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Psychospoteczne warunki pracy
kierowcy autobusu

komunikacji miejskie)

Artykut przedstawia ocene psychospoteczne warunkéw pracy kierowcow
miejskiej komunikacji autobusowej na tle innych stanowisk pracy przedsiebior-
stwa. Do oceny wykorzystano kwestionariusz Psychospofeczne warunki pracy
(PWP). Kwestionariusz zawiera skale do pomiaru takich aspektow srodowiska
pracy, jak wymagania, kontrola, wsparcie spoteczne oraz ich konsekwencje —

Wstep

Jest wiele zawodow, ktore z perspektywy
klienta lub osoby postronnej wydaja sie zwy-
czajne i nieciekawe. Dopiero przy blizszym
zetknieciu sie z przedstawicielami danej profesji
i wystuchaniu ich relacji z wykonywanej pracy
zdajemy sobie sprawe, ze nie docenialismy
ludzi pracujacych na tych stanowiskach. Jedna
z takich niedocenianych grup zawodowych
sg kierowcy komunikacji miejskiej, z ktérymi
spotykamy sie na co dziefi i czesto nie zda-
jemy sobie sprawy z wymagan i ucigzliwosci
ich pracy.

Przewdz pasazerdw jest gtdwnym zada-
niem kierowcy autobusu, ale poza prowa-
dzeniem pojazdu do jego obowigzkéw nalezy
rowniez sprawdzenie stanu technicznego
pojazdu i przygotowanie go do jazdy. Wymusza
to koniecznos¢ wezedniejszego przychodzenia
do pracy, czesto przed 4 rano. Opis z cha-
rakterystyki zawoddw moéwi, ze ,kierowca
komunikacji miejskiej jezdzi okreslong trasa,

zatrzymuje sie na swoich przystankach,
otwieraizamyka drzwi, wpuszczaiwypuszcza
pasazeréw. Przejazd od jednego do drugiego
przystanku zajmuje okoto 2-3 minut” [1].
Wiekszos¢ z tych czynnosci wykonywanych
jest rutynowo, a pokonywanie tej samej trasy,
od przystanku do przystanku w ciggu 8 godzin
jazdy w ruchu miejskim bywa monotonne.
Jednak praca kierowcy na tym stanowisku
jest czesto ,urozmaicona” nieprzewidzianymi
zdarzeniami utrudniajgcymi prace. Formalny
opis pracy kierowcy miejskiej komunikacji au-
tobusowej nie oddaje specyfiki pracy i obciazef
z nig zwigzanych.

Artykut ma na celu przedstawienie psy-
chospotecznych warunkéw pracy kierowcoéw
miejskiej komunikacji autobusowej na pod-
stawie badan kwestionariuszowych, prze-
prowadzonych przez Pracownie Psychologii
Spotecznej CIOP-PIB na grupie pracownikéw
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej. Oce-
ne te przeprowadzono w ramach projektu,

samopoczucie fizyczne i psychiczne oraz potrzebe zmian.

ktorego gtownym celem byto ksztattowanie
kultury bezpieczefistwa i psychospotecznych
warunkdw pracy w jednej z firm komunikagji
miejskiej. Stad wynika poréwnanie pracowni-
kéw zatrudnionych na stanowisku kierowcow
z innymi grupami stanowisk wystepujacych
w danym zaktadzie.

Specyfika zagrozen w pracy kierowcy
komunikacji miejskiej

Warto uswiadamia¢ zaréwno kandydatom
na kierowcow przed podjeciem decyzji o wy-
borze miejsca pracy, ale rwniez pasazerom ko-
rzystajacym ze srodkéw komunikacji miejskiej,
ze Srednia predkosc¢ eksploatacyjna autobusu
miejskiego wynosi ok. 17 km/h i przejezdza
on dziennie srednio 130 km, zatrzymujac sie
Srednio 230 razy na przystankach. Dla osob,
ktore nie maja predyspozycji osobowosciowo-
-temperamentalnych do wykonywania tego
typu pracy, moze by¢ to bardzo uciazliwe,
anawet niewykonalne [2]. Z relacji kierowcow



mozna poznac sytuacje, gdy nowo zatrudniony
kierowca w komunikacji miejskiej bez wcze-
$nigjszych dowiadczen zwalnia sie po 2 tygo-
dniach twierdzac, ze nie zdawat sobie sprawy
z obcigzen, presji i trudnosci wynikajacych
ze specyfiki tego zawodu.

Kierowca autobusu zobowiagzany
jest do przestrzegania rozkfadu jazdy: na ko-
lejne przystanki powinien przyjezdzaé punktu-
alnie 0 wyznaczonej porze, co w zattoczonych
miastach, zwtaszcza w godzinach szczytu
jest trudne do zrealizowania i bywa przyczyna
stresu. Korki sg przeszkodg ,nie do ominiecia”
na wyznaczonych trasach, a presja czasu ro-
$nie wraz z narastaniem opdznienia. Kierowcy
opowiadajg, ze z powodu trudnosci na trasie
zdarza sie im znaleZ¢ na petli, podczas gdy we-
dtug rozktadu powinni juz by¢ na drugim koricu
trasy. Jest to o tyle niebezpieczne, ze za opdz-
nienia kierowca ponosi osobiste konsekwencje,
co rodzi zdenerwowanie i zmniejsza odpornosé
na stres, a w konsekwencji obniza sprawnosé
dziatania. Dlatego pasazerowie, zdajac sobie
sprawe z obcigzer kierowcow, nie powinni
formutowac w stosunku do nich dodatkowych
wymagan uwarunkowanych indywidualnymi
potrzebami lub upodobaniami. Kierowcy
opisuja sytuacje, w ktérych na jednym odcinku
trasy stysza skarge pasazera na zbyt szybka
jazde, a po chwili od innego — na zbyt wolng.

Kierowcy komunikacji miejskiej odpowie-
dzialni s3 za bezpieczefistwo przewozonych
pasazerdw. Pracujg w systemie zmianowym:
w dzief i w nocy, nierzadko takze w Swieta
[1]. Kierowca autobusu ma zakaz nieuzasad-
nionej rozmowy z pasazerami w czasie jazdy.
Zarazem jednak musi reagowac na to, co dzieje
sie w pojezdzie (np. na awanturujacego sie
pasazera lub proshe matki z wozkiem o wy-
suniecie platformy), udziela informadji o trasie,
doradza ewentualny wybér innej trasy oraz
sprzedaje bilety.

Wedtug analizy i oceny ryzyka zawodowe-
g0 [3] do najpowazniejszych zagrozen na sta-
nowisku kierowcy komunikacji miejskiej naleza
wypadki drogowe, czesto bedace skutkiem
nieprzestrzegania przepisdéw ruchu drogowego
przez innych uzytkownikéw drég. Do istotnych
zagrozeh zalicza sie takze obecne w Srodo-
wisku pracy kierowcy komunikacji miejskiej
czynniki fizyczne (hatas i wibracje), czynniki
chemiczne (materiaty pedne i smary, spaliny,
tlenek wegla), niewtasciwy mikroklimat w ka-
binie pojazdu oraz awarie (np. pozar silnika
pojazdu). Wraz z wymiang taboru na nowszy
tego typu zagrozenia wystepuija coraz rzadziej,
jednak dochodza nowe obcigzenia wynikajace
z przyzwyczajenh kierowcow lub dopasowania
nowych pojazdéw do catosci infrastruktury
zajezdni (np. myjni, migjsc parkingowychitp.).

Badania pokazuja, ze istotnym czynnikiem
zagrazajacym w pracy kierowcy jest stres [4].
Jego zrodtem jest m.in. przemoc fizyczna i psy-
chiczna, ktorej kierowcy komunikacji miejskiej
doswiadczajg zaréwno ze strony pasazeréw,
jak i wspdtpracownikéw, a takze mobbing.
Kierowcy opowiadaja o przypadkach opluwa-
nia przedniej szyby przez rozemocjonowanych
pasazerdw czy anonimowych i bezpodstaw-
nych zawiadomieniach telefonicznych policji
o tym, ze kierowca danego autobusu jest pod
wptywem alkoholu. Pasazerowie czesto biorg
w ten sposéb ,odwet” za nieotworzenie drzwi
miedzy przystankami czy brak reakgji kierowcy
na ich roszczeniowe postawy. Wymienione
sytuacje sg tym trudniejsze, ze kierowca
jest zdany tylko na siebie i rzadko moze liczyé
na zrozumienie i wsparcie innych pasazeréw.
Brak wsparcia spotecznego jest cechg szcze-
g6lng w zawodzie kierowcy, ktéry w wiekszosci
SWego Czasu pracy poza zajezdnia pracuje
samodzielnie.

Dodatkowym obcigzeniem zdrowia kie-
rowcy mogg by¢ czynniki materialnego
Srodowiska pracy, ktérych konsekwencjami
s m.in. dolegliwosci miesniowo-szkieletowe
Zwigzane z wymuszong pozycja ciata, choroby
ukfadu krazenia, wynikajace m.in. z narazenia
natlenek wegla i otéw; organizacyjnego srodo-
wiska pracy — system zmianowy powodujacy
zaburzenia snuizaburzenia metaboliczne oraz
psychospoteczne czynniki ryzyka, takie jak
stres traumatyczny po przezyciu wypadku
lub innych zdarzeniach trudnych, konflikty
z pasazerami, ale rowniez z przetozonymi
i wspdtpracownikami (np. nadzorem czy pra-
cownikami serwisu).

Ocena psychospotecznych
warunkow pracy pracownikéw
firmy komunikacji miejskiej

Zastosowana technika badawcza

Do pomiaru psychospotecznych warunkéw
pracy zastosowano kwestionariusz Psycho-
spoteczne warunki pracy (PWP) autorstwa
Widerszal-Bazyl i Cieslaka [5], oparty na mo-
delu stresu: wymagania — kontrola — wsparcie
[6, 7]. Zgodnie z tym modelem obcigzenie
w pracy jest wypadkowa trzech gtéwnych
wiasciwosci: wielkosci wymagan stawianych
przez prace, mozliwosci kontroli, czyli wptywu
na prace i jej warunki oraz wsparcia spofecz-
nego, czyli poczucia mozliwosci otrzymania
pomocy w codziennych i trudnych sytuacjach.
Kwestionariusz PWP zawiera 3 gtéwne skale:

+ skale wymagan w pracy (W)

+ skale kontroli (K)

+ skale wsparcia spotecznego (WS).

W kwestionariuszu PWP zamieszczono
wiele pytah szczegétowych, ktore sktadajg
sie w grupy wymagan o tej samej specyfice.
Pytania dotyczace wymagan w pracy grupuja
sie w jednej skali wymagar ocenianych razem
oraz w 3 obszarach tematycznych (podska-
lach) dotyczacych:

« wymagan intelektualnych (W1)

 wymagan psychofizycznych i w zakresie
odpowiedzialnosci za bezpieczefistwo (W2)

+ wymagar wynikajacych z konfliktowosci
roli i przecigzenia (W3).

Pytania dotyczace kontroli pogrupowane
sg w dwoch skalach dotyczacych:

» kontroli behawioralnej (K1)

« kontroli poznawczej (K2).

W zakresie wsparcia spotecznego zostaty
wyréznione dwie skale oceniajace:

« wsparcie spoteczne od przetozonych
(WS1)

* wsparcie spoteczne od wspotpracowni-
kéw (WS2).

Skutki zdrowotne stresu pozwala ocenic
skala dobrostanu (D), ktdra daje mozliwos¢
oceny samopoczucia fizycznego (D1) i psy-
chicznego (D2) pracownikdw. Natomiast prak-
tyczna czedcig kwestionariusza w odniesieniu
do warunkéw pracy jest skala oczekiwanych
zmian (PZ), ktéra moze by¢ przydatna do kon-
frontacji obecnej sytuacji w pracy z oczekiwa-
niami pracownikéw.

Wskazniki spojnosci wewnetrznej (alfa
Cronbacha) poszczegblnych skal teoretycz-
nych sg wysokie [5]: w skali wymaga ksztattu-
ja sie w poszczegdlnych grupach zawodowych
od 0,74 do 0,87, w skali kontroli — od 0,79
do 0,86, w skali oceny wsparcia spotecznego —
0d 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 psychospotecznych warunkdw pracy
zaprezentowano z wyrdznieniem poszczegol-
nych stanowisk w badanym przedsiebiorstwie
komunikacji miejskiej. Wyniki przedstawiono
zgodnie ze struktura kwestionariusza.

Grupa badana

W badaniach psychospotecznych warunkéw
pracy wzieto udziat 327 pracownikéw przedsie-
biorstwa komunikacji zbiorowej, zatrudnionych
na réznych stanowiskach i w réznych jed-
nostkach organizacyjnych. Kierowcy stanowili
46,2%, pracownicy serwisu 22,6 %, pracownicy
administracyjni 24,6%, a kierownicy redniego
szczebla - 6,5% catej grupy badanej. Kobiety
stanowity 14,6% badanych oséb, z czego
najwiecej pracowato na stanowiskach pracow-
nikéw administracyjnych — kobiety stanowity
51,4% wszystkich pracownikéw na tym stano-
wisku. Sredni wiek pracownikéw wynosit 46,3
lat, natomiast Sredni staz pracy 19,3 lat.



Tabela 1. Wyniki psychospotecznych warunkéw pracy na poszczegélnych stanowiskach
Table 1. Results of psychosocial working conditions at individual workstations

RO i AD : A D .. A
68 / 0
W.S. sten’ W.S. sten W.S. sten W.S. sten
w 3,48 7 3Mn 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
WSs1 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 6 3,65 5
Skale teoretyczne:

W - Skala Wymagar, K - Skala Kontroli, WS - Skala Wsparcia Spotecznego, D — Dobrostan, PZ - Potrzeba Zmian

Skale empiryczne:

W1-wymagania intelektualne, W2 — wymagania psychofizyczne i wynikajace z odpowiedzialnodci za bezpieczefistwo,
W3 - wymagania wynikajace z konfliktowosci roli i przeciazenia, K1- kontrola behawioralna, K2 - kontrola poznawcza,
WS1-wsparcie od przetozonych, WS2 - wsparcie od wspdtpracownikdw, D1- samopoczucie fizyczne, D2 - samopoczucie

psychiczne, PZ1- potrzeba zmian

* Skala stenowa (ang. standard ten) sktada sie z 10 stendw, przy czym przyjmuje sie, ze sten 56 zawieraja wyniki Srednie
w danej populadji, steny 7-10 to obszar wynikéw wysokich, a steny 1-4 to obszar wynikow niskich.

Wyniki

Wyniki przedstawione w tab. 1. pokazuja,
ze najwiecej obszaréw wymagajacych inter-
wengcji (zaznaczonych na czerwono) znajduje
sie w grupie kierowcow i kierownikéw Srednie-
go szczebla. Potwierdzeniem tego s wyzsze
oceny w zakresie potrzeby zmian. Na wymie-
nionych dwéch rodzajach stanowisk wyniki
znajdowaty sie na poziomie 7 stena. Rezultaty
te potwierdzajg stusznos¢ wyboru — sugero-

wanego przez przedstawicieli przedsiebiorstwa
komunikacji miejskiej — przede wszystkim
tych stanowisk do dalszych dziataf w ramach
wdrazanego programu ksztattowania kultury
bezpieczerstwa, gdyz na podstawie obserwadji
i opinii pracownikéw przewidywano, iz wiasnie
na nich wystepuije najwieksze nasilenie czynni-
k6w obcigzajacych.

Wyniki stenowe w odniesieniu do wszyst-
kich grup zawodowych dajg mozliwos¢ po-
réwnania z innymi grupami z grupy badanej,

ktorych wyniki rowniez zestawiane sg na skali
stenowej w odniesieniu do wszystkich grup
zawodowych. Wyniki te pokazuja wyzsze oce-
ny w zakresie poziomu wymagan, szczegdlnie
spowodowanych konfliktem roli i przecigze-
niem (skala\W3), ale réwniez z powodu wyma-
gah psychofizycznych oraz odpowiedzialnoici
za bezpieczefstwo innych ludzi (skala W2).
Wymagania wynikajace z konfliktowosci roli
i przecigzenia s3 w tym przypadku rozumiane
jako konieczno3¢ pracy w sytuacji sprzecznie
precyzowanych polecerii norm oraz zwigzane
z konfliktowoscia srodowiska pracy [5].

Sten 4 w skali kontroli Swiadczy o mniejszej
mozliwosci uczestniczenia w ksztattowaniu
materialnego, spofecznego i organizacyjnego
Srodowiska pracy (skala K1). Sten 4 w ocenie
mozliwosci otrzymania wsparcia spotecz-
nego pokazuje, ze kierowcy majg mniejsza
szanse na takie wsparcie niz osoby pracujace
na innych stanowiskach: dotyczy to gtéwnie
wsparcia od przetozonych (3 sten w skaliWs1),
ale réwniez wsparcia ze strony wspétpracow-
nikow (4 sten na skali WS2). Potwierdzeniem
tej obcigzajacej konfiguracji psychospotecz-
nych warunkéw pracy jest wyzsza ocena
w zakresie potrzeby zmian (7 sten na skali PZ).
Optymistyczna jest Srednia ocena dobrostanu,
czyli samopoczucia fizycznego i psychicznego.
Na stanowisku kierowcy moga by¢ zatrudniane
osoby zdrowe i catkowicie sprawne, co jest we-
ryfikowane przez badania okresowe — zaréw-
no lekarskie, jak i psychologiczne.

Analizujgc wyniki sprawdzono, czy réznia
sie one istotnie statystycznie na branych pod
uwage stanowiskach pracy. Graficzne zobra-
zowanie Srednich wynikéw w poszczegdlnych
skalach teoretycznych oraz wyniki oceny
istotnosci réznic przedstawiono narys. 1.-4.
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Rys. 1. Srednie wyniki poziomu wymagan 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. Srednie 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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Rys. 3. Srednie wyniki mozliwosci otrzymania wsparcia spotecznego 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)

Najwyzsze oceny wymaganh stwierdzono
na stanowiskach pracy kierowcéw oraz kie-
rownikdw Sredniego szczebla.

Najwieksze poczucie wptywu na warunki
pracy mieli kierownicy Sredniego szczebla, na-
tomiast najnizszy poziom kontroli stwierdzono
w grupie kierowcow.

Najnizszy poziom spostrzeganego wsparcia
spofecznego stwierdzono w grupie kierowcow,

Rys. 4. Srednie 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 grou}us of workstations

(Kruskal - Wallis test, chi square = 25.53, p = 0.000,

ale jak pokazuja wyniki stenowe jest to wia-
Sciwos¢ charakterystyczna dla pracy na tym
stanowisku. Najwyzszy poziom wsparcia
spotecznego deklarowata grupa pracownikéw
administracyjnych.

Pod wzgledem samopoczucia psychicznego
i fizycznego (dobrostanu) pracownicy nie réz-
nili sie miedzy soba w samoocenach.

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

CZY PRZYDATNE BYLOBY WPROWADZENIE W TWOJEJ PRACY

‘ Wynik Sredni*

NASTEPUJACYCH ZMIAN?

Modernizacja maszyn, urzadzen lub wyposazenia, z ktdrego korzystasz 4,51
Wiecej konsultacji miedzy przetozonymi a pracownikami 4,29
Bardziej szczegdtowe informacje na temat zachodzacych w firmie zmian 4,25
Zaangazowanie wigkszych srodkéw (np. finansowych, materiatowych, ludzkich) 419
Zmiany organizacyjne 4,18
Podnoszenie kwalifikacji pracownikéw 4,08
Weryfikacja istniejacych sposobdw i procedur realizacji pracy 4,02
Poprawa stosunkow miedzyludzkich 3,93
Szkolenie dla przetozonych 3,91
Poprawa wspdtpracy miedzy pracownikami 3,86
Wigksza mozliwos¢ uzyskania pomocy w trakcie wykonywania pracy 3,85
Wolniejsze tempo pracy 3,69
Skuteczniejsze dziatania z dziedziny bhp 3,59
Bardziej szczegétowe instrukcje przed rozpoczeciem pracy 3,36
Zwigkszenie samodzielnosd, niezaleznosci poszczegdlnych zespotdw pracownikdw (grup roboczych) 3,24
Automatyzacja, robotyzacja niektorych etapéw pracy 3,21
Zmiana celdw i zatozen dotyczacych pracy 3,21
Mozliwo3¢ chochy chwilowego zastapienia cie w realizacji twoich zadar przez innego pracownika 3,07
Rozszerzenie zakresu odpowiedzialnosci, kompetendji (poszerzenie zadan) 2,94
Jesli miatbys taka mozliwos¢, czy chciatby$ porozmawiaé o swoich osobistych problemach 2,49
z psychologiem lub psychoterapeuta?

* Odpowiedzi na skali: zdecydowanie tak (5), raczej tak (4), w niewielkim zakresie (3), raczej nie (2), nie ma takiej

potrzeby (1)

Najwieksze potrzeby zmian deklarowali
kierowcy, a nastepnie kierownicy sredniego
szczebla i pracownicy serwisu.

Potrzeby zmian w ocenach pracownikow

Ostatnia diagnostyczna czes¢ kwestiona-
riusza Psychospoteczne warunki pracy dotyczy
potrzeby zmian w ocenie pracownikéw. Jak
wynika z tab. 1., oceny stenowe potrzeby
zmian na wszystkich badanych stanowiskach
wynosity 6 lub 7, czyli miedcity sie w przedzia-
tach wynikéw $rednich i wysokich.

Najwieksze potrzeby zmian kierowcy
odczuwali w zakresie: modernizacji maszyn,
urzadzen lub wyposazenia z ktérego korzy-
staja, konsultacji miedzy przetozonymi a pra-
cownikami, uzyskania bardziej szczegdtowych
informacji na temat zachodzacych w firmie
zmian, zaangazowania wiekszych srodkéw
(np. finansowych, materiatowych, ludzkich),
podnoszenia kwalifikacji, weryfikacji istnie-
jacych sposobdw i procedur realizacji pracy
(tab. 2.).

Podsumowanie

Kierowcy stanowig najwieksza grupe pra-
cownikéw w przedsiebiorstwach komunikagji
miejskiej. Poprzez ich bezposredni kontakt
Z pasazerami oraz zaangazowanie i spraw-
no5¢ ocenia sie cate przedsiebiorstwo. Sa oni
wizytdwka firmy - dlatego ich bezpieczeristwo
i zdrowie powinno by¢ priorytetem dla wszyst-
kich pracownikow.

Ocena psychospotecznych warunkéw pracy
kierowcow autobuséw komunikacji miejskie]
pokazafa przyczyny ucigzliwosci i obcigzen,
w ktérych mozliwa i przydatna bytaby inter-
wencja. Zwiekszenie mozliwosci uczestniczenia
przez pracownikéw w podejmowaniu decyzji
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Kochaj kierowce jak siebie samego

Wsparcie od kolegow i przefoZzonych to nie tylko Zrédfo lepszego samopoczucia. Dobre kontakty z kolegami z pracy wpfywajq rowniez na nasze
zdrowie, liczbe dolegliwosci i czestosé choréb. Kierowcy, ktérzy odczuwajq dobry klimat w pracy deklarujq, ze sq mniej zmeczeni, mniej przygne-
bieni i mniej zdenerwowani. Jak pokazaty badania, kierowcy komunikacji miejskiej, ktorzy mogq liczy¢ na wsparcie od przefozonych i kolegow
sq rowniez mniej agresywni na drodze | wykazujg wiecej zachowan empatycznych i zrozumienia wobec innych uczestnikow ruchu drogowego.
Kierowcy, ktorzy otrzymujg pomoc i wsparcie, chetniej przepuszczajq innych kierowcow na drodze, ale rowniez w wiekszym stopniu zwracajq
uwage na bezpieczeristwo kolegoéw i sq bardziej aktywni w tworzeniu bezpiecznych warunkéw pracy. Nie tylko agresja jest ,.zarazliwa®, ale row-
niez usmiech i dobre relacje sq przekazywane przez kierowcow na drodze. Nigjednokrotnie wzajemne pozdrowienie kierowcy autobusu prostym
gestem reki moze zmniejszy¢ napiecie po niedawnej dyskusji z ucigzliwym pasazerem.

W sytuagji ruchu drogowego kierowca uczestniczy w réznych relacjach spotecznych, ktére nawigzujq sie na dwéch obszarach. Pierwszy, bardziej
zawezony obejmuje kontakty z pasazerami znajdujgcymi sie w autobusie. Drugi obszar obejmuje relacje z innymi uczestnikami ruchu drogowego:
kierowcami, pieszymi, rowerzystami, stuzbami kontroli ruchu drogowego, policjantami. Wszystkie te relacie mogq oddziatywac pozytywnie lub
negatywnie na stan emogjonalny kierowcy, a tym samym na jego sprawnosc.

Dla lepszego zobrazowania wptywu tych relacji, najlepiej odwotac sie do pamieci mitych sytuadji, kiedy inny kierowca dziekuje nam gestem reki lub
kierunkowskazami za przepuszczenie z drogi podporzgdkowanej i tych ,mniej mitych”, kiedy inny kierowca pokazuje nam gest pukniecia w czofo.
Te wszystkie zachowania zmieniajq nasz nastréj i wptywajg na percepcje nastepnych zdarzen na drodze. Gdy jesteSmy rozdraznieni, chetniej
przypisujemy innym zfe intencje i powielamy zachowania aspofeczne.

Dlatego dobrym pomystem bytoby naklejenie haset przypominajgcych pasazerom, Ze dobre samopoczucie kierowcy oznacza wieksze bezpie-

ERGONOMIA

czenstwo:

USMIECH DO KIEROWCY TO TWOJE WIEKSZE BEZPIECZENSTWO

KIEROWCA TEZ CZEOWIEK

MNIEJSZY STRES KIEROWCY - WIEKSZE BEZPIECZENSTWO PASAZEROW
TO MOJA SZOSTA GODZINA PRACY - NIE ZWIEKSZAJ MOJEGO STRESU

dotyczacych srodowiska pracy powoduje
wzrost identyfikacji z przedsiebiorstwem oraz
wiekszg akceptacje w przypadku koniecz-
nosci wprowadzania zmian organizacyjnych
i technicznych. Partycypacja kierowcow
w ,tworzeniu” swojego srodowiska pracy
zwieksza réwniez poziom zaangazowania
W prace, co jest szczegdlnie wazne w aspekcie
zatrzymania w firmie nowych pracownikéw.
Wzrost zaangazowania w tworzenie w swoim
otoczeniu odpowiednich warunkéw pracy
i doskonalenie systemu zarzadzania bezpie-
czefistwem i higieng pracy powoduje poza
tym poprawe og6lnej kultury bezpieczefistwa
w firmie. Dlatego wazne jest réwniez zaanga-
zowanie wszystkich w podnoszenie kultury
bezpieczefistwa (aktywne zaangazowanie
kierownictwa w poprawe warunkdw pracy)
i doskonalenie systemu motywacyjnego.
Takze podnoszenie wiedzy i kwalifikaci
mtodych pracownikéw pomaga w radzeniu
sobie ze stresem i negatywnymi skutkami
frustracji w ruchu drogowym. Pracownicy
w spotkaniach organizowanych w ramach
opisywanych badan czesto podkreslali ko-
niecznos¢ modernizacji autobuséw, maszyn
i urzadzeh oraz zaangazowania wiekszych
Srodkéw finansowych, materiatowych i ludz-
kich.Wptynetoby to pozytywnie na zmniejszenie
fluktuacji kadry i zwiekszenie poziomu identyfi-
kadji z firma. Bardzo wazne jest poza tym, aby
w okresach zmian organizacyjno-technicznych

(np. wymiana taboru autobusowego, zmiany
stanowisk myjni samochodowych) usprawnia¢
proces komunikowania sie w przedsiebior-
stwie. Nalezy wyraZznie podkresla¢ znaczenie
wsparcia spotecznego w sposobach radzenia
sobie z obcigzeniem psychicznym w pracy oraz
stwarza¢ mechanizmy organizacyjne sprzyjajace
przekazywaniu wsparcia spotecznego, zaréwno
ze strony wspdtpracownikéw, przetozonych jak
i pasazerow. W wyniki rozméw z kierowcami
komunikacji miejskiej powstaty pomysty haset
promujacych wzajemne korzysci z przekazy-
wania sobie wsparcia spotecznego (ramka).

Dla nas — pasazeréw korzystajacych z miej-
skich autobusow — wazne jest, abysmy zamiast
roszczeniowych uwag potrafili przekazywac
kierowcom pozytywne przekazy, m.in. podzieko-
wanie za bezpieczng i punktualng jazde, wsparcie
w trudnych sytuacjach czy okazanie zyczliwosci.
W ten spos6b mozemy przyczynic sie do zwiek-
szenia kultury bezpieczeristwa w transporcie
migjskim — z korzyscia dla wszystkich.

Autorzy badari serdecznie dziekujg wszystkim osobom,
ktdre przyczynity sie do sprawnego i skutecznego przepro-
wadzenia badar zatozonych w projekcie: kierownictwu
i pracownikom dziatu bhp, kierowcom i zarzqdowi firmy
oraz wszystkim pracownikom biorgcym udziat w bada-
niach. Dziekujemy za gotowos¢ do wspétpracy, szczeros¢
i zyczliwosé, szczegdlnie za rzeczowe i praktyczne przy-
Jecie wszystkich ocen, ktére — mamy nadzieje — postuzq
poprawie warunkow pracy i spowodujg wzrost zadowo-
lenia z pracy u pracownikow i pasazeréw korzystajgcych
z ustug firmy.
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