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Wstep

Opracowanie dotyczace kierowania samochodem osobowym jest adresowane do osob,
ktére cheg podnosi¢ swoje kwalifikacje w zakresie prawidtowego i1 zarazem bezpiecznego po-
ruszania si¢ po drogach. Wskazano tu szereg elementdw, czynnosci oraz zaleznosci nieroze-
rwalnie zwigzanych z prawidlowym kierowaniem pojazdem. Czynnos$ci wstepne, prawidtowe
zajg¢cie miejsca za kierownica pojazdu, prawidlowe operowanie kotem kierownicy, uzywanie
pedalu przyspieszenia czy tez wlasciwe hamowanie 1 bezpieczne zatrzymanie pojazdu to klucz
do osiggnigcia wysokiej sprawnosci techniczne;.

Zwrocono rowniez uwage na kwestie zwigzane z zagrozeniem wynikajacym z sytuacji
ekstremalnych, takich jak utrata przyczepnosci pojazdu. Uslizg kot przedniej czy tez tylnej osi
pojazdu niejednokrotnie stanowi dla kierujacych ogromny problem. W zwigzku z dbatoscig
o bezpieczenstwo zamieszczono w tym opracowaniu ¢wiczenia praktyczne wraz ze szczegdto-
wym wyjasnieniem ich realizacji.

Opracowanie to nie zapewnia przygotowania 0osob do zdania egzaminu na prawo jazdy,
jednakze moze by¢ przydatne z uwagi na wykazanie prawidtowych zachowan kierujacego.

Publikacja powstata w oparciu o doswiadczenia autor6w nabyte podczas realizowania
szkolen z zakresu doskonalenia techniki jazdy samochodem.






I. Czynnosci wstgpne

Bardzo istotng sprawa dla bezpieczenstwa oraz komfortu psychicznego kierowcy jest
sprawdzenie samochodu przed rozpoczeciem jazdy, tj. wykonanie obstugi codziennej pojazdu.
Czynnos$¢ ta gwarantuje bezpieczenstwo jazdy.

CzynnoSci wstepne przed rozpoczeciem jazdy obejmuja:
1. Sprawdzenie czystosci pojazdu, a w szczegolnosci szyb, Swiatel oraz lusterek wstecznych —
czynno$¢ istotna dla bezpieczenstwa kierujacego oraz innych uczestnikow ruchu na drodze.

Nalezy tu zwrdci¢ uwage na okres zimowy, w trakcie ktorego kierowcy nie zawsze zwracaja
uwage na zamarznigte szyby.

2. Sprawdzenie 1 ewentualne uzupehienie oleju w silniku.
Prawidlowa praca silnika gwarantowana jest miedzy innymi przez utrzymanie prawidlowego
poziomu oleju, ktorego zadaniem jest smarowanie czesci wewnetrznych 1 ich chtodzenie.

3. Sprawdzenie stanu ptynu chtodzacego, ptynu hamulcowego, ptynu spryskiwacza szyb.
Wiasciwy poziom plynu chtodzacego jest niezbedny do utrzymania optymalnej temperatury
silnika. Jednoczes$nie zapobiega przegrzaniu si¢ silnika. Ptyn hamulcowy w uktadach hy-
draulicznych jest niezbedny do prawidlowego dziatania hamulca zasadniczego. Ptyn spry-
skiwacza szyby przedniej pomaga w utrzymaniu wlasciwego pola widzenia przez kierowcg,
szczegolnie podczas trudnych warunkéw atmosferycznych, np. opady deszczu itp.

4. Sprawdzenie dzialania §wiatet zewngtrznych zardwno przednich, jak i tylnych.
Obowigzek uzywania $wiatet podczas jazdy przez catg dobe wymusza na kierujacych ko-
nieczno$¢ dbania o ich prawidlowe funkcjonowanie. Szczegdlnie nalezy zwrédci¢ uwage na
swiatla ,,stop” oraz kierunkowskazy.

5. Sprawdzenie dziatania sygnatu dzwigkowego, wycieraczek szyby przednie;j.
Piyn spryskiwacza szyb oraz prawidlowo dziatajagce wycieraczki szyby przedniej to gwaran-
cja dobrej widocznosci.

6. Sprawdzenie zamocowania kol, stanu ogumienia, ci$nienia powietrza.
Jest to jedna z wazniejszych czynnosci, gdyz to kota pojazdu gwarantujg prawidlowy jego
kontakt z nawierzchnig drogi, po ktdrej si¢ poruszamy.



II. Prawidlowa pozycjaza kierownicg pojazdu

Zajecie prawidlowej pozycji przez kierujagcego w samochodzie ma ogromne znaczenie
dla bezpieczenstwa jazdy. To co dzieje si¢ z pojazdem, kierujacy odbiera poprzez oparcie fotela
oraz koto kierownicy. Dlatego tez podczas zajmowania miejsca za kierownicg pojazdu wyrdz-
ni¢ nalezy dwa istotne wymiary utatwiajace ustalenie optymalnej pozycji. Ponadto trzeba tez
zwroci¢ uwage na zagtowek, lusterka wsteczne, pasy bezpieczenstwa oraz prawidlowe utoze-
nie ragk na kole kierownicy.

1. Wymiar dolny — czyli odlegtos¢ fotela kierujacego od pedatow sterujacych.
Wymiar dolny ustawiamy do pedatu sprzggta, gdyz pedat ten po wycisnigeiu jest najbardziej odda-
lony od fotela kierujacego. Wyciskamy pedat sprzegta lewa nogg 1 fotel ustawiamy w taki sposob,
aby lewa noga byta lekko ugieta w kolanie, a jednoczesnie swobodnie spoczywala na siedzisku
fotela. Ugiecie nogi w kolanie jest bardzo istotne w razie wystapienia np. zderzenia z przeszkoda,
woweczas caly impet uderzenia nie jest przekazywany poprzez wyprostowang noge na biodro, co
w zasadniczym stopniu minimalizuje ewentualne uszkodzenia ciala kierujacego.

2. Wymiar gorny — czyli odleglo$¢ oparcia fotela od kota kierownicy.
Wymiar gorny ustawiamy w taki sposob, aby$my mogli chwyci¢ lekko ugieta reka najbar-
dziej oddalony punkt na kole kierownicy w potozeniu, w ktorym plecy doktadnie przylega-
ja do oparcia fotela. Jezeli podzielimy koto kierownicy pojazdu na godziny, tak jak tarcza
zegarowa, to najdalej oddalonym punktem dla reki prawej bedzie godzina 11, natomiast dla
reki lewej bedzie to godzina 1. Chodzi o to, aby swobodnie operowac kotem kierownicy,
jednoczesnie nie odrywajac plecow od oparcia fotela.

3. Zaglowek — istotng sprawg jest prawidlowe ustawienie zagtowka, to jest tak, aby siggat
swoim gérnym obrysem powyzej potowy potylicy kierujacego. Jest to zwigzane z bezpie-
czenstwem kierujgcego, ktory w krytycznej sytuacji narazony jest na urazy kregéw szyjnych.

4. Lusterka wsteczne — zapewniajg widoczno$¢ do tylu pojazdu bez konieczno$ci zmiany
pozycji za kierownicg. Powinny by¢ ustawione w taki sposob, aby kierujacy widziat boczny
obrys pojazdu oraz jak najwieksza przestrzen za pojazdem.

5. Pasy bezpieczenstwa — jest to kolejny element wchodzacy w sktad zagadnienia dotyczacego wia-
sciwej pozycji za kierownica pojazdu. Wyrdzniamy nastgpujace rodzaje pasdw bezpieczenstwa:
a) pasy nastawne — sg to pasy, ktore sami musimy ustawi¢ — w zasadzie juz nie spotykamy

tego rodzaju pasow, lecz prawidtowe ich ustawienie polega na tym, Ze nie mogg by¢ zbyt
luzne, ani zbyt mocno przylega¢ do kierujacego; nalezy je tak ustawic, aby po zapigciu
dton wchodzita swobodnie miedzy pas a kierowce;

b) pasy bezwladnosciowe — sg to pasy obecnie najczesciej wykorzystywane, samoregulujace
wlasciwa dlugos$¢; dzialajg na zasadzie zapadek, ktore blokujg dlugos¢ zapigtego pasa przy
gwaltownym zwigkszeniu jego dtugosci;

¢) pasy bezwladnosciowe z pirotechnicznym napinaczem — czolowe zderzenie z przeszkoda
powoduje odpalenie tadunku pirotechnicznego, a co za tym idzie Sciggnigcie pasa bez-
wladnosciowego (skrocenie jego dtugosci) 1 zablokowanie; sila z jaka dziala czlowiek na
pas, powoduje jego odrywanie si¢ z mocowania do podtogi pojazdu;

d)pasy szelkowe — wykorzystywane w pojazdach wyczynowych.



Il. Prawidtowa pozycja za kierownica pojazdu

1. Trzymanie kierownicy

Niewatpliwie najwazniejszym urzadzeniem w kazdym samochodzie jest kierownica.
W praktyce bardzo wiele zalezy od tego, w jaki sposob nig operujemy. I tu sprawa podstawowa
— w jaki sposob nalezy trzymac rece na kole kierownicy. Za posrednictwem kierownicy 1 rak
otrzymujemy bardzo wazne sygnaly o tym, co dzieje si¢ z przednig osig samochodu. Dlatego
tez zawsze, takze przy jezdzie na wprost bez planowanej zmiany kierunku jazdy, nalezy trzy-
mac¢ kierownice obiema rekami, przy czym dlonie powinny spoczywac — uzywajac okreslen
zegarowych — lewa reka na godzinie 9, a prawa reka na godzinie 3. Musimy przy tym zauwa-
zy¢, 1z godziny te wyznaczaja o$ pozioma kierownicy. Ustawienie takie powoduje, Zze nasze
rece s3 jak najdalej od siebie odsunigte i najlepiej przejmuja wszystkie informacje ptynace
z przedniej osi samochodu. Doskonale wiemy co dzieje si¢ z kotami przedniej osi pojazdu.
Jezeli jednak ustawimy nasze r¢ce na kierownicy pojazdu wyzej lub nizej to odczytywanie in-
formac;ji ptynacych do nas z przedniej osi pojazdu bedzie w znacznej mierze zaburzone.

Mozna jeszcze poda¢ dwa powody trzymania rak na kole kierownicy w pozycji: godzina
9 1 godzina 3. Po pierwsze najlatwiej wowczas wykonaé skret i to zardbwno w lewa, jak
1w prawg strong, a nastepnie wréci¢ do pozycji wyjsciowej. Po drugie, jezeli przy takim uchwy-
cie kota kierownicy wyprostujemy palce, to w ich zasi¢gu znajdg si¢ przetaczniki i dzwignie
umieszczone pod nig, co umozliwia operowanie tymi urzadzeniami bez koniecznosci odrywa-
nia rak od kierownicy.



ITI. Skret manewrowy

Jedna z najwazniejszych umiejetnosci kierowey samochodu osobowego jest wlasciwe
1 jednoczesnie szybkie operowanie kotem kierownicy, szczegdlnie w sytuacjach krytycznych.
Umiejetno$¢ ta ma decydujacy wpltyw na bezpieczenstwo kierujacego oraz innych uczestni-
kéw ruchu drogowego. Szybkie operowanie kolem kierownicy w prawo i w lewo nazywa-
my skretem manewrowym. Wykonujemy go wowczas, gdy musimy kilkoma ruchami zmieni¢
maksymalnie polozenie kierownicy, na przyktad podczas parkowania pojazdu, czy tez w sytu-
acjach ekstremalnych, takich jak utrata przyczepnosci kot pojazdu.

Po zajeciu prawidlowej pozycji za kotem kierownicy pojazdu przystepujemy do wykonania
skretu manewrowego. Dzielimy koto kierownicy osig pionowa na lewa i prawg strone¢. Trzymamy
rece na kierownicy w pozycji — reka lewa na godzinie 9, a reka prawa na godzinie 3. Zaktada-
my, ze chcemy skreci¢ w lewa strong. Lewa reka wedruje na godzing 12, czyli na najwyzszy
punkt kota kierownicy i ciagnie je w lewa strong, prawa reka podaza wraz z kotem kierownicy.
W momencie, gdy prawa r¢ka znajdzie si¢ na godzinie 12, czyli najwyzszym punkcie kota
kierownicy, to ona przejmuje zadanie ciggniecia go w lewa strone, natomiast lewa reka po
spowodowaniu okoto 1/3 obrotu kota kierownicy wraca z powrotem na godzing 12. Nalezy
zastosowac takie wyliczenie, ze gdy prawa rcka wykona 1/3 obrotu kota kierownicy, dziatanie
aktywne przejmie ponownie re¢ka lewa. W ten sposob kazda z rak pracuje jakby w sposob bar-
dziej naturalny. Kazda z rak ciggnie koto kierownicy w dot. Nasze rece sa tak zbudowane, ze
o wiele silniej mozemy ciggna¢ niz pcha¢, ponadto nasz ruch rak na kole kierownicy odbywa
si¢ w dol, czyli zgodnie z sitg cigzenia.

W praktyce kazdy moze si¢ przekonac, iz przedstawiony sposob pozwala najszybciej
operowac¢ kotem kierownicy w prawa, czy w lewg strong, niezaleznie od tego, czy pojazd jest
wyposazony w mechanizm wspomagania uktadu kierowniczego, czy tez nie.

<
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[Il. Skret manewrowy

CWICZENIA

1) ,,proba linii”

Do ¢wiczen wykorzystujemy pojazdy z tylnym i z przednim napgdem, z urzadzeniem
wspomagajacym uktad kierowniczy lub bez takiego urzadzenia. Na placu do ¢wiczen (plac
manewrowy) lub w innym bezpiecznym miejscu wyznaczamy lini¢, moze to by¢ np. szczelina
faczaca ptyty betonowe lub ustawione naprzeciw siebie dwa pachotki w odleglosci umozliwia-
jacej kilkukrotng zmiang kierunku ruchu pojazdu. Wazne jest, aby wyznacznik trasy przejazdu
byt dobrze widoczny. Osoba przystepujaca do ¢wiczenia ustawia pojazd w taki sposéb, aby
poczatek wyznaczonej linii znajdowat si¢ bezposrednio miedzy kotami przedniej osi pojazdu.
Nastepnie zdejmuje noge z pedatu przyspieszenia (gazu), aby odruchowo go nie nacisna¢, wia-
cza pierwszy bieg 1 tagodnie, ptynnie rozpoczyna jazde. Pedal sprzegta nalezy zwolni¢ powoli.
Kiedy pojazd ruszy z miejsca, nalezy pozwoli¢ mu jecha¢ przez caty czas wykonywania ¢wi-
czenia na wolnych obrotach. Prawa stopa znajduje si¢ na podtodze obok pedatu przys$pieszenia,
natomiast lewa stopa oparta jest na wsporniku z lewej strony w sgsiedztwie pedatu sprzegta.
Dobre zaparcie si¢ kierujacego utatwia operowanie kotem kierownicy. Natychmiast po rozpo-
czeciu jazdy nalezy przystapi¢ do wykonywania wlasciwego ¢wiczenia, ktére polega na tym,
aby kreci¢ kierownicg od oporu do oporu tak szybko, by przyjeta przez nas o$ jazdy (linia) nie
zostala najechana przez ktores$ z kot pojazdu.

Jest to ¢wiczenie bardzo wyczerpujace, nawet gdy pokonamy w ten sposob jedynie
odlegtos¢ 30 metréw. Podstawowym celem tego ¢wiczenia jest sprawdzenie 1 poprawienie
swojej typowo manualnej sprawno$ci w obracaniu kotem kierownicy zarowno w lewa, jak
1 W prawg strong.

META
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Zakfad Ruchu Drogowego

2) ,,proba slalomu”

W bardziej spektakularny sposdb umiejgtnos¢ sprawnego postugiwania si¢ kierownica,

a zarazem panowania nad pojazdem, mozemy sprawdzi¢ w probie slalomowe;j. Probe¢ przepro-

wadzamy na plycie manewrowej, wykorzystujac pachotki oraz pojazdy z przednim i tylnym

napedem. Stosownie do szerokos$ci i dlugosci samochodu przeznaczonego do ¢wiczen tak roz-
stawiamy pachotki, aby wlasciwym do pokonania slalomu byt pierwszy bieg. W ¢wiczeniu tym
nie chodzi bowiem o duzg predkos¢ jazdy, lecz o jej precyzje, jak tez zachowanie pewnych
zasad, ktore juz tu zaczynaja si¢ ksztattowac. Proba ta ma bezposrednie odniesienie do prakty-
ki, gdyz jazda po kretej drodze nie jest niczym innym, jak swoistym megaslalomem, ktory po-
kona¢ musimy pewnie i bezpiecznie. Zgodnie z zalozeniami ¢wiczenia pojazd ma si¢ poruszaé
na pierwszym biegu. W zalezno$ci od stopnia trudno$ci préby slalomu, pachotki ustawiamy

w odstepach od 7 do 14 metréw. Slalom pokonujemy najpierw powoli, a nastgpnie mozemy

stopniowo zwigksza¢ predkos¢. Takie ¢wiczenie ma do spetnienia kilka celow:

— jezeli pokonujemy slalom, starajac si¢ jecha¢ coraz szybciej, to wowczas zmuszeni jeste§Smy
do coraz szybszego operowania kotem kierownicy; tym samym widzimy, jak sprawnie nale-
zy operowac kierownicg pojazdu, aby utrzymac si¢ na trasie wyznaczonego slalomu;

— powinni$my skojarzy¢, ze predkos¢ pojazdu nie zalezy jedynie od tego, ze mocno naciskamy
pedat gazu; najbardziej bowiem liczy si¢ wpisanie naszego toru jazdy w optymalne parame-
try przejazdu przez wyznaczong przeszkodg; kiedy korzystamy z pierwszego biegu, mozemy
pozwoli¢ sobie na to, aby slalom pokonywac szybko, pojazd od razu reaguje na polecenie
przyspieszenia, najczgsciej dochodzi wtedy do zaburzenia wtasciwego toru przejazdu; uzy-
skanie mozliwie duzej predkosci zalezy od tego, czy potrafimy wpisac si¢ naszym samocho-
dem w prawidlowy, optymalny tor przejazdu;

— jazda slalomem sluzy podnoszeniu umieje¢tnosci operowania pedatem gazu i ewentualnie
hamulca; szczegodlnie w samochodach z przednim napgdem bardzo istotne jest to, aby na
moment przed skretem kierownicg zdja¢ noge z pedatu przyspieszenia lub lekko przyhamo-
wac, w zaleznosci od zaistniatej sytuacji; samochod bedzie wowczas lepiej reagowat na skret
kierownicy, poniewaz oba te dziatania spowoduja docigzenie przodu pojazdu, a co za tym
1dzie lepsza przyczepnos¢ osi kierowanej, pojazd bedzie jechal w tym kierunku, w ktorym
bedziemy chcieli; w praktyce osoby, ktore lubig szybko jezdzi¢, wchodzac w zakret drogi,
dodaja gazu, co powoduje odcigzenie przodu pojazdu i moze spowodowac utrate przyczep-
nosci zaro6wno przedniej, jak i tylnej osi.

12



[Il. Skret manewrowy

Dlugos¢ toru (slalomu) ok. 30 m
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IV. Hamowanie

Mowigc o hamowaniu, skupimy si¢ na hamowaniu awaryjnym, czyli wystepujacym
wowczas, gdy na drodze pojazdu pojawi si¢ niespodziewanie przeszkoda. Kazdy kierow-
ca chciatby, aby wcisniecie pedatu hamulca od razu spowodowato zatrzymanie pojazdu, ale
w rzeczywistosci tak si¢ nie dzieje, gdyz potrzebna jest tak zwana droga zatrzymania pojazdu.
Na drogg zatrzymania pojazdu skladaja si¢ nastepujace elementy:

— czas reakcji kierowcy,

— czas uruchomienia hamulcow,

— czas hamowania, czyli droga przebyta przez pojazd od momentu rozpoczgcia hamowania,
az do momentu catkowitego zatrzymania pojazdu.

Droga hamowania pojazdu zalezy réwniez od rodzaju nawierzchni, czyli jej stanu (sucha,
mokra, o$niezona, oblodzona), rodzaju ogumienia, rodzaju i wielkosci zastosowanego w opo-
nach bieznika oraz od rodzaju hamulcow stosowanych w pojezdzie.

1. Hamowanie pulsacyjne

Hamulce pojazdu dzialajg najskuteczniej wowczas, gdy potrafimy utrzymac kota na gra-
nicy przyczepnos$ci z nawierzchnig. Sposob ten polega na tym, aby momenty blokowania kot,
powstale na skutek naciskania na pedat hamulca, byty jak najkrotsze. Jadac pojazdem z okre-
Slong predkoscia, naciskamy na pedat hamulca, powoduje to blokowanie kot 1 utrate przyczep-
nosci, pojazd porusza si¢ w poslizgu. W tym momencie nalezy zdja¢ noge z pedatu hamulca po
to, aby odzyskac przyczepnos¢. Kota pojazdu zaczng si¢ obracac, ale juz z mniejszg predkoscia.
Ponownie nalezy nacisna¢ na pedal hamulca, blokujac tym samym kota pojazdu i doprowadza-
jac do utraty przyczepnos$ci (wystapi zjawisko poslizgu). Puszczamy ponownie pedat hamulca,
przeciwdziatajac temu zjawisku. Catg te procedure powtarzamy tyle razy, ile nam to bedzie
potrzebne do catkowitego zatrzymania pojazdu.

Tak przeprowadzone hamowanie pulsacyjne powinno zagwarantowa¢ nam maksimum
skutecznosci hamowania pojazdem na drodze. Nalezy jednak pamigta¢ o tym, aby praca nogi
na pedale hamulca nie byta zbyt szybka, gdyz spowoduje to ciagly prace pompy hamulcowej
i pojazd bedzie poruszal si¢ w poslizgu. Jest to niekorzystne zjawisko, gdyz pojazd znajdujacy
si¢ w poslizgu jest niesterowny 1 porusza si¢ w linii proste;.
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IV. Hamowanie

2. Hamowanie z wykorzystaniem uktadu ABS

Uktad ABS podczas hamowania stale kontroluje uktad hamulcowy pojazdu i zapobiega
blokowaniu si¢ kot, niezaleznie od stanu nawierzchni drogi i przyczepnosci opon. Uktad zaczy-
na korygowac ci$nienie w uktadzie hamulcowym, gdy tylko jedno z kot pojazdu znajdzie si¢
na granicy zablokowania. Samochdd zachowuje sterowno$¢ nawet w przypadku bardzo ostrego
hamowania, na przyktad podczas manewru omijania przeszkody. Takze podczas hamowania awa-
ryjnego uktad ABS umozliwia ominigcie przeszkody bez zdejmowania nogi z pedatu hamulca.

Dziatanie uktadu ABS daje si¢ zauwazy¢ poprzez pulsowanie pedatu hamulca 1 charak-
terystyczny odglos. Samochdd znajduje si¢ teraz w sytuacji krytycznej. Uktad ABS pozwala
zachowa¢ kontrolg nad pojazdem, przypominajac zarazem o koniecznos$ci dostosowania pred-
kosci jazdy do warunkéw panujgcych na drodze.

Dla zachowania optymalnej skutecznosci hamowania nalezy pedal hamulca trzymac
w pelni wcisnigty, pomimo jego pulsowania. Jednak nawet dysponujac takim zabezpieczeniem,
nie nalezy podejmowac niepotrzebnego ryzyka podczas jazdy. Bezpieczenstwo na drodze za-
pewnia tylko rozsadny i odpowiedzialny sposob jazdy.

Po wlaczeniu zaptonu w pojezdzie zapala si¢ lampka kontrolna uktadu ABS. Réwno-
czesnie uktad przeprowadza samokontrole. Jezeli lampka po kilku sekundach nie zgasnie lub
zaswieci si¢ podczas jazdy, oznacza to, ze w uktadzie ABS wystapita usterka. Uktad hamul-
cowy nadal dziata w pojezdzie, jednak bez zabezpieczenia przed zablokowaniem kot podczas
hamowania awaryjnego. Zaletg uktadu antyposlizgowego ABS jest to, iz w warunkach $lisko-
$ci nawierzchni podczas hamowania utrzymujemy petng sterowno$¢ pojazdu, gdyz kota nie
zostang zablokowane. Jest to jedyna i1 zarazem najwazniejsza zaleta uktadu ABS. Bledem jest
twierdzenie, iz pojazd wyposazony w uktad ABS skraca droge hamowania, szczegolnie jest to
widoczne, gdy mamy do czynienia z nieréwng nawierzchnig lub niesprawnoscig amortyzato-
row, ktore nieprawidtowo ttumig drgania, pozwalajac na oderwanie kota pojazdu od podtoza.

CWICZENIA

1) ,,hamowanie na prostej”

Technika hamowania na prostym odcinku drogi samochodem z konwencjonalnym ukta-
dem hamulcowym i samochodem wyposazonym w uktad ABS. Cwiczenia przeprowadzamy na
ptycie manewrowej, wykorzystujac pacholki 1 pojazdy z ww. uktadami hamulcowymi.

e Pojazd wyposazony w uktad hamulcowy konwencjonalny:

Wyznaczenie toru przejazdu pachotkami. Zblizajac si¢ do pierwszego pachotka rozpoczyna-
jacego wyznaczony tor przejazdu, naciskamy mocno na pedat hamulca (hamowanie awaryj-
ne), nastapi blokowanie kot, utrata przyczepnosci i pojazd bedzie poruszal si¢ w poslizgu.
Nalezy wiec zdjac noge z pedatu hamulca po to, aby kota odzyskaty przyczepnos¢. Zjawiska
zaczng si¢ powtarza¢ cyklicznie. Calg procedure powtarzamy tyle razy, ile bedzie nam to
potrzebne do catkowitego zatrzymania pojazdu. Nalezy pamigta¢ o tym, aby praca nogi na
pedale hamulca nie byla zbyt szybka, gdyz spowoduje to ciagla prace pompy hamulcowe;j
1 pojazd bedzie si¢ poruszat w poslizgu.

e Pojazd wyposazony w uktad hamulcowy ABS:
Zblizajac si¢ do pierwszego pachotka wyznaczonego toru przejazdu, naciskamy mocno na
pedat hamulca i1 trzymamy, az do zatrzymania si¢ pojazdu. Nierownosci toru, piasek lub inne
zanieczyszczenia uktad ABS odczytuje jako poslizg i natychmiast przepuszcza ptyn hamul-
cowy, powodujac tym samym, iz hamulec dziata mniej skutecznie.
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2) ,,hamowanie po luku drogi”

W celu doskonalenia techniki hamowania pojazdem po tuku drogi w warunkach §liskosci

nawierzchni przeprowadzamy ¢wiczenie z pojazdami z ukladem hamulcowym konwencjonal-
nym i ABS. W ¢éwiczeniu wykorzystujemy plyte¢ manewrowa spreparowang do uzyskania §li-
skiej nawierzchni, a poprzez odpowiednie ustawienie pachotkéw symulujemy tuk drogi.

® Pojazd z uktadem hamulcowym konwencjonalnym:
— wejscie w tuk drogi — do tuku drogi zblizamy si¢ od strony zewnetrznej, np. lewej; na
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wysokosci pierwszego pachotka wyznaczajacego tuk drogi naciskamy mocno na pedat
hamulca, powodujac blokowanie két z jednoczesnym skretem kota kierownicy w lewa
strong; nastepuje utrata przyczepnos$ci i pojazd zaczyna poruszac si¢ w poslizgu oraz prze-
mieszcza si¢ po stycznej po tuku;

srodek tuku drogi — majac kota pojazdu skrecone w lewo, odpuszczamy hamulec, powo-
dujac tym samym powrdt pojazdu na wilasciwy tor jazdy, kota odzyskuja przyczepnosé;
konsekwencja takiego dziatania bedzie fakt, iz pojazd pozbawiony hamowania bg¢dzie na-
dal szybko jechat; aby temu przeciwdziata¢, nalezy ponownie nacisna¢ na pedat hamulca;
zjawiska zaczng si¢ wigc powtarza¢ cyklicznie; gdy hamujemy, pojazd ucieka nam z wy-
znaczonego odcinka drogi, gdy odpuszczamy hamulec, pamigtajac o tym, aby kota byly
odpowiednio skrgcone, samochdd bedzie powracal na wtasciwy tor jazdy;

wyjscie z tuku drogi — majac juz prosty odcinek drogi przed sobg i niewielka predkos¢,
poprzez nacisni¢cie na pedal hamulca doprowadzamy do catkowitego zatrzymania pojaz-
du; w tym przypadku bedzie to dojechanie do ostatniego pachotka; przy takim hamowaniu
pulsacyjnym tor jazdy prowadzi po linii jakby szarpanej, zabkowe;.
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IV. Hamowanie

e Pojazd wyposazony w uklad ABS

Zblizamy si¢ do wyznaczonego pachotkami tuku drogi, od zewngtrznej strony. Na wy-
sokos$ci pierwszego pachotka naciskamy na pedat hamulca. Nie nast¢puje utrata przyczepnosci
pojazdu, kota przedniej osi docigzone podczas hamowania nalezycie reaguja na skret kierowni-
cy 1 samochod jest w pelni sterowny.

Podczas hamowania w tuku drogi nalezy tak dobra¢ predkos¢, aby nie przekroczy¢ gra-
nicy bezpieczenstwa i przeciwdziata¢ sile odsrodkowej, ktora probuje wypchna¢ pojazd po
zewnetrznej w kierunku wyznaczonego tuku.

sTOP ]
zatrzymanie pojazdu
® ®
® ®
[ ] ®
[ o

5TART
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V. Skret szosowy

Technika operowania kolem kierownicy w skrecie szosowym rozni si¢ diametralnie od

skretu manewrowego. Po zaj¢ciu prawidlowej pozycji za kotem kierownicy pojazdu przystepu-
jemy do wykonania skretu szosowego.

I.

2.

1

Dzielimy koto kierownicy pojazdu linig pozioma na dwie polowy: gbrng i dolng. Pokonujac
dany odcinek drogi w skrecie szosowym, operujemy tylko gorng czescia kierownicy.
Ustawienie ragk na kole kierownicy — tj. gdy koto kierownicy podzielimy na godziny, tak
jak tarcze zegarowa, to rece trzymamy na godzinie 9 i 3. Takie ustawienie rgk ma ogromny
wplyw na bezpieczenstwo w trakcie jazdy, gdyz poprzez koto kierownicy odbieramy wszyst-
kie sygnaly z przedniej, kierowanej osi pojazdu, a jednocze$nie mamy nieograniczony do-
step do dzwigni 1 przetgcznikdw znajdujacych si¢ przy kierownicy.

. Zblizajac si¢ do zakretu drogi, np. w lewego, odczytujemy zakret (oceniamy wzrokowo kat,

w jaki musimy wpisaé pojazd), lewa rgka z pozycji wyjsciowej, czyli z godziny 9, przechodzi
do gory kota kierownicy o tyle stopni, o ile odczytaliSmy zakrgt i wybiera koto kierownicy,
ciggnagc w dot. Prawa r¢ka luzno na godzinie 3 pozwala na przesuwanie si¢ kota kierownicy
za lewa r¢ka (pozostaje na swojej pozycji wyjsciowej, to jest na godzinie 3). Po wpisaniu
pojazdu w zakret 1 pokonaniu go, czynnos$ci powtarzamy, lecz w odwrotnej kolejnosci. Teraz
reka prawa prostuje koto kierownicy, wybierajac je od gory i ciagnac w dot o tyle stopni, o ile
wczesniej wybrala je reka lewa. Lewa rgka, podobnie jak prawa, przy wpisywaniu pojazdu
w zakret, pozwala na przesuwanie si¢ kota kierownicy za r¢ka prawa, pozostajac jednocze-
$nie na pozycji wyjsciowej, czyli na godzinie 9. Po wyjsciu z zakretu rece nadal pozostaja na
pozycjach 91 3.

. Tory przejazdéw — optymalny i bezpieczny

dr

z€

Podczas pokonywania zakrgtow na drodze staramy si¢ porusza¢ po optymalnych tukach
ogi, jak gdyby ,,prostujac” zakrety. Na poczatku skretu staramy si¢ by¢ jak najbardziej na
wnatrz mozliwego toru jazdy. Nastepnie w maksymalnym stopniu zblizamy si¢ do wewnetrz-

nego skraju tego toru, a konczymy tuk przy jego zewnetrznej granicy. Zauwazy¢ nalezy, ze

w

ten sposob jakby zwigkszamy promien pokonywanego zakretu, a zatem ograniczamy dziata-

nie sity odsrodkowej na pojazd. W praktyce w naszych realiach proponujemy jazde¢ nie po opty-
malnym torze, lecz po torze bezpiecznym. Bezpieczny tor jazdy to taki, ktory w calo$ci miesci
si¢ na naszym pasie ruchu. Jest to kardynalny warunek bezpieczenstwa jazdy, szczegdlnie na
tak zwanych niewidocznych zakrgtach drogi.
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V. Skret szosowy

OPTYMALNY TOR PRZEJAZDU
(zakret lewy)

B

A — punkt wejscia w zakret,
S — punkt przejscia przez zakret,
B — punkt wyjscia z zakretu.
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OPTYMALNY TOR PRZEJAZDU
(zakret prawy)

A — punkt wejscia w zakret,
S — punkt przejscia przez zakret,
B — punkt wyj$cia z zakretu.
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V. Skret szosowy

BEZPIECZNY TOR PRZEJAZDU
(zakret prawy)

A — punkt wejscia w zakret,
S — punkt przejscia przez zakret,
B — punkt wyj$cia z zakretu.
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