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Stres w pracy
mechaników lotniczych 

Wstêp
W zawodach zwi¹zanych z lotnictwem 

wystêpuje wiele czynników obci¹¿aj¹cych 
pracowników. W literaturze psychologicznej 
uwzglêdniaj¹cej ró¿ne rodzaje obci¹¿eñ 
w pracy najczêściej opisywany jest zawód 
kontrolerów ruchu lotniczego [1]. W tego typu 
publikacjach stosunkowo niewiele uwagi po-
świêcano mechanikom lotniczym. Ogólny opis 
tego zawodu mo¿na znaleźæ w tegorocznym, 
majowym numerze „Bezpieczeñstwa Pracy” 
[2], natomiast ten artyku³ zostanie poświêcony 
ocenie stresu w pracy mechaników lotniczych. 
Jedn¹ z metod oceny obci¹¿enia psychicznego 
jest odwo³anie siê do subiektywnych opinii 
i ocen pracowników dotycz¹cych materialnych 
i psychospo³ecznych w³aściwości pracy. W tym 
artykule przedstawione zostan¹ wyniki badañ 
obci¹¿enia prac¹ mechaników lotniczych od-
wo³uj¹ce siê do tej w³aśnie metody.

Badania te bazowa³y na popularnym 
obecnie modelu stresu „wymagania-kontrola-
-wsparcie” [3, 4], który zak³ada, ¿e tym wiêksze 
jest obci¹¿enie pracownika, im wiêksze s¹ wo-
bec niego wymagania w pracy, im mniejsza 
mo¿liwośæ wp³ywu na pracê i warunki w jakiej 
jest wykonywana (kontrola) oraz im mniejsze 
uzyskuje wsparcie spo³eczne. Do pomiaru psy-
chospo³ecznych warunków pracy zastosowano 
kwestionariusz Psychospo³eczne Warunki 
Pracy (PWP) [5]. Aby móc oceniaæ skutki zdro-
wotne stresu, kwestionariusz zawiera równie¿ 
skalê dobrostanu, która daje mo¿liwośæ oceny 
samopoczucia psychicznego i fizycznego 
pracowników. Natomiast praktyczn¹ czêści¹ 
kwestionariusza w odniesieniu do warunków 
pracy jest skala oczekiwanych zmian, która 
mo¿e byæ przydatna do konfrontacji aktualnej 
sytuacji pracy z oczekiwaniami pracowników. 
Zalet¹ kwestionariusza Psychospo³eczne 
Warunki Pracy s¹ normy uzyskane w wyniku 
badañ osób z 8 ró¿nych grup zawodowych 
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W artykule przedstawiono wyniki badañ psycho-
spo³ecznych warunków pracy w grupie mecha-
ników lotniczych. Uwzglêdniono w nich model 
stresu obejmuj¹cy trzy wymiary: wymagania 
w pracy, mo¿liwośæ wp³ywu na pracê (kontrola) 
oraz wsparcie spo³eczne. 

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.
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(rys. 1.), które umo¿liwiaj¹ porównanie wyników zarejestrowanych 
wśród mechaników lotniczych z tymi grupami i przedstawienie wyni-
kaj¹cych z tego porównania wniosków. 

W badaniach obci¹¿enia psychicznego mechaników lotniczych wziê³o 
udzia³ 83 pracowników. Średni wiek badanych osób wynosi³ 40,6 lat, 
najm³odszy wiek badanych osób to 24 lata, natomiast najstarsze badane 
osoby mia³y 55 lat.

Wymagania 
– co, gdzie i jak musi byæ zrobione?

Na skali wymagañ, średni wynik badanej grupy mieści³ siê w stenie 8.*, 
a wiêc w obszarze wyników wysokich. W porównaniu z ośmioma innymi 
grupami zawodowymi – objêtymi badaniami PWP – by³ to wynik najwy¿szy. 
Spośród trzech podskal wchodz¹cych w sk³ad skali wymagañ, szczególnie 
wysoki wynik dotyczy³ podskali „wymagania wynikaj¹ce z przeci¹¿enia 
i konfliktowości roli” – wynik ten mieści³ siê w stenie 9. i by³ wy¿szy ni¿ w któ-
rejkolwiek innej z porównywanych grup zawodowych. Natomiast na podskali 
wymagañ intelektualnych średni wynik by³ nieco ni¿szy (sten 7.).

Jak wspomniano w pierwszym artykule dotycz¹cym specyfiki zawodu 
mechanika lotniczego [2], najwiêkszym odczuwanym wymaganiem by³a 
odpowiedzialnośæ za bezpieczeñstwo innych ludzi. Aby lepiej zrozumieæ 
ten rodzaj odpowiedzialności, nale¿y wyobraziæ sobie stan emocjo-
nalny mechanika lotniczego, który otrzyma³ informacjê, ¿e samolot 
z dwustu pasa¿erami na pok³adzie, który przed chwil¹ by³ poddawany 
przegl¹dowi, zawraca z powodu usterki technicznej. Konsekwencj¹ tej 
odpowiedzialności s¹ takie wymagania, jak koniecznośæ du¿ej koncen-
tracji uwagi podczas wykonywania zadañ czy koniecznośæ doskonalenia 
swojej wiedzy i umiejêtności zgodnie z oczekiwaniami producentów 
i systemem szkoleñ.

Koniecznośæ du¿ej koncentracji uwagi wystêpuje w wielu prezento-
wanych zawodach – a¿ w 6 spośród badanych zawodów wartośæ tego 
wymagania przekroczy³a 4, a średnia wartośæ dla wszystkich zawodów 
wynosi 4,27. Najwy¿sz¹ ocenê (4,83) stwierdzono w grupie kierowców 
komunikacji zbiorowej, nastêpn¹ grup¹ pod wzglêdem nasilenia tego 
wymagania by³a grupa mechaników lotniczych (4,81). Wyniki w tym 
zakresie we wszystkich grupach zawodowych prezentuje rys.1.

Koniecznośæ sta³ego uczenia siê nowych rzeczy zale¿y od wielu 
czynników: rozwoju sektora, w którym wystêpuje zawód (lotnictwo), 
zmian zachodz¹cych w stanie wiedzy i techniki zwi¹zanych z zawodem 
(np. rozwój informatyki) oraz specyfiki zawodu – np. konieczności 
nauczania innych. Najwy¿sza ocena w grupie mechaników lotniczych 
mo¿e zaskakiwaæ, szczególnie w porównaniu z takimi zawodami, jak 
nauczyciel czy informatyk (rys. 2.). Przy bli¿szym poznaniu specyfiki 
zawodu i intensywności szkoleñ koniecznych do wykonywania tego 
zawodu, ocena ta staje siê zrozumia³a. Program szkoleñ mechaników 
lotniczych obejmuje zarówno elementy umo¿liwiaj¹ce zdobycie nowych 
uprawnieñ, jak i rozszerzenie mo¿liwości pracy na nowych typach samo-
lotów. Wiêkszośæ tych zagadnieñ ma swoje odpowiedniki w modu³ach 
szkoleniowych odnosz¹cych siê do wszystkich typów samolotów Boeing. 
Czêśæ szkoleñ dotyczy zagadnieñ zwi¹zanych z prowadzeniem doku-
mentacji i u¿ytkowaniem systemów, podstaw prawnych, ratownictwa 
lotniskowego, a nawet czynników ludzkich w obs³udze technicznej.

Rys. 1. Średnie oceny wymagañ du¿ej koncentracji uwagi w grupie mechaników 
lotniczych i innych grupach zawodowych
Fig. 1. The mean level of demands (concentration of attention) in air mechanics and 
other occupations

Rys. 2. Średnie oceny wymagañ sta³ego uczenia siê nowych rzeczy w grupie 
mechaników lotniczych i innych grupach zawodowych
Fig. 2. The mean level of demands (the necessity of learning) in air mechanics and 
other occupations

Kontrola – wp³yw na sytuacjê i warunki pracy
Jak wspomniano wcześniej, mo¿liwośæ wp³ywania na warunki w³a-

snej pracy decyduje o poziomie odczuwanego obci¹¿enia. Im wiêksza 
mo¿liwośæ podejmowania decyzji, co do organizacji pracy, metod jej wy-
konywania, dobra wspó³pracowników, tempa pracy oraz otrzymywania 
informacji na temat firmy i wyników w³asnej pracy, tym mniejsze obci¹-
¿enie spowodowane wymaganiami. Inaczej mówi¹c, jeśli pracownik sam 
podejmuje decyzje, ³atwiej mu sprostaæ zadaniu, które wybra³ i realizuje 
swoimi metodami. Jeśli jesteśmy zmuszani do pewnych zadañ, wówczas 
wydaj¹ nam siê trudniejsze do wykonania i bardziej obci¹¿aj¹ce. Ponadto, 
ograniczenie kontroli w pracy samo w sobie dzia³a stresuj¹co. 

Wyniki badañ pokazuj¹, ¿e spośród wszystkich uwzglêdnianych 
obszarów pracy mechanicy lotniczy maj¹ poczucie najmniejszego 
wp³ywu na:

• podejmowanie decyzji dotycz¹cych ca³ej firmy
• zmiany organizacyjne zachodz¹ce w pracy
• dobór wspó³pracowników
• pozyskanie środków finansowych na wykonanie zadañ
• kszta³towanie fizycznych warunków pracy.

Dopiero zestawienie wyników uzyskanych wśród mechaników 
lotniczych z wynikami innych grup zawodowych pokazuje jak niskie 
jest ich poczucie kontroli (tabela 1., str. 28.).

* Skala stenowa (z ang. standard ten) sk³ada siê z 10 stenów, przy czym przyjmuje 
siê, ¿e steny 5. i 6. zawieraj¹ wyniki średnie w danej populacji, steny 7-10 to obszar 
wyników wysokich, a steny 1-4 to obszar wyników niskich.
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Warto zauwa¿yæ, ¿e wyniki w grupie mechaników lotniczych w ogól-
nej skali poczucia kontroli oraz w podskalach kontroli behawioralnej 
i poznawczej s¹ najni¿sze ze wszystkich przedstawionych wyników 
pozosta³ych grup zawodowych. Przy uwzglêdnieniu wysokich wymagañ, 
jakie stwierdzono w tych badaniach i niskiego wp³ywu na warunki pracy, 
nale¿y stwierdziæ, ¿e praca mechaników lotniczych mieści siê w obszarze 
wysokiego obci¹¿enia prac¹.

Wyposa¿enie techniczne w pracy mechaników lotniczych warunkuje 
sprawne i szybkie wykonanie zadañ, a dostêpnośæ wyposa¿enia najwy¿-
szej jakości powinna nad¹¿aæ za postêpem technicznym w lotnictwie. 
Jednak jak wynika z badañ, obserwacji pracy i wywiadów przepro-
wadzonych z pracownikami, nie zawsze tak jest. Du¿¹ czêśæ czasu 
pracy, mechanicy poświêcaj¹ na poszukiwanie narzêdzi i osprzêtu, który 
umo¿liwi im wykonanie zadañ (np. koñcówek smarownic). Potwierdzaj¹ 
to wyniki przedstawione na rys. 3.

(2,59). Tak niska ocena w tym zakresie jest byæ mo¿e spowodowana 
ogromn¹ rol¹ wyposa¿enia technicznego w sprawnym wykonywaniu 
zadañ zawodowych.

Wsparcie spo³eczne – pomoc w jakiejkolwiek postaci
Zgodnie z za³o¿eniami modelu wymagania – kontrola – wsparcie, 

najwy¿szy poziom stresu wystêpuje w takiej sytuacji pracy, gdy pracow-
nik jest obarczony wysokimi wymaganiami przy jednoczesnym braku 
mo¿liwości wp³ywania na warunki swojej pracy (braku kontroli) oraz 
przy niskim wsparciu spo³ecznym od prze³o¿onych i wspó³pracowników. 
Zdarzaj¹ siê sytuacje, gdy specyfika pracy powoduje, ¿e mo¿liwośæ otrzy-
mywania wsparcia spo³ecznego jest ograniczona. Takie sytuacje zdarzaj¹ 
siê, gdy praca jest wykonywana indywidualnie, w izolacji spo³ecznej, bez 
uczestnictwa zespo³u lub grupy wspó³pracowników. 

Nasuwa siê wiêc pytanie: W jakim stopniu mechanicy lotniczy 
odczuwaj¹ wsparcie spo³eczne w środowisku pracy?  W wiêkszości 
grup zawodowych pracownicy otrzymuj¹ wiêksze wsparcie od wspó³-
pracowników ni¿ od prze³o¿onych (rys. 4.), ale ró¿nica pomiêdzy tymi 
źród³ami wsparcia nie jest tak du¿a, jak w grupie mechaników lotniczych 
(test Wilcoxona, Z=-7,48, p<0,001). 

Tabela 1 
ZESTAWIENIE WYNIKÓW UZYSKANYCH WŚRÓD MECHANIKÓW LOTNICZYCH 
W ZAKRESIE SKAL I 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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ML WZ 1 2 3 4 5 6 7 8
Kontrola (K) 2,86 3,28 3,36 3,13 3,16 3,43 3,26 3,44 3,06 3,37
K1* 2,15 2,71 2,83 2,44 2,52 2,96 2,68 3,00 2,36 2,88
K2 3,65 3,93 3,93 3,90 3,85 4,02 3,91 3,93 3,86 4,01

* K1: kontrola behawioralna
 K2: kontrola poznawcza
Wysokie wyniki oznaczaj¹ wysoki zakres kontroli

Rys.  3. Średnie oceny poczucia wp³ywu na dysponowanie zadowalaj¹cym wyposa¿e-
niem technicznym w grupie mechaników lotniczych i innych grupach zawodowych
Fig. 3. The mean level of influence on having appropriate equipment in air mechanics 
and other occupations

Mo¿liwośæ dysponowania zadowalaj¹cym wyposa¿eniem tech-
nicznym jest najni¿ej oceniana w grupie zawodowej nauczycieli (2,4), 
średniego personelu medycznego (2,58) i mechaników lotniczych 

Rys. 4. Średnie oceny mo¿liwości otrzymania wsparcia spo³ecznego od prze-
³o¿onych i wspó³pracowników w grupie mechaników lotniczych i innych grupach 
zawodowych
Fig. 4. The mean level of social support from supervisors and coworkers in air me-
chanics and other occupations

Wydaje siê, ¿e tê w³aściwośæ spo³ecznego środowiska pracy mo¿na 
zmieniæ przez modyfikacjê systemu zarz¹dzania lub szkolenia kadry 
kierowniczej w zakresie komunikacji interpersonalnej. 

Samopoczucie i potrzeba zmian
Za pomoc¹ kwestionariusza PWP oceniano tak¿e samopoczucie 

badanych, które mo¿na traktowaæ – jednak¿e tylko do pewnego stopnia 
– jako konsekwencjê stresogennych warunków pracy. Okaza³o siê, ¿e sa-
mopoczucie badanych mechaników lotniczych by³o stosunkowo niskie 
(sten 4.) – w porównaniu z innymi grupami zawodowymi i dotyczy³o 
g³ównie samopoczucia psychicznego (sten 4.), bowiem samopoczucie 
fizyczne (sten 5.) – mieści³o siê w obszarze wyników średnich. 

Odczuwanie zmêczenia jest jedn¹ ze sk³adowych ogólnej oceny 
samopoczucia w pracy. Jak przedstawiono na rysunku 5., mechanicy 
lotniczy odczuwaj¹ wiêksze zmêczenie ni¿ badani w innych grupach 
zawodowych. Poza mechanikami lotniczymi ¿adna grupa zawodowa 
nie ocenia³a swojego zmêczenia poni¿ej wartości 3.
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Ze wzglêdu na du¿e nasilenie stresogennych w³aściwości pracy 
nie jest zaskakuj¹ce, ¿e badani zg³aszali bardzo wiele propozycji 
zmian aktualnej sytuacji – wiêcej ni¿ inne grupy zawodowe (sten 8.).
W porównaniu do innych zawodów, respondenci widz¹ szczególnie du¿¹ 
potrzebê zmian w zakresie: 
• zmniejszenia tempa pracy 

średni wynik dla mechaników lotniczych: 4,1 
średni wynik dla 8 porównawczych grup zawodowych: 2,66

• mo¿liwości uzyskania pomocy w trakcie pracy 
średni wynik dla mechaników lotniczych: 4,4
średni wynik dla 8 porównawczych grup zawodowych: 2,90

• zaanga¿owania wiêkszych środków
średni wynik dla mechaników lotniczych: 4,81 
średni wynik dla 8 porównawczych grup zawodowych: 3,80.

Podsumowanie i wnioski
Praca mechanika lotniczego jest jednym z najwa¿niejszych elementów 

w lotnictwie pasa¿erskim. S³u¿y osobom, które za pomoc¹ najszybszego 
środka transportu, chc¹ siê szybko, komfortowo i bezpiecznie prze-
mieściæ z jednego miejsca na drugie. Ju¿ sam cel transportu lotniczego 
narzuca mechanikom lotniczym dwa najwa¿niejsze rodzaje obci¹¿eñ: 
odpowiedzialnośæ za ¿ycie ludzi i presjê czasu. Praca mechaników 
lotniczych obarczona jest wymaganiami i obci¹¿eniami, które mo¿na 
podzieliæ na dwie zasadnicze grupy. Pierwsza grupa obci¹¿eñ wynika 
ze specyfiki zawodu i obejmuje m.in.: miejsce, czas pracy, wykonywane 
zadania, odpowiedzialnośæ, koniecznośæ zdobywania i aktualizacji wiedzy 
(nie tylko technicznej), nara¿enie na uci¹¿liwości materialnego środo-
wiska pracy. Druga grupa wymagañ i uci¹¿liwości wynika z szeroko 
pojêtych aktualnych warunków i sytuacji pracy, na które sk³adaj¹ siê 
m.in. organizacja pracy, sytuacja materialna i kadrowa, relacje spo³eczne 
miêdzy pracownikami a kadr¹ zarz¹dzaj¹c¹, wynagrodzenia i mo¿liwości 
rozwoju pracowników, zaplecze techniczne. Ta grupa w³aściwości pracy 
mo¿e ulegaæ ci¹g³emu doskonaleniu i poprawie w celu zmniejszenia 
odczuwanego obci¹¿enia prac¹ mechaników lotniczych. 

Do grupy wymagañ integralnie zwi¹zanych z wykonywan¹ prac¹ 
i bardzo odczuwanych przez mechaników lotniczych zaliczaj¹ siê 
m.in.:

• odpowiedzialnośæ za bezpieczeñstwo innych ludzi, w tym m.in. 
za pasa¿erów, za³ogi samolotów, ale równie¿ za kolegów mechaników 
wykonuj¹cych wspólnie dane zadania w tym samym czasie

Rys.  5. Średnie wyniki oceny zmêczenia w grupie mechaników lotniczych i ośmiu 
innych grupach zawodowych (niskie wyniki oznaczaj¹ wiêkszy poziom zmêczenia)
Fig. 5. The mean level of fatigue in air mechanics and other occupations (lower levels  
indicate greater fatigue)

• koniecznośæ du¿ej koncentracji uwagi oraz powa¿ne konse-
kwencje zaniedbañ – niektóre czynności wykonywane przez mecha-
ników wymagaj¹ szczególnej uwagi i systematyczności, gdy¿ b³¹d lub 
zaniedbanie, mo¿e kosztowaæ zdrowie lub ¿ycie kolegi

• koniecznośæ sta³ego uczenie siê nowych rzeczy i posiadania 
wysokich kwalifikacji jest spowodowana zarówno obs³ug¹ nowych 
typów samolotów oraz wdra¿aniem nowych technologii, jak i obowi¹z-
kiem uwzglêdniania zmian organizacyjnych i technologicznych 

• rozwi¹zywanie skomplikowanych problemów – wymóg ten 
wynika nie tylko z ci¹g³ego postêpu technicznego w lotnictwie, lecz tak¿e 
z wdra¿ania do lotnictwa nowych technik informatycznych

• odpowiedzialnośæ za maj¹tek trwa³y – koszt urz¹dzeñ wyko-
rzystywanych w lotnictwie jest ogromny, czasem jedna nierozwa¿na 
czynnośæ mo¿e spowodowaæ straty liczone w milionach z³otych.

Wiêkszośæ opisanych wymagañ jest nierozerwalnie zwi¹zana z zawo-
dem mechanika lotniczego. Jeśli zatem nie mo¿na zmniejszyæ ich nasile-
nia, to wed³ug modelu Karaska (wymagania-kontrola-wsparcie) w celu 
zmniejszenia stresu, z³agodzenia obci¹¿enia i poprawy samopoczucia 
mechaników lotniczych nale¿y zwiêkszyæ ich wp³yw na sytuacjê pracy  
(zakres kontroli) i wypracowaæ mechanizmy organizacyjne sprzyjaj¹ce 
wzajemnemu wsparciu spo³ecznemu, zarówno ze strony prze³o¿onych, 
jak i wspó³pracowników.  Celem tych dzia³añ by³oby „wydobycie” mecha-
ników lotniczych ze strefy najwiêkszego obci¹¿enia (rys. 6.). 
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Rys. 6. Umiejscowienie zawodu mechanika lotniczego w trójwymiarowym 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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