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Stres w pracy

mechanikOw lotniczych

W artykule przedstawiono wyniki badar psycho-
spofecznych warunkdw pracy w grupie mecha-
nikdw lotniczych. Uwzgledniono w nich model
stresu obejmujacy trzy wymiary: wymagania
w pracy, mozliwo$¢ wptywu na prace (kontrola)
oraz wsparcie spoteczne.

Difficult and dangerous occupations. Stress in
air mechanics' work

This article presents the results of a study of psychosocial
conditions carried out in a group of air mechanics. The
study considered a job-stress model based on three
dimensions: demands, control and social support.

Wstep

W zawodach zwigzanych z lotnictwem
wystepuje wiele czynnikdw obcigzajacych
pracownikdw. W literaturze psychologicznej
uwzgledniajacej rézne rodzaje obcigzen
W pracy najczesciej opisywany jest zawod
kontroleréw ruchu lotniczego [1]. W tego typu
publikacjach stosunkowo niewiele uwagi po-
Swiecano mechanikom lotniczym. Ogélny opis
tego zawodu mozna znalez¢ w tegorocznym,
majowym numerze ,Bezpieczefistwa Pracy”
[2], natomiast ten artykut zostanie poSwiecony
ocenie stresu w pracy mechanikdw lotniczych.
Jedna z metod oceny obcigzenia psychicznego
jest odwotanie sie do subiektywnych opinii
i ocen pracownikéw dotyczacych materialnych
i psychospotecznych wiasciwosci pracy. W tym
artykule przedstawione zostang wyniki badan
obcigzenia pracg mechanikdéw lotniczych od-
wotujace sie do tej wasnie metody.

Badania te bazowaty na popularnym
obecnie modelu stresu ,wymagania-kontrola-
-wsparcie” [3, 4], ktory zaktada, ze tym wieksze
jest obcigzenie pracownika, im wieksze sg wo-
bec niego wymagania w pracy, im mniejsza
mozliwo3¢ wptywu na prace i warunki w jakiej
jest wykonywana (kontrola) oraz im mniejsze
uzyskuje wsparcie spoteczne. Do pomiaru psy-
chospotecznych warunkéw pracy zastosowano
kwestionariusz Psychospofeczne Warunki
Pracy (PWP) [5]. Aby méc oceniad skutki zdro-
wotne stresu, kwestionariusz zawiera réwniez
skale dobrostanu, ktéra daje mozliwo3¢ oceny
samopoczucia psychicznego i fizycznego
pracownikéw. Natomiast praktyczng czescia
kwestionariusza w odniesieniu do warunkéw
pracy jest skala oczekiwanych zmian, ktéra
moze by¢ przydatna do konfrontacji aktualnej
sytuacji pracy z oczekiwaniami pracownikow.
Zaletg kwestionariusza Psychospofeczne
Warunki Pracy sa normy uzyskane w wyniku
badar osob z 8 rdznych grup zawodowych




(rys.1.), ktére umozliwiaja poréwnanie wynikow zarejestrowanych
wsréd mechanikéw lotniczych z tymi grupami i przedstawienie wyni-
kajacych z tego poréwnania wnioskdw.

W badaniach obcigzenia psychicznego mechanikéw lotniczych wzieto
udziat 83 pracownikdw. Sredni wiek badanych oséb wynosit 40,6 lat,
najmfodszy wiek badanych oséb to 24 lata, natomiast najstarsze badane
osoby miaty 55 lat.

Wymagania
- €0, gdzie i jak musi by¢ zrobione?

Na skali wymagaf, éredni wynik badanej grupy miescit sie w stenie 8.,
a wiec w obszarze wynikow wysokich. W poréwnaniu z osmioma innymi
grupami zawodowymi—objetymi badaniami PWP - byt to wynik najwyzszy.
Sposréd trzech podskal wchodzacych w skfad skali wymagan, szczegélnie
wysoki wynik dotyczyt podskali ,wymagania wynikajgce z przecigzenia
ikonfliktowosciroli“—wynik ten miescit sie w stenie 9.ibytwyzszy niz wkto-
rejkolwiek innej z poréwnywanych grup zawodowych. Natomiast na podskali
wymagan intelektualnych Sredni wynik byt nieco nizszy (sten7.).

Jak wspomniano w pierwszym artykule dotyczacym specyfiki zawodu
mechanika lotniczego [2], najwiekszym odczuwanym wymaganiem byta
odpowiedzialnoé¢ za bezpieczenstwo innych ludzi. Aby lepiej zrozumie¢
ten rodzaj odpowiedzialnosci, nalezy wyobrazi¢ sobie stan emocjo-
nalny mechanika lotniczego, ktéry otrzymat informacje, ze samolot
z dwustu pasazerami na pokfadzie, ktéry przed chwilg byt poddawany
przegladowi, zawraca z powodu usterki technicznej. Konsekwencjg tej
odpowiedzialnosci sg takie wymagania, jak koniecznos¢ duzej koncen-
tracji uwagi podczas wykonywania zadaf czy konieczno$¢ doskonalenia
swojej wiedzy i umiejetnodci zgodnie z oczekiwaniami producentdw
i systemem szkoler.

Koniecznos¢ duzej koncentracji uwagi wystepuje w wielu prezento-
wanych zawodach — az w 6 sposrod badanych zawodow wartos¢ tego
wymagania przekroczyta 4, a Srednia warto3¢ dla wszystkich zawoddw
wynosi 4,27. Najwyzsza ocene (4,83) stwierdzono w grupie kierowcow
komunikacji zbiorowej, nastepna grupa pod wzgledem nasilenia tego
wymagania byta grupa mechanikéw lotniczych (4,81). Wyniki w tym
zakresie we wszystkich grupach zawodowych prezentuje rys.1.

4,83

Rys. 1. Srednie oceny wymagan duzej koncentracji uwagi w grupie mechanikow
lotniczych i innych grupach zawodowych

Fig. 1. The mean level of demands (concentration of attention) in air mechanics and
other occupations

* Skala stenowa (z ang. standard ten) skfada sie z 10 stendw, przy czym przyjmuje
sie, ze steny 5.1 6. zawierajg wyniki Srednie w danej populacji, steny 7-10 to obszar
wynikéw wysokich, a steny 1-4 to obszar wynik6w niskich.

Konieczno3¢ statego uczenia sie nowych rzeczy zalezy od wielu
czynnikow: rozwoju sektora, w ktdrym wystepuje zawdd (lotnictwo),
zmian zachodzacych w stanie wiedzy i techniki zwigzanych z zawodem
(np. rozwdj informatyki) oraz specyfiki zawodu - np. koniecznosci
nauczania innych. Najwyzsza ocena w grupie mechanikéw lotniczych
moze zaskakiwaé, szczegdlnie w poréwnaniu z takimi zawodami, jak
nauczyciel czy informatyk (rys. 2.). Przy blizszym poznaniu specyfiki
zawodu i intensywnosci szkolefi koniecznych do wykonywania tego
zawodu, ocena ta staje sie zrozumiata. Program szkole mechanikéw
lotniczych obejmuje zaréwno elementy umozliwiajace zdobycie nowych
uprawnien, jak i rozszerzenie mozliwosci pracy na nowych typach samo-
lotow. Wiekszos¢ tych zagadnier ma swoje odpowiedniki w modutach
szkoleniowych odnoszacych sie do wszystkich typdw samolotéw Boeing.
Czes¢ szkolen dotyczy zagadnief zwigzanych z prowadzeniem doku-
mentagji i uzytkowaniem systeméw, podstaw prawnych, ratownictwa
lotniskowego, a nawet czynnikéw ludzkich w obstudze technicznej.

Rys. 2. Srednie oceny wymagah statego uczenia sie nowych rzeczy w grupie
mechanikdw lotniczych i innych grupach zawodowych

Fig. 2. The mean level of demands (the necessity of learning) in air mechanics and
other occupations

Kontrola - wptyw na sytuacje i warunki pracy

Jak wspomniano wczesniej, mozliwo3¢ wptywania na warunki wia-
snej pracy decyduje o poziomie odczuwanego obcigzenia. Im wieksza
mozliwos¢ podejmowania decyzji, co do organizacji pracy, metod jej wy-
konywania, dobra wspdtpracownikdw, tempa pracy oraz otrzymywania
informacji na temat firmy i wynikbw wtasnej pracy, tym mniejsze obcia-
zenie spowodowane wymaganiami. Inaczej méwiac, jesli pracownik sam
podejmuje decyzje, tatwiej mu sprostac zadaniu, ktére wybrat i realizuje
swoimi metodami. Jedli jesteSmy zmuszani do pewnych zadan, wéwczas
wydaja nam sie trudniejsze do wykonania i bardziej obcigzajace. Ponadto,
ograniczenie kontroli w pracy samo w sobie dziata stresujaco.

Wyniki badan pokazujg, ze sposrod wszystkich uwzglednianych
obszaréw pracy mechanicy lotniczy maja poczucie najmniejszego
wptywu na:

o podejmowanie decyzji dotyczacych catej firmy

e zmiany organizacyjne zachodzace w pracy

o dobdr wspdtpracownikow

e pozyskanie srodkéw finansowych na wykonanie zadah

o ksztattowanie fizycznych warunkéw pracy.

Dopiero zestawienie wynikéw uzyskanych wiréd mechanikéw
lotniczych z wynikami innych grup zawodowych pokazuje jak niskie
jest ich poczucie kontroli (tabela 1., str. 28.).
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Tabela 1

ZESTAWIENIE WYNIKOW UZYSKANYCH WSROD MECHANIKOW LOTNICZYCH
W ZAKRESIE SKAL | PODSKAL KONTROLI W PRACY Z WYNIKAMI W INNYCH
GRUPACH ZAWODOWYCH

A comparison of control levels in air mechanics and other occupations
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K2: kontrola poznawcza
Wysokie wyniki oznaczajg wysoki zakres kontroli

Warto zauwazy¢, ze wyniki w grupie mechanikdw lotniczych w ogdl-
nej skali poczucia kontroli oraz w podskalach kontroli behawioralnej
i poznawczej sa najnizsze ze wszystkich przedstawionych wynikéw
pozostatych grup zawodowych. Przy uwzglednieniu wysokich wymagan,
jakie stwierdzono w tych badaniach i niskiego wptywu na warunki pracy,
nalezy stwierdzi¢, ze praca mechanikdw lotniczych miesci sie w obszarze
wysokiego obcigzenia praca.

Wyposazenie techniczne w pracy mechanikéw lotniczych warunkuje
sprawne i szybkie wykonanie zadan, a dostepno3¢ wyposazenia najwyz-
szej jakosci powinna nadazac za postepem technicznym w lotnictwie.
Jednak jak wynika z badan, obserwacji pracy i wywiadéw przepro-
wadzonych z pracownikami, nie zawsze tak jest. Duzg cze$¢ czasu
pracy, mechanicy poSwiecaja na poszukiwanie narzedzii osprzetu, ktéry
umozliwiim wykonanie zadan (np. koicowek smarownic). Potwierdzaja
to wyniki przedstawione narys. 3.
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Rys. 3. Srednie oceny poczucia wptywu na dysponowanie zadowalajacym wyposaze-
niem technicznym w grupie mechanikow lotniczych i innych grupach zawodowych

Fig. 3. The mean level of influence on having appropriate equipment in air mechanics
and other occupations

Mozliwos¢ dysponowania zadowalajacym wyposazeniem tech-
nicznym jest najnizej oceniana w grupie zawodowej nauczycieli (2,4),
Sredniego personelu medycznego (2,58) i mechanikéw lotniczych

BEZPIECZENSTWO PRACY 11/2006

(2,59). Tak niska ocena w tym zakresie jest by¢ moze spowodowana
ogromna rola wyposazenia technicznego w sprawnym wykonywaniu
zadan zawodowych.

Wsparcie spofeczne - pomoc w jakiejkolwiek postaci

Zgodnie z zatozeniami modelu wymagania — kontrola — wsparcie,
najwyzszy poziom stresu wystepuje w takiej sytuacji pracy, gdy pracow-
nik jest obarczony wysokimi wymaganiami przy jednoczesnym braku
mozliwosci wptywania na warunki swojej pracy (braku kontroli) oraz
przy niskim wsparciu spotecznym od przetozonych i wspdtpracownikw.
Zdarzajg sie sytuacje, gdy specyfika pracy powoduje, ze mozliwos¢ otrzy-
mywania wsparcia spotecznego jest ograniczona. Takie sytuacje zdarzaja
sie, gdy praca jest wykonywana indywidualnie, w izolacji spotecznej, bez
uczestnictwa zespotu lub grupy wspétpracownikow.

Nasuwa sie wiec pytanie: W jakim stopniu mechanicy lotniczy
odczuwajg wsparcie spofeczne w Srodowisku pracy? W wiekszosci
grup zawodowych pracownicy otrzymuja wieksze wsparcie od wsp6t-
pracownikéw niz od przetozonych (rys. 4.), ale réznica pomiedzy tymi
Zrodtami wsparcia nie jest tak duza, jak w grupie mechanikéw lotniczych
(test Wilcoxona, Z=-7,48, p<0,001).
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Rys. 4. Srednie oceny mozliwosci otrzymania wsparcia spotecznego od prze-
tozonych i wspétpracownikéw w grupie mechanikdw lotniczych iinnych grupach
zawodowych

Fig. 4. The mean level of social support from supervisors and coworkers in air me-
chanics and other occupations

Wydaje sie, ze te wiasciwos¢ spotecznego srodowiska pracy mozna
zmieni¢ przez modyfikacje systemu zarzadzania lub szkolenia kadry
kierowniczej w zakresie komunikacji interpersonalnej.

Samopoczucie i potrzeba zmian

Za pomoca kwestionariusza PWP oceniano takze samopoczucie
badanych, ktére mozna traktowaé - jednakze tylko do pewnego stopnia
—jako konsekwencje stresogennych warunkéw pracy. Okazato sie, ze sa-
mopoczucie badanych mechanikéw lotniczych byto stosunkowo niskie
(sten 4.) — w poréwnaniu z innymi grupami zawodowymi i dotyczyto
gtéwnie samopoczucia psychicznego (sten 4.), bowiem samopoczucie
fizyczne (sten 5.) — migcito sie w obszarze wynikdw Srednich.

Odczuwanie zmeczenia jest jedng ze sktadowych ogbinej oceny
samopoczucia w pracy. Jak przedstawiono na rysunku 5., mechanicy
lotniczy odczuwaja wieksze zmeczenie niz badani w innych grupach
zawodowych. Poza mechanikami lotniczymi zadna grupa zawodowa
nie oceniata swojego zmeczenia ponizej wartosci 3.




Rys. 5. Srednie wyniki oceny zmeczenia w grupie mechanikéw lotniczych i o3miu
innych grupach zawodowych (niskie wyniki oznaczaja wiekszy poziom zmeczenia)

Fig. 5. The mean level of fatigue in air mechanics and other occupations (lower levels
indlicate greater fatigue)

Ze wzgledu na duze nasilenie stresogennych witasciwosci pracy
nie jest zaskakujace, ze badani zgtaszali bardzo wiele propozycji
zmian aktualnej sytuacji — wiecej niz inne grupy zawodowe (sten 8.).
W poréwnaniu do innych zawodéw, respondenci widza szczegdlnie duza
potrzebe zmian w zakresie:

e zmniejszenia tempa pracy

$redni wynik dla mechanikéw lotniczych: 4,1

Sredni wynik dla 8 poréwnawczych grup zawodowych: 2,66
e mozliwosci uzyskania pomocy w trakcie pracy

Sredni wynik dla mechanikéw lotniczych: 4,4

Sredni wynik dla 8 poréwnawczych grup zawodowych: 2,90
e zaangazowania wiekszych srodkow

Sredni wynik dla mechanikéw lotniczych: 4,81

Sredni wynik dla 8 poréwnawczych grup zawodowych: 3,80.

Podsumowanie i wnioski

Praca mechanika lotniczego jest jednym z najwazniejszych elementéw
w lotnictwie pasazerskim. Stuzy osobom, ktére za pomoca najszybszego
Srodka transportu, chca sie szybko, komfortowo i bezpiecznie prze-
miescic z jednego miejsca na drugie. Juz sam cel transportu lotniczego
narzuca mechanikom lotniczym dwa najwazniejsze rodzaje obciazer:
odpowiedzialnos¢ za zycie ludzi i presje czasu. Praca mechanikdéw
lotniczych obarczona jest wymaganiami i obcigzeniami, ktére mozna
podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy. Pierwsza grupa obcigzei wynika
ze specyfiki zawodu i obejmuje m.in.: miejsce, czas pracy, wykonywane
zadania, odpowiedzialno¢, koniecznos¢ zdobywaniai aktualizacji wiedzy
(nie tylko technicznej), narazenie na uciazliwosci materialnego $rodo-
wiska pracy. Druga grupa wymagar i ucigzliwosci wynika z szeroko
pojetych aktualnych warunkéw i sytuacji pracy, na ktére sktadaja sie
m.in. organizacja pracy, sytuacja materialnai kadrowa, relacje spoteczne
miedzy pracownikami a kadra zarzadzajaca, wynagrodzenia i mozliwosci
rozwoju pracownikéw, zaplecze techniczne. Ta grupa wasciwosci pracy
moze ulega¢ ciggtemu doskonaleniu i poprawie w celu zmnigjszenia
odczuwanego obcigzenia pracg mechanikéw lotniczych.

Do grupy wymagan integralnie zwigzanych z wykonywang pracg
i bardzo odczuwanych przez mechanikéw lotniczych zaliczaja sie
m.in..

e odpowiedzialnos¢ za bezpieczeistwo innych ludzi, w tymm.in.
za pasazerdw, zatogi samolotow, ale réwniez za kolegéw mechanikéw
wykonujacych wspdlnie dane zadania w tym samym czasie

e koniecznos¢ duzej koncentracji uwagi oraz powazne konse-
kwencje zaniedban - niektére czynnosci wykonywane przez mecha-
nikdw wymagaja szczegblnej uwagi i systematycznosci, gdyz btad lub
zaniedbanie, moze kosztowa¢ zdrowie lub zycie kolegi

e koniecznosc statego uczenie sie nowych rzeczy i posiadania
wysokich kwalifikacji jest spowodowana zaréwno obstugg nowych
typbw samolotow oraz wdrazaniem nowych technologii, jak i obowiaz-
kiem uwzgledniania zmian organizacyjnych i technologicznych

e rozwigzywanie skomplikowanych probleméw - wymaog ten
wynika nie tylko z ciagtego postepu technicznego w lotnictwie, lecz takze
z wdrazania do lotnictwa nowych technik informatycznych

e odpowiedzialnos¢ za majatek trwaty — koszt urzadzef wyko-
rzystywanych w lotnictwie jest ogromny, czasem jedna nierozwazna
czynnos¢ moze spowodowac straty liczone w milionach ztotych.

Wigkszo$¢ opisanych wymagari jest nierozerwalnie zwigzana z zawo-
dem mechanika lotniczego. Jesli zatem nie mozna zmniejszy¢ ich nasile-
nia, to wedtug modelu Karaska (wymagania-kontrola-wsparcie) w celu
zmniejszenia stresu, zlagodzenia obcigzenia i poprawy samopoczucia
mechanikéw lotniczych nalezy zwiekszy¢ ich wptyw na sytuacje pracy
(zakres kontroli) i wypracowac mechanizmy organizacyjne sprzyjajace
wzajemnemu wsparciu spotecznemu, zaréwno ze strony przetozonych,
jak i wspdtpracownikéw. Celem tych dziatafi bytoby ,wydobycie” mecha-
nikbw lotniczych ze strefy najwiekszego obcigzenia (rys. 6.).

Waparcle spoleczne

Rys. 6. Umiejscowienie zawodu mechanika lotniczego w trjwymiarowym modelu
wymagania-kontrola-wsparcie

Fig. 6. The position of the occupation of an air mechanic in the three-dimensional
demand-control-support model
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