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Psychospo³eczne warunki pracy
kierowcy autobusu
komunikacji miejskiej 

Artyku³ przedstawia ocenê psychospo³eczne warunków pracy kierowców 
miejskiej komunikacji autobusowej na tle innych stanowisk pracy przedsiêbior-
stwa. Do oceny wykorzystano kwestionariusz Psychospo³eczne warunki pracy 
(PWP). Kwestionariusz zawiera skale do pomiaru takich aspektów środowiska 
pracy, jak wymagania, kontrola, wsparcie spo³eczne oraz ich konsekwencje – 
samopoczucie fizyczne i psychiczne oraz potrzebê zmian.

Psychosocial working conditions of bus drivers
This paper presents an evaluation of the psychosocial working conditions of bus drivers 
against other workstations at the enterprise. Psychosocial Working Conditions (PWC) 
questionnaire was used. It contains scales for measuring such aspects of the working 
environment as demands, control, social support and its effects, mental and physical 
well-being and the need for change at work.  
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Wstêp
Jest wiele zawodów, które z perspektywy 

klienta lub osoby postronnej wydaj¹ siê zwy-
czajne i nieciekawe. Dopiero przy bli¿szym 
zetkniêciu siê z przedstawicielami danej profesji 
i wys³uchaniu ich relacji z wykonywanej pracy 
zdajemy sobie sprawê, ¿e nie docenialiśmy 
ludzi pracuj¹cych na tych stanowiskach. Jedn¹ 
z takich niedocenianych grup zawodowych 
s¹ kierowcy komunikacji miejskiej, z którymi 
spotykamy siê na co dzieñ i czêsto nie zda-
jemy sobie sprawy z wymagañ i uci¹¿liwości 
ich pracy.

Przewóz pasa¿erów jest g³ównym zada-
niem kierowcy autobusu, ale poza prowa-
dzeniem pojazdu do jego obowi¹zków nale¿y 
równie¿ sprawdzenie stanu technicznego 
pojazdu i przygotowanie go do jazdy. Wymusza 
to koniecznośæ wcześniejszego przychodzenia 
do pracy, czêsto przed 4 rano. Opis z cha-
rakterystyki zawodów mówi, ¿e „kierowca 
komunikacji miejskiej jeździ określon¹ tras¹, 

zatrzymuje siê na swoich przystankach, 
otwiera i zamyka drzwi, wpuszcza i wypuszcza 
pasa¿erów. Przejazd od jednego do drugiego 
przystanku zajmuje oko³o 2-3 minut” [1]. 
Wiêkszośæ z tych czynności wykonywanych 
jest rutynowo, a pokonywanie tej samej trasy, 
od przystanku do przystanku w ci¹gu 8 godzin 
jazdy w ruchu miejskim bywa monotonne. 
Jednak praca kierowcy na tym stanowisku 
jest czêsto „urozmaicona” nieprzewidzianymi 
zdarzeniami utrudniaj¹cymi pracê. Formalny 
opis pracy kierowcy miejskiej komunikacji au-
tobusowej nie oddaje specyfiki pracy i obci¹¿eñ 
z ni¹ zwi¹zanych.

Artyku³ ma na celu przedstawienie psy-
chospo³ecznych warunków pracy kierowców 
miejskiej komunikacji autobusowej na pod-
stawie badañ kwestionariuszowych, prze-
prowadzonych przez Pracowniê Psychologii 
Spo³ecznej CIOP-PIB na grupie pracowników 
przedsiêbiorstwa komunikacji miejskiej. Oce-
nê tê przeprowadzono w ramach projektu, 

którego g³ównym celem by³o kszta³towanie 
kultury bezpieczeñstwa i psychospo³ecznych 
warunków pracy w jednej z firm komunikacji 
miejskiej. St¹d wynika porównanie pracowni-
ków zatrudnionych na stanowisku kierowców 
z innymi grupami stanowisk wystêpuj¹cych 
w danym zak³adzie.

Specyfika zagro¿eñ w pracy kierowcy 
komunikacji miejskiej

Warto uświadamiaæ zarówno kandydatom 
na kierowców przed podjêciem decyzji o wy-
borze miejsca pracy, ale równie¿ pasa¿erom ko-
rzystaj¹cym ze środków komunikacji miejskiej, 
¿e średnia prêdkośæ eksploatacyjna autobusu 
miejskiego wynosi ok. 17 km/h i przeje¿d¿a 
on dziennie średnio 130 km, zatrzymuj¹c siê 
średnio 230 razy na przystankach. Dla osób, 
które nie maj¹ predyspozycji osobowościowo-
-temperamentalnych do wykonywania tego 
typu pracy, mo¿e byæ to bardzo uci¹¿liwe, 
a nawet niewykonalne [2]. Z relacji kierowców 
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mo¿na poznaæ sytuacje, gdy nowo zatrudniony 
kierowca w komunikacji miejskiej bez wcze-
śniejszych doświadczeñ zwalnia siê po 2 tygo-
dniach twierdz¹c, ¿e nie zdawa³ sobie sprawy 
z obci¹¿eñ, presji i trudności wynikaj¹cych 
ze specyfiki tego zawodu.

K i e r o w c a  a u t o b u s u  z o b o w i ¹ z a n y 
jest do przestrzegania rozk³adu jazdy: na ko-
lejne przystanki powinien przyje¿d¿aæ punktu-
alnie o wyznaczonej porze, co w zat³oczonych 
miastach, zw³aszcza w godzinach szczytu 
jest trudne do zrealizowania i bywa przyczyn¹ 
stresu. Korki s¹ przeszkod¹ „nie do ominiêcia” 
na wyznaczonych trasach, a presja czasu ro-
śnie wraz z narastaniem opóźnienia. Kierowcy 
opowiadaj¹, ¿e z powodu trudności na trasie 
zdarza siê im znaleźæ na pêtli, podczas gdy we-
d³ug rozk³adu powinni ju¿ byæ na drugim koñcu 
trasy. Jest to o tyle niebezpieczne, ¿e za opóź-
nienia kierowca ponosi osobiste konsekwencje, 
co rodzi zdenerwowanie i zmniejsza odpornośæ 
na stres, a w konsekwencji obni¿a sprawnośæ 
dzia³ania. Dlatego pasa¿erowie, zdaj¹c sobie 
sprawê z obci¹¿eñ kierowców, nie powinni 
formu³owaæ w stosunku do nich dodatkowych 
wymagañ uwarunkowanych indywidualnymi 
potrzebami lub upodobaniami. Kierowcy 
opisuj¹ sytuacje, w których na jednym odcinku 
trasy s³ysz¹ skargê pasa¿era na zbyt szybk¹ 
jazdê, a po chwili od innego – na zbyt woln¹.

Kierowcy komunikacji miejskiej odpowie-
dzialni s¹ za bezpieczeñstwo przewo¿onych 
pasa¿erów. Pracuj¹ w systemie zmianowym: 
w dzieñ i w nocy, nierzadko tak¿e w świêta 
[1]. Kierowca autobusu ma zakaz nieuzasad-
nionej rozmowy z pasa¿erami w czasie jazdy. 
Zarazem jednak musi reagowaæ na to, co dzieje 
siê w pojeździe (np. na awanturuj¹cego siê 
pasa¿era lub prośbê matki z wózkiem o wy-
suniêcie platformy), udziela informacji o trasie, 
doradza ewentualny wybór innej trasy oraz 
sprzedaje bilety.

Wed³ug analizy i oceny ryzyka zawodowe-
go [3] do najpowa¿niejszych zagro¿eñ na sta-
nowisku kierowcy komunikacji miejskiej nale¿¹ 
wypadki drogowe, czêsto bêd¹ce skutkiem 
nieprzestrzegania przepisów ruchu drogowego 
przez innych u¿ytkowników dróg. Do istotnych 
zagro¿eñ zalicza siê tak¿e obecne w środo-
wisku pracy kierowcy komunikacji miejskiej 
czynniki fizyczne (ha³as i wibracje), czynniki 
chemiczne (materia³y pêdne i smary, spaliny, 
tlenek wêgla), niew³aściwy mikroklimat w ka-
binie pojazdu oraz awarie (np. po¿ar silnika 
pojazdu). Wraz z wymian¹ taboru na nowszy 
tego typu zagro¿enia wystêpuj¹ coraz rzadziej, 
jednak dochodz¹ nowe obci¹¿enia wynikaj¹ce 
z przyzwyczajeñ kierowców lub dopasowania 
nowych pojazdów do ca³ości infrastruktury 
zajezdni (np. myjni, miejsc parkingowych itp.).

Badania pokazuj¹, ¿e istotnym czynnikiem 
zagra¿aj¹cym w pracy kierowcy jest stres [4]. 
Jego źród³em jest m.in. przemoc fizyczna i psy-
chiczna, której kierowcy komunikacji miejskiej 
doświadczaj¹ zarówno ze strony pasa¿erów, 
jak i wspó³pracowników, a tak¿e mobbing. 
Kierowcy opowiadaj¹ o przypadkach opluwa-
nia przedniej szyby przez rozemocjonowanych 
pasa¿erów czy anonimowych i bezpodstaw-
nych zawiadomieniach telefonicznych policji 
o tym, ¿e kierowca danego autobusu jest pod 
wp³ywem alkoholu. Pasa¿erowie czêsto bior¹ 
w ten sposób „odwet” za nieotworzenie drzwi 
miêdzy przystankami czy brak reakcji kierowcy 
na ich roszczeniowe postawy. Wymienione 
sytuacje s¹ tym trudniejsze, ¿e kierowca 
jest zdany tylko na siebie i rzadko mo¿e liczyæ 
na zrozumienie i wsparcie innych pasa¿erów. 
Brak wsparcia spo³ecznego jest cech¹ szcze-
góln¹ w zawodzie kierowcy, który w wiêkszości 
swego czasu pracy poza zajezdni¹ pracuje 
samodzielnie.

Dodatkowym obci¹¿eniem zdrowia kie-
rowcy mog¹ byæ czynniki materialnego 
środowiska pracy, których konsekwencjami 
s¹ m.in. dolegliwości miêśniowo-szkieletowe 
zwi¹zane z wymuszon¹ pozycj¹ cia³a, choroby 
uk³adu kr¹¿enia, wynikaj¹ce m.in. z nara¿enia 
na tlenek wêgla i o³ów; organizacyjnego środo-
wiska pracy – system zmianowy powoduj¹cy 
zaburzenia snu i zaburzenia metaboliczne oraz 
psychospo³eczne czynniki ryzyka, takie jak 
stres traumatyczny po prze¿yciu wypadku 
lub innych zdarzeniach trudnych, konflikty 
z pasa¿erami, ale równie¿ z prze³o¿onymi 
i wspó³pracownikami (np. nadzorem czy pra-
cownikami serwisu).

Ocena psychospo³ecznych
warunków pracy pracowników
firmy komunikacji miejskiej

Zastosowana technika badawcza
Do pomiaru psychospo³ecznych warunków 

pracy zastosowano kwestionariusz Psycho-
spo³eczne warunki pracy (PWP) autorstwa 
Widerszal-Bazyl i Cieślaka [5], oparty na mo-
delu stresu: wymagania – kontrola – wsparcie 
[6, 7]. Zgodnie z tym modelem obci¹¿enie 
w pracy jest wypadkow¹ trzech g³ównych 
w³aściwości: wielkości wymagañ stawianych 
przez pracê, mo¿liwości kontroli, czyli wp³ywu 
na pracê i jej warunki oraz wsparcia spo³ecz-
nego, czyli poczucia mo¿liwości otrzymania 
pomocy w codziennych i trudnych sytuacjach. 
Kwestionariusz PWP zawiera 3 g³ówne skale:

• skalê wymagañ w pracy (W)
• skalê kontroli (K)
• skalê wsparcia spo³ecznego (WS).

W kwestionariuszu PWP zamieszczono 
wiele pytañ szczegó³owych, które sk³adaj¹ 
siê w grupy wymagañ o tej samej specyfice. 
Pytania dotycz¹ce wymagañ w pracy grupuj¹ 
siê w jednej skali wymagañ ocenianych razem 
oraz w 3 obszarach tematycznych (podska-
lach) dotycz¹cych:

• wymagañ intelektualnych (W1)
• wymagañ psychofizycznych i w zakresie 

odpowiedzialności za bezpieczeñstwo (W2)
• wymagañ wynikaj¹cych z konfliktowości 

roli i przeci¹¿enia (W3).
Pytania dotycz¹ce kontroli pogrupowane 

s¹ w dwóch skalach dotycz¹cych:
• kontroli behawioralnej (K1)
• kontroli poznawczej (K2).
W zakresie wsparcia spo³ecznego zosta³y 

wyró¿nione dwie skale oceniaj¹ce:
• wsparcie spo³eczne od prze³o¿onych 

(WS1)
• wsparcie spo³eczne od wspó³pracowni-

ków (WS2).
Skutki zdrowotne stresu pozwala oceniæ 

skala dobrostanu (D), która daje mo¿liwośæ 
oceny samopoczucia fizycznego (D1) i psy-
chicznego (D2) pracowników. Natomiast prak-
tyczn¹ czêści¹ kwestionariusza w odniesieniu 
do warunków pracy jest skala oczekiwanych 
zmian (PZ), która mo¿e byæ przydatna do kon-
frontacji obecnej sytuacji w pracy z oczekiwa-
niami pracowników.

Wskaźniki spójności wewnêtrznej (alfa 
Cronbacha) poszczególnych skal teoretycz-
nych s¹ wysokie [5]: w skali wymagañ kszta³tu-
j¹ siê w poszczególnych grupach zawodowych 
od 0,74 do 0,87, w skali kontroli – od 0,79 
do 0,86, w skali oceny wsparcia spo³ecznego – 
od 0,92 do 0,96, w skali dobrostanu – od 0,88 
do 0,91, w skali potrzeby zmian – od 0,88 
do 0,93.

Wyniki psychospo³ecznych warunków pracy 
zaprezentowano z wyró¿nieniem poszczegól-
nych stanowisk w badanym przedsiêbiorstwie 
komunikacji miejskiej. Wyniki przedstawiono 
zgodnie ze struktur¹ kwestionariusza.

Grupa badana
W badaniach psychospo³ecznych warunków 

pracy wziê³o udzia³ 327 pracowników przedsiê-
biorstwa komunikacji zbiorowej, zatrudnionych 
na ró¿nych stanowiskach i w ró¿nych jed-
nostkach organizacyjnych. Kierowcy stanowili 
46,2%, pracownicy serwisu 22,6%, pracownicy 
administracyjni 24,6%, a kierownicy średniego 
szczebla – 6,5% ca³ej grupy badanej. Kobiety 
stanowi³y 14,6% badanych osób, z czego 
najwiêcej pracowa³o na stanowiskach pracow-
ników administracyjnych – kobiety stanowi³y 
51,4% wszystkich pracowników na tym stano-
wisku. Średni wiek pracowników wynosi³ 46,3 
lat, natomiast średni sta¿ pracy 19,3 lat.
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Wyniki
Wyniki przedstawione w tab. 1. pokazuj¹, 

¿e najwiêcej obszarów wymagaj¹cych inter-
wencji (zaznaczonych na czerwono) znajduje 
siê w grupie kierowców i kierowników średnie-
go szczebla. Potwierdzeniem tego s¹ wy¿sze 
oceny w zakresie potrzeby zmian. Na wymie-
nionych dwóch rodzajach stanowisk wyniki 
znajdowa³y siê na poziomie 7 stena. Rezultaty 
te potwierdzaj¹ s³usznośæ wyboru – sugero-

wanego przez przedstawicieli przedsiêbiorstwa 
komunikacji miejskiej – przede wszystkim 
tych stanowisk do dalszych dzia³añ w ramach 
wdra¿anego programu kszta³towania kultury 
bezpieczeñstwa, gdy¿ na podstawie obserwacji 
i opinii pracowników przewidywano, i¿ w³aśnie 
na nich wystêpuje najwiêksze nasilenie czynni-
ków obci¹¿aj¹cych.

Wyniki stenowe w odniesieniu do wszyst-
kich grup zawodowych daj¹ mo¿liwośæ po-
równania z innymi grupami z grupy badanej, 

których wyniki równie¿ zestawiane s¹ na skali 
stenowej w odniesieniu do wszystkich grup 
zawodowych. Wyniki te pokazuj¹ wy¿sze oce-
ny w zakresie poziomu wymagañ, szczególnie 
spowodowanych konfliktem roli i przeci¹¿e-
niem (skala W3), ale równie¿ z powodu wyma-
gañ psychofizycznych oraz odpowiedzialności 
za bezpieczeñstwo innych ludzi (skala W2). 
Wymagania wynikaj¹ce z konfliktowości roli 
i przeci¹¿enia s¹ w tym przypadku rozumiane 
jako koniecznośæ pracy w sytuacji sprzecznie 
precyzowanych poleceñ i norm oraz zwi¹zane 
z konfliktowości¹ środowiska pracy [5].

Sten 4 w skali kontroli świadczy o mniejszej 
mo¿liwości uczestniczenia w kszta³towaniu 
materialnego, spo³ecznego i organizacyjnego 
środowiska pracy (skala K1). Sten 4 w ocenie 
mo¿liwości otrzymania wsparcia spo³ecz-
nego pokazuje, ¿e kierowcy maj¹ mniejsz¹ 
szansê na takie wsparcie ni¿ osoby pracuj¹ce 
na innych stanowiskach: dotyczy to g³ównie 
wsparcia od prze³o¿onych (3 sten w skali WS1), 
ale równie¿ wsparcia ze strony wspó³pracow-
ników (4 sten na skali WS2). Potwierdzeniem 
tej obci¹¿aj¹cej konfiguracji psychospo³ecz-
nych warunków pracy jest wy¿sza ocena 
w zakresie potrzeby zmian (7 sten na skali PZ). 
Optymistyczna jest średnia ocena dobrostanu, 
czyli samopoczucia fizycznego i psychicznego. 
Na stanowisku kierowcy mog¹ byæ zatrudniane 
osoby zdrowe i ca³kowicie sprawne, co jest we-
ryfikowane przez badania okresowe – zarów-
no lekarskie, jak i psychologiczne.

Analizuj¹c wyniki sprawdzono, czy ró¿ni¹ 
siê one istotnie statystycznie na branych pod 
uwagê stanowiskach pracy. Graficzne zobra-
zowanie średnich wyników w poszczególnych 
skalach teoretycznych oraz wyniki oceny 
istotności ró¿nic przedstawiono na rys. 1.-4.

Tabela 1. Wyniki psychospo³ecznych warunków pracy na poszczególnych stanowiskach
Table 1. Results of psychosocial working conditions at individual workstations

KIEROWCY
N = 138

PRACOWNICY 
SERWISU

N = 68

PRACOWNICY 
ADMINISTRACYJNI

N = 74

KIEROWNICY 
ŚREDNIEGO SZCZEBLA

N = 20
w.s. sten* w.s. sten w.s. sten w.s. sten

W 3,48 7 3,11 5 3,15 5 3,48 7
K 2,91 4 3,07 5 3,12 5 3,31 6

WS 2,65 4 3,27 6 3,38 6 3,33 6
D 3,92 6 3,87 6 3,86 6 3,81 6
PZ 3,77 7 3,48 6 3,32 6 3,50 7
W1 2,95 5 3,00 5 3,25 5 3,70 7
W2 4,39 7 3,79 5 3,64 5 4,03 6
W3 2,96 8 2,26 6 2,38 6 2,58 7
K1 2,16 4 2,45 5 2,48 5 2,81 6
K2 3,74 5 3,74 5 3,82 5 3,87 5

WS1 2,50 3 2,97 5 3,31 6 3,13 6
WS2 2,81 4 3,56 6 3,45 6 3,54 6

D1 4,07 5 4,04 6 3,99 5 3,95 5
D2 3,75 6 3,68 5 3,71 6 3,65 5

Skale teoretyczne:
W – Skala Wymagañ, K – Skala Kontroli, WS – Skala Wsparcia Spo³ecznego, D – Dobrostan, PZ – Potrzeba Zmian
Skale empiryczne:
W1 – wymagania intelektualne, W2 – wymagania psychofizyczne i wynikaj¹ce z odpowiedzialności za bezpieczeñstwo, 
W3 – wymagania wynikaj¹ce z konfliktowości roli i przeci¹¿enia, K1 – kontrola behawioralna, K2 – kontrola poznawcza, 
WS1 – wsparcie od prze³o¿onych, WS2 – wsparcie od wspó³pracowników, D1 – samopoczucie fizyczne, D2 – samopoczucie 
psychiczne, PZ1 – potrzeba zmian

* Skala stenowa (ang. standard ten) sk³ada siê z 10 stenów, przy czym przyjmuje siê, ¿e sten 5 i 6 zawieraj¹ wyniki średnie 
w danej populacji, steny 7-10 to obszar wyników wysokich, a steny 1-4 to obszar wyników niskich.

Rys. 1. Średnie wyniki poziomu wymagañ w czterech grupach stanowisk
(test Kruskala – Wallisa, Chi kwadrat = 42,04, p = 0,000)
Fig. 1. Mean results for job demands at four groups of workstations
(Kruskal – Wallis test, chi square = 42.04, p = 0.000)

Rys.  2. Średnie wyniki poziomu kontroli  w czterech grupach stanowisk
(test Kruskala – Wallisa, Chi kwadrat = 21,88, p = 0,000)
Fig. 2. Mean results for job control at four groups of workstations
(Kruskal – Wallis test, chi square = 21.88, p = 0.000)
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Najwy¿sze oceny wymagañ stwierdzono 
na stanowiskach pracy kierowców oraz kie-
rowników średniego szczebla.

Najwiêksze poczucie wp³ywu na warunki 
pracy mieli kierownicy średniego szczebla, na-
tomiast najni¿szy poziom kontroli stwierdzono 
w grupie kierowców.

Najni¿szy poziom spostrzeganego wsparcia 
spo³ecznego stwierdzono w grupie kierowców, 

ale jak pokazuj¹ wyniki stenowe jest to w³a-
ściwośæ charakterystyczna dla pracy na tym 
stanowisku. Najwy¿szy poziom wsparcia 
spo³ecznego deklarowa³a grupa pracowników 
administracyjnych.

Pod wzglêdem samopoczucia psychicznego 
i fizycznego (dobrostanu) pracownicy nie ró¿-
nili siê miêdzy sob¹ w samoocenach.

Najwiêksze potrzeby zmian deklarowali 
kierowcy, a nastêpnie kierownicy średniego 
szczebla i pracownicy serwisu.

Potrzeby zmian w ocenach pracowników
Ostatnia diagnostyczna czêśæ kwestiona-

riusza Psychospo³eczne warunki pracy dotyczy 
potrzeby zmian w ocenie pracowników. Jak 
wynika z tab. 1., oceny stenowe potrzeby 
zmian na wszystkich badanych stanowiskach 
wynosi³y 6 lub 7, czyli mieści³y siê w przedzia-
³ach wyników średnich i wysokich.

Najwiêksze potrzeby zmian kierowcy 
odczuwali w zakresie: modernizacji maszyn, 
urz¹dzeñ lub wyposa¿enia z którego korzy-
staj¹, konsultacji miêdzy prze³o¿onymi a pra-
cownikami, uzyskania bardziej szczegó³owych 
informacji na temat zachodz¹cych w firmie 
zmian, zaanga¿owania wiêkszych środków 
(np. finansowych, materia³owych, ludzkich), 
podnoszenia kwalifikacji, weryfikacji istnie-
j¹cych sposobów i procedur realizacji pracy 
(tab. 2.).

Podsumowanie
Kierowcy stanowi¹ najwiêksz¹ grupê pra-

cowników w przedsiêbiorstwach komunikacji 
miejskiej. Poprzez ich bezpośredni kontakt 
z pasa¿erami oraz zaanga¿owanie i spraw-
nośæ ocenia siê ca³e przedsiêbiorstwo. S¹ oni 
wizytówk¹ firmy – dlatego ich bezpieczeñstwo 
i zdrowie powinno byæ priorytetem dla wszyst-
kich pracowników.

Ocena psychospo³ecznych warunków pracy 
kierowców autobusów komunikacji miejskiej 
pokaza³a przyczyny uci¹¿liwości i obci¹¿eñ, 
w których mo¿liwa i przydatna by³aby inter-
wencja. Zwiêkszenie mo¿liwości uczestniczenia 
przez pracowników w podejmowaniu decyzji 

Rys.  3. Średnie wyniki mo¿liwości otrzymania wsparcia spo³ecznego w czterech grupach 
stanowisk (test Kruskala – Wallisa, Chi kwadrat = 56,64, p = 0,000)
Fig. 3. Mean results for social support at four groups of workstations
(Kruskal – Wallis test, chi square = 56.64, p = 0.000)

Rys.  4. Średnie wyniki potrzeby zmian w czterech grupach stanowisk
(test Kruskala – Wallisa, Chi kwadrat = 25,53, p = 0,000)
Fig. 4. Mean results for need for change at four groups of workstations
(Kruskal – Wallis test, chi square = 25.53, p = 0.000)

Tabela 2. Oceny potrzeby zmian w ró¿nych aspektach pracy w grupie kierowców (N = 135)
Table 2. Evaluation of need for change in bus drivers (N=135)

CZY PRZYDATNE BY£OBY WPROWADZENIE W TWOJEJ PRACY
 NASTÊPUJ¥CYCH ZMIAN? Wynik średni*

Modernizacja maszyn, urz¹dzeñ lub wyposa¿enia, z którego korzystasz 4,51
Wiêcej konsultacji miêdzy prze³o¿onymi a pracownikami 4,29
Bardziej szczegó³owe informacje na temat zachodz¹cych w fi rmie zmian 4,25
Zaanga¿owanie wiêkszych środków (np. fi nansowych, materia³owych, ludzkich) 4,19
Zmiany organizacyjne 4,18
Podnoszenie kwalifi kacji pracowników 4,08
Weryfi kacja istniej¹cych sposobów i procedur realizacji pracy 4,02
Poprawa stosunków miêdzyludzkich 3,93
Szkolenie dla prze³o¿onych 3,91
Poprawa wspó³pracy miêdzy pracownikami 3,86
Wiêksza mo¿liwośæ uzyskania pomocy w trakcie wykonywania pracy 3,85
Wolniejsze tempo pracy 3,69
Skuteczniejsze dzia³ania z dziedziny bhp 3,59
Bardziej szczegó³owe instrukcje przed rozpoczêciem pracy 3,36
Zwiêkszenie samodzielności, niezale¿ności poszczególnych zespo³ów pracowników (grup roboczych) 3,24
Automatyzacja, robotyzacja niektórych etapów pracy 3,21
Zmiana celów i za³o¿eñ dotycz¹cych pracy 3,21
Mo¿liwośæ choæby chwilowego zast¹pienia ciê w realizacji twoich zadañ przez innego pracownika 3,07
Rozszerzenie zakresu odpowiedzialności, kompetencji (poszerzenie zadañ) 2,94
Jeśli mia³byś tak¹ mo¿liwośæ, czy chcia³byś porozmawiaæ o swoich osobistych problemach 
z psychologiem lub psychoterapeut¹?

2,49

* Odpowiedzi na skali: zdecydowanie tak (5), raczej tak (4),  w niewielkim zakresie (3), raczej nie (2), nie ma takiej 
potrzeby (1)
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(np. wymiana taboru autobusowego, zmiany 
stanowisk myjni samochodowych) usprawniaæ 
proces komunikowania siê w przedsiêbior-
stwie. Nale¿y wyraźnie podkreślaæ znaczenie 
wsparcia spo³ecznego w sposobach radzenia 
sobie z obci¹¿eniem psychicznym w pracy oraz 
stwarzaæ mechanizmy organizacyjne sprzyjaj¹ce 
przekazywaniu wsparcia spo³ecznego, zarówno 
ze strony wspó³pracowników, prze³o¿onych jak 
i pasa¿erów. W wyniki rozmów z kierowcami 
komunikacji miejskiej powsta³y pomys³y hase³ 
promuj¹cych wzajemne korzyści z przekazy-
wania sobie wsparcia spo³ecznego (ramka).

Dla nas – pasa¿erów korzystaj¹cych z miej-
skich autobusów – wa¿ne jest, abyśmy zamiast 
roszczeniowych uwag potrafili przekazywaæ 
kierowcom pozytywne przekazy, m.in. podziêko-
wanie za bezpieczn¹ i punktualn¹ jazdê, wsparcie 
w trudnych sytuacjach czy okazanie ¿yczliwości. 
W ten sposób mo¿emy przyczyniæ siê do zwiêk-
szenia kultury bezpieczeñstwa w transporcie 
miejskim – z korzyści¹ dla wszystkich.

Autorzy badañ serdecznie dziêkuj¹ wszystkim osobom, 
które przyczyni³y siê do sprawnego i skutecznego przepro-
wadzenia badañ za³o¿onych w projekcie: kierownictwu 
i pracownikom dzia³u bhp, kierowcom i zarz¹dowi firmy 
oraz wszystkim pracownikom bior¹cym udzia³ w bada-
niach. Dziêkujemy za gotowośæ do wspó³pracy, szczerośæ 
i ¿yczliwośæ, szczególnie za rzeczowe i praktyczne przy-
jêcie wszystkich ocen, które – mamy nadziejê – pos³u¿¹ 
poprawie warunków pracy i spowoduj¹ wzrost zadowo-
lenia z pracy u pracowników i pasa¿erów korzystaj¹cych 
z us³ug firmy.
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dotycz¹cych środowiska pracy powoduje 
wzrost identyfikacji z przedsiêbiorstwem oraz 
wiêksz¹ akceptacjê w przypadku koniecz-
ności wprowadzania zmian organizacyjnych 
i technicznych. Partycypacja kierowców 
w „tworzeniu” swojego środowiska pracy 
zwiêksza równie¿ poziom zaanga¿owania 
w pracê, co jest szczególnie wa¿ne w aspekcie 
zatrzymania w firmie nowych pracowników. 
Wzrost zaanga¿owania w tworzenie w swoim 
otoczeniu odpowiednich warunków pracy 
i doskonalenie systemu zarz¹dzania bezpie-
czeñstwem i higien¹ pracy powoduje poza 
tym poprawê ogólnej kultury bezpieczeñstwa 
w firmie. Dlatego wa¿ne jest równie¿ zaanga-
¿owanie wszystkich w podnoszenie kultury 
bezpieczeñstwa (aktywne zaanga¿owanie 
kierownictwa w poprawê warunków pracy) 
i doskonalenie systemu motywacyjnego.

Tak¿e podnoszenie wiedzy i kwalifikacji 
m³odych pracowników pomaga w radzeniu 
sobie ze stresem i negatywnymi skutkami 
frustracji w ruchu drogowym. Pracownicy 
w spotkaniach organizowanych w ramach 
opisywanych badañ czêsto podkreślali ko-
niecznośæ modernizacji autobusów, maszyn 
i urz¹dzeñ oraz zaanga¿owania wiêkszych 
środków finansowych, materia³owych i ludz-
kich. Wp³ynê³oby to pozytywnie na zmniejszenie 
fluktuacji kadry i zwiêkszenie poziomu identyfi-
kacji z firm¹. Bardzo wa¿ne jest poza tym, aby 
w okresach zmian organizacyjno-technicznych 

Kochaj kierowcê jak siebie samego

Wsparcie od kolegów i prze³o¿onych to nie tylko źród³o lepszego samopoczucia. Dobre kontakty z kolegami z pracy wp³ywaj¹ równie¿ na nasze 
zdrowie, liczbê dolegliwości i czêstośæ chorób. Kierowcy, którzy odczuwaj¹ dobry klimat w pracy deklaruj¹, ¿e s¹ mniej zmêczeni, mniej przygnê-
bieni i mniej zdenerwowani. Jak pokaza³y badania, kierowcy komunikacji miejskiej, którzy mog¹ liczyæ na wsparcie od prze³o¿onych i kolegów 
s¹ równie¿ mniej agresywni na drodze i wykazuj¹ wiêcej zachowañ empatycznych i zrozumienia wobec innych uczestników ruchu drogowego. 
Kierowcy, którzy otrzymuj¹ pomoc i wsparcie, chêtniej przepuszczaj¹ innych kierowców na drodze, ale równie¿ w wiêkszym stopniu zwracaj¹ 
uwagê na bezpieczeñstwo kolegów i s¹ bardziej aktywni w tworzeniu bezpiecznych warunków pracy. Nie tylko agresja jest „zaraźliwa”, ale rów-
nie¿ uśmiech i dobre relacje s¹ przekazywane przez kierowców na drodze. Niejednokrotnie wzajemne pozdrowienie kierowcy autobusu prostym 
gestem rêki mo¿e zmniejszyæ napiêcie po niedawnej dyskusji z uci¹¿liwym pasa¿erem.

W sytuacji ruchu drogowego kierowca uczestniczy w ró¿nych relacjach spo³ecznych, które nawi¹zuj¹ siê na dwóch obszarach. Pierwszy, bardziej 
zawê¿ony obejmuje kontakty z pasa¿erami znajduj¹cymi siê w autobusie. Drugi obszar obejmuje relacje z innymi uczestnikami ruchu drogowego: 
kierowcami, pieszymi, rowerzystami, s³u¿bami kontroli ruchu drogowego, policjantami. Wszystkie te relacje mog¹ oddzia³ywaæ pozytywnie lub 
negatywnie na stan emocjonalny kierowcy, a tym samym na jego sprawnośæ.

Dla lepszego zobrazowania wp³ywu tych relacji, najlepiej odwo³aæ siê do pamiêci mi³ych sytuacji, kiedy inny kierowca dziêkuje nam gestem rêki lub 
kierunkowskazami za przepuszczenie z drogi podporz¹dkowanej i tych „mniej mi³ych”, kiedy inny kierowca pokazuje nam gest pukniêcia w czo³o. 
Te wszystkie zachowania zmieniaj¹ nasz nastrój i wp³ywaj¹ na percepcjê nastêpnych zdarzeñ na drodze. Gdy jesteśmy rozdra¿nieni, chêtniej 
przypisujemy innym z³e intencje i powielamy zachowania aspo³eczne.

Dlatego dobrym pomys³em by³oby naklejenie hase³ przypominaj¹cych pasa¿erom, ¿e dobre samopoczucie kierowcy oznacza wiêksze bezpie-
czeñstwo:

UŚMIECH DO KIEROWCY TO TWOJE WIÊKSZE BEZPIECZEÑSTWO
KIEROWCA TE¯ CZ£OWIEK

MNIEJSZY STRES KIEROWCY – WIÊKSZE BEZPIECZEÑSTWO PASA¯ERÓW
TO MOJA SZÓSTA GODZINA PRACY – NIE ZWIÊKSZAJ MOJEGO STRESU

Fo
t. V

lad
im

ir 
Ziv

ko
vic

/B
igs

to
ck

ph
ot

o


