
Technika bezpiecznej jazdy

1. Zgodnie z zasadami techniki bezpiecznej jazdy:

a. w a ciwa praca r k na kierownicy podczas jazdy samochodem ca kowicieł ś ą ł  

zabrania ich krzy owania ż (Nie. Cho  w ród niektórych panuje ten stereotyp toć ś  

jednak nie jest on w 100% prawdziwy. Istniej  dwie techniki zgodne ze sztuką ą 

techniki bezpiecznej jazdy. Jedna z nich do skr tów drogowych, szybkichę  

uków oraz zakr tów typowo miejskich. Druga za  konieczna do zastosowaniał ę ś  

w sytuacjach wymagaj cych szybkiego, du ego skr tu kierownic .ą ż ę ą  

Niedopuszczalnym jest oczywi cie jazda w zakr cie (przez d u szy czas) ześ ę ł ż  

skrzy owanymi r kami ze wzgl du na du e ryzyko powa nych obra eż ę ę ż ż ż ń 

spowodowanych wybuchem poduszki powietrznej, czy gorszego wyczucia 

prowadzonego samochodu. Skrzy owanie ich jest konieczne gdy dochodzi doż  

konieczno ci wykonania szybkiego manewru kierownic . Mówimy tu o sytuacjiś ą  

awaryjne, opanowaniu ewentualnego po lizgu czy manewrowania przyś  

ni szych pr dko ciach. Nie dopuszczalnym jest bowiem operowanież ę ś  

praktycznie jedn  r k  na kierownicy, „podawanie” sobie z r ki do r ki (tzw.ą ę ą ę ę  

„dojenie” kierownicy) czy inne tego typu techniki. Nale y jednak rozró ni ,ż ż ć  

konieczno  chwilowego skrzy owania r k na kierownicy od tej d ugotrwa ej.ść ż ą ł ł  

Pami tajmy równie , e w wi kszo ci przypadków skr t kierownic  wcale nieę ż ż ę ś ę ą  

musi by  bardzo du y, aby auto zmieni o kierunek jazdy.)ć ż ł

b. dopuszcza si  krótkie (na u amek sekundy) skrzy owanie r k w celuę ł ż ą  

wykonania szybkiego manewru kierownic  ą (Tak. Je li nie wystarczy nam wś  

danej sytuacji skr t podstawowy z uchwytem „za pi tna cie t rzecia”,ę ę ś  

odpowiadaj cy skr towi kierownica o nieco ponad 90ą ę o, i  jednocze nie jeste myś ś  

zmuszeni wykona  szybki manewr (np. sytuacja awaryjna, po lizg), wówczasć ś  

nale y prze o y  jedn  d o  na krótk  chwil  krzy uj c r ce, aby po chwil iż ł ż ć ą ł ń ą ę ż ą ę  

znów powróci  do uchwytu podstawowego.) ć

c. nale y unika  jazdy w zakr cie z r kami skrzy owanymi przez d u szy czasż ć ę ę ż ł ż  

(Tak. Jazda w ten sposób przez d u szy okres (np. w d ugim uku) jest bardzoł ż ł ł  

niebezpieczna zarówno z punktu widzenia ewentualnych skutków zadzia aniał  

czo owej poduszki powietrznej jak i  potencjalnie gorszej kontroli nadł  

samochodem.)

d. Sposób t rzymania kierownicy nie ma generalnie znaczenia (Nie. Ma on 

ogromne znaczenie dla naszego bezpiecze stwa jak i  techniki jazdy. Obokń  



w a ciwej koordynacji pomi dzy prac  r k i  nóg kierowcy, oraz w a ciwegoł ś ę ą ą ł ś  

toru jazdy stanowi t rzeci z elementów absolutnego fundamentu bezpiecznej 

jazdy samochodem. Pracuj c na co dzie  na kierownicy jedn  d oni ,ą ń ą ł ą  

wyrabiamy w sobie b dne nawyki. Reakcja kierowcy w sytuacji awaryjnejłę  

opiera si  jednak na tzw. pami ci ruchowej czy pami ci mi niowej. Tylkoę ę ę ęś  

sta y t rening czyli sta e powtarzanie w codziennej je dzie w a ciwej pracy r kł ł ź ł ś ą  

na kierownicy jest gwarantem odpowiedniej technicznie reakcji w sytuacji 

zagro enia, w której dzia amy na odruchach.)ż ł

2. Jad c w zakr cie, w razie konieczno ci szybkiego wyprostowania kóą ę ś ł 
nale y:ż

a. pu ci  kierownic , aby wróci a samoczynnie ś ć ę ł (Nie. Z punktu widzenia techniki 

bezpiecznej jazdy jest to ca kowicie niedopuszczalne. W zale no ci odł ż ś  

nawierzchni, tego co robimy z peda em gazu, rodzaju samochodu i tp.ł  

kierownica wcale nie musi „wróci ”. Nawet je li „wraca” ruch ten w warunkachć ś  

drogowych jest niemal zawsze zbyt agresywny gro c potencjaln  kolejnżą ą ą 

sytuacj  awaryjn . Puszczenie k ierownicy w takich warunkach oznaczaą ą  

rezygnacj  z ch ci prowadzenia samochodu. To on zaczyna prowadzi  nas.)ę ę ć

b. wykonujemy szybki ruch jedn  otwart  d oni , aby skróci  do minimum czasą ą ł ą ć  

(Nie. Szybko  to nie wszystko. Jedna r ka nigdy nie b dzie tak precyzyjna jakść ę ę  

operowanie kierownic  obiema d o mi. Ponadto tego typu „uchwyt” nieą ł ń  

gwarantuje stabilno ci i  grozi ze lizgni ciem si  r ki, a w konsekwencjiś ś ę ę ę  

ca kowit  lub cz ciow  utrat  kontroli nad samochodem.)ł ą ęś ą ą

c. wykonujemy ruch dwoma r kami w sposób dowolny ę (Nie. Liczy si  precyzja, aę  

t  osi gniemy co do zasady jedynie operuj c d o mi po przeciwnych stronachę ą ą ł ń  

osi obrotu kierownicy oraz symetrycznie (dok adnie takim ruchem jakimł  

skr cil i my kierownic ). Wszystko po to, aby po powrocie do wyprostowanychę ś ą  

kó  nasze d onie znalaz y si  z powrotem w pozycji podstawowej – „zał ł ł ę  

pi tna cie t rzecia”.)ę ś

d. wykona  ruch dok adnie symetryczny w stosunku do tego, któryć ł  

zastosowali my aby skr ci  kierownic  ś ę ć ą (Tak. Symetr ia pracy r k niezale nieą ż  

czy wykonujemy ruch w lewo czy prawo oraz jej powtarzalno  stanowiść  

podstaw  fundamentu jazdy samochodem.)ę



3. Aby podczas jazdy bezpiecznie i pewnie skr ci  samochodem nale y … ę ć ż

a. jak najszybciej, mocno wykona  skr t kierownic  ć ę ą (Nie. Samochód to nie 

t ramwaj gdzie szybka zmiana zwrotnicy spowoduje skr t. Aby go wykonaę ć 

potrzebujemy przyczepno ci opon. Ka de zbyt gwa towne szarpni cieś ż ł ę  

kierownic  sprawia, e zaczynaj  si  one odkszta ca , a co za tym idzie t racią ż ą ę ł ć ć 

swoja zdolno  do reakcji na polecenie kierowcy.)ść

b. odj  nog  z gazu, a tu  po nim wykona  delikatny, p ynny ruch kierownicąć ę ż ć ł ą 

(Tak. Uj cie nogi z peda u gazu sprawi, e przednie opony zostan  doci one,ę ł ż ą ąż  

niejako rozp aszcz  si  na asfalcie daj c nam lepsz  przyczepno . Wykonanył ą ę ą ą ść  

w takich warunkach, a wi c tu  po uj ciu gazu, delikatny p ynny skr t sprawi,ę ż ę ł ę  

e opona b dzie w a ciwie pracowa  swym bie nikiem zapewniaj c pewnż ę ł ś ć ż ą ą 

reakcj  na polecenie kierowcy.)ę

c. delikatnie, p ynnie skr ci  k ierownic , a jednocze nie lekkiego nacisn  nał ę ć ą ś ąć  

peda  hamulca aby by o bezpieczniej ł ł (Nie. Dla bezpiecze stwa, je li musimyń ś  

chcemy u y  hamulca (delikatnie), w miar  mo liwo ci wykonajmy to przedż ć ę ż ś  

zakr tem, w fazie przygotowania do niego. Lekkie naci ni cie go podczasę ś ę  

skr tu zaowocuje du ym doci eniem przedniej osi (to dobrze, gdy  autoę ż ąż ż  

ch tniej zareaguje i  atwiej skr ci), ale równocze nie odci y tylna o  a to juę ł ę ś ąż ś ż 

niebezpieczne i  grozi bardzo t rudnym do opanowania, oraz gro nym wź  

skutkach po lizgiem ty u samochodu.)ś ł

d. wcisn  sprz g o przed skr tem, aby roz czy  nap d samochody ąć ę ł ę łą ć ę (Nie. To 

bardzo du y b d. Wje d aj c w zakr t staramy si  w miar  mo liwo ciż łą ż ż ą ę ę ę ż ś  

przejecha  go ca ego na biegu. Je li jeste my zmuszeni do zredukowania bieguć ł ś ś  

starajmy si  wykona  t  czynno  przed zakr tem, w fazie przygotowania doę ć ę ść ę  

niego. Ka de puszczenie sprz g a w zakr cie, a zw aszcza po redukcji biegu toż ę ł ę ł  

jednak z podstawowych technik wywo ywania u lizgu. Ko a nap dzane mogł ś ł ę ą 

by  na moment przyblokowane.)ć

4. Aby poprawnie u y  systemu ABS w sytuacji ż ć awaryjnej nale y:ż

a. stopniowo wciska  peda  hamulca, gdy  jego gwa towne kopni ci mo eć ł ż ł ę ż  

zdestabil izowa  samochód, a jednocze nie wykona  delikatny skr t kierownicć ś ć ę ą 

(Nie. Wa nym jest energiczne uderzenie w peda  hamulca, aby ju  w pierwszejż ł ż  



fazie hamowania osi gn  maksymaln  efektywno . Ponadto, je li sytuacjaą ąć ą ść ś  

wydarzy aby si  w zakr cie, delikatne po o enia nogi na hamulcu mog obył ę ę ł ż ł  

wi za  si  z du ym ryzykiem wywo ania u lizgu tylnych kó . Ka de wci ni cieą ć ę ż ł ś ł ż ś ę  

lub puszczenie hamulca tak jak i  dodanie czy odj cie gazu przesuwa pozornyę  

rodek ci ko ci samochodu. Co za tym idzie wp ywa na doci anie lubś ęż ś ł ąż  

odci anie poszczególnych kó  samochodu)ąż ł

b. energicznie kopn  w peda  hamulca oraz wykona  równie gwa towny skr tąć ł ć ł ę  

kierownic , aby natychmiast zmieni  kierunek jazdy ą ć (Nie. O i le energiczne 

kopni cie w hamulec, w czaj ce system ABS jest wskazane o tyle pracaę łą ą  

r kami na kierownicy powinna by  wykonana bardzo delikatnie i  p ynnie.ę ć ł  

Pami tajmy, e opona ma ograniczon  przyczepno , któr  mo emy w 100%ę ż ą ść ą ż  

wykorzysta  na skr canie lub hamowanie. Nie jest mo liwe wykonanie takć ę ż  

skutecznie obu zada . Mamy wi c do czynienia z klasycznym kompromisem.ń ę  

Ponadto, ka de szarpni cie kierownic  to automatycznie ugi cie opony,ż ę ą ę  

podwini cie jej pod felg  a co za tym idzie utrata przyczepno ci. Skr t musię ę ś ę  

by  wi c wykonany szybko, jednak p ynnie i  mi kko.) ć ę ł ę

c. energicznie kopn  w peda  hamulca, przez ca y czas hamowania utrzymuj cąć ł ł ą  

mo liwie najwi ksz  si  nacisku, w tym czasie r kami mo liwie delikatnież ę ą łę ę ż  

operowa  kierownic  ć ą (Tak. Efektywne hamowanie z systemem ABS wymaga 

stanowczego i  mocnego wci ni cia peda u hamulca. System ten eliminujeś ę ł  

konieczno  odpuszczania peda u w chwil i  skr tu, co stanowi ogromneść ł ę  

u atwienie dla kierowcy w sytuacji du ego stresu wywo anego sytuacjł ż ł ą 

awaryjn . Pracuj cy ABS w ograniczonym stopniu stabil izuje równieą ą ż 

samochód)

d. energicznie kopn  w peda  hamulca, a w razie potrzeby ka dej zmianyąć ł ż  

kierunku jazdy odpu ci  go w celu odzyskania sterowalno ci nad samochodemś ć ś  

(Nie. System ABS, zapobiega blokowaniu si  kó  podczas gwa townegoę ł ł  

hamowania. Umo liwia jednoczesne stanowcze wytracanie pr dko ci orazż ę ś  

zmian  kierunku jazdy dzi ki ca y czas tocz cym si  ko om. Odpuszczenieę ę ł ą ę ł  

hamulca, aby skr ci  jest konieczne jedynie w sytuacji braku lub nieę ć  

posiadania tego systemu)

5. Jedziemy samochodem wyposa onym w systemem ABS. Podczasż  

awaryjnego hamowania, zatrzymuj c si  przed przeszkod :ą ę ą



a. równocze nie z uderzeniem w peda  hamulca wcisn  peda  sprz g a ś ł ę ł ę ł (Tak. 

Podkre lmy, mówimy tutaj wy cznie o sytuacji awaryjnej, nie za  o przypadkuś łą ś  

zwyk ego zwalniania kiedy to nale y unika  u ywania sprz g a lub wciskał ż ć ż ę ł ć 

peda  w ko cowej fazie. W sytuacji k ryzysowej, gdy pojawia si  stres i  walka oł ń ę  

utrzymanie na drodze jednocze nie z hamulcem wciskamy peda  sprz g a. Uś ł ę ł  

podstaw takiego dzia ania le y potrzeba roz czenie nap du. Stres w sytuacjił ż łą ę  

zagro enia, a w a ciwie nieumiej tno  jego opanowania w znakomitejż ł ś ę ść  

wi kszo ci przyczynia si  do utraty kontroli nad pojazdem. W sytuacjię ś ę  

awaryjnego hamowania bardzo cz sto dochodzi do niew a ciwegoę ł ś  

„wycelowania” w peda y. Skutkiem tego s  cz ste mocne naci ni cie peda uł ą ę ś ę ł  

hamulca jednocze nie z gazem, lub nawet kopni cie jedynie w pedaś ę ł 
przyspieszenia! Wci ni cie peda u sprz g a eliminuje skutki ewentualnegoś ę ł ę ł  

braku precyzji) 

b. najpierw kopn  w hamulec a sprz g a u yje dopiero w ostatniej fazie, tuę ę ł ż ż 

przed zatrzymaniem samochodu (Nie. Nawet z systemem ABS istnieje ryzyko 

zgaszenia silnika podczas hamowania awaryjnego co jest du ym b dem iż łę  

niesie za sob  spore ryzyko. Po zgaszeniu silnika przestan  dzia a  systemyą ą ł ć  

u atwiaj ce nam hamowanie jak i  wspomaganie kierownicy. Nie wci ni cieł ą ś ę  

sprz g a sprawia, e przy du ych przeci eniach oraz w stresie sytuacjię ł ż ż ąż  

k ryzysowej mo emy nie t rafi  precyzyjnie w peda  hamulca, jednocze nież ć ł ś  

naciskaj c na gaz. W takiej sytuacji znacz co utracimy skutecznoą ą ść 
wytracania pr dko ci. Czym innym jest wytrenowany kierowca wyczynowyę ś  

dzia aj cy na granicy praw fizyki, jad cy po torze wy cigowym i  akceptuj cył ą ą ś ą  

ogromne ryzyko jakie si  z tym wi e, a czym innym kierowca na co dzieę ąż ń 

poruszaj cy si  po zwyk ych drogach, nie skoncentrowany na je dzie ale pewnyą ę ł ź  

siebie)

c. Po opanowaniu sytuacji, i  w t rakcie wytracania pr dko ci popatrz  do lusterkaę ś ę  

wstecznego (Tak. To bardzo wa na, cho  niestety zapominana cz sto zasada.ż ć ę  

Podczas ka dego mocnego hamowania nale y zwróci  uwag  co dzieje si  zaż ż ć ę ę  

nami. Je li widz c, e kto  b dzie musia  równie  wyhamowa , nie b d myś ą ż ś ę ł ż ć ą ź  

egoistami. We w asnym interesie je li mamy tak  mo liwo  hamuj c zbli mył ś ą ż ść ą ż  

si  do jednej ze stron naszego pasa ruchu, daj c kierowcy za nami nieco wi ceję ą ę  

miejsca na ewentualne omini cie nas i unikni cie zderzenia)ę ę

d. sprz g o u yj  do zmiany biegów, aby efektywnie wykorzysta  mo liwoę ł ż ę ć ż ść 

hamowania silnikiem (Nie. W sytuacji awaryjnej nie ma na to czasu. Droga to 

nie zawody sportowe, a ewentualny b d mo e by  bardzo gro ny w skutkach)łą ż ć ź



6. Jad c samochodem bez systemu ABS, na zró nicowanej nawierzchni podą ż  

ko ami (z prawej strony j zyk nie ny, z lewej suchy asfalt), po mocnymł ę ś ż  

naci ni ciu hamulca:ś ę

a. samochód b dzie s abo hamowa  utrzyma jednak tor jazdy na wprost bezę ł ł  

potrzeby korygowania go przez kierowc  ę (Nie. W takiej sytuacji samochód 

zacznie si  obraca  wokó  w asnej osi co jest spowodowane ró nym poziomemę ć ł ł ż  

tarcia pod prawymi i  lewymi ko ami. W takiej sytuacji konieczne b dzieł ę  

wykonanie kontry kierownic  oraz hamowanie pulsacyjne dla zapewnieniaą  

stabilno ci pojazdu.)ś

b. samochód mo e zacz  si  obraca  w lew  stron  ż ąć ę ć ą ę (Tak. W takiej sytuacji 

samochód zacznie si  obraca  wokó  w asnej osi w lewo, co jest spowodowaneę ć ł ł  

wi kszym poziomem tarcia po tej stronie. Konieczne b dzie wówczasę ę  

wykonanie kontry (ruch kierownic  w praw  stron ) oraz hamowanieą ą ę  

pulsacyjne dla zapewnienia stabilno ci pojazdu.)ś

c. samochód mo e zacz  si  obraca w praw  stron  ż ąć ę ą ę (Nie. W takiej sytuacji 

samochód zacznie si  obraca  wokó  w asnej osi w prawo, co jest spowodowaneę ć ł ł  

wi kszym poziomem tarcia po tej stronie. Konieczne b dzie wówczasę ę  

wykonanie kontry (ruch kierownic  w praw  stron ) oraz hamowanieą ą ę  

pulsacyjne dla zapewnienia stabilno ci pojazdu.)ś

d. aby nie doprowadzi  do obrócenia samochodu konieczne b dzie hamowanieć ę  

pulsacyjne (Tak. Odpuszczenie hamulca na chwil , a przez to odblokowanieę  

kó  sprawi, e odzyskamy sterowalno  samochodem. Ponowne naci ni cieł ż ść ś ę  

hamulca spowoduje kolejny u lizg tylnej osi oraz konieczno  kolejnej reakcji.ś ść  

Czynno  t  powtarzamy, a  do ewentualnego bezpiecznego wytraceniaść ę ż  

pr dko ci lub zatrzymania.)ę ś

7. Nadsterowno :ść

a. to tendencja samochodu do skr cania mocniej ni  wynika oby to ze skr tuę ż ł ę  

kierownic  ą (Tak. Nadsterowno  skutkuje obracaniem si  samochodu dość ę  

wewn trz zakr tu, a w skrajnych przypadkach doprowadzi  mo e doą ę ć ż  

opuszczenia drogi. Mo na j  wyczu  poprzez powierzchni  styku naszego cia aż ą ć ę ł  

z fotelem, st d m.in. tak wa ne pozostaje w a ciwe ustawienie fotela kierowcy.)ą ż ł ś



b. to tendencja samochodu do skr cania s abiej ni  wynika oby to ze skr tuę ł ż ł ę  

kierownic  ą (Nie. Jest dok adnie odwrotnie. Nadsterowno  skutkujeł ść  

obracaniem si  samochodu do wewn trz zakr tu, a w skrajnych przypadkachę ą ę  

doprowadzi  mo e do opuszczenia drogi. Mo na j  wyczu  poprzezć ż ż ą ć  

powierzchni  styku naszego cia a z fotelem, st d m.in. tak wa ne pozostajeę ł ą ż  

w a ciwe ustawienie fotela kierowcy.)ł ś

c. mo e by  spowodowana gorszym stanem ogumienia na tylnej osi ż ć (Tak. Podczas 

jazdy w zakr cie na przód i  na ty  naszego auta dzia a si a od rodkowa, któraę ł ł ł ś  

jako pierwsza „poradzi sobie” z przyczepno ci  opon o ni szej przyczepnoś ą ż ść 

(np. tych o zaokr glonych kraw dziach). St d z punktu widzeniaą ę ą  

bezpiecze stwa, w razie konieczno ci nale y stosowa  opony w lepszym stanień ś ż ć  

na tylnej osi.)

d. nie dotyczy samochodów z nap dem na przedni  o  ę ą ś (Nie. Cho  utar o sić ł ę 

stwierdzenie, e auta z nap dem na przedni  o  maj  bardziej tendencj  doż ę ą ś ą ę  

podsterowno ci, a te nap dzane na tyln  o  do nadsterowno ci, to jednakś ę ą ś ś  

zjawisko to dotyczy  mo e aut z ka dym typem nap du. Mo e ono bowiem być ż ż ę ż ć 

wywo ywane na wiele sposobów jak cho by niew a ciwe u ycie peda uł ć ł ś ż ł  

hamulca, sprz g a czy te  samego balansu masy samochodu.)ę ł ż

8. Podsterowno :ść

a. to tendencja samochodu do skr cania mocniej ni  wynika oby to ze skr tuę ż ł ę  

kierownic  ą (Nie. Jest dok adnie odwrotnie. Podsterowno  skutkujeł ść  

„odje d aniem” przodu samochodu na zewn trz zakr tu, a w skrajnychż ż ą ę  

przypadkach doprowadzi  mo e do opuszczenia drogi. Wra enie gorszegoć ż ż  

skr cania samochodu wyczuwalne jest poprzez r ce t rzymaj ce kierownic ,ę ę ą ę  

st d m.in. tak wa ne jest t rzymanie jej obur cz zapewniaj c lepszy kontaktą ż ą ą  

kierowcy z samochodem.)

b. to tendencja samochodu do skr cania s abiej ni  wynika oby to ze skr tuę ł ż ł ę  

kierownic  ą (Tak. Podsterowno  skutkuje „odje d aniem” przodu samochoduść ż ż  

na zewn trz zakr tu, a w skrajnych przypadkach doprowadzi  mo e doą ę ć ż  

opuszczenia drogi. Wra enie gorszego skr cania samochodu wyczuwalne jestż ę  

poprzez r ce t rzymaj ce kierownic , st d m.in. tak wa ne jest t rzymanie jeję ą ę ą ż  

obur cz zapewniaj c lepszy kontakt kierowcy z samochodem.)ą ą

c. mo e by  spowodowana zbyt mocnym skr ceniem kierownic  w stosunku doż ć ę ą  



zakr tu lub pr dko ci ę ę ś (Tak. Zarówno w pierwszym jak i  drugim przypadku 

przednia opona znacznie si  odkszta ca t rac c tym samym sporo ze sweję ł ą  

zdolno ci przeniesienia polecenia kierowcy. Zamiast pracowa  ca o ciś ć ł ś ą 

bie nika zaczyna pracowa  jego coraz mniejsz  cz ci  oraz barkiem opony,ż ć ą ęś ą  

Przed którym stawia si  zupe nie inne zadania. Pojawia si  równie  zjawiskoę ł ę ż  

k ta po lizgu opony.)ą ś

d. to zjawisko, które nie dotyczy samochodów tylno nap dowych ę (Nie. Dotyczyć 

mo e samochodu z ka dym typem nap du. czy si  bowiem nie tylko zż ż ę Łą ę  

techniczn  stron  konstrukcji samochodu, lecz równie  technik  jazdyą ą ż ą  

kierowcy. Cho  utar o si  stwierdzenie, e auta z nap dem na tyln  o  majć ł ę ż ę ą ś ą 

bardziej tendencj  do nad- ani eli podsterowno ci, to jednak zjawisko toę ż ś  

dotyczy  mo e aut z ka dym typem nap du. Mo e ono bowiem być ż ż ę ż ć 

wywo ywane na wiele sposobów jak cho by zbyt mocny skr t kierownic  wł ć ę ą  

stosunku do pracy gazem czy hamulcem. )

9. Zgodnie z zasadami techniki bezpiecznej jazdy, opanowanie po lizguś  

przednich kó  w zakr cie (podsterowano ) wymaga co do zasady: ł ę ść

a. skr tu kó  w stron , w któr  chcemy skr ci  (jad c w zakr cie w prawo, ruchę ł ę ą ę ć ą ę  

kierownic  w prawo) ą (Nie. Je li po skr cie kierownic  w stron  zakr tu,ś ę ą ę ę  

utracil i my cz  przyczepno ci przednich opon (pojawi a si  podsterowno ),ś ęść ś ł ę ść  

dalsze kr cenie kierownic  w stron  zakr tu tylko nas oddala od upragnionegoę ą ę ę  

– w a ciwego skr tu. W takiej sytuacji nale y spokojnym oraz delikatnymł ś ę ż  

ruchem cofn  nieco kierownic  aby „poszuka ” przyczepno ci, odzyskaąć ę ć ś ć 

panowanie nad samochodem.)

b. delikatnego zmniejszenia skr tu kó  (jad c w zakr cie w prawo, ruchę ł ą ę  

kierownic  w lewo) ą (Tak. To bardzo t rudne z punktu widzenia psychiki. W 

sytuacji u lizgu, towarzysz cy nam stres skutecznie blokuje nasze reakcje,ś ą  

ut rudnia delikatne oraz precyzyjne operowanie ko em kierownicy. Skr tł ę  

kierownic  sprawia, e dzia aj ca na przednie opony si a boczna znacz co jeą ż ł ą ł ą  

odkszta ca. W sytuacji skrajnej t rac  one znacz  cz  swojej przyczepno ci.ł ą ą ęść ś  

Opanowanie w asnych emocji, powolny i  precyzyjny ruch kierownic  wł ą  

kierunku przeciwnym (cofni cie kierownicy o ki lka czy ki lkana cie stopni) daę ś  

nam szans  na odzyskanie kontroli nad samochodem.)ę

c. uj cia cz ciowo lub ca kowicie nogi z gazuj, je li do momentu pojawieniaę ęś ł ś  



po lizgu przednich kó  tego nie zrobil i my ś ł ś (Tak. Odj cie nogi z gazu spowodujeę  

znacz ce doci enie przednich kó , a co za tym idzie przyci ni cie ich doą ąż ł ś ę  

nawierzchni i  lepsz  sterowalno . Praca peda em gazu to absolutna podstawaą ść ł  

prowadzenia samochodu. Co do zasady, niezale nie od rodzaju nap du jakimż ę  

dysponujemy tu  przed skr tem odejmujemy gaz doci aj c przednie ko a, abyż ę ąż ą ł  

na wyj ciu z zakr tu, prostuj c ko a p ynnie doda  go ponownie.)ś ę ą ł ł ć  

d. wci ni cia sprz g a ś ę ę ł (Nie. Wci ni cie sprz g a zaowocuje jedynie wi kszś ę ę ł ę ą 

bezw adno ci  samochodu.)ł ś ą

10. Zgodnie z zasadami techniki bezpiecznej jazdy, opanowanie po lizguś  

tylnych kó  w zakr cie (nadsterowno ) wymaga co do zasady:ł ę ść

a. zrobienia tzw. kontry czyli skr tu kó  w kierunku na uciekaj cego ty u (gdyę ł ą ł  

ucieka ty , a jedziemy w zakr cie w prawo, ruch kierownic  nale y wykona  wł ę ą ż ć  

lewo) (Tak. To absolutna podstawa dzia ania przy nadsterowno ci. Nie dajmył ś  

si  zwie  obiegowej opinii, e to prze amanie si  i  wci ni cie peda u gazuę ść ż ł ę ś ę ł  

b dzie tutaj kluczem do odzyskania kontroli nad pojazdem. Odpowiednioę  

szybka reakcja, w a ciwa praca r k na kierownicy oraz pe na kontrola nad nił ś ą ł ą 

zapewni  mo e nam szans  na wyj cie z opresji. U ycie gazu z punktuć ż ę ś ż  

widzenia techniki bezpiecznej jazdy jest zagadnieniem bardzo 

zaawansowanym, nie dotyczy wszystkich pojazdów, lecz przede wszystkim 

wymaga ogromnej i lo ci wicze ! B d w jego zastosowaniu, mo e tylkoś ć ń łą ż  

wielokrotnie spot gowa  skutki ewentualnego uderzenia! Pami tajmyę ć ę  

podstaw  opanowania nadsterowno ci pozostaj  zawsze r ce!)ą ś ą ę

b. skr cenia kó  do wewn trznej strony zakr ty (jad c w zakr cie w prawo, ruchę ł ę ę ą ę  

kierownic  w prawo) ą (Nie. Nadsterowno  to z za o enia tendencja samochoduść ł ż  

do nadmiernego skr cania we wskazanym przez kierowc  kierunku, st d teę ę ą ż 

dokr canie kierownicy do wewn trznej strony zakr tu jest tylko pot gowaniemę ę ę ę  

zjawiska.)

c. bezwzgl dnego, ca kowitego uj cia nogi z gazu ę ł ę (Tak. Podkre lmy dotyczy toś  

sytuacji awaryjnej na drodze, w której to r ce stanowi  podstaw  dzia ania wę ą ę ł  

opanowaniu po lizgu. Droga to nie zawody sportowe, a przeci tny kierowcaś ę  

dysponuje ograniczonym wachlarzem do wiadcze  czy umiej tno ci. Je liś ń ę ś ś  

t rzymanie gazu by oby doskona ym sposobem na opanowanie po lizgu, ał ł ś  

do wiadczenia ekspertów w dziedzinie bezpiecze stwa potwierdza ybyś ń ł  



ponadprzeci tne umiej tno ci kierowców, wówczas zapewne system kontrolię ę ś  

t rakcji i  stabil izacji toru jazdy nie móg by si  upowszechni  jak to ma obecnieł ę ć  

miejsce. System ten w momencie wykrycia po lizgu dla bezpiecze stwa mo eś ń ż  

uniemo liwiż

d.  kierowcy operowanie gazem.)

e. bezwzgl dnego wci ni cia peda u sprz g a ę ś ę ł ę ł (Nie. Nie jest to konieczne, choć 

niektóre szko y np. niemiecka czy skandynawska mówi c o techniceł ą  

bezpiecznej jazdy rekomenduj  roz czenie nap du redukuj c zagro eniaą łą ę ą ż  

p yn ce z ewentualnej nie wiadomej, a b dnej pracy gazem. To operowanieł ą ś łę  

kierownic  stanowi podstaw  opanowania po lizgu tylnej osi.)ą ę ś

11. System stabilizacji toru jazdy (ró ne oznaczenie stosowane przezż  

producentów np. ESP, VDC, VSA, DSC, DSTC, PSM itp.):

a. wykrywa po lizg zarówno przednich jak i  tylnych kó , pomagaj c kierowcy wś ł ą  

utrzymaniu po danego toru jazdy żą (Tak. Niezale nie czy system wykryjeż  

podsterowno  czy nadsterowno  idea dzia ania jest ta sama. Wspó pracuj c zść ść ł ł ą  

innymi systemami aktywnego bezpiecze stwa poprzez przyhamowanień  

odpowiednich kó  stabil izuje samochód u atwiaj c kierowcy w opanowaniuł ł ą  

samochodu. Posiadanie tego systemu nie oznacza jednak, e mo emy pozwoliż ż ć 

sobie na ignorowanie zasad f izyki. Wymaga on równie  od jego u ytkownikaż ż  

wytrenowania odpowiednich reakcji.)

b. zapewnia pe ne bezpiecze stwo na drodze eliminuj c ca kowicie mo liwoł ń ą ł ż ść 

wypadni cia z drogi ę (Nie. Praw f izyki nie da si  oszuka . System ten, choę ć ć 

stanowi jedno z najwi kszych osi gni  motoryzacji podnosz cychę ą ęć ą  

bezpiecze stwo aktywne u ytkowników samochodów nigdy nie zast piń ż ą  

zdrowego rozs dku kierowcy. Bardzo skuteczny w dzia aniu, nie zna poj ciaą ł ę  

stresu czy nerwów. Niestety, system ten nie widzi drogi, widzi jedynie 

informacje uzyskiwane z poszczególnych czujników. Wa nym jest wi c abyż ę  

nauczy  si  by  oczami tego systemu, przekazuj c za po rednictwem cho być ę ć ą ś ć  

kierownicy odpowiednie a nie myl ce system informacje.)ą

c. wspó pracuje z innymi systemami z zakresu aktywnego bezpiecze stwa jakł ń  

cho by system kontroli t rakcji (TC, TCS, ASR i tp.) ć (Tak. System stabil izacji 

toru jazdy stanowi jeden z elementów wi kszej ca o ci. Wspó pracuje z nimię ł ś ł  



oraz wspó dzieli cz  czujników zapewniaj c w ten sposób kompleksowł ęść ą ą 

pomoc kierowcy w opanowaniu samochodu w sytuacji awaryjnej.)

d. podczas po lizgu wymaga od kierowcy du ych skr tów kierownic  ś ż ę ą (Nie. 

Niezale nie czy posiadamy ten system, czy te  nie, zbyt du e skr tyż ż ż ę  

kierownic  przecz  fundamentalnym zasadom techniki bezpiecznej jazdy. Wą ą  

przypadku podsterowno ci skr t taki dodatkowo zmniejsza i tak ograniczonś ę ą 

przyczepno  przednich kó , wprowadzaj c system w b d. Dajemy bowiem wść ł ą łą  

ten sposób sygna  e zakr t w który chcieli my wjecha  jest znacznieł ż ę ś ć  

cia niejszy ni  w rzeczywisto ci. W przypadku nadsterowno , zbyt du y ruchś ż ś ść ż  

kierownic  (zbyt mocna tzw. kontra) mo e doprowadzi  do wtórnej sytuacjią ż ć  

awaryjnej oraz wypadni cie z drogi po przeciwnej stronie. Ko a samochodu sę ł ą 

bowiem jak strza ki, którymi ca y czas musimy precyzyjnie pokazywa  gdzieł ł ć  

chcemy si  k ierowa . Je li z uporem pokazywali b dziemy nimi poza drog ,ę ć ś ę ę  

nawet tak doskona y system jak system stabil izacji toru jazdy mo e nas nieł ż  

uratowa .)ć

12. Czuj c, e tu  po skr ceniu kierownic , samochód niech tnie reaguje ią ż ż ę ą ę  

skr ca mniej ni  tego oczekiwali my (podsterowno )ę ż ś ść

a. skr camy kierownic  co raz mocniej, a  w ko cu zareaguje ę ą ż ń (Nie. To jeden z 

najcz stszych b dów kierowców. U jego podstaw le y prze wiadczenie, e wę łę ż ś ż  

je dzie samochodem jest tak samo jak podczas parkowania, czyli im wi kszyź ę  

ruch kierownica wykonamy tym mocniej samochód skr ci. Paradoks polegaę  

jednak na tym, e w praktyce przekraczaj c pr dko ci ju  30 czy 40 km/h, oż ą ę ś ż  

wi kszych nawet nie wspominaj c, im wi kszy skr t wykonujemy, tymę ą ę ę  

t rudniej oponom jest zrealizowa  nasze polecenie. Samochód jest w stanieć  

skr ci  tylko i  wy cznie dysponuj c odpowiedni  przyczepno ci . Je li ję ć łą ą ą ś ą ś ą 

utracimy nawet pe ny skr t b dzie nas tylko oddala  od ponownego odzyskaniał ę ę ł  

kontroli nad pojazdem.)

b. cofam kierownic  delikatnie od zakr tu (ruch w kierunku wyprostowanychę ę  

kó ) ł (Tak. Wydaje si  to by  niemo liwe, a jednak tak dzia a f izyka oraz naszeę ć ż ł  

opony. Podkre lmy delikatny, spokojny oraz powolny ruch kierownic  zbli aś ą ż  

nas w stron  odzyskania przyczepno . Jest to bardzo t rudna technikaę ść  

wymagaj ca ogromnej i lo ci wicze  i  prze amania blokady psychologicznej.ą ś ć ń ł  

wiczenie tego mo liwe jest jedynie w ca kowicie bezpiecznych, zamkni tychĆ ż ł ę  

o rodkach, pod okiem do wiadczonych instruktorów doskonalenia technikiś ś  



jazdy.)

c. agresywnie hamuj  u ywaj c systemu ABS i  skr cam kierownic  co razę ż ą ę ą  

mocniej (Nie. Co raz mocniejszy skr t kierownic  oddala nas od odzyskaniaę ą  

przyczepno ci powoduj c co raz wi ksze odkszta canie si  przednich opon.ś ą ę ł ę  

Dodatkowo jednoczesne hamowanie cho  spowoduje powolne wytracanieć  

pr dko ci najprawdopodobniej nie wystarczy, aby odzyska  kontrol  nadę ś ć ę  

pojazdem. Niezale nie czy posiadamy w takiej sytuacji system ABS czy też ż 

nie. Opona dysponuje okre lon  przyczepno ci , któr  mo emy w 100%ś ą ś ą ą ż  

wykorzysta  w tym przypadku na skr t lub hamowanie. Je li czymy te dwać ę ś łą  

elementy jednocze nie mo liwy jest tylko kompromis.)ś ż

d. w samochodzie z nap dem na przednie ko a dodaj  gazu, aby zmusi  do skr tuę ł ę ć ę  

(wyci gn  gazem z po lizgu) ą ąć ś (Nie. To jeden z wi kszych, ale i  cz cieję ęś  

spotykanych b dów polskich kierowców. Je li w samochodzie z nap dem nałę ś ę  

przednie ko a stracimy ich przyczepno  dodanie gazu tylko pogorszy sytuacjł ść ę 

(nie dotyczy to jedynie samochodów z tzw. blokad  mechanizmu ró nicowego,ą ż  

ale te spotykamy niemal wy cznie w sporcie samochodowym). Dodanie gazułą  

powoduje bowiem dodatkowe odci enie przednich kó , a co za tym idzieąż ł  

post puj c  dalsz  utrat  przyczepno ci. Jedno z kó  (zazwyczaj wewn trzne zę ą ą ą ę ś ł ę  

powodu mniejszego doci enia) zacznie kr ci  si  w miejscu nie b d c w stanieąż ę ć ę ę ą  

przenie  polecenia kierowcy na reakcj  samochodu.)ść ę

13. Jad c z pr dko ci  90 km/h w terenie zalesionym, oko o 30 m przedą ę ś ą ł  

samochodem zobaczy e  przebiegaj ce przez jezdni  (od prawej do lewejł ś ą ę  

strony) rozp dzone zwierz  (np. lisa). Co powiniene  zrobi ?ę ę ś ć

a. spróbowa  omija  go z prawej strony ć ć (Tak. Generalna zasada  dotycz caą  

ruchomych przeszkód to próba omini cia jej i  ucieczki po stronie z której się ę 

wy oni a. Je li si  porusza oznacza to, e w miejscu w którym j  dostrzegli mył ł ś ę ż ą ś  

po chwil i  b dzie „luka” potrzebna do unikni cia zderzenia. Kluczem jestę ę  

jednak Twój czas reakcji, który mo e zale e  od wielu czynników jak cho byż ż ć ć  

zm czenie, brak koncentracji na drodze, o wp ywie innych niedozwolonychę ł  

czynników nie wspominaj c.)ą

b. spróbowa  omija  go z lewej strony ć ć (Nie. To najcz stszy przypadekę  

obserwowany na drodze. Niestety cia o cz owieka jest tak „skonstruowane”, eł ł ż  

w du ym stresie za naszymi renicami pod wiadomie pod aj  r ce. Abyż ź ś ąż ą ę  



unikn  takiej sytuacji po zarejestrowaniu przeszkody, w tym przypadku l isa,ąć  

nasz wzrok kierujemy w miejsce, w którym chcemy si  znale , a nieę źć  

odprowadzamy wzrokiem zwierzaka.)

c. hamowa  delikatnie, aby nie powodowa  niestabilno ci samochodu,ć ć ś  

jednocze nie omin  zwierze z dowolnej strony ś ąć (Nie. Rozp dzone zwierze zę  

natury nie zatrzyma si  i  nie zacznie wraca . Winni my by  gotowi doę ć ś ć  

omini cia od strony z której pojawi si  zwierze)ę ę

d. mo liwym jest, e nie zd ysz zareagowa  ż ż ąż ć (Tak. Jest to mo liwe. W ci gu 1ż ą  

sekundy, czyli przyjmowanego do bada  redniego czasu reakcji przeci tnegoń ś ę  

kierowcy, pokonamy dok adnie 25 metrów. Je li wi c b dziemy tylko niecoł ś ę ę  

zm czeni czy rozkojarzeni np. rozmow  telefoniczn  czas reakcji mo e sprawi ,ę ą ą ż ć  

e od chwil i dostrze enia przeszkody do momentu uderzenia w ni , nie udaż ż ą  

nam si  wykona  jakiejkolwiek reakcji obronnej)ę ć

14. Jad c z pr dko ci  70 km/h, rozpoczynamy omijanie autokaru (15 m d ugo ci)ą ę ś ą ł ś  

stoj cego na przystanku (moment gdy przód naszego samochodu znajduje si  naą ę  

wysoko ci ko ca autokaru). W tym momencie dostrzegli my wybiegaj ce zza niegoś ń ś ą  

na drog  dziecko. Czy dojdzie do potr cenia?ę ą

a. nie dojdzie, gdy  uda mi si  wyhamowa  ż ę ć (Nie. redni czas reakcji k ierowcyŚ  

l icz cy oko o 1 sekundy sprawi, e nie mamy praktycznie szans na jakikolwieką ł ż  

manewr. Czas reakcji mo e by  oczywi cie krótszy. Sami odpowiedzmy sobież ć ś  

jednak na pytanie czy przez ca y czas jazdy jeste my w pe ni skoncentrowanił ś ł  

na prowadzeniu samochodu i wypatrywanie zagro e ? Jak dowodz  badaniaż ń ą  

holenderskich naukowców kierowca koncentruje si  przeci tnie na je dzieę ę ź  

jedynie oko o 20 minut na ka d  godzin  jazdy.)ł ż ą ę

b. nie dojdzie, gdy  omin  dziecko ż ę (Nie. redni czas reakcji k ierowcy l icz cy oko oŚ ą ł  

1 sekundy sprawi, e nie mamy praktycznie szans na jakikolwiek manewr.ż  

Czas reakcji mo e by  oczywi cie krótszy. Sami odpowiedzmy sobie jednak naż ć ś  

pytanie czy przez ca y czas jazdy jeste my w pe ni skoncentrowani nał ś ł  

prowadzeniu samochodu i wypatrywanie zagro e ? Jak dowodz  badaniaż ń ą  

holenderskich naukowców kierowca koncentruje si  przeci tnie na je dzieę ę ź  

jedynie oko o 20 minut na ka d  godzin  jazdy.)ł ż ą ę

c. tak, z pr dko ci  70 km/h ę ś ą (Tak. Niestety to prawda. Ze wzgl du na czasę  

reakcji kierowcy, a rednio przyjmuje si  do bada  1 sekund , rozpoczniemyś ę ń ę  



hamowanie dopiero 4 metry po potr ceniu dziecka. Jad c z pr dko ci  70ą ą ę ś ą  

km/h w tym czasie pokonamy bowiem 19 metrów) 

d. tak z pr dko ci  oko o 30 km/h, gdy  uda mi si  wytraci  cz  pr dko cię ś ą ł ż ę ć ęść ę ś  

hamuj c, a by  mo e i  omin  dziecko ą ć ż ę (Nie. redni czas reakcji kierowcy l icz cyŚ ą  

oko o 1 sekundy sprawi, e nie mamy praktycznie szans na jakikolwiekł ż  

manewr. Czas reakcji mo e by  oczywi cie krótszy. Sami odpowiedzmy sobież ć ś  

jednak na pytanie czy przez ca y czas jazdy jeste my w pe ni skoncentrowanił ś ł  

na prowadzeniu samochodu i wypatrywanie zagro e ? Jak dowodz  badaniaż ń ą  

holenderskich naukowców kierowca koncentruje si  przeci tnie na je dzieę ę ź  

jedynie oko o 20 minut na ka d  godzin  jazdy.)ł ż ą ę

15. Aquaplaning to:

a. zjawisko „poduszki wodnej”, mo liwe do zaobserwowania jedynie przy bardzoż  

silnych opadach deszczu (Nie. Cho  faktycznie jest to zjawisko tzw. „poduszkić  

wodne”, to jednak mo e si  ono pojawi  nawet w s oneczny dzie , podczasż ę ć ł ń  

pokonywania z odpowiedni  pr dko ci  np. ka u y, czy cieku wodnego.)ą ę ś ą ł ż

b. zjawisko utrzymywania si  i  sp ywania wody w koleinach ę ł (Nie. Sytuacja taka 

mo e sta  si  powodem aquaplaningu, nie jest za  jego definicj .)ż ć ę ś ą

c. zjawisko, któremu skutecznie przeciwdzia a system ABS ł (Nie. Niestety, 

system ABS cho  bezsprzecznie stanowi jeden z najwi kszych wynalazków zć ę  

zakresu poprawy bezpiecze stwa w ruchu drogowym, to jednak nie zapobiega,ń  

ani nie eliminuje skutków wyst pienia aquaplaningu. ABS uruchamiany jestą  

jedynie podczas mocnego hamowania przeciwdzia aj c blokowaniu si  kó .ł ą ę ł  

Aquaplaning za  mo liwy jest niezale nie od tego czy hamujemy,ś ż ż  

przyspieszamy czy skr camy kierownic . Opiera si  poza tym na potrzebieę ą ę  

posiadania przyczepno ci z pod o em, a w przypadku tego zjawiska mi dzyś ł ż ę  

opon  a nawierzchni  znajduje si  tzw. „fi lm wodny” sprawiaj c, e samochódą ą ę ą ż  

niejako unosi si  nad asfaltem.)ę

d. zjawisko, powstaj ce w momencie, gdy opona nie jest w stanie rozproszy  naą ć  

boki oraz odprowadzi  z jej czo a gromadz cej si  tam wody ć ł ą ę (Tak. 

Nagromadzona w du ej i lo ci przed opon  woda tworzy kl in, który skutecznież ś ą  

wciska si  pod opon  odrywaj c j  cz ciowo b d  ca kowicie od powierzchnię ę ą ą ęś ą ź ł  

asfaltu. Mo liwe zarówno podczas hamowania jak i  przyspieszania, czyż  



skr cania. Aby zobrazowa  skal  zjawiska wystarczy poda  prosty przyk ad.ę ć ę ć ł  

Jad c z pr dko ci  jedynie 50 km/h samochodem wyposa onym w opon  o taką ę ś ą ż ę  

popularnej zw aszcza w ród tunerów szeroko ci bie nika 225 mm, poł ś ś ż  

wjechaniu w ka u  o g boko ci jedynie 3 mm w ka dej sekundzie opona tał żę łę ś ż  

b dzie musia a odprowadzi  niemal 9,5 l i t ra wody. Po wjechaniu w ka u e o 7ę ł ć ł ż  

mm g boko ci b dzie do odprowadzenia ju  22 l i t ry!)łę ś ę ż

16. Od czego zale y mo liwo  wyst pienia zjawiska Aquaplanigu:ż ż ść ą

a. pr dko ci z jak  jedziemy ę ś ą (Tak. Im jest ona wy sza tym bardziej jeste myż ś  

nara eni na powstanie tego zjawiska, gdy  opona musi odprowadzi  co razż ż ć  

wi ksz  jej i lo .)ę ą ść

b. ci nienia w oponach ś (Tak. Mniejsze ci nienie w oponie sprawia, e poddaje siś ż ę 

ona naporowi wody, odkszta ca w rodkowej cz ci bie nika powoduj cł ś ęś ż ą  

znacz ce obni enie przyczepno ci, a w efekcie ca kowit  jej utrat .)ą ż ś ł ą ę

c. g boko ci ka u y, przez któr  przeje d amy łę ś ł ż ą ż ż (Tak. Zgodnie z zasad  im wi ceją ę  

wody do odprowadzenia spod powierzchni styku opony z nawierzchni  tymą  

ryzyko aquaplaningu wzrasta.)

d. g boko ci rze by bie nika naszych opon łę ś ź ż (Tak. G boko  rze by bie nika tołę ść ź ż  

bardzo istotny parametr decyduj cy o mo liwo ci rozpraszania ią ż ś  

odprowadzania wody spod opony.  Cho  przyjmuje si  minimaln  jegoć ę ą  

g boko  dla opon letnich na poziomie 4 mm, a dla zimowych 6 mm to jednakłę ść  

skuteczno  dzia ania bie nika mo e spa  nawet o 20-30% po utracie 1-2 mm)ść ł ż ż ść

17. Po wjechaniu w kolein  wype nion  wod :ę ł ą ą

a. nale y doda  gaz, aby jak najszybciej wyjecha  z ka u y ż ć ć ł ż (Nie. Je li utracil i myś ś  

przyczepno  kó  nap dzanych w skutek pojawienia si  aquaplaningu, dodanieść ł ę ę  

gazu mo e sta  si  przyczyn  zdestabil izowania pojazdu. Je li zjawiskoż ć ę ą ś  

„poduszki wodnej” nie wyst pi o nadmierne dodanie gazu a w konsekwencjią ł  

zwi kszenie pr dko ci mo e do niego doprowadzi .)ę ę ś ż ć

b. nale y jak najszybciej skr ci  ko ami, próbuj c opu ci  kolein  ż ę ć ł ą ś ć ę (Nie. 

Aquaplaniang to ograniczenie lub ca kowita utrata przyczepno ci opon zł ś  

nawierzchni  spowodowana powstaniem „poduszki wodnej”. Nie maj cą ą  



przyczepno ci skr t mo e nie by  mo liwy, jednak je li opona odzyska swś ę ż ć ż ś ą 

przyczepno  (np. koniec ka u y, zmniejszenie jej g boko ci i tp.), zastaj c nasść ł ż łę ś ą  

na skr conych mocniej ko ach, auto zareaguje natychmiastowym skr tem a wę ł ę  

konsekwencji spowodujemy powa ne zagro enie zarówno dla siebie jaki innychż ż  

u ytkowników ruchu.)ż

c. nale y kontynuowa  jazd  ze sta ym gazem i na prostych ko ach je liż ć ę ł ł ś  

pozwalaj  na to warunki drogowe (konfiguracja drogi, odleg o  odą ł ść  

poprzedzaj cych samochodów i tp.) ą (Tak. Taka spokojna reakcja zmniejsza 

ryzyko wyst pienia potencjalnie niebezpiecznej sytuacji. Oczywi cie podstawą ś ą 

jest tutaj zdrowy rozs dek oraz ocena sytuacji dokonana przez kierowc .)ą ę

d.  dodaj c gaz mog  znacz co wzrosn  obroty silnika, a pr dko  pozostanieą ą ą ąć ę ść  

wzgl dnie sta a ę ł (Tak. Odczucie podobne do tego, w którym u lizguje si  nasześ ę  

sprz g o, jest jednym z symptomów pojawiaj cego si  aquaplaningu. Ut rataę ł ą ę  

przyczepno ci kó  spowodowana powstaniem kl ina wodnego sprawia, e ko aś ł ż ł  

nap dzane po dodaniu gazu mog  zacz  si  obraca  „w miejscu”. Nale yę ą ąć ę ć ż  

unika  takiej sytuacji, gdy  je li w pewnym momencie odzyskaj  oneć ż ś ą  

przyczepno  mog  zdestabil izowa  samochód, powoduj c potencjalnie bardzość ą ć ą  

gro n  sytuacj  na drodze.)ź ą ę

18. Odpowiedni tor jazdy w zakr cie:ę

a. pozwala wcze niej dostrzec to co przed nami ś (Tak. Rysunek ukazuje tę 

zale no . Ustawienie si  po zewn trznej zakr tu, w obr bie swojego pasaż ść ę ę ę ę  

ruchy da kierowcy mo liwo  znacznie dalszego obserwowania drogi, a co zaż ść  

tym idzie i  wi ksze bezpiecze stwo.)ę ń

b. sprawia, e zakr t mo e sta  si  agodniejszy ż ę ż ć ę ł (Tak. Utrzymuj c tor jazdyą  

zgodnie z teori  techniki bezpiecznej jazdy zakr t staje si  agodniejszy. Dzi kią ę ę ł ę  

odpowiedniemu torowi jazdy w sposób wydajny mo emy zmniejszy  k tż ć ą  

zakr tu.)ę

c. mo e u atwi  rozp dzanie na jego wyj ciu ż ł ć ę ś (Tak. Tak jak i  eglarze mogż ą 

halsuj c p yn  pod wiatr tak i  kierowca mo e skutecznie wykorzysta  sią ł ąć ż ć łę 

od rodkow  dzia aj c  na samochód w zakr cie do rozp dzania na wyj ciu.ś ą ł ą ą ę ę ś  

Kluczem jest w tym miejscu odpowiedni tor jazdy, mi kka i  precyzyjna pracaę  

kierownic  oraz dobre wyczucie tego jak odkszta caj  si  nasze przednieą ł ą ę  

opony.) 



d. w Polsce obowi zuje zasada ci g ej jazdy mo liwie blisko prawej strony ą ą ł ż (Nie. 

W istocie nale y przestrzega  zasady ruchu prawostronnego. Na t rasie jednak,ż ć  

maj c pe n  kontrol  nad tym co dzieje si  dooko a nas, jak i  nie utrudniaj cą ł ą ę ę ł ą  

innym u ytkownikom korzystania z drogi, pozostaj c przy tym w zgodzie zż ą  

przepisami mamy prawo do wykorzystania pasa ruchu, którym si  poruszamyę  

do zwi kszenia naszego bezpiecze stwa. Chodzi w tym miejscu oczywi cie oę ń ś  

delikatn  modyfikacj  toru jazdy, mog c  mie  pot ne znaczenie, nie zaą ę ą ą ć ęż ś 

wykorzystywanie toru jazdy w z ej wierze. Pami tajmy droga to nie torł ę  

wy cigowy. Nie jeste my te  na niej sami!)ś ś ż

19. Doje d aj c do zakr tu:ż ż ą ę

a. w razie potrzeby redukujemy bieg unikaj c ewentualnej konieczno ci zmianyą ś  

w samym zakr cie ę (Tak. Jeste my wówczas w pierwszej fazie zakr tu – fazieś ę  

przygotowania, w której powinni my zadba  o ewentualne konieczneś ć  

wytracenie pr dko ci, zastosowanie odpowiedniego toru jazdy oraz dobórę ś  

w a ciwego biegu.)ł ś

b. unikam redukowania biegu (Nie. Dobór odpowiedniego biegu jeszcze przed 

zakr tem jest jednym z podstawowych zada  stoj cych przed kierowc  w fazieę ń ą ą  

przygotowania do jazdy w uku. Obok niego pozostaj  dopasowanie w a ciwegoł ą ł ś  

toru jazdy oraz ewentualne w a ciwe wytracenie pr dko ci.)ł ś ę ś

c. w momencie skr tu t rzymamy dla bezpiecze stwa nog  na hamulcu ę ń ę (Nie. To 

bardzo niebezpieczne zachowanie. W ten sposób odci amy bardzo mocno tyąż ł 
samochodu zwi kszaj c ryzyko pojawienia si  po lizgu tylnej osi. Aby goę ą ę ś  

zminimalizowa  tu  po skr cie nale y z powrotem wróci  praw  stop  na pedać ż ę ż ć ą ą ł 
gazu. Wa nym jest aby pami ta , e czym innym jest dodanie gazu jakież ę ć ż  

wykonujemy dopiero na wyj ciu z zakr tu, a czym innym delikatne po o enieś ę ł ż  

nogi na gazie w celu lekkiego doci enia tylnej osi oraz utrzymania stabilnejąż  

pr dko ci w zakr cie.) ę ś ę

d. tu  przed skr tem zdejmujemy nog  z peda u gazu ż ę ę ł (Tak. Doci amy w tenąż  

sposób przednie ko a, a co za tym idzie zapewniamy im lepsz  przyczepnoł ą ść 

oraz reakcj  auta na skr t. Jeste my wówczas konsekwentni w przekazywaniuę ę ś  

informacji. Zarówno r ce jak i  nogi podaja komend  „skr ”.)ę ę ęć



20. Redukcja biegu w zakr cie (moment puszczenia sprz g a)ę ę ł

a. a w a ciwie moment puszczenie peda u sprz g a mo e spowodowa  u lizgł ś ł ę ł ż ć ś  

tylnych kó  w samochodzie tylnonap dowym; ł ę (Tak. Puszczenie peda u sprz g ał ę ł  

w zakr cie po redukcji biegu, a tak e zmiana biegu na ni szy przy skrzynię ż ż  

automatycznej mo e zainicjowa  po lizg kó  na które przenoszony jest nap d.ż ć ś ł ę  

W tym przypadku b dzie to u lizg tylnej osi (nadsterowno ). Taka sytuacjaę ś ść  

jest potencjalnie niebezpieczna i  grozi pojawieniem si  sytuacji awaryjnej.)ę

b. a w a ciwie moment puszczenie peda u sprz g a mo e spowodowa  u lizgł ś ł ę ł ż ć ś  

przednich kó  w samochodzie przednionap dowym ł ę (Tak. Puszczenie peda uł  

sprz g a w zakr cie po redukcji biegu, a tak e zmiana biegu na ni szy przyę ł ę ż ż  

skrzyni automatycznej mo e zainicjowa  po lizg kó  na które przenoszony jestż ć ś ł  

nap d. W tym przypadku b dzie to u lizg przedniej osi (podsterowno ).Takaę ę ś ść  

sytuacja jest potencjalnie niebezpieczna i grozi pojawieniem si  sytuacjię  

awaryjnej.)

c. jest wskazana, aby atwiej by o nam si  rozp dzi  na wyj ciu z zakr tu ł ł ę ę ć ś ę (Nie. W 

miar  mo liwo  staramy si  jej oczywi cie unika , b d c wiadomym z jakimię ż ść ę ś ć ę ą ś  

zagro eniami mo e si  ona wi za .)ż ż ę ą ć

d. jest zawsze niedopuszczalna (Nie. Niestety nie jeste my w stanie wszystkiegoś  

przewidzie  na drodze. W niektórych przypadkach zmiana biegu w zakr cie nać ę  

ni szy mo e okaza  si  konieczno ci . B d my jednak wiadomi zagro eż ż ć ę ś ą ą ź ś ż ń 

jakie mog  z niej p yn . W miar  mo liwo  staramy si  jej oczywi cieą ł ąć ę ż ść ę ś  

unika .)ć


