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Wychowanie motoryzacyjne wyzwaniem społecznym  
XXI wieku 

Wprowadzenie o systemach antropotechnicznych 
Praca-technika jest obok wychowania ekologicznego jednym z waŜniej-

szych problemów współczesnej edukacji. Z jednej strony istotność problemu nie 
budzi wątpliwości; z drugiej natomiast braki w zakresie kompetentnego naucza-
nia niemal fizykalnie dotykają codzienność edukacyjną. W autorskich progra-
mach nauczania wczesnoszkolnego i wychowania przedszkolnego edukacja 
w zakresie kształtowania kultury technicznej zajmuje formalnie wysoką pozycję, 
ale przewaŜnie wyłącznie w kontekście uŜycia technologii informacyjnej. Brak 
odniesienia do praktycznych zagadnień, w szczególności tzw. wychowania mo-
toryzacyjnego pozostaje w opozycji do istotności tego problemu, co jest szcze-
gólnie zaskakujące w zestawieniu z ogromną szkodliwością społeczną skutków 
zdarzeń drogowych. 

Efekty nienaleŜytego uŜycia wnioskowania aksjomatyczno-dedukcyjnego są 
dokuczliwe społecznie, nie tylko w sensie emocjonalnym, ale takŜe najprost-
szym – finansowym. Koszty ofiar zdarzeń drogowych wielokrotnie przewyŜsza-
ją sensowne nakłady na dobrze ukierunkowaną edukację, a tymczasem system 
edukacyjny przewiduje kształtowanie nieadekwatnych do tego problemu sche-
matów, w oderwaniu od podstaw fizykalnych zjawiska ruchu w czasie i prze-
strzeni. 

System antropotechniczny jest z natury swej dwuskładnikowy. Troska pro-
jektantów – domniemanych kreatorów współczesności – skupia się jednak na 
części technicznej. Powód wydaje się być ewidentny; jest nim zapewne zasada 
maksymalnej entropii (w kręgach uczniowskich zwana takŜe lenistwem). Roz-
waŜania dotyczące technicznego wyposaŜenia człowieka prowadzi się w tylu 
wymiarach, ile potrzeba do uproszczonego modelowania tego składnika. Bada-
nia elementu biocybernetycznego wymagają natomiast rozwaŜań wielowymia-
rowej zmiennej losowej, o takim stopniu złoŜoności, jaki sami określamy swoją 
osobniczą zmiennością. 

1. Dydaktyczny składnik w wychowaniu technicznym 

Proces dydaktyczny jest uwarunkowany funkcją celu, w szczególności  
w sensie porządkowania rzeczywistości według załoŜonych reguł. W naszej 
współczesnej metodyce nauczania funkcją celu staje się pokojowe współistnie-
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nie, zgodne równieŜ z filozofią przyrody, opisywaną w coraz lepiej poznanej 
dziedzinie fizyki. Pewne zdziwienie wywołuje fakt, Ŝe zarówno poznanie ko-
smosu, jak i mikroświata wcale nie sprzyja subiektywnej ocenie komfortu co-
dziennej egzystencji. 

ZatrwaŜające powinno być podsumowanie kosztów społecznych motoryza-
cji – dla zaspokojenia potrzeb komunikacyjnych poświęcamy rocznie kilka ty-
sięcy istnień ludzkich (tylko w naszym kraju), a z portfela wydajemy (w skali 
makro) miliardy złotych. Stan ten zupełnie nie koresponduje z medialnie ekspo-
nowanym samozadowoleniem z powodu „niewiarygodnego” postępu techniki. 
Jeśli bowiem za komfort trzeba płacić zdrowiem lub Ŝyciem, to rodzi się pyta-
nie, kto jest beneficjentem; pomijając przypadki opisywane w psychiatrii, gdy 
cierpienie własne bywa powodem do zadowolenia i radości. 

Wychowanie techniczne jeszcze kilkadziesiąt lat temu miało swój zdefinio-
wany wymiar; dziś w opisach programów autorskich dla gimnazjum 
[https://www.google.pl/#q=program+autorski+technika+gimnazjum] lub szkoły 
podstawowej zawiera rewelacyjne wręcz treści w spisie „to do”. Rodzi się 
oczywiście pytanie, kiedy naleŜałoby to uczynić, zwaŜywszy na ekonomicznie 
uzasadnioną redukcję wymiaru godzinowego wszelkich zajęć eksperymental-
nych. Trzeba przy tym zwrócić uwagę i na to, Ŝe w metodykach nauczania 
przedmiotów o wyŜszym poziomie abstrakcji udział części podawczej jest  
o wiele większy niŜ indywidualnej części ćwiczeniowej. ZałoŜenie samodziel-
nego poznawania rzeczywistości, znamienne na przykład dla studiów niestacjo-
narnych, ale takŜe dla szkolnictwa podstawowego, pozostaje w sprzeczności  
z przytoczoną juŜ zasadą maksymalnej entropii – imperatyw podniesienia kwali-
fikacji musi być wyraźnie umotywowany potrzebą komfortowego przetrwania. 
Dzisiejszy, europejski poziom i jakość Ŝycia są natomiast dostępne właściwie 
niezaleŜnie od stanu umysłu. Stąd teŜ samodzielne poznawanie rzeczywistości 
odbywa się raczej metodą „prób i błędów”, niŜ poprzez systemowe studiowanie 
instrukcji obsługi lub przepisów technologicznych. WaŜnym składnikiem dydak-
tycznej rzeczywistości jest seria ksiąŜek, autorstwa zespołu z Uniwersytetu Rze-
szowskiego [Furmanek, Walat 2002], traktująca nie tylko o roli, ale takŜe sposo-
bie jej spełnienia w realiach krajowego szkolnictwa róŜnych szczebli. 

Nie sposób pominąć przy tym znaczenia ćwiczeniowego elementu w na-
uczaniu. Szybkość akwizycji danych, sposób zapamiętywania i trwałość są 
oczywiście zaleŜne od wieku [Stefańska-Klar 2002], ale eksperymentalny skład-
nik procesu dydaktycznego, zwłaszcza w jego indywidualnym trybie, odgrywa 
w kaŜdych okolicznościach zasadniczą rolę. Niełatwo jest dziś posługiwać się  
w dydaktyce obiektami rzeczywistymi; ich mnogość, czy kłopotliwość instalacji 
idzie w parze z niezbyt moŜe przekonującą, ale zupełnie realną, skłonnością do 
minimalizacji inwestycji. Z pomocą przychodzą tu programy komputerowego 
wspomagania nauczania, w swej istocie kompatybilne z zasadą nauki przez za-
bawę [Siek-Piskozub 2001] (w zasadzie niezaleŜnie od wieku…). 
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2. Wychowanie motoryzacyjne w dydaktyce 

Poznanie rzeczywistości przez praktykę jest oczywiste; w kontekście ruchu 
drogowego z udziałem pojazdów mechanicznych moŜe być jednak dotkliwe  
z powodu zasady zachowania energii. Prosta proporcja wartości energii do masy 
pojazdu i (niestety) do kwadratu szybkości stawia człowieka ze swą wielokrot-
nie mniejszą masą na straconej pozycji. Tym większą trwogą napawa medialna 
euforia radości na okoliczność biernych elementów kształtowania bezpieczeń-
stwa ruchu drogowego – wiara w cuda, jakie moŜe uczynić zderzak pochłaniają-
cy energię idzie w parze z kompletnym brakiem wyobraŜenia o systemach ener-
getycznie izolowanych. Na proste pytanie, jak przekazać energię wynikającą  
z bezwładu organów wewnętrznych w obliczu gwałtownego zahamowania na 
przeszkodzie stałej, nie otrzymuje się racjonalnej odpowiedzi. 

Rolę waŜną w porządkowaniu rzeczywistości pełnią akcje: humanitarna, 
sprzątania, programu naprawczego i wiele innych. Nie są jednak w stanie zastą-
pić, a jedynie uzupełnić codzienną pracę u podstaw1. Tym większą atencją nale-
Ŝy obdarzyć działalność naukowców i praktyków systemu edukacyjnego [Czy-
Ŝewski, Lib, Walat 2012], którzy na co dzień próbują systemowo zrealizować 
zadania krzewienia kultury motoryzacyjnej. 

3. Problem szybkości średniej 

Wieloletnie, autorskie badania naukowe poświęcone pragmatyce bezpie-
czeństwa ruchu drogowego [Mitas 2002: 316–318; 2012 i inne] realizowano nie 
tylko w aspekcie technicznym (kluczowym skądinąd dla powodzenia projektów 
naukowych w uczelniach o profilu politechnicznym). Humanistyczna potrzeba 
artykułowania udziału człowieka w systemach antropotechnicznych [Mitas 
2000; 2004 i dalsze] skłania do nieco szerszej analizy bilansu zysków i strat. 

Słuchaczy studiów wyŜszych moŜna podzielić na wiele sposobów; dla po-
trzeb eksperymentu dydaktycznego wyodrębniono: studia stacjonarne i niesta-
cjonarne, humanistyczne i techniczne. Wspólnym mianownikiem dla wszystkich 
respondentów jest konieczność sprawowania opieki i wychowywania następne-
go pokolenia uczestników ruchu drogowego (w przypadku studentów pedagogi-
ki wczesnoszkolnej obowiązek ten rozciąga się takŜe na dzieci powierzone opie-
ce w szkole lub przedszkolu). 

W autorskich badaniach [Mitas 2012] zaprezentowano w całości ankietę 
obejmującą pulę zagadnień kontekstowych dla udziału dzieci i młodzieŜy  
w ruchu drogowym, a takŜe roli opiekunów w tym fizykalnym procesie. 

Test znajomości wybranych przepisów daje wyniki zupełnie powtarzalne  
(w zestawieniu z danymi poprzednich badań autorskich) [Mitas 2013:55]. Na 

                                                      
1 Jednokrotne umycie rąk w ciągu tygodnia nie chroni nas przed Ŝółtaczką, choć oczywiście samo 

w sobie jest efektem cennej inicjatywy. 
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rysunkach poniŜej graficznie ujęto poprawność odpowiedzi; rozkład liczby po-
prawnych odpowiedzi jest wprawdzie zgodny z oczekiwaniami, ale połoŜenie 
średniej budzi lęk (rys. 1). Na rys. 2 poziom „0” wypada dla analizowanego 
poniŜej pytania (nr 12) o szybkość średnią, kluczowego z punktu widzenia pod-
stawowej przyczyny zdarzeń drogowych. 

 

  

Rys. 1. Liczba poprawnych odpowiedzi Rys. 2. Udział poprawnych odpowiedzi 
 
Proszę oszacować szybkość średnią na całej trasie 30 km, jeśli pierwsze 10 

km z powodu robót drogowych jedziemy z szybkością 20 km/h, potem 10 km 
jedziemy w obszarze zabudowanym „trochę” szybciej, niŜ moŜna, czyli 70 km/h, 
a potem ostatnie 10 km, juŜ na „dwupasmówce”, „dajemy”, ile się da, czyli ok. 
150 km/h….. Ostatecznie wychodzi średnio:    ………… km/h. 

Zadanie, ujęte w teście, ma formę kompatybilną z nawykami językowymi  
i obyczajami w krajowych realiach. Powolnie, ale skutecznie wchłaniamy do-
świadczalnie wiedzę, Ŝe w bardziej rozwiniętych motoryzacyjnie krajach Unii 
Europejskiej przekroczenie o kilka km/h moŜe skutkować powaŜnym mandatem 
karnym. Lwia część respondentów wyznacza średnią wartość z podanych liczb 
(na wszelki wypadek, by nie utrwalać złych wzorców, nie podano tu formalnej 
zaleŜności). Niewielki odsetek (takŜe w grupie słuchaczy studiów technicznych) 
posługuje się poniŜszym wzorem: 
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Podsumowanie i wnioski 

Czynni uczestnicy Ŝycia publicznego, dla których prawo o ruchu drogowym 
jest obligatoryjne niezaleŜnie od posiadanych uprawnień, oceniają, Ŝe ta szyb-
kość średnia wynosi 80 km/h. Ogromna róŜnica jest wyrazem tęsknoty za dogo-
nieniem pospiesznej rzeczywistości. ZwaŜywszy na nieskracalny czas reakcji 
(percepcja bodźca, recepcja i kodowanie informacji i ostateczne podjęcie decy-
zji, której skutki ujawnią się po czasie reakcji technicznych składników), szansa 
na zdarzenie drogowe oczywiście wzrasta, zapewne niewspółmiernie silnie do 
iluzorycznych korzyści (zysk czasowy moŜna utracić na pierwszym zatorze dro-
gowym lub na stacji paliwowej, na której akurat naszej karty kredytowej termi-
nal nie akceptuje...). Warto uŜyć wszelkich dostępnych środków (na przykład 
programu komputerowego, stanowiącego utylitarne uzupełnienie niniejszego 
opracowania), by uchronić najcenniejsze wartości. 
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Streszczenie 

W artykule przedstawiono wybrane problemy krzewienia kultury technicz-
nej w ramach szkolnego obowiązku kształcenia z zakresu techniki. W szczegól-
ności rozwaŜania skierowano na obszar wychowania motoryzacyjnego, warun-
kującego zrównowaŜony rozwój społeczny. 
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Na tle wyników analizy poziomu wiedzy z zakresu prawa o ruchu drogo-
wym, reprezentatywnego dla osób dorosłych, posiadających prawo jazdy, wyło-
niono związki przyczynowo-skutkowe, dla których wspólną cechą jest deficyt 
wiedzy z zakresu podstaw fizyki. 

Zaproponowano prosty sposób komputerowego wspomagania ćwiczenio-
wego składnika procesu dydaktycznego w przekonaniu, Ŝe nauczanie symula-
cyjne istotnie uzupełni doświadczenia z praktyki ruchu drogowego. 
 
Słowa kluczowe: edukacja motoryzacyjna, bezpieczeństwo ruchu drogowego, 
kultura techniczna. 
 
 
Road safety education as a societal challenge in XXI st century 
 
Abstract 

The article presents some problems of technical culture promotion in the 
school education obligation, especially in the field of technology. In particular, 
consideration was directed to the area of road safety education, which deter-
mines a balanced human development. 

On the background of results analysis of knowledge level regarding to the 
traffic law, by adults having driving licenses, cause-effect relationships were 
selected, for which the common feature is a lack of knowledge in basic physics. 

A simple computer-aided method was proposed to practice the experimental 
component of the educational process, in the belief that the simulation teaching 
significantly complement the experience with the practice of traffic. 

 
 


