróg maj¹cych jezdnie ich po³¹czenie lub rozwidlenie, ³¹czenie 
z powierzchni utworzonym przez takie po³¹czenia lub rozwidlenie 
okreœlenie to nie dotyczy przeciêcia po³¹czenia lub rozwidlenia drogi 
twardej z drog¹ gruntow¹ lub stanowi¹c¹ dojazd do obiektu 
znajduj¹cego siê przy drodze. K.D. nie wyró¿nia i nie definiuje 
skrzy¿owania ruchem okrê¿nym ( ronda) w/w definicja obejmuj wiêc 
skrzy¿owanie z rondem .Do potrzeb opracowania mo¿na z pe³n¹ 
odpowiedzialnoœci¹ przyj¹æ cel jaki stawiaj¹ sobie projektanci przy 
rozwi¹zaniu k³opotliwych i niebezpiecznym skrzy¿owañ, projektuj¹c 
w tym miejscu „ronda”.

Najwa¿niejszym celem ronda jest poprawa bezpieczeñstwa 
na skrzy¿owaniu dróg. Cel taki osi¹ga siê po przez spowolnienie 
i uporz¹dkowanie ruchu. Uporz¹dkowanie ruchu polega na jego 
skanalizowaniu przed wjazdem i skierowaniem go na poszczególne 
pasy w zale¿noœciach od miejsca zjazdu zapewniaj¹c w ten sposób 
p³ynnoœæ i bezkolizyjnoœæ zjazdu z ronda

. 
Ruch przy wjeŸdzie powinien byæ realizowany wg zasady im, dalej 

jedziemy obwiedni¹, tym bli¿ej ustawiamy siê wysepki. Pas prawy 
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zewnêtrzny jest pasem zjazdowym. Ten aspekt w kodeksie drogowym 
jest przemilczany zastawiaj¹c to poœrednio przepisom o zmianie pasa 
ruchu ( Oddz. 4 K.D.). Brak kodeksowej definicji zasady ronda staje siê 
przyczyn¹ ró¿norodnej interpretacji zachowañ. 

(W tym miejscu pozwolê sobie przypomnieæ, ¿e 15 kwietnia 2005 
roku odby³a siê w Warszawie sympozjum poœwiêcone skrzy¿owanie 
z ruchem okrê¿nym. Sympozjum poœwiêcone zosta³o ustaleniem zasad 
zachowania siê na rondzie. Dalsza analiza i przyjête zasady s¹ w³aœnie 
konsekwencj¹ tych ustaleñ jako obowi¹zuj¹ce do chwili z definiowanego 
ronda. Jednoczesnym Przedstawicielem Ministerstwo Infrastruktury 
zostali zobowi¹zani a w³aœciwie sami siê zobowi¹zali do powo³ania 
zespo³u, który opracuje projekt definicji, a nastêpnie zg³oszona zostanie 
do sejmu w celu wprowadzenia do (K.D) minê³o 5 lat- definicji nie ma -a 
szkoda.)

2. Zawracanie

Na pewno  ciœnie siê pytanie, dlaczego analiza merytoryczna 
zaczyna siê od zawracania? OdpowiedŸ jest prosta. Przy realizacji tego 
manewru wystêpuje najczêœciej rozbie¿noœæ w interpretacji zachowañ. 
Manewr zawracania jest pojêciem kodeksu drogowego odnosz¹cym siê 
do „zmiany kierunki jazdy lub pasa ruchu”. Oddz. 4 w kodeksie brak 
definicji – zawracania. Potoczn¹ definicj¹ podawan¹ jest jedynie 
w komentarzu do (K.D) „ Zawracanie jest manewrem polegaj¹cym na 
wykonaniu skrêtu w lewo o 180 stopni w celu skierowania jazdy 
w kierunku przeciwnym. Odnosz¹c siê do iego, te wszystkie wymagania, 
które do tego skrêtu w lewo, komentarz do (K.D) Z powy¿szej definicji 
utworzone zosta³y zasady stosowane przez egzaminatorów do oceny 
prawid³owego wykonania manewru (zadania) zawracania. Przed 
wykonaniem manewru zawracania zdaj¹cy zobowi¹zany jest upewniæ 
siê i po zasygnalizowaniu zbli¿yæ siê do lewej krawêdzi jazdy – na jezdni 
o ruchu jednokierunkowym lub do œrodka jezdni – na jezdni o ruchu 
dwukierunkowym. Powy¿sze ustawieniem jest podstawowym 
warunkiem prawid³owego rozpoczêcia manewru zawracania. Zasada ta 
obliguje zarówno zawracanie na skrzy¿owaniach miêdzy wysepkami lub 
wokó³ wysepek. Od zasady skrêcania z pasa ruchu od œrodka jezdni lub 
przy lewej krawêdzi, dopuszcza siê pojazdy których wymiary 
uniemo¿liwiaj¹c skrêcenia z danego pasa ruchu wiêc pojazdy ( zespó³ 
pojazdów) oznaczonej d³ugoœci¹ oznaczone najczêœciej tablicami 
(422,423 K.D.). Na skrzy¿owaniach z ruchem okrê¿nym dodatkow¹ 
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barier¹ jest œrednica centralnej wysepki, wyznaczona liczba pasów 
ruchu oraz sposób oznakowania znakami pionowymi i poziomymi. Ze 
wzglêdu na stosowany do egzaminów zespo³y pojazdów o ró¿nych 
d³ugoœciach w poszczególnych WORD- ach jak równie¿ inne 
uwarunkowania o których jak wy¿ej  Dyrekcja WORD-u mo¿e ustaliæ 
odstêpstwa od „powszechnie przyjêtej zasady”.

Warto dodaæ, ¿e (K.D) jak i komentatorzy do (K.D) nie wskazuj¹ 
alternatywnego pojêcia „zawracania” przez np. "obje¿d¿anie", co by 
sugerowa³o, ¿e istniej¹ dwa rodzaje skrzy¿owañ z rondem, a wiêc i dwie 
definicje skrzy¿owañ , a tak nie jest. Póki co mamy jedn¹ definicjê 
skrzy¿owania i nadrzêdnym celem jest bezpieczeñstwo na 
skrzy¿owaniach w ruchu drogowym. Powszechnie przyjêta zasada, staje 
siê obowi¹zuj¹c¹ zasad¹ przy ocenie zawracania. Maj¹c na uwadze 
potrzebê ujednolicenia oraz uwzglêdniaj¹c wczeœniejsze uwagi 
proponujê siê na potrzeby egzaminów, nastêpuj¹ce zasady przy 
zawracaniu na rondzie. Przed wjazdem na rondo o wielu pasach 
ruchu z zamiarem zawracania pojazd ustawiamy jak najbli¿ej 
lewego pasa i wje¿d¿amy na pas ruchu po³o¿ony jak najbli¿ej 
wysepki. Zjazd z  ronda jest dopuszczalny z wielu pasów ruchu 
(generalnie jednak wczeœniej zje¿d¿amy do pasa prawego 
zjazdowego).

Teoretycznie uczestnik ruchu mo¿e zjechaæ z ka¿dego pasa 
ruchu poczynaj¹c od najbli¿ej po³o¿onej wysepki centralnej. Zje¿d¿aj¹c 
jednak ze œrodkowego pasa musimy przepuœciæ pojazdy jad¹ce pasami 
prawej strony. Konieczne jest wiêc zatrzymanie siê co powoduj¹ 
tamowanie ruchem na pasie na którym znajdujemy siê, burzy to jeden 
z celów tworzenia rond tzn. poprawia p³ynnoœæ ruchu. W wielu 
przypadkach pomiêdzy pasam œrodkowym, a pasem zjazdowym( 
zewnêtrzny) s¹ linie ci¹g³e. Oznakowanie takie jednoznacznie wskazuje 
na sposób zachowania siê przy opuszczaniu ronda .Przedstawione 
powy¿ej oznakowanie poziome pasów na „rondach” porz¹dkuje w pe³ni 
zasady opuszczenia skrzy¿owania z ruchem okrê¿nym.

W tej sytuacji wskazanie jest zje¿d¿aj¹c w czasie realizacji 
manewru zawracania od pasa úrodkowego do zjazdowego w „ systemie 
pùynnego ruchu” rozpoczynajàc zjazd od ok. 3  obwodu ronda 
przechodzàc kolejno na pas zewnætrzny tak aby pùynnie zjechaã na 
zewnætrzny pas ruchu, a nastæpnie zjechaã z ronda , to w peùni 
wyczerpuje wymogi stawiane przez zapis (K.D). Art !!!!!!!! poz. 22 p . 2.1. 
Uwzglêdniaj¹c powy¿sz¹ anal izê na potrzebê metodyki 
przeprowadzenie egzaminu przyjmuje siê uogólnion¹ formu³ê 
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opuszczenia ronda. Zjazd z ronda polegajàcym na wczeúniejszym 
( ok. 3  obwodu ronda) zmianê pasa ruchu w kierunku prawego 
zewnêtrznego tzn. zjazdowego pasa ruchu, w celu zachowania 
p³ynnoœci, bezpiecznego i bezkolizyjnego opuszczenia 
skrzy¿owania. 

Uwagi o charakterze ogólnym.

W wiêkszoœci rond, to ronda o jednym pasie ruchu, gdzie 
prezentowane wczeœniej zasady nie maj¹ miejsca. Druga grupa rond to 
ronda o dwóch lub trzech pasach ruchu. Przyjête wczeœniej zasady 
dotycz¹ w³aœnie tych rond. Maj¹c na uwadze koniecznoœæ stosowania 
jednolitych zasad zachowania siê przy manewrze zawracania na 
rondo z mo¿liwoœci¹ zawracania uwzglêdniaj¹c przedstawione 
wczeœniej analizê.

Sporadycznie przynajmniej w Polsce wystêpuj¹ ronda o wiêcej ni¿ 
trzy pasy ruchu . Stosowanie przyjêtych wczeœniej zasad nie koniecznie 
poprawi³yby p³ynnoœæ i bezpieczeñstwo ruchu.

Aby unikn¹æ dowolnoœci w przestrzeganiu zasad zawracania 
proponuje siê na ustawienie i wjazd na rondo z pasa bezpoœrednio 
przylegaj¹cego do pasa zewnêtrznego zjazdowego, kontynuuj¹c 
zawracanie zgodnie z wczeœniej okreœlonymi zasadami.

Takie zachowanie spe³nia znamiona obowi¹zuj¹cych zasad 
zawracania jak równie¿ wymogi stawiane rondom tzn. zachowanie 
p³ynnoœci ruchu.

 

III. Zachowanie siê na rondach. 

Jazda i zachowanie siê przy jeŸdzie pasami ruchu na rondach 
podporz¹dkowane jest w pe³ni przepisem (K.D) w szczególnoœci 
w zakresie zmiany kierunku jazdy lub zmiany pasa ruchu

Art. 22 ust 1-5

Zmiana kierunku jazdy lub pasa ruchu.

Art. 22. ust. 1 : Kieruj¹cy pojazdem mo¿e zmieniæ kierunek jazdy lub 
zajmowany pas ruchu tylko z zachowaniem szczególnej ostro¿noœci.

Art. 22. ust. 2 : Kieruj¹cy pojazdem jest zobowi¹zany zbli¿yæ siê :

? do prawej krawêdzi jezdni - je¿eli zamierza skrêciæ w prawo
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? do œrodka jezdni lub na jezdni o ruchu jednokierunkowym do lewej jej 
krawêdzi - je¿eli zamierza skrêciæ w lewo.

Art. 22. ust. 3 : Przepisu ust.2 nie stosuje siê, je¿eli wymiary pojazdu 
uniemo¿liwiaj¹ skrêcenie zgodnie z zasad¹ okreœlan¹ w tym przepisie 
lub dopuszczalna jest jazda wy³¹cznie w jednym kierunku.

Art. 22. ust. 4 : Kieruj¹cy pojazdem, zmieniaj¹c zajmowany pas ruchu, 
jest zobowi¹zany ust¹piæ pierwszeñstwa pojazdowi jad¹cemu po pasie 
ruchu, na który zamierza wjechaæ, oraz pojazdowi wje¿d¿aj¹cemu na ten 
pas prawej strony.

Art. 22. ust. 5 : Kieruj¹cy pojazdem jest zobowi¹zany zawczasu 
i wyraŸnie sygnalizowaæ zamiar zmiany kierunku jazdy lub pasa ruchu 
oraz zaprzestaæ sygnalizowania niezw³ocznie po wykonaniu manewru.

 

STANOWISKO

Zawracanie na rondach o wielu pasach ruchu.

Na rondach o dwóch i trzech pasach ruchu, manewr (zadanie) 
zawracania rozpoczynamy ustawiaj¹c pojazd na pasie lewym 
i wjeýdýajàc na pas ruchu na rondzie poùoýony jak najbliýej wysepki. Po 
przejechaniu 3  czæúci tego pasa przejeýdýamy na pas ruchu prawy 
(zjazdowy) i opuszczamy rondo. Na rondach o czterech i wiæcej pasach 
ruchu pojazd ustawiamy i wje¿d¿amy na pas ruchu po³o¿ony jak najbli¿ej 
pasa prawego (zjazdowego) postêpuj¹c dalej tak jak w przypadku rond o 
trzech pasach ruchu.

Na wszystkie manewry zwi¹zane ze zmian¹ pasa ruchu, jak 
równie¿ z zjazdem z ronda obowi¹zuje sygnalizowanie zawczasu 
zamiaru wykonania œwiat³ami kierunkowskazów.

Uwaga :

W przypadku niekonwencjonalnych rozwi¹zañ skrzy¿owañ 
o ruchu okrê¿nym Dyrekcja WORD'u mo¿e po analizie, która znajdzie siê 
w dokumentach WORD, ustaliæ inne zasady zawracania na rondzie.

Inne zasady postêpowania na rondach (poza zawracaniem) s¹ zgodne 
z ogólnie obowi¹zuj¹cymi przepisami.
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2g. Pismo Komendy G³ównej dotyczy 2f. 

II. STANOWISKA KRA 



TEMAT ZG£OSZONY PRZEZ KOLEGÓW EGZAMINATORÓW Z PROŒB¥ 

O WYDANIE STANOWISKA

  

Jednym z problemów, który jest czêsto zg³aszany przez 
egzaminatorów jest „stopieñ uszczegó³owienia stwierdzonych 
w czasie egzaminu praktycznego, pope³nianych przez zdaj¹cego 
b³êdów”. Analizê tego zagadnienia nale¿y rozpocz¹æ od postawienia 
sobie prozaicznego pytania. Jak¹ rolê spe³nia egzaminator w procesie 
przeprowadzonego egzaminu praktycznego?

OdpowiedŸ wydaje siê bardzo prosta. Egzaminator ma oceniæ 
stopieñ przygotowania zdaj¹cego do samodzielnego prowadzenia 
pojazdu w danej kategorii. Nastêpstwem tej odpowiedzi jest kolejne 
pytanie.

Jak ma siê zachowaæ egzaminator, aby ocena by³a wiarygodna 
i obiektywna? Tu wchodzimy w sferê osobowoœci ka¿dego 
egzaminatora, jego wiedzy i doœwiadczenia. Niemniej jednak ogólne 
zasady musz¹ byæ dla wszystkich egzaminatorów wspólne. Nie 
wchodz¹c w niuanse mo¿na te zasady zdefiniowaæ w sposób 
nastêpuj¹cy:

Egzaminator w sposób obiektywny ocenia przebieg 
egzaminu stwierdzaj¹c i przekazuj¹c w sposób neutralny 
informacjê o zaistnia³ych nieprawid³owoœciach ( czyli o b³êdach). 
W oparciu o powy¿sze podejmuje decyzjê o wyniku egzaminu - 
uzasadniaj¹c j¹ zdaj¹cemu. 

Tu napotykamy na zg³aszany przez egzaminatorów problem 
przekazywania informacji o pope³nionych b³êdach w sposób 
zapewniaj¹cy daleko id¹c¹ neutralnoœæ, tak aby nie zaistnia³o 
podejrzenie o dokonanie podpowiedzi lub sugestii maj¹cych wp³yw na 
ostateczny wynik egzaminu.

Uogólniaj¹c nale¿y stwierdziæ, ¿e egzaminator opisuje przebieg 
egzaminu informuj¹c „o” lub „¿e” zaistnia³a nieprawid³owoœæ czyli b³¹d. 
W pewnym sensie jest to odzwierciedleniem zapisu z instrukcji 
egzaminowania (I.E) §11 pkt. 6 o nastêpuj¹cym brzmieniu: egzaminator 
informuje osobê egzaminowan¹ o nieprawid³owym wykonaniu zadania 
egzaminacyjnego; w przypadku dwukrotnego nieprawid³owego 
wykonania tego samego zadania egzaminacyjnego lub przerwania 
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2h. Zasady udzielania informacji o b³êdach (E) 

II. STANOWISKA KRA 
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egzaminu egzaminator informuje osobê egzaminowan¹ o negatywnym 
wyniku egzaminu praktycznego;

Zapis powy¿szy zawiera wszelkie cechy neutralnoœci, lecz nie 
uwzglêdnia ca³ej gamy sytuacji w stosunku do których egzaminator musi 
przekazaæ informacje osobie zdaj¹cej. Ponadto nie wszystkie zapisy 
zawarte w arkuszu przebiegu egzaminu (A.P.E.P) dadz¹ siê opisaæ 
w/w stwierdzeniem.

Myœlê, ¿e dobrze jest poszerzaæ wiedzê z zakresu klasyfikacji 
b³êdów (patrz rodzaje b³êdów), aby w praktyce w zale¿noœci od swej 
osobowoœci i sytuacji trafnie j¹ dostosowaæ. Ponadto nale¿y adoptowaæ 
sw¹ wiedze do zadañ i wymogów wynikaj¹cych z arkusza przebiegu 
egzaminu praktycznego (A.P.E.P).

Analizuj¹c (A.P.E.P) dochodzimy do wniosku, ¿e nie zawsze 
mo¿emy w ³atwy i neutralny sposób przekazaæ informacjê 
o pope³nionych b³êdach.

Ju¿ pierwsze zdanie - przygotowanie do jazdy ze wzglêdu na sw¹ 
specyfikê nastrêcza wiele trudnoœci. Specyfika ta polega na tym, ¿e 
mamy zadanie wielofunkcyjne. W jednym zadaniu oceniamy 5 ró¿nych 
czynnoœci. Dylemat polega na tym jak poinformowaæ zdaj¹cego 
o niezaliczeniu zadania, nie mówi¹c o jak¹ czynnoœæ nam chodzi.

W pierwszej próbie mówimy krótko „zadanie nie zosta³o w pe³ni 
zrealizowane”. Przy stwierdzeniu objawów zdziwienia osoby zdaj¹cej 
mo¿na np. zapytaæ jakie czynnoœci wchodz¹ w zakres zad. nr.1. Po chwili 
polecamy wykonanie drugiej próby realizacji zadania. W przypadku 
niezrealizowania drugiej próby, zawsze wyjaœniamy szczegó³owo 
przyczyny.

Ocena zadañ od poz. 2 do poz. 7 „arkusza" (A.P.E.P). tzn. od jazdy 
pasami ruchu, do zawracania jest w miarê prosta z punktu widzenia 
udzielania informacji zdaj¹cemu. Wystêpuj¹ce w tych zadaniach b³êdy 
maj¹ charakter oczywisty i jawny.

Przy realizacji zadañ w tym przedziale, nie mo¿emy informowaæ 
w pierwszej próbie o b³êdach, które nie skutkuj¹ przerwaniem egzaminu 
np. wjazd na skrzy¿owanie bez w³¹czonego kierunkowskazu. 
Poinformowanie o takim b³êdzie  jest wyraŸn¹ podpowiedzi¹.

Podobnie z klasycznymi zadaniami zawartymi w „arkuszu” 
(A.P.E.P) od poz. 8.1  wyprzedzanie do poz. 10 hamowanie awaryjne, 
gdzie odpowiedŸ zawarta jest w instrukcji egzaminowania (I.E)  poz. 11 
p6 „zadanie nieprawid³owo wykonane”. Nie jesteœmy zobowi¹zani i nie 
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wskazane jest, aby wyjaœniæ na czym polega b³¹d, dotyczy to wszystko 
pierwszej próby. Trudniejsza jest sytuacja kiedy zadanie z „arkusza” 
(A.P.E.P)  dotyczy zadania o charakterze zachowania np. poz. 11 
zachowanie wobec innych u¿ytkowników do poz. 15.2 dostosowanie 
prêdkoœci do warunków ruchu. Zasada o przekazaniu neutralnej w skutki 
informacji o pope³nionych b³êdach wymaga skorzystania z klasyfikacji 
b³êdów podaj¹c np. rodzaj, czy nawet gradacjê b³êdów. Przyk³ad 
„przekroczenie dopuszczalnej prêdkoœci” poz. 16 „arkusza” (A.P.E.P) 
informujemy krótko b³¹d -wykroczenie lub szczegó³owiej wykroczenie 
- nierespektowanie znaków pionowych lub wykroczenie - 
nierespektowanie znaków zakazu.

W czasie egzaminu wystêpuj¹ te¿ b³êdy oczywiste, które musimy 
nazwaæ „po imieniu” ju¿ w pierwszej próbie np. utrata p³ynnoœci, jazda po 
linii (dotyczy „³uku” na placu manewrowym) jak równie¿ b³êdy jawne takie 
jak gaœniêcie silnika, najechanie na krawê¿nik). W takich sytuacjach 
mo¿emy informowaæ osobê zdaj¹c¹ w formie pytania „czy jest Pan(i) 
œwiadomy(a) pope³nionego b³êdu?

W wiêkszoœci krojów Europejskich zabronione jest informowanie 
o b³êdach pope³nionych w czasie egzaminu np. w Belgii zabronione jest 
nawet prowadzenie notatek przez egzaminatora o zaistnia³ych b³êdach.

Na podkreœlenie zas³uguje równie¿ fakt, ¿e w sprawach 
prokuratorskich prowadzonych w stosunku do egzaminatorów, 
informowanie na bie¿¹co osobê zdaj¹c¹, na czym polega³ jej b³¹d, 
uznawane jest jako celowa podpowiedŸ (pomimo znajduj¹cego siê 
w instrukcji egzaminowania (I.E) zapisu o obowi¹zku  informowania 
osoby zdaj¹cej o zaistnia³ym b³êdzie)

STANOWISKO

Egzaminator w czasie egzaminu praktycznego informuje osobê 
zdaj¹c¹ „o” zaistnia³ych nieprawid³owoœciach - b³êdach, w sposób 
neutralny w skutkach, tzn. tak, aby nie zaistnia³y podejrzenia 
o sugerowanie zachowania lub wrêcz by udzielana informacja nie by³a 
podpowiedzi¹.



I. Geneza

 

Od wielu lat zadajê sobie pytanie jak powinien przebiegaæ 
egzamin na kierowcê? Próbujê znaleŸæ odpowiedŸ, czerpi¹c inspiracjê 
z w³asnego doœwiadczenia. Przebieg mojej pracy zawodowej sprzyja³ 
temu wyzwaniu. 45 lat pracy jako nauczyciel,  instruktor, pracownik 
naukowy, urzêdnik, a w koñcu przez blisko 40 lat egzaminator 
kandydatów na kierowców i kierowców pozwoli³ w moim odczuciu 
posiadaæ w³asny pogl¹d dotycz¹cy przebiegu egzaminu praktycznego 
kandydatów na kierowców i kierowców.

 

Bardzo du¿e zastrze¿enia mam do zasad okreœlaj¹cych 
przeprowadzanie egzaminu teoretycznego. Ubolewam, ¿e to, co w chwili 
obecnej nazywany „egzaminem z przepisów ruchu” drogowego, jest 
wielkim nieporozumieniem. Egzamin teoretyczny nie spe³nia 
podstawowego zadania tj. nie wymusza:

 

? od kursantów uczenia siê przepisów i zasad obowi¹zuj¹cych 
kierowców,  

? od oœrodków szkolenia kierowców - odpowiedzialnego szkolenia.

W tym miejscu pragnê nadmieniæ, ¿e ju¿ w 1993 roku jako pierwszy 
w kraju zaprezentowa³em w Ministerstwie Komunikacji eksperymentalny 
system egzaminowania komputerowego. Program zawiera³ dwa 
warianty - system statyczny, który prawie w ca³oœci zaaplikowa³ 
w póŸniejszych latach ITS i wariant drugi dynamiczny, w którym 
podejmowane decyzje wynika³y ze znajomoœci obowi¹zuj¹cych 
przepisów, a nie z pamiêciowego wyuczania siê testów. Niestety minê³o 
siedemnaœcie lat i Ministerstwo nie potrafi z tym problemem daæ sobie 
rady.

 

Podobnie ma siê sytuacja w procesie przeprowadzania egzaminu 
praktycznego. Swoje uwagi, co do zasad i kryteriów przeprowadzania 
egzaminu praktycznego przedstawia³em w Ministerstwie ju¿ w 2001 roku 
jako wniosek Zarz¹du Krajowego Stowarzyszenia Dyrektorów WORD. 

Kolejna prezentacja mia³a miejsce w 2002 roku na spotkaniu 
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III. OPRACOWANIA PROBLEMOWE 
1. Zarys metodyki egzaminowania ( egzamin praktyczny) 
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egzaminatorów ju¿ jako Prezes Krajowego Stowarzyszenia 
Egzaminatorów. Z projektem zmian kryteriów, zasad egzaminowania 
zapozna³em równie¿ ITS i Ministerstwo Infrastruktury.

W czym problem? Egzamin to proces dydaktyczno-decyzyjny. 
Z przebiegu egzaminu musi wynikaæ nie tylko, czy ktoœ zda³ czy nie, ale 
wskaza³ równie¿ "S³abe strony" zdaj¹cego ? Niestety obecny system 
temu nie s³u¿y, a ponadto sam w sobie jest nie obiektywny.

 

 II. Wybrane aspekty obecnego systemu egzaminowania. 

Egzaminator zgodnie ze swymi uprawnieniami dokonuje oceny 
kandydata na kierowcê w zakresie praktycznego stosowania przepisów 
ruchu drogowego oraz umiejêtnoœæ kierowania pojazdem, a nastêpnie 
w oparciu o powy¿sze podejmuje w³aœciw¹ decyzje. Decyzja 
podejmowana jest zgodnie z obowi¹zuj¹cymi zasadami jak równie¿ 
z uwzglêdnieniem w³asnego doœwiadczenia z zachowaniem pe³nego 
obiektywizmu i uczciwoœci zawodowej.

 

Egzaminator w pierwszej kolejnoœci ocenia stopieñ opanowania 
wiedzy i umiejêtnoœci zdaj¹cego w zakresie kierowania pojazdem 
i przestrzegania zasad i przepisów ruchu drogowego. W oparciu 
o powy¿sze zasady podejmuje ostateczn¹ decyzjê. Decyzjê, która 
w konsekwencji odpowiada na pytania, czy kandydat na kierowcê 
kwalifikuje siê do samodzielnego kierowania pojazdem i jest w stanie 
sprostaæ wymogom bezpieczeñstwa w ruchu drogowym? Ocena 
przebiegu egzaminu jest wiêc procesem wartoœciowania zaistnia³ych 
b³êdów, wykroczeñ czy zachowañ w sytuacjach drogowych w kontekœcie 
nadrzêdnego celu jakim jest zapewnienie bezpieczeñstwa w ruchu 
drogowym.

Dokonanie prawid³owej oceny przebiegu egzaminu, 
a w konsekwencji podjêcie odpowiedniej, obiektywnej oceny wymaga 
z jednej strony wyspecyfikowania, a nastêpnie zhierarchizowania 
b³êdów i wykroczeñ. Zdajemy sobie sprawê, ¿e b³¹d b³êdowi nie jest 
równy. Klasyfikacja i gradacja b³êdów zosta³a opisana w rozdziale  III. 
OPRACOWANIA PROBLEMOWE - 2. Klasyfikacja B³êdów.

 

Na ocenê zdolnoœci do bezpiecznej jazdy przez zdaj¹cego 
wp³ywa wiele uwarunkowañ, których trudno siê doszukaæ w obecnym 
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systemie egzaminowania np. :

 

?  zdolnoœæ do samodzielnego podejmowania decyzji w ruchu 
drogowych,

?   zdolnoœæ do oceny sytuacji drogowych, wp³yw tych zdarzeñ na 
zagro¿enie,

?  w³aœciwa interpretacja obowi¹zuj¹cych przepisów w ruchu drogowym i 
œwiadomoœæ skutków podejmowanych decyzji,

?    jednoznacznoœæ zachowañ,

?    brak predyspozycji do kierowania pojazdem,

?   brak mo¿liwoœci uwzglêdnienia (w ostatecznej ocenie) ró¿nych bardzo 
istotnych b³êdów,

? brak mo¿liwoœci uwzglêdnienia, wielorakich uchybieñ w realizacji 
zadañ, czy zachowañ – bez konsekwencji na wynik egzaminu,

? brak mo¿liwoœci oceny p³ynnoœci jazdy, tamowania ruchu, 
a w szczególnoœci zatrzymanie ruchu,

? brak mo¿liwoœci oceny zachowañ, które nie daj¹ rêkojmi bezpiecznej 
jazdy egzaminatorowi w czasie egzaminu ( „egzaminator jedzie z dusz¹ 
na ramieniu” niecierpliwie oczekuj¹c na zakoñczenie egzaminu),

? brak mo¿liwoœci oceny braku precyzji w realizowaniu zadañ ,czy zasad 
postêpowania.

Jak widzimy na wy¿ej wymienionych przyk³adach, obecny system 
przeprowadzania i oceny przebiegu egzaminu nie zapewnia tak wielu 
istotnych aspektów s³u¿¹cych egzaminatorowi w podjêciu decyzji.

 

Przedstawiony system oceny w procesie egzaminowania ma 
bezpoœredni wp³yw na poziom szkolenia, a w konsekwencji kreuje nie do 
koñca profesjonalne przygotowanie przysz³ego kierowcy.

 

W obecnym systemie brak, albo w znikomym stopniu s¹ 
uwzglêdnianie aspekty dydaktyczne tak w ocenie zdaj¹cego jak 
i oœrodka szkol¹cego. System eliminuje egzaminatora jako podmiot 
z w³asn¹ inwencj¹, z w³asnym doœwiadczeniem zawodowym. System 
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sprzyja poszukiwaniu w procesie egzaminowania tzw. „haków" na 
przerwanie egzaminu. System w znikomym stopniu odzwierciedla 
zaistnia³e b³êdy w czasie egzaminu nie spe³niaj¹c w ten sposób wa¿nego 
zadania dydaktycznego. System nie w pe³ni uwzglêdnia gradacjê 
pope³nianych b³êdów i hierarchii poszczególnych kategorii prawa jazdy.

W obecnym systemie brak korelacji b³êdów na placu 
manewrowym z b³êdami w ruchu drogowym traktuj¹c je jako dwie ró¿ne 
sprawy. Ponadto w obecnym systemie brak spójnoœci rozporz¹dzenia o 
szkoleniu i egzaminowaniu (R.S.E)  z arkuszem oceny przebiegu 
egzaminu (A.P.E.P).

 

Wychodz¹c naprzeciw postulatom, tak œrodowiska 
egzaminatorów, oœrodków szkolenia jak i uwzglêdniaj¹c oczekiwania 
przysz³ych kierowców, proponuje siê zmodernizowany system oceny 
egzaminu praktycznego, daj¹cy egzaminatorom pe³niejsze narzêdzie do 
opisu przebiegu egzaminu i w konsekwencji podjêcie obiektywnej 
decyzji.

 

Egzamin na placu – przyczynek do metodyki

Aby nadaæ spójnoœci metodyce  nale¿y dok³adnie przeœledziæ 
czêœæ egzaminu realizowanego na placu manewrowym, przypominaj¹c 
sobie i nastêpnie ponownie stawiaj¹c sobie cele jakim maj¹ s³u¿yæ 
postawione zadania do realizacji. Zaczniemy wiêc od genezy placu 
manewrowego.

 

G³ównym celem realizacji zadañ na placu manewrowym by³o:

1. Ocena zdolnoœci panowania nad pojazdem. 

Kryterium oceny obejmowa³o m.in. Jazdê po wyznaczonym torze jazdy 
z zachowaniem:

a) p³ynnoœci jazdy

P³ynnoœæ jazdy obejmuje równie¿ obowi¹zek upewnienia siê 
o mo¿liwoœci  ruszenia i p³ynne ruszanie. 

Jako kryterium utraty p³ynnoœci jazdy zwyczajowo przyjêto zatrzymanie 
siê kó³ jezdnych.
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b) prostolinijnoœci jazdy

Prostolinijnoœæ jazdy obejmuje zasady pos³ugiwania siê kierownic¹ 
i umiejêtnoœæ realizacji korekty toru jazdy.

Jako kryterium utraty prostolinijnoœci przyjêto jazdê ± 30 cm od 
œrodkowej linii toru jazdy.

2. Zdolnoœæ oceny odleg³oœci od przeszkody

Kryterium oceny obowi¹zuje w czasie jazdy do przodu jak i podczas 
cofania.

 

Uwaga!

Dla wszystkich aspektów nadrzêdnym celem by³o zachowane 
bezpieczeñstwo. Brak upewnienia siê o mo¿liwoœci wykonywania 
manewru,  szczególnie podczas cofania, stanowi³ bardzo powa¿ny b³¹d. 
Podobnie zachowanie prostolinijnoœci jazdy, w szczególnoœci podczas 
cofania. Niezale¿nie od powy¿szych b³êdów przerwanie egzaminu po 
stwierdzeniu, ¿e osoba zdaj¹ca egzamin nie panuje nad pojazdem lub 
stworzy³a zagro¿enie BRD. 

Stan obecny

Paradoks - obecnie nikt tzn. ani zdaj¹cy, ani egzaminator nie 
realizuje na placu manewrowym w/w celów. Zdaj¹cy jad¹c po pasie 
ruchu zatrzymuje siê w „kopercie”, w trakcie jazdy pilnuje „tyczek” lub 
uwa¿a, ¿e to taki rytua³. Egzaminator te¿ ocenia jedynie, czy zdaj¹cy 
zatrzyma siê wewn¹trz „koperty”, czy najedzie na liniê i czy j¹ przekroczy, 
czy uderzy w „tyczkê” itp. Gdzie siê podzia³ „cel” tych manewrów, gdzie 
gradacja pope³nionych b³êdów. Ten krótki zarys problemu wskazuje, ¿e 
koniecznie jest pog³êbienie analizy oceny realizowanych zadañ na placu 
manewrowym, ustalenie czytelnych priorytetów szczególnie 
w kontekœcie nowelizacji systemu oceny egzaminu praktycznego.

  

III. Metodyka egzaminu praktycznego. ( projekt zmian)

Przedstawione powy¿ej mankamenty w obecnym systemie 
egzaminowania, zmuszaj¹ do poszukiwania nowych bardziej 
obiektywnych i komplementarnych z rzeczywistym systemem oceny 
egzaminu praktycznego. Wychodz¹c naprzeciw tym oczekiwaniom 
proponujê nowelizacjê obecnego systemu. W proponowanym systemie 
egzaminator stwierdza zaistnia³e nieprawid³owoœci, przeprowadza ich 
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Integraln¹ czêœci¹ metodyki egzaminowania jest znajomoœæ 
specyfiki wystêpowania b³êdów w czasie przeprowadzania egzaminu 
praktycznego. Znajomoœæ ta pozwoli nam nie tylko na trafne 
p rzekazywan ie  zda j¹cemu  i n fo rmac j i  o  za i s tn ia ³ ych  
nieprawid³owoœciach,  czy przyczyni siê do pewnej spójnoœci 
i jednoznacznoœci zachowania egzaminatorów, ale co jest bardzo istotne 
w ocenie, umo¿liwi rozró¿nienie b³êdów w zale¿noœci od stopnia 
zagro¿enia dla bezpieczeñstwa w ruchu drogowym.

 

B³¹d – definicja

B³¹d jest uogólnionym pojêciem zaistnia³ych nieprawid³owoœci 
pope³nionych przez osobê zdaj¹ca w czasie egzaminu praktycznego.

  

I. Rodzaje b³êdów

Dla potrzeb nie tylko metodyki egzaminowania, ale codziennej 
praktyki przeprowadzania egzaminów, a w szczególnoœci 
przekazywania informacji o zaistnia³ych nieprawid³owoœciach 
pope³nionych przez osobê egzaminowan¹, konieczne jest 
wyspecyfikowanie (wyra¿enie) rodzajów pope³nianych b³êdów.

1. B³¹d wykroczenia :

wykroczenie, to najczêœciej wystêpuj¹cy b³¹d w czasie egzaminu. 
Jest on równoznaczny z nieprzestrzeganiem przepisów 
wynikaj¹cych z ustawy „prawo o ruchu drogowym" (K.D).  Dalszym 
uszczegó³owieniem b³êdu wykroczenia mo¿e byæ m.in. Wykroczenie 
polegaj¹ce na :

? nierespektowaniu znaków poziomych,

? nierespektowaniu znaków nakazu i zakazu.

2. B³¹d zasady (kryterium):

W praktyce egzaminacyjnej wystêpuj¹ unormowania, które okreœlane s¹ 
jako kryteria lub przyjête zasady postêpowania (te ostatnie najczêœciej 
wywodz¹ siê z ogólnych przepisów wynikaj¹cych z kodeksu drogowego).  
B³êdy zasady (kryterium) dotycz¹ nieprzestrzegania 
obowi¹zuj¹cych w œrodowisku egzaminatorów kryteriów i zasad.

39

2. Klasyfikacja B³êdów 

III. OPRACOWANIA PROBLEMOWE 
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3. B³¹d techniczny (manualny):

Znajomoœæ przepisów ruchu drogowego i zdolnoœæ do 
bezpiecznego kierowania pojazdem to dwa nieodzowne czynniki 
decyduj¹ce o tym, ¿e ktoœ mo¿e zostaæ kierowc¹ . B³¹d techniczny 
(manualny) jest to b³¹d zwi¹zany z bezpoœrednimi umiejêtnoœciami 
pos³ugiwania siê urz¹dzeniami sterowania, poprawn¹ technik¹ 
jazdy, bezpiecznym zachowaniem adekwatnym do sytuacji 
drogowych.

4. B³¹d zachowania: 

Specyfik¹ tego b³êdu jest najczêœciej zdarzenie, gdzie reakcja 
osoby zdaj¹cej jest nieadekwatna do sytuacji drogowej, najczêœciej 
niezgodna z obowi¹zuj¹cymi przepisami i zasadami. B³¹d zachowania 
– wykroczenie ewentualnie zdarzenie skutkuj¹ce zagro¿eniem.

B£¥D SYTUACYJNY.

Bardzo wa¿nym aspektem w procesie egzaminu jest 
uwarunkowanie sytuacyjne, w którym zaistnia³ b³¹d i jego forma.
W tym to kontekœcie wyró¿nia siê nastêpuj¹ce b³êdy:

1. B³¹d oczywisty:

B³¹d, który egzaminator jest zobowi¹zany wskazaæ zdaj¹cemu, 
tu¿ po przerwaniu zadania lub próby realizacji np. przy jeŸdzie po ³uku, na 
wzniesieniu itp. 

2. B³¹d jawny:

B³¹d, który dla egzaminatora i zdaj¹cego jest widoczny, s³yszalny 
czy odczuwalny np. Zgaœniêcie silnika, najechanie na krawê¿nik itp.

3. B³¹d zadaniowy:

B³¹d, który jest nastêpstwem wydanego polecenia lub dyspozycji 
realizacji zadania, jego niewykonania lub wykonania niew³aœciwie.

4. B³¹d losowy:

B³¹d bêd¹cy nastêpstwem uwarunkowania zewnêtrznego lub do 
którego zaistnienia, przyczyni³ siê inny uczestnik ruchu.
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II. GRADACJA B£ÊDÓW - Za³¹cznik nr. 1 do Metodyki 
egzaminowania

"B³¹d b³êdowi nie jest równy", przynajmniej z punktu widzenia 
bezpieczeñstwa w ruchu drogowym. To stwierdzenie jest podstaw¹ do 
klasyfikacji b³êdów :

1. B³¹d groŸny - zagro¿enie, ( bg):

Stwierdzenie bezpoœredniego zagro¿enia powoduj¹ce 
interwencjê egzaminatora w formie g³osowej np. (stop), czy manualnie 
( hamowanie, z³apanie za kierownicê). B³¹d groŸny skutkuj¹cy 
przerwaniem egzaminu.

2. B³¹d dyskwalifikuj¹cy ( bd):

B³¹d polegaj¹cy na wykroczeniu bardzo istotnym z punktu 
widzenia bezpieczeñstwa ruchu drogowego, przepisów ustawy - prawo 
o ruchu drogowym (K.D), jak równie¿ zasad techniki kierowania 
pojazdami. Konsekwencj¹ pope³nienia takiego b³êdu jest przerwanie 
egzaminu.

3. B³¹d bardzo wa¿ny - podstawowy (bp) :

B³¹d polegaj¹cy na naruszeniu istotnych przepisów ruchu 
drogowego, zasad techniki kierowania pojazdami, zachowanie 
skutkuj¹ce potencjalnym zagro¿eniem, czy nieprawid³owym 
realizowaniem zadañ wynikaj¹cych z arkusza oceny przebiegu 
egzaminu. Dwukrotnie pope³niony ten sam b³¹d  lub tego samego 
rodzaju skutkuje wynikiem negatywnym.

4. B³¹d umiarkowany (bu) :

Najczêœciej dotyczy to b³êdów mniej istotnych z punktu widzenia 
bezpieczeñstwa ruchu drogowego, czy  techniki jazdy. Mimo czêstego 
wystêpowania tego b³êdu, w obecnym systemie egzaminowania jest on 
nieuwzglêdniany w ocenie albo jest równoprawny z b³êdami okreœlonymi 
w pkt. 3 tj. z  Bardzo wa¿nymi.

5. B³¹d uchybienie (bm):

Ma³y b³¹d polegaj¹cy na nieprecyzyjnym, nie dok³adnym 
wykonywaniem zadañ lub manewrów, nie stosowania podstawowych 
zasad techniki jazdy oraz kultury zachowania . B³¹d w obowi¹zuj¹cym 
systemie oceny najczêœciej nie jest uwzglêdniany.
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Uszczegó³owienie dotycz¹ce gradacji b³êdów

B³êdy okreœlone w pkt. 1 i 2 nale¿¹ do grupy b³êdów, których 
wyst¹pienie skutkuje ocen¹ negatywn¹ z jednoczesnym przerwaniem 
egzaminu. Generalnie w ocenie tych b³êdów egzaminator nie stosuje 
„taryfy ulgowej” tzn. nie klasyfikuje b³êdów na korzyœæ zdaj¹cego. B³êdy 
powy¿sze, s¹ wyspecyfikowane w „wykaz przyczyn przerwania 
egzaminu praktycznego" z dnia 09.06.2009r. Niezale¿nie od 
powy¿szego, w opracowaniu zaprezentowane zosta³y b³êdy wynikaj¹ce 
z dyrektywy Unii Europejskiej oraz zg³aszane przez œrodowisko 
egzaminatorów.

? najechanie na krawê¿nik przy pe³nej prêdkoœci ( nie panowanie nad 
pojazdem),

? szkodzenie ( utrudnienie innym u¿ytkownikom) - b³¹d bardzo 
rygorystycznie przestrzegany w krajach zachodnich,

? powa¿ne zlekcewa¿enie zasady ust¹pienia pierwszeñstwa,

? nieprzestrzeganie innych (ni¿ zwi¹zane z pierwszeñstwem) znaków 
drogowych ze skutkiem mo¿liwego zagro¿enia,

? naruszenie zakazu wyprzedzania,

? omijanie autobusów szkolnych i liniowych, które stoj¹ na przystanku z 
migaj¹cym œwiat³em ostrzegawczym - z prêdkoœci¹ wiêksz¹ ni¿ 20 km/h,

? nie respektowanie znaków nakazu, zakazu,

? zmiana pasów ruchu bez obserwacji ruchu ( mimo, ¿e nie nast¹pi³o 
zagro¿enie),

? brak reakcji przy dzieciach, osobach niepe³nosprawnych i ludziach 
starszych

? zatrzymanie (zatamowanie) ruchu

 

B³êdy okreœlone w pkt. 3, to b³êdy istotne z punktu widzenia 
przepisów ruchu drogowego, obowi¹zuj¹cych zasad i BRD, uznawane 
jako b³¹d podstawowy ( bp). Nie wykonanie zadania (bz).

1. Brak w³¹czenia kierunkowskazów,

2. Skrêt lub zawracanie z niew³aœciwego pasa

3. Brak upewnienia siê,

4. Wjazd na skrzy¿owanie na œwiat³ach ¿ó³tych z postoju lub przy ma³ej 
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prêdkoœci (bez stworzenia zagro¿enia),

5. Cofanie pojazdu na wzniesieniu w ruchu drogowym powy¿ej 0,2m 
szczególnie bez zaci¹gniêtego hamulca pomocniczego,

6. Niezachowanie bezpiecznej odleg³oœci i/lub niezachowanie 
ostro¿noœci przy omijaniu, wyprzedzaniu i wymijaniu,

7. Wyprzedzanie bezpoœrednio przed przejœciem dla pieszych,

8. Nieudzielenie pierwszeñstwa przejazdu dla autobusów Komunikacji 
miejskiej (mimo w³¹czonego kierunkowskazu),

9. Zatrzymanie siê na przejœciu dla pieszych - przy dojeŸdzie do 
skrzy¿owania,

10. Niedostosowanie prêdkoœci do warunków i sytuacji drogowej - 
tamowanie ruchu, nieuwzglêdnienie stanu nawierzchni, mg³y oraz 
innych warunków atmosferycznych,

11. Niew³aœciwe zachowanie siê w stosunku do pojazdów 
uprzywilejowanych,

12. Brak reakcji na sytuacje drogowe i zachowanie siê innych 
u¿ytkowników bez aspektów zagro¿enia,

13. Jazda bez zastosowanych pasów bezpieczeñstwa,

14. Zjazd z „ronda” bez w³¹czonego kierunkowskazu

15. Zawracanie i ustawienie na skrzy¿owaniu z ruchem okrê¿nym o wielu 
pasch ruchu na pasie zewnêtrznym,

16. Wjazd na „trzeciego” bez zachowania nale¿ytej ostro¿noœci,

17. Tamowanie ruchu - bez najmniejszego uzasadnienia zatrzymanie siê 
przed wjazdem jak przy zjeŸdzie ze skrzy¿owania,

18. Jazda œrodkowym pasem ruchu ( minimum przez dwa skrzy¿owania 
z jednoczesnym tamowaniem ruchu),

19.  Przekroczenie dopuszczalnej prêdkoœci,

20. Najechanie na krawê¿nik,

21. Niew³aœciwe zajêcie pasa ruchu przy skrêcaniu,

22. Niezachowanie nale¿ytej odleg³oœci przy wyprzedzaniu lub omijaniu 
rowerzysty,

23. Niew³aœciwe zachowanie siê w ruchu drogowym w przypadku 
wyst¹pienia prac porz¹dkowych lub remontu drogi,



OPRACOWANIA PROBLEMOWE

44

24. W czasie wykonywania czynnoœci na palcu: nie zapiêcie pasa 
bezpieczeñstwa, nie upewnienie siê o mo¿liwoœci cofania, utrata 
p³ynnoœci jazdy „na ³uku”, najechanie na liniê, przekroczenie obrysu 
„koperty”, gaœniêcie silnika na wzniesieniu, cofniêcie siê pojazdu 
powy¿ej 0,2m na wzniesieniu

B³êdy okreœlone w pkt. 4 i 5, to b³êdy i uchybienia mniej istotne ( bu, bm)

1. Zmiana dyspozycji egzaminatora ( bez aspektów zagro¿enia),

2. Gaœniêcie silnika,

3. Niew³aœciwy dobór prze³o¿eñ,

4. OpóŸnienia i w³¹czenie kierunkowskazów lub zapomnienie ich 
wy³¹czenia (bez aspektów utrudnienia lub zagro¿enia dla innych 
u¿ytkowników),

5. Dynamika jazdy ( bez aspektów tamowania ruchu),

6. Niew³aœciwy tor jazdy ( np. œrodkiem jezdni itp.)

7. SpóŸnione reakcje np. na wydawane dyspozycje egzaminatora, 
zwracaj¹ce uwagê na zachowanie siê innych u¿ytkowników dróg,

8. Otarcie ko³ami o krawê¿nik,

9  B³êdy przy realizacji zadañ np.: jazda do ty³u na ³uku na pó³sprzêgle, 
nie upewnienie siê przy cofaniu, nie w³aœciwe ustawienie lusterek itp.

10. Brak reakcji na sygna³y œwietlne ( szczególnie koloru czerwonego) na 
tablicy rozdzielczej wskaŸników,

11. Nieumiejêtnoœæ lub niew³aœciwe stosowanie mechanizmów, w które 
wyposa¿ony jest pojazd,

12. W³¹czony bieg przy zatrzymaniu siê przed przejœciem dla pieszych,

13. Ruszanie na wzniesieniach bez zaci¹gniêtego hamulca 
pomocniczego,

14. Trzymanie kierownicy jedn¹ rêk¹ lub otwarta druga rêka na dŸwigni 
zmiany biegów,

15. Pozorowanie upewnienia siê,

16. Aspekty kultury zachowania, uniemo¿liwienie wykonanie manewrów 
innym u¿ytkownikom np. wyjazd z posesji, w³¹czenia siê do ruchu czy 
zmiany pasa ruchu itp.)

17. Niew³aœciwy dobór prze³o¿eñ „biegów”,



OPRACOWANIA PROBLEMOWE

45

18. B³êdy przy realizacji zadañ - brak czynnoœci lub niew³aœciwa 
realizacja, brak precyzji

- ustawienie fotela

- ustawienie zag³ówka

- ustawienie lusterka

- jazda na pó³sprzêgle ( szczególnie przy cofaniu lub ruszaniu na 
wzniesieniu)

- zgaœniêcie silnika przy ruszaniu

- ruszanie na wzniesieniu „ skokami”

- opóŸnienie w przygotowaniu do ruszenia.



KIM MIA£ BYÆ?

Z chwil¹ powstawania WORD-ów, na stanowiska dyrektorów 
powo³ywane by³y  (przez wojewodów) osoby w zdecydowanej 
wiêkszoœci z uprawnieniami egzaminatora kandydatów na kierowców i 
kierowców. Dyrektorzy tacy doskonale znali problematykê 
i obowi¹zuj¹ce wówczas procedury egzaminacyjne. Niektórzy 
dyrektorzy jeszcze przez pewien okres nawet sami przeprowadzali 
egzaminy. Od samego pocz¹tku powstawa³y problemy, tak 
merytoryczne, jak i funkcjonalne pomiêdzy dyrektorami, 
a egzaminatorami. W wyniku czego powsta³ pomys³ wy³onienia spoœród 
egzaminatorów jednego egzaminatora, który reprezentowa³by 
œrodowisko. Przedstawiciel ten mia³ ró¿ne nazwy, ale najczêœciej 
nazywano go „Starszy Egzaminator".

 W zamyœle „starszy egzaminator" mia³ reprezentowaæ 
egzaminatorów przed dyrektorem. G³ównymi czynnikami 
uzyskania takiego miana by³y kwalifikacje, niezaprzeczalny 
autorytet wœród egzaminatorów oraz odwaga wypowiadania siê 
i zajmowania stanowisk w sprawach nurtuj¹cych egzaminatorów.

Zamiar tworzenia struktur funkcjonalnych w WORD-ach oddolnie 
szybko zanik³. Spowodowane to zosta³o powstaniem prawa 
normuj¹cego struktury organizacyjne w WORD-ach, wydane wówczas 
przez w³aœciwe Ministerstwo.

 

KIM BY£?

Stanowisko Egzaminatora Nadzoruj¹cego zosta³o wywo³ane 
Rozporz¹dzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej (MTiGM) 
z dnia 19 grudnia 1997 r. w sprawie warunków wynagrodzenia 
egzaminatorów.

Rozporz¹dzenie to by³o nastêpstwem zapisu Ustawy Prawo 
o ruchu drogowym (K.D)  art. 121 pkt. 2.  W w/w dokumentach 
przedstawione zosta³y wymagania kwalifikacyjne Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego. Rozporz¹dzenie MTiGM z dnia 18 maja 1998r. 
w sprawie szkolenia, egzaminowania i uzyskiwania uprawnieñ przez 
kieruj¹cych pojazdami instruktorów i egzaminatorów (Dz. U. Nr 72 z dnia 
15 czerwca 1998r.), w §18 ust. 8 pkt. 2 wskazano na jedno z uprawnieñ 
przypisanych Egzaminatorowi Nadzoruj¹cemu - przerwanie egzaminu. 
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Natomiast w §19  ust. 1 pkt. 5 uprawniono Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego do mo¿liwoœci uczestniczenia wraz z innymi 
egzaminatorami w czasie przebiegu egzaminu. Egzaminator 
Nadzoruj¹cy ma prawo i obowi¹zek uczestniczenia w egzaminie 
komisyjnym. Uprawnienie to wynika z Rozporz¹dzenia MTiGM z dnia 
08.06.1999, w sprawie wysokoœci op³at i wynagradzania za sprawdzenia 
kwalifikacji kandydatów na kierowców i kierowców, kandydatów na 
motorniczych i motorniczych, kandydatów na instruktorów i instruktorów, 
kandydatów na egzaminatorów i egzaminatorów oraz za wydanie im 
dokumentów ( Dz. U. Nr 52/99, § 2, ust. 6).

Bez trudu mo¿na zauwa¿yæ, ¿e zawarte zapisy dotycz¹ce 
Egzaminatora Nadzoruj¹cego mia³y charakter wybiórczy. Trudno 
w oparciu o te zapisy zdefiniowaæ zadania i rolê Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego, szczególnie w kontekœcie postawionych wówczas przed 
egzaminatorem wymogów kwalifikacyjnych. Ustawienie w strukturze 
organizacyjnej WORD-ów jak równie¿ rola i zadania jakie spe³niaj¹ lub 
powinni spe³niaæ Egzaminatorzy Nadzoruj¹cy s¹ efektem potrzeb 
i doœwiadczeñ poszczególnych „Oœrodków".

Problemem samym w sobie jest niezrêcznoœæ lub wrêcz 
sprzecznoœæ wystêpowania Egzaminatorów Nadzoruj¹cych, zarówno 
jako stanowiska, jak i funkcji - w zapisach prawnych brak jest ustaleñ 
w tym zakresie.

Zgodnie z postawionymi warunkami ( za³¹cznik Nr 1 do 
Rozporz¹dzenia MTiGM z dnia 19.12.1997r.) Egzaminator Nadzoruj¹cy 
powinien mieæ trzyletni sta¿ w administracji rz¹dowej, inaczej bior¹c 
powinien byæ urzêdnikiem. Jak wykaza³a praktyka procedury 
administracyjne stanowi¹ g³ówn¹ czeœæ zadañ Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego.

Pierwszym przyk³adem prac administracyjnych jest obowi¹zek 
przeprowadzania kontroli egzaminatorów. Tym samym Egzaminator 
Nadzoruj¹cy staje siê kontrolerem. Dzia³alnoœæ administracyjna 
dominuje równie¿ w procesie przyjmowania skarg i udzielania wyjaœnieñ 
szczególnie w zakresie poprawnoœci przeprowadzenia egzaminów jak 
równie¿ w zakresie interpretacji zasad ruchu drogowego. Realizuj¹c 
powy¿sze zadania Egzaminator Nadzoruj¹cy spe³nia rolê rozjemcy, 
a z drugiej strony eksperta (generalnie we wszystkich WORD-ach 
obowi¹zek ten jest przypisany Egzaminatorowi Nadzoruj¹cemu).

Pewne aspekty administracyjne wystêpuj¹ równie¿ w procesie 
przeprowadzania egzaminów komisyjnych, jednak przypisana w tym 
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przypadku rola Egzaminatora Nadzoruj¹cego ma charakter arbitra. 
Egzaminator kontroler jak ka¿da osoba kontroluj¹ca w zak³adzie - œciœle 
wspó³pracuje z Dyrektorem. W tym kontekœcie Egzaminator 
Nadzoruj¹cy jest przedstawicielem Dyrektora lub jego rzecznikiem. 
Egzaminator Nadzoruj¹cy jako osoba najbardziej wtajemniczona 
w arkana procedur egzaminacyjnych jest reprezentantem 
egzaminatorów na zewn¹trz. Egzaminator Nadzoruj¹cy w wiêkszoœci 
WORD-ów jest i powinien byæ przyjacielem egzaminatorów (s¹ to 
generalnie bliscy koledzy). W tym to odniesieniu jako przyjaciel staje siê 
nauczycielem, przynajmniej powinien nim byæ, je¿eli skutecznie pragnie 
wdra¿aæ stawiane przed egzaminatorami zadania. Zadania wynikaj¹ce 
z aktów prawnych jak i w zakresie realizacji polityki Dyrektora WORD. 
Inne zadanie, które w sposób naturalny jest przypisane Egzaminatorowi 
Nadzoruj¹cemu, to rola doradcy Dyrektora z jednej strony ( nie wszyscy 
Dyrektorzy WORD-ów posiadaj¹ uprawnienia egzaminatora), a z drugiej 
strony doradc¹ kolegów egzaminatorów i przedstawiciel egzaminatorów 
w Dyrekcji.

Wymóg bycia urzêdnikiem nie powinien ograniczaæ siê tylko do 
biernej realizacji przypisanych zadañ. Egzaminator Nadzoruj¹cy ze 
wzglêdu na swoje usytuowanie formalno-prawne powinien wyprzedzaæ 
dzia³ania koncepcyjno- organizacyjne i w tym zakresie staje siê 
inspiratorem tych dzia³añ.

Egzaminator Nadzoruj¹cy inspiruje, a jednoczeœnie 
konsekwentnie realizuje wytyczne wynikaj¹ce z nowelizacji 
adekwatnych rozporz¹dzeñ ministerstwa w³aœciwego ds. transportu,  
uwzglêdniaj¹c jednoczeœnie specyfikê danego „Oœrodka" i spe³niaj¹c 
w ten sposób rolê kreatora.

W codziennej praktyce dzia³alnoœci WORD-ów Egzaminator 
Nadzoruj¹cy spe³nia rolê osoby opiniuj¹cej jak równie¿ oceniaj¹cej 
egzaminatorów. Oprócz wymienionych ról jakie spe³nia lub powinien 
spe³niæ Egzaminator Nadzoruj¹cy, nie mo¿emy zapomnieæ, ¿e jest to 
w koñcu egzaminator. Byæ egzaminatorem dla Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego jest jedn¹ z najbardziej odpowiedzialnych ról, co nie 
wymaga uzasadnienia. Powinien on byæ przyk³adem w przeprowadzeniu 
egzaminów.

 

ROLA  I ZADANIA.

Najogóln ie j  zadania Egzaminatora Nadzoru j¹cego 



OPRACOWANIA PROBLEMOWE

49

przedstawione zosta³y przez Pana A. Witkowskiego Naczelnika 
Departamentu Transportu Samochodowego MTiGM (referat wyg³oszony 
w dniu 22.01.1999 w Zielonej Górze, uzupe³niony materia³ami 
dydaktycznymi w Radomiu).

Wg w/w materia³ów do zadañ Egzaminatora Nadzoruj¹cego nale¿y:

? przyk³adne przeprowadzenie egzaminów - pokaz,

? analizowanie skarg osób egzaminowanych,

? przygotowanie planu kontroli egzaminów,

? dokonywanie merytorycznej oceny pracy egzaminatorów oraz 
warunków ich pracy (planowo oraz interwencyjnie),

? sporz¹dzanie protoko³ów z kontroli i wnioski dla Dyrektora,

? uczestniczenie na wniosek osoby egzaminowanej w egzaminie,

? sporz¹dzanie odpowiedzi dla osób, które z³o¿y³y skargê,

? podejmowanie decyzji rozstrzygaj¹cych problemy merytoryczne 
egzaminatorów - po zasiêgniêciu opinii ze œrodowiska egzaminatorów,

? okreœlanie tematów wymagaj¹cych uwzglêdnienia w szkoleniu 
egzaminatorów,

? wspó³praca z Analitykiem i Dyrektorem w zakresie podnoszenia 
kwalifikacji zawodowych egzaminatorów,

? prowadzenie egzaminów praktycznych zgodnie z planem.

 

Wczytuj¹c siê w przedstawiony zakres zadañ,  Egzaminator 
Nadzoruj¹cy kojarzy siê jako egzaminator realizuj¹cy w miedzy czasie 
funkcjê urzêdnika.

Dysponuj¹c materia³ami uzyskanymi w oparciu o powy¿szy 
zakres zadañ, Egzaminator Nadzoruj¹cy mo¿e i powinien diagnozowaæ 
podobieñstwo zaistnienia pewnych zjawisk i uwarunkowañ 
u³atwiaj¹cych podejmowanie decyzji przez Dyrektora. W celu realizacji 
przyjêtej polityki w WORD-dzie nie mniej wa¿nym zadaniem jest 
prowadzony monitoring sygnalizuj¹cy stopieñ realizacji za³o¿eñ.

Niezale¿nie od ró¿nych ról jakie spe³nia Egzaminator 
Nadzoruj¹cy z przypisanych zadañ -  nadrzêdnym jest prowadzenie 
egzaminów.
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 KIM JEST?

Nim przyjdzie nam opisaæ obecn¹ sytuacjê Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego musimy przeœledziæ zmiany w uwarunkowaniach 
w stosunku do Wojewódzkich Oœrodków Ruch Drogowego 
wprowadzone w latach poprzednich.

Podmiot który mia³ najpierw formu³ê prawn¹, Pañstwowej Osoby 
Prawnej by³ stricte agend¹ rz¹dow¹, podleg³y Wojewodzie. Z dniem 1 
stycznia 1999 roku WORD'y przechodz¹ pod nadzór nowo powsta³¹ 
strukturê samorz¹dow¹ - Urz¹d Marsza³kowski uzyskuj¹c jednoczeœnie 
statut Samorz¹dowej Osoby Prawnej. W celu podkreœlenia 
podstawowego charakteru egzaminów, egzaminatorzy w tym okresie 
pod wzglêdem merytorycznym podlegaj¹ Wojewodzie. Egzaminatorzy 
czuli jeszcze, ¿e s¹ przedstawicielami reprezentuj¹cymi struktury 
pañstwowe. Nastêpn¹ istotn¹ dat¹ kszta³tuj¹c¹ nowe usytuowanie 
prawne jak i stawiaj¹ce nowe wyzwania, szczególnie dla egzaminatorów, 
by³ rok 2006.

Decyzj¹ Sejmu egzaminatorzy zostali podporz¹dkowani 
Urzêdom Marsza³kowskim, a Minister Transportu wyda³ rozporz¹dzenie 
o szkoleniu i egzaminowaniu, w którym dokonano m.in.: zmiany 
w realizacji egzaminu na placu manewrowym, wyd³u¿ony zosta³ czas 
egzaminu praktycznego kategorii B do 40 minut. Wprowadzono 
obowi¹zek stosowania systemu rejestracji obrazu i dŸwiêku z przebiegu 
egzaminu. W tle tych decyzji o charakterze ustrojowym powsta³y 
w Oœrodkach Ruchu Drogowego struktury stawiaj¹ce sobie za cel 
oddzia³ywanie na zachodz¹ce zmiany w prawie. Pierwsz¹ z tych struktur 
by³o powstanie Krajowego Stowarzyszenia Dyrektorów WORD (KSD). 
Stowarzyszenie, to zosta³o zarejestrowane w 1998 roku. Pierwszym jego 
prezesem zosta³ Marek Staszczyk obecny Dyrektor WORD Toruñ 
(Pragnê dodaæ, ¿e jako uczestnik grupy inicjatywnej wspomnianego 
stowarzyszenia przekonywa³em o potrzebie powo³ania stowarzyszenia 
pracowników WORD - niestety jak widaæ ma³o skutecznie. 
Z perspektywy czasu myœlê, ¿e mia³em racjê).

Ze znacznym opóŸnieniem powsta³y organizacje zwi¹zkowe, tak 
regionalne w poszczególnych WORD-ach jak i w koñcu powsta³ 
Ogólnopolski Zwi¹zek Pracowników WORD w marcu 2003 roku. 
W sytuacji powstania KSD naturaln¹ rzecz¹ sta³o siê powo³anie 
Stowarzyszenia reprezentuj¹cego podstawow¹ grupê pracowników 
WORD jakim s¹ egzaminatorzy. Z inicjatywy Kolegów Henryka 
Radomskiego, Jana Gurazdy, Leszka Wiazewicza i innych odby³o siê 
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spotkanie w Olsztynie, gdzie koñcowym efektem by³o przyjêcie statutu 
zarejestrowanego Krajowego Stowarzyszenia Egzaminatorów w dniu 
13.04.2002 roku. Powstaj¹ce stowarzyszenia, zwi¹zki oprócz spraw 
bie¿¹cych próbowa³y oddzia³ywaæ i wp³ywaæ na to wszystko co siê wokó³ 
naszych Oœrodków siê dzia³o. Skutki tych dzia³añ s¹ ró¿ne.

Warto w tym miejscu wspomnieæ o jeszcze jednym wydarzeniu, 
które nie by³o wprost skierowane na zmiany w systemie funkcjonowania 
Wojewódzkiego Oœrodka Ruchu Drogowego lecz wycisnê³o piêtno na 
przysz³ych decyzjach administracyjnych. Mam na myœli kontrole NIK-u 
przeprowadzon¹ w 2002 roku w Oœrodkach Szkoleniowych oraz 
w WORD-ach (Tak siê sk³ada, ¿e uczestniczy³em w przygotowaniu tez 
do tej kontroli). Wyniki kontroli w 80% dotyczy³y uchybieñ i b³êdów 
wystêpuj¹cych w Oœrodkach Szkolenia. Te 20% dotyczy³y 
nieprawid³owoœci w Wojewódzkich Oœrodkach Ruchu Drogowego. 
OddŸwiêk medialny by³ odwrotny. Za wszystko co z³e w tej materii, 
obci¹¿ono WORD-y i egzaminatorów. Rozpocz¹³ siê nie wiem sk¹d 
inspirowany atak na egzaminatorów, a tym samym na Wojewódzkie 
Oœrodki Ruchu Drogowego. W konsekwencji nast¹pi³y pewne 
wymuszenia, które rzutowa³y na zmiany prawne. Szczególnie bolesne 
by³y akcenty o korupcji egzaminatorów. Rzeczywistoœæ pokaza³a, ¿e 
„z du¿ej chmury, ma³y deszcz". Prawie wszystkie sprawy umorzono. 
Kolegom egzaminatorom w wielu przypadkach zrobiono wiele krzywdy.

Przedstawione powy¿ej zmiany i wydarzenia w sposób 
zasadniczy wp³ynê³y  na funkc jonowanie Wojewódzkich 
Oœrodków Ruchu Drogowego, a w tym, w sposób szczególny na 
usytuowanie i rolê jak¹ powinien spe³niæ Egzaminator Nadzoruj¹cy.

W tej nowej sytuacji prawnej powsta³ zamêt w zakresie 
funkcjonowania roli i zadañ jakie stanê³y przed Egzaminatorami 
Nadzoruj¹cymi, z jednej strony zwi¹zane z oczekiwaniami Dyrektorów, 
a z drugiej strony z oczekiwaniami egzaminatorów. Zanik³o wiele 
stworzonych, koniecznych dzia³añ, a forma prawna Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego jest nadal niejasna .

Obecnie Egzaminator Nadzoruj¹cy jest FUNKCJ¥ zwyczajow¹, 
ale okreœlon¹ jednoznacznie. W wiêkszoœci Wojewódzkich 
Oœrodków Ruchu Drogowego Egzaminatorzy Nadzoruj¹cy powo³ywani 
s¹ z uwzglêdnieniem zasad, procedur wynikaj¹cych z wczeœniejszych 
unormowañ prawnych. W pozosta³ych WORD-ach rolê Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego pe³ni¹ egzaminatorzy powo³ani na stanowiska Z-cy 
Dyrektora. W tej sytuacji zadanie i rola uleg³y zró¿nicowaniu 
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w poszczególnych Oœrodkach Ruchu Drogowego. W wielu przypadkach 
zaniechano przestrzegania fundamentalnych zasad, które le¿a³y u 
podstaw tworzenia tej funkcji.

Nie zawsze przestrzegany jest podstawowy obowi¹zek 
posiadania przez Egzaminatora Nadzoruj¹cego uprawnieñ 
egzaminacyjnych w zakresie wszystkich kategorii prawa jazdy, 
a w szczególnoœci podstawowych A, B, C i D.

 

KIM MA BYÆ?

Nadrzêdn¹ rzecz¹ w odpowiedzi na to pytanie jest okreœlenie 
celów jakie maj¹ spe³niaæ Egzaminatorzy Nadzoruj¹cy w strukturze 
Oœrodków Ruchu Drogowego. Oczekiwania s¹ ró¿ne. W zale¿noœci od 
tego, do kogo odnosimy stawiane wymogi co do roli i zadañ 
Egzaminatorów Nadzoruj¹cych - odpowiedzi s¹ ró¿ne. Inn¹ wizjê która 
najczêœciej jest rzeczywistoœci¹ ma w stosunku do Egzaminatora 
Nadzoruj¹cego Dyrektor, a inne egzaminatorzy, a jeszcze inne 
oczekiwania maj¹ sami zainteresowani czyli Egzaminator Nadzoruj¹cy. 
Bardzo czêsto stoi przed powa¿nym dylematem - jak pogodziæ ró¿ni¹ce 
siê strony? Jak  zachowaæ swoj¹ osobowoœæ?

W chwili obecnej w wiêkszoœci WORD-ów  Dyrektorzy nie 
posiadaj¹ uprawnieñ egzaminatora. W tej sytuacji w procesie 
zarz¹dzania Oœrodkiem Ruchu Drogowego potrzebna jest osoba która 
merytorycznie jak i administracyjnie za ten najwa¿niejszy w dzia³alnoœci 
Oœrodka odcinek bêdzie odpowiadaæ. Mamy œwiadomoœæ, ¿e WORD-y 
œwiadcz¹ us³ugi nios¹ce z natury rzeczy aspekty konfliktogenne.

Dla Dyrektora najwa¿niejszy jest „spokój". Œrodowisko 
egzaminatorów natomiast uczestnicz¹c bezpoœrednio w procesie 
decyzyjnym jakim jest egzamin, a jednoczeœnie bêd¹ce na pierwszej linii 
kontaktu z ró¿nie usposobionymi osobami pragnie mieæ partnera do 
rozwi¹zywania powstaj¹cych problemów. Unikniêcie konfliktów, których 
przyczyn¹ najczêœciej s¹ czynniki poza merytoryczne i w wiêkszoœci 
przypadków wynikaj¹ z uwarunkowañ charakterologicznych 
spotkaj¹cych siê w czasie egzaminowania jest bardzo trudne. Przed 
Wojewódzkimi Oœrodkami Ruchu Drogowego stoi powa¿ny dylemat:  jak 
kierowaæ dzia³aniami, zapewniaj¹c rozwi¹zywanie problemów i opisuj¹c 
sylwetkê Egzaminatora Nadzoruj¹cego w najbli¿szej przysz³oœci.

Myœlê, ¿e nadszed³ czas na otwarta debatê w celu uzyskania 
odpowiedzi na podstawowe pytanie tj. Komu, w jakim zakresie maj¹ 
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s³u¿yæ Egzaminatorzy Nadzoruj¹cy?

To pozornie prozaiczne pytanie ma g³êboki sens. Stworzone 
mechanizmy i priorytety zdecyduj¹ jak efektywnie i skutecznie 
rozwi¹zywane bêd¹ problemy, jaki bêdzie odbiór zewnêtrzny Oœrodków 
Egzaminacyjnych i czy nadal nieprzyjazne œrodowiska bêd¹ siê 
zastanawiaæ, co zrobiæ z Wojewódzkimi Oœrodkami Ruchu Drogowego ?  
- przekszta³ciæ, zlikwidowaæ itp.

Trafna diagnoza i adekwatne dzia³ania w zakresie miêdzy innymi 
funkcjonowania Egzaminatora Nadzoruj¹cego mo¿e byæ decyduj¹cym 
czynnikiem w kreowaniu poprawnego wizerunku wszystkich 
egzaminatorów, a wiêc te¿ samych Oœrodków Ruchu Drogowego.

Egzaminatorzy Nadzoruj¹cy zmuszeni do ci¹g³ego ogl¹dania 
nagrañ z przebiegu egzaminów zaniechali w znacz¹cym stopniu 
pozosta³e elementy nadzoru przeprowadzania egzaminów takie jak: 
hospitacje, kontrole bezpoœrednie egzaminatorów, obowi¹zek 
konsultacji oraz szkoleñ. Generalnie Egzaminatorzy Nadzoruj¹cy 
oderwali siê od œrodowiska egzaminatorów na rzecz dzia³añ 
administracyjnych.

Na skutki nie trzeba by³o d³ugo czekaæ. Efektem powy¿szego 
zaniechania s¹ nagminne narzekania osób zdaj¹cych i przedstawicieli 
szkó³ nauki jazdy na zachowanie siê egzaminatorów.

Te i inne przyk³ady sugeruj¹ odpowiedŸ na zadane wczeœniej 
pytanie. Sposób rozwi¹zania problemów Egzaminatorów  
Nadzoruj¹cych w naszych Oœrodkach w kontekœcie w/w uwarunkowañ 
nasuwa siê w sposób oczywisty. Aby jednak nie pope³niæ b³êdu w tej 
ocenie, potrzebna jest szeroka dyskusja w celu uzyskania konkretnej 
odpowiedzi na pytania: kim chc¹ byæ?, Kim maj¹ byæ?

W znikomym stopniu realizowane s¹ - bêd¹ce g³ównym 
obowi¹zkiem Egzaminatora Nadzoruj¹cego bezpoœrednie kontrole 
(hospitacje, kontrole, obserwacje). Egzaminatorzy Nadzoruj¹cy unikaj¹ 
wrêcz, nie przeprowadzaj¹ sami egzaminów praktycznych, co z natury 
rzeczy jest ich obowi¹zkiem.

W niektórych WORD-ach prawie ca³kowicie zanik³ proces 
dydaktyczno-szkoleniowy na rzecz dzia³ania stricte administracyjnego - 
polecenia, zarz¹dzenia, karanie, premia itp.

Dominuj¹c¹ rol¹ Egzaminatorów Nadzoruj¹cych sta³o siê 
przegl¹dnie nagrañ z przebiegu egzaminu. Takie zachowania 
wymuszaj¹ na Egzaminatorze Nadzoruj¹cym uwarunkowania prawne 
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m.in.: instrukcja egzaminowania jak równie¿ zadania stawiane przez 
Dyrektorów, za wiele istotnych rzeczy zosta³o zaprzepaszczone. 
Ró¿norodnoœæ przyjêtych form zatrudnienia Egzaminatorów 
Nadzoruj¹cych (stanowisko z-cy Dyrektora - Egzaminator Nadzoruj¹cy 
lub p.o. z-cy Dyrektora) skutkuje równie¿ na du¿e rozbie¿noœci roli 
Egzaminatora Nadzoruj¹cego w poszczególnych Oœrodkach Ruchu 
Drogowego.

Ubolewam, ¿e zg³aszana przeze mnie propozycja powo³ania 
Konwentu Egzaminatorów Nadzoruj¹cych wspó³pracuj¹ca œciœle 
z Krajow¹ Rad¹ Audytorów nie znalaz³a przychylnoœci wœród 
Egzaminatorów Nadzoruj¹cych. Jestem przekonany, ¿e wiele spraw 
wspólnie uda³oby siê rozwi¹zaæ dla dobra œrodowiska. Nadal uwa¿am, 
¿e nale¿y wróciæ do tej propozycji. Na wspólne dzia³ania nigdy nie jest za 
póŸno.



Najczêœciej na egzaminatorów narzekaj¹ zdaj¹cy, instruktorzy 
i oœrodki szkolenia. Problem, który jest tematem poni¿szego rozdzia³u 
dotyczy narzekania na egzaminatorów przez Dyrektorów WORD, 
Egzaminatorów Nadzoruj¹cych jak równie¿ samych egzaminatorów.

Do Krajowej Rady Audytorów wp³ywa wiele wniosków 
sformu³owanych w ró¿ny sposób, a dotycz¹cych oceny egzaminatorów 
pod k¹tem zdawalnoœci, której odchy³ki znacz¹co odbiegaj¹ od œredniej 
zdawalnoœci zarówno w zakresie wiêkszej zdawalnoœci jak równie¿ 
mniejszej. Niejednokrotnie tacy egzaminatorzy s¹ w jakiœ konkretny 
sposób traktowani przez Nadzór (np. s¹ poddawani bardziej 
szczegó³owym kontrolom, s¹ prezentowani na specjalnych listach, s¹ 
podejrzewani o dzia³ania korupcyjne itp. )

Postanowiliœmy podejœæ do sprawy bardziej naukowo i okreœliæ - 
zdefiniowaæ aspekty zwi¹zane z tym problemem.

Obszar rozrzutu „R” mo¿e byæ spowodowany wynikiem splotu 
wielu ró¿nych czynników m.in.:

?   ró¿nic¹ w interpretacji zaistnia³ych zdarzeñ,

? jw. lecz w zakresie przepisów ruchu drogowego, czy obowi¹zuj¹cych 
zasad

? uwarunkowaniem charakterologicznym egzaminatora ( determinacja w 
realizacji swej misji)

?  w³asne doœwiadczenie i piêtno jakie wywar³y na egzaminatorze 
zderzenia losowe 

? obowi¹zuj¹cy system egzaminowania (patrz : metodyka 
egzaminowania)

?   losowoœæ ( nieprzewidywalnym zbiegiem okolicznoœci trafiali siê 
dobrze albo Ÿle przygotowani kursanci) 

Problem rozrzutu zdawalnoœci wystêpuje w obie strony tzn. 
dotyczy egzaminatorów okreœlanych jako „luzacy” (wysoka zdawalnoœæ) 
oraz grupy egzaminatorów zwanych potocznie „hak'arze” (niska 
zdawalnoœæ).

Z punktu widzenia merytorycznego nie ma ró¿nic w ocenie 
wystêpuj¹cych rozbie¿noœci zdawalnoœci w stosunku do œredniej 
wystêpuj¹cej w WORD-ach. Ze zrozumia³ych wzglêdów w odbiorze 
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zewnêtrznym, w mediach lub obs³udze skarg s³yszymy tylko 
o egzaminatorach okreœlanych jako „hak'arze” (czepialscy, szukaj¹cy 
haka na zdaj¹cego).

Hak'arze tzn. egzaminatorzy bez skrupu³ów, charakteryzuj¹ 
siê zdecydowanie nisk¹ zdawalnoœci¹, natomiast egzaminatorzy 
dobroduszni, czyli „luzacy” maj¹ zdecydowanie wy¿sz¹ od œredniej 
zdawalnoœæ.

Problem polega na okreœleniu kryteriów przy których 
zakwalifikujemy egzaminatora, do jednej z grup : „hak'arz” lub „luzak” 
a w szczególnoœci do diagnozowania takiej sytuacji. Wystêpowanie 
rozbie¿noœci od œredniej zdawalnoœci jest rzecz¹ oczywist¹ : Zadanie 
jakie sobie stawiamy, to dokonanie analizy, ustalenie kryteriów oceny 
wartoœci rozrzutu. Wystêpowanie rozbie¿noœci od œredniej w procesie 
przeprowadzania egzaminu praktycznego jest rzecz¹ oczywist¹. 
Problem polega na ocenie „przedzia³ów" rozbie¿noœci, które bêd¹ 
stanowiæ punkt odniesienia w ocenie egzaminatorów.

Bardzo wa¿ne jest ustalenie wiarygodnych zasad, ustalenie 
œredniej zdawalnoœci.  Punktem wyjœcia jest w³aœciwe okreœlenie 
wielkoœci populacji badanej tj. liczby przeegzaminowanych osób, liczba 
ta, nie powinna byæ mniejsza ni¿ 500 osób. W warunkach WORD liczba 
ta powinna zawieraæ siê od 500 do 1000 osób.

Wa¿nym czynnikiem jest ustalenie œredniej zdawalnoœci. 
Najprostsza, najczêœciej stosowana metoda, to odniesienie do ogólnej 
populacji przeegzaminowanych osób przeliczaj¹c dla ka¿dego 
egzaminatora w stosunku do przeegzaminowanych osób. Wiarygodnoœæ 
zwiêksza siê gdy, np. po zakoñczonym roku odniesiemy do ogólnej 
populacji przeegzaminowanych osób przeliczaj¹c dla ka¿dego 
egzaminatora.

Tendencje o których piszemy poni¿ej dotycz¹ raczej problemu 
o charakterze ci¹g³ym, a nie incydentalnym dlatego bardzo istotna jest 
odpowiednia liczebnoœæ badanej populacji i analizowanie kolejnych 
badañ.

W oparciu o analizê literatury dotycz¹cej badañ empirycznych 
i statystycznych, jak równie¿ w³asne doœwiadczenie - dla potrzeb 
mniejszego opracowania, uwzglêdniaj¹c warunki egzaminowania 
przyjêto, poni¿szy obszar rozrzutu:
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1. Rozrzut normalny- standardowy Rs ± od 0-5%

Trudno sobie wyobraziæ ¿eby by³o inaczej . Z natury rzeczy nie ma 
dwóch takich samych przejazdów przez tego samego egzaminatora, 
a tym bardziej gdy mamy do czynienia z wieloma egzaminatorami, 
z wieloma ró¿nymi zdaj¹cymi, wieloma ró¿nymi sytuacjami na drodze.

2. Rozrzut dopuszczalny Rd ±od 5-15%

Rozrzut dopuszczalny ró¿ni siê w zasadzie od rozrzutu 
standardowego, wskazuje pewne preferencje egzaminatora. 
Najczêœciej jest to wynik w³asnego doœwiadczenia oraz usposobienia. 
Doœwiadczenie to, zwi¹zane jest czêsto z przebiegiem pracy zawodowej 
poprzedzaj¹cej rozpoczêcie pracy w charakterze egzaminatora. 
Usposobienie zale¿ne jest od cech wrodzonych, jak równie¿ wieku, czy 
sta¿u w zawodzie. W tym obszarze rozrzutu bardzo wa¿na jest tendencja 
rozrzutu czy jest malej¹ca, czy rosn¹ca? Przy zwiêkszonym rozrzucie 
egzaminator powinien dokonaæ wewnêtrznego rozrachunku i w oparciu 
o powy¿sze podj¹æ korektê zachowania.

3. Rozrzut progowo-krytyczny Rp ± od 15-25%

Obszar progowo-krytyczny, to na pocz¹tku obszar "¿ó³tej kartki", 
a w konsekwencji to jest ¿ó³ta kartka. Tu wymagana jest pog³êbiona 
samoocena egzaminatora. Mog¹ p³yn¹æ te¿ uwagi z „nadzoru”, 
chocia¿by zgodnie z wczeœniej przedstawionym „obszarem rozrzutu”. Tu 
zaczyna siê uwidacznianie podzia³u egzaminatorów na dwie 
podstawowe grupy, egzaminatorzy o zbyt liberalnym stosowaniu 
kryteriów oceny czyli „luzacy” oraz egzaminatorzy „bez skrupu³ów” tj.  
„hak'arze”.

4. Rozrzut graniczny Rg ± powy¿ej 25%

Rozrzut graniczny, to obszar, w którym egzaminator jak i „nadzór” 
ma obowi¹zek dokonaæ wspólnej analizy w celu „uzdrowienia” sytuacji. 
To w tym obszarze mamy do czynienia z tzw. Luzakami i Hak'arzami 
i niestety jest to "czerwona kartka".

Luzacy, to grupa egzaminatorów, która nie jest przyczyn¹ 
wiêkszych emocji, nie stanowi zagro¿enia dla WORD'ów i jest dobrze 
odbierana przez œrodowiska zdaj¹cych oraz oœrodki szkoleniowe.

Oceniaj¹c jednak merytorycznie, t¹ grupê, jest to problem 
egzaminatorów którzy siê zagubieni w obowi¹zuj¹cym systemie 
egzaminowania. Egzaminator musi podj¹æ dzia³ania koryguj¹ce swe 
postêpowanie w procesie egzaminowania. 
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Inaczej przedstawiana jest druga grupa egzaminatorów zwana 
hak'arzami. Hak'arze stwarzaj¹ sytuacje konfliktowe w WORD-ach,  
w œrodowiskach szkol¹cych jak i samych zdaj¹cych. 

 

W celu uzmys³owienia sobie skutków rozrzutu w poszczególnych 
obszarach przedstawione zosta³y liczby osób w odniesieniu do 100 osób 
przeegzaminowanych.

Dla rozrzutu standardowego: 

Rs = ± 50 osób

Dla rozrzutu dopuszczalnego:

Rd = ± od 50-150 osób

Dla rozrzutu progowego: 

Rp = ± od 150-250 osób

Dla rozrzutu granicznego:

Rg= ± ≥ 250 osób

Przedstawione obszary odchy³ek, s¹ podstaw¹ do oceny 
zdawalnoœci W³aœciwie do oceny samooceny bo w³aœciwie 
przedstawione zastosowanie g³ównie temu celowi s³u¿y.

Hak'arze dziel¹ siê na :

1. Intelektualistów:

To egzaminatorzy najczêœciej dobrze przygotowani zawodowo, 
œledz¹cy na bie¿¹co problematykê i w zasadzie oceniaj¹ literalnie. 
Dominuj¹c¹ cech¹ tych egzaminatorów jest brak zwyk³ego ludzkiego 
odruchu, tolerancji i bardzo czêsto obsesyjnie traktowanie osób 
zdaj¹cych („zero tolerancji”).

2. Prymitywistów:

Egzaminatorzy zaszeregowani do tej grupy najczêœciej 
przeciêtnie przygotowani do zawodu. Swe zachowanie realizuj¹ dla 
w³asnej zasady - „ja tu decydujê”, osoby takie czêsto obci¹¿one s¹ 
kompleksami.

3. Obci¹¿onych genetycznie:

To najgorsza „nienaprawialna” grupa egzaminatorów . 
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Dominuj¹cymi aspektami s¹ tu uwarunkowania charakterologiczne 
bardzo trudne do zmian.

 Analizuj¹c przejawy w/w zachowañ nale¿y dotrzeæ do 
praprzyczyn, a te najczêœciej mog¹ byæ spowodowane:

? ambicj¹ zawodow¹ (przesadna ambicja),

? samoobron¹ przed „nadzorem” na zasadzie „z¹b za z¹b”, „oko za oko”

? wadliwym system funkcjonowania egzaminatorów w WORD 

Grupa egzaminatorów zwanych „hak'arzami” stanowi nieznaczny 
odsetek, jednak najczêœciej najbardziej nag³aœniany przez œrodowisko 
szkoleniowe. Niezale¿nie od powy¿szego jest to zwi¹zane 
z nieprawid³owoœci¹, której tolerowaæ nie mo¿na.

 

UWAGA : 

Opracowywany jest artyku³ nawi¹zuj¹cy do powy¿szej tematyki 
p.t. "Dopuszczalny obszar tolerancji egzaminatora przy ocenie 
egzaminu".



Pozwalamy, czy nie pozwalamy, na zrealizowanie wykroczeñ 
przez zdaj¹cego w czasie egzaminu praktycznego?

Mamy bardzo czêsto sytuacjê, kiedy osoba zdaj¹ca œwiadomie 
lub nieœwiadomie, podejmuje decyzjê niezgodn¹ z przepisami ruchu 
drogowego. Podejmuje decyzjê i rozpoczyna jej realizacjê. Egzaminator 
jest œwiadomy wykroczenia i ma dylemat kiedy zareagowaæ, najczêœciej 
wykroczenie to, skutkuje przerwaniem egzaminu.

Przyk³ady:

1. Próba zawracania na skrzy¿owaniu o ruchu kierowanym 
wyposa¿onym np. w œwiat³o S-3 (Sygnalizator kierunkowy, czy znakami 
C-2 ewentualnie C-4)

Czynnoœci sygnalizuj¹ce zamiar skrêtu i zawracania w tym przypadku s¹ 
jednakowe (w³¹czony kierunkowskaz) Egzaminator w zasadzie nie ma 
wyjœcia – pozwala na wykroczenie, unikaj¹c dyskusji o zasadnoœci 
podjêtej decyzji o przerwaniu egzaminu.

2. Próba zawracania na skrzy¿owaniu wyposa¿onym w znak C-5 (nakaz 
jazdy prosto) lub w miejscu gdzie ustawiony jest znak B0-23 (zakaz 
zawracania) 

W tym przypadku uzasadnione jest przerwanie egzaminu z chwil¹ 
sygnalizacji zamiaru (w³¹czenie kierunkowskazu przez zdaj¹cego i próby 
ruszenia). W wyj¹tkowej sytuacji np. w przypadku utrudnienia lub 
zagro¿enia w ruchu, egzaminator warunkowo pozwala na dokonanie 
niezgodnego z prawem manewru.

3. Zawracanie z prawego pasa ruchu.

Je¿eli nie wyst¹pi¹ aspekty stworzenia zagro¿enia (co skutkuje 
przerwaniem egzaminu), egzaminator pozwala na dokonanie manewru 
zawracania oœwiadczaj¹c, ¿e próba „oceniona jest negatywnie „N”.

4. Nie respektowanie znaków zakazu, w szczególnoœci B-1 (zakaz 
ruchu), B-2 (zakaz wjazdu) zakazy wjazdu.

Podstawowy problem to, w którym momencie nale¿y 
interweniowaæ przerywaj¹c egzamin. Generalnie dokonujemy tej 
czynnoœci z chwil¹ zbli¿enia siê do znaku, po uwzglêdnieniu drogi 
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Wybrane aspekty metodyki egzaminowania 



MATERIA£Y DYSKUSYJNE
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hamowania wynikaj¹cego z interwencji egzaminatora.

 

Czêsto stawiamy sobie pytanie – Jak¹ nale¿y podj¹æ decyzjê gdy 
zdaj¹cy zreflektuje siê i zahamuje przed znakiem i przed interwencj¹ 
egzaminatora?

W sukurs egzaminatorowi, w tej sytuacji sprzyjaj¹ uwarunkowania 
infrastruktury drogowej i stosowanych oznakowañ, które mog¹ byæ 
nastêpuj¹ce :  Droga jednokierunkowa, brak mo¿liwoœci zjazdu, zjazd 
przed podwójn¹ lini¹ ci¹g³¹, pas wy³¹czony z ruchu lub zatamowanie 
ruchu z elementami zagro¿enia co skutkuje wynikiem negatywnym 
z przerwaniem egzaminu.

 

Trudniejsze s¹ decyzje gdy w/w sytuacje dotycz¹ kat. D, C, a 
szczególnie C+E.

W wymienionych kategoriach egzaminator musi podj¹æ decyzjê 
du¿o wczeœniej, ni¿ ustawiony jest znak „zakazu” maj¹c na uwadze 
mo¿liwoœæ bezkonfliktowego opuszczenia skrzy¿owania. W³aœciwie to 
ju¿ w chwili wjazdu np. na skrzy¿owanie, je¿eli zdaj¹cy swym 
zachowaniem i dzia³aniem upewni nas o zamiarze wjazdu w kierunku 
znaku „zakazu”.

Pytanie - jak siê ma zachowaæ egzaminator, je¿eli zdaj¹cy wjecha³ 
za znak „zakazu”?

Informuje siê zdaj¹cego, ¿e wynik egzaminu jest negatywny i ¿e  
przerwanie egzaminu nast¹pi w wyznaczonym miejscu. Dalsza jazdê 
kontynuuje zdaj¹cy. Dlaczego? Dlatego, ¿e zdaj¹cy na w/w kategorie jest 
ju¿ kierowc¹, ma wiêc obowi¹zek znaæ przepisy. Ponosi wiêc 
odpowiedzialnoœæ prawn¹ za wykroczenie i jest adresatem 
ewentualnego mandatu je¿eli zostanie zatrzymany przez policjê. Tym 
bardziej, ¿e mog¹ zaistnieæ jeszcze inne zdarzenia losowe wymagaj¹ce 
ustalenia winnego.

Niniejszy temat rozpoczyna nowy cykl zmierzaj¹cy do 
powstania ujednoliconych zasad postêpowania, z którym mamy do 
czynienia w praktyce egzaminacyjnej, a ze zrozumianych wzglêdów 
nie s¹ ujête w instrukcji egzaminowania. Zachêcam do dyskusji, 
zg³aszania swych uwag i propozycji.



W nastêpnym numerze biuletynu chcielibyœmy poruszyæ problemy:

? Przejœcia dla pieszych

? Dynamika jazdy

? Tamowanie ruchu

? c.d. zg³aszanych tematów z metodyki egzaminowania.

? Co dalej z gestami udzielenia pierwszeñstwa przejazdu przez innych 
u¿ytkowników w czasie egzaminu praktycznego?

? Co z niewykonaniem zadania np. wyprzedzania?

? Bie¿¹ce, zg³aszane sprawy przez kolegów

? Skrzy¿owania ronda, a natê¿enie ruchu

Nastêpny numer uka¿e siê pod redakcj¹ kol. Eligiusza 
WoŸniakowskiego.
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V. W NASTÊPNYM BIULETYNIE 



Ju¿ w styczniu uka¿e siê nasz biuletyn 

Egzaminator 1/2011 w którym 

zamieœcimy informacje dotycz¹ce miêdzy innymi 
prac nad nowym projektem instrukcji egzaminowania, 

sprawozdanie Prezesa RG KSE z jego pracy w komisji przy ITS 
oraz artyku³y opisuj¹ce sprawy s¹dowe egzaminatorów.

Zapraszamy do lektury. 
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Biuletyn KRA nr 1/2010
Biuletyn Krajowej Rady Audytorów 

przy Krajowym Stowarzyszeniu Egzaminatorów WORD.

Opracowanie autorskie: dr in¿. W³adys³aw Drozd

STANOWISKA, OPINIE, PROPOZYCJE, ANALIZY, INFORMACJE

Zielona Góra 2010
Krajowa Rada Audytorów

Uwaga: Wszelkie prawa zastrze¿one.
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Krajowego Stowarzyszenia Egzaminatorów
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