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1. WSTEP

Przedmiotem pracy jest przeprowadzenie badah majgcych na celu analize réznic w
poziomie sprawnosci psychofizycznej kierowcéw ,wypadkowych” (majgcych na swoim koncie
sprawstwo wypadku drogowego, ktérego skutkiem byli ranni lub ofiary $miertelne) i
.bezwypadkowych” (nie majgcych na swoim koncie sprawstwa wypadku drogowego z
ofiarami $miertelnymi lub rannymi), w celu wytonienia cech krytycznych majacych wptyw na
ryzyko wypadku drogowego. Celem nadrzednym pracy jest zwiekszenie Swiadomos$ci na
temat wptywu indywidualnej sprawnosci kierowcdw na ryzyko wystepowania wypadkow.

Transport drogowy jest najbardziej niebezpieczny i ze wzgledéw spotecznych -
najbardziej kosztowny sposréd innych srodkéw transportu. Statystyki Swiatowe pokazuja, ze
rocznie na drogach ma miejsce okoto 1 300 000 wypadkéw drogowych, w ktérych ginie
ponad 40 000 oséb a rannych zostaje 1 700 000 osob. Koszty tych wypadkoéw szacuje sie na
160 mid. €, co stanowi 2% Europejskiego PKB (Road safety: Road Safety Action Programme
2003-2010). Badania europejskie dotyczgce warunkéw pracy pokazujg, ze transport
zaliczany jest do sektoréw szczegdlnie niebezpiecznych (Komunikat Komisji dla Parlamentu
Europejskiego, Rady Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionow, 2007).

W Polsce, wg. danych Komendy Gtéwnej Policji o wypadkach drogowych w Polsce, w
2008 roku miato miejsce 49 054 wypadkow, w ktorych zgineto blisko 5.5 tys. os6b a ponad
62 tys. zostato rannych (Wypadki drogowe w Polsce w 2008 roku). Koszty wypadkow
drogowych w Polsce wynosza okoto 12 mld. zt. rocznie, co stanowi 2.7% PKB (Krystek,
2003). Polska od wielu lat zajmuje czotowe miejsce pod wzgledem wskaznika ciezkosci
wypadkow drogowych. Wskaznik ten wynosi 11 zabitych na 100 wypadkdéw drogowych,
podczas gdy srednia dla UE wynosi nieco powyzej 3. (Road safety country profile. Polska).

Gtownymi sprawcami wypadkdéw drogowych sg kierujacy pojazdami: z ich winy dochodzi
do blisko 80% wypadkow. Wsréd kierujacych pojazdami — sprawcéw wypadkdéw drogowych,
grupa kierowcow zawodowych (kierowcy samochodéw ciezarowych, autobusow, tramwajéw i
trolejpuséw) spowodowata w 2008 r. okoto 7% wypadkow (Wypadki drogowe w Polsce w
2008 roku,).

Kierowcy zawodowi sg réwniez ofiarami wypadkéw drogowych. W Polsce, transport
zajmuje trzecie miejsce ze wzgledu na liczbe smiertelnych ofiar wypadkdw przy pracy (15%)
(Wypadki przy pracy w 2008 roku), a miejsce drugie (po budownictwie) ze wzgledu na wzrost
(0 31.1%) w stosunku do 2007 r. liczby $miertelnych wypadkéw przy pracy (Alarmujgce
dane dotyczgce wypadkéw przy pracy). Z danych Panstwowej Inspekcji Pracy wynika, ze

kierowcy samochodow ciezarowych, osobowych i autobuséw stanowig najliczniejsza grupe



poszkodowanych w wypadkach przy pracy ze skutkiem smiertelnym (17% w 2008 r.). Pod
wzgledem zas ogdlnej liczby poszkodowanych w wypadkach przy pracy kierowcy pojazdéw
znajdujg sie na drugim miejscu (8.3% w 2008 r.) (Analizowanie okolicznoSci i przyczyn
wypadkow przy pracy).

Istotng czes¢ grupy kierowcéw pojazdéw stanowig tzw. kierowcy flotowi”. Sg to osoby
prowadzace pojazd w ramach swoich obowigzkow stuzbowych a nie bedgce pracownikami
zatrudnionymi na stanowisku kierowcy. Wedtug danych pochodzacych ze statystycznej karty
wypadku kierowcy flotowi stanowili w 2008 r. ponad dwukrotnie liczniejsza od kierowcéw
zawodowych - grupe pracownikdw poszkodowanych w wypadkach przy pracy podczas
kierowania $rodkiem transportu na terenie komunikacji publicznej (Zuzewicz, Bojanowski,
Brzezik, 2009).

Praktyka pokazuje, ze dopuszczanie do prowadzenia pojazdow wytgcznie o0sob
posiadajgcych okreslone predyspozycje jest metodg wysoce skuteczng w obnizaniu ryzyka
wypadkoéw w transporcie drogowym. Na poziomie europejskim kwestie te reguluje m.in.
Dyrektywa Rady Wspdlnoty Europejskiej o ,minimalnych normach dotyczgcych cech
(wtasciwosci) fizycznych i umystowych, niezbednych do prowadzenia pojazdow”, gdzie
wymienia sie trzy podstawowe grupy osoéb, ktérym prawo jazdy nie powinno by¢ wydane ani
wznowione (Dyrektywa 91/439/EWG). Sg to osoby dotkniete powaznymi chorobami
umystowymi lub powaznym opdznieniem umystowym oraz osoby zdrowe, majace jednak
powazne zaburzenia zdolnosci oceniania i zachowania, zwigzane 2z osobowoscia,
zaburzeniami przystosowania i powaznymi zaburzeniami starczymi. W Polsce, dziatania
zmierzajace do poprawy bezpieczenstwa w transporcie drogowym okre$lone zostaty w
zatozeniach Polityki Transportowej Panstwa na lata 2006 — 2025, przyjetej przez Rade
Ministrow 29 czerwca 2005 r. Zadaniem czwartym tej polityki jest ,zapewnienie
bezpieczenstwa w transporcie ... by transport drogowy nie wigzat sie z tak duzym jak
obecnie zagrozeniem zdrowia | Zycia obywatel’, zas$ cel 5. dotyczy ,poprawy
bezpieczenstwa prowadzqcej do radykalnej redukcji liczby wypadkéw i ograniczenia ich
skutkow” (Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025). Takze w 2005 r. Rada
Ministréw przyjeta nowy program: GAMBIT 2005, jako Krajowy Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego na lata 2005-2007-2013, ktérego celem jest zmniejszenie do roku 2013
liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych o potowe w stosunku do roku 2003, tj, nie
wiecej niz 2800 ofiar Smiertelnych rocznie (Gambit 2005).

Realizacja pracy, ktorej celem jest analiza roznic w poziomie sprawnosci psychofizycznej
kierowcow ,wypadkowych” i ,bezwypadkowych” oraz wytonienia cech krytycznych majgcych
wplyw na ryzyko wypadku drogowego, jest dziataniem majgcym bezposredni wptyw na

bezpieczehstwo ruchu drogowego i bezpieczenstwo transportu.



Wynikiem realizacji pracy sg zalecenia dotyczgce wskazania kategorii kierowcéw, ktérzy
powinni by¢ objeci obowigzkiem badanh psychologicznych oraz zalecenia odnoszace sie do
zakresu tych badan. Ponadto opracowano materiaty informacyjne dla kierowcéw i ich
pracodawcow na temat sposobdéw zwiekszania indywidualnej sprawnosci kierowcow a takze
znaczenia wptywu zarzgdzania i organizacji pracy oraz kultury bezpieczehstwa na

bezpieczne zachowania kierowcow transportu drogowego.

2. SPECYFIKA PRACY, ZAGROZEN | WYMAGAN W TRANSPORCIE DROGOWYM

Zawod Kierowca — kod 832 wg Klasyfikacji zawodow i specjalnosci (Rozporzgdzenie
Ministra Gospodarki i Pracy z dnia 8 grudnia 2004 r.) — obejmuje trzy podgrupy zawodowe,
do ktorych naleza;

= kierowcy samochodoéw osobowych (w tym kierowcy takséwek),

= kierowcy autobusdéw i motorniczowie tramwajow (kierowcy autobuséw, kierowcy

trolejbuséw, motorniczowie tramwajéw),

= kierowcy samochodow ciezarowych (kierowcy ciggnikow siodtowych, kierowcy

samochodow ciezarowych).

Kierowca nalezy do kategorii zawoddéw trudnych i niebezpiecznych, czyli tych, gdzie
praca zwigzana jest z narazeniem zycia i (lub) zdrowia osoby wykonujacej ja i z zagrozeniem
dla innych ludzi (Luczak, 2001). W przypadku zawodu kierowcy zagrozenie dla zycia lub
zdrowia wynika z wysokiego poziomu obcigzenia psychicznego podczas prowadzenia
pojazdu, z koniecznosci ,obstugi” pojazdu oraz z warunkéw srodowiska pracy, co wymaga
od kierowcy posiadania szczegdlnych predyspozycji psychofizycznych (Luczak, Zuzewicz,
2006; Zuzewicz, tuczak, Najmiec, 2007; tuczak, 2003). Potwierdzeniem wagi i znaczenia
szczegolnych predyspozyciji psychofizycznych w zawodzie kierowcy jest umieszczenie go w
wykazie 35 innych prac, w przypadku ktorych pracownik, po uprzednim powiadomieniu
przetozonego, moze powstrzymac sie od wykonania pracy, jesli jego stan psychofizyczny nie
zapewnia bezpiecznego wykonywania pracy i stwarza zagrozenie dla innych (Wykaz
rodzajéw prac wymagajgcych szczegolnej sprawnosci psychofizyczneyj).

Bezpieczne funkcjonowanie w roli kierowcy wymaga posiadania okreslonych cech i
sprawnosci, do ktérych naleza:

= sprawno$¢ procesow intelektualnych i poznawczych — umozliwia trafng ocene
sytuacji na drodze i podejmowanie wtasciwych decyzji,
= sprawnosc¢ psychomotoryczna i psychofizyczna — umozliwia sprawne wykonanie

podjetych decyzji,



= cechy temperamentu i osobowosci — decydujg m.in. o trafno$ci samooceny,
odpowiedzialnosci w dziataniu, samokontroli emocjonalnej, dojrzato$ci spotecznej,
stylu dziatania.

Ze wzgledu na szczegdlne predyspozycje psychiczne, jakie powinny posiada¢ osoby
wykonujgce zawdd kierowcy, wszyscy kandydaci do tego zawodu poddawani sg selekcji i
doborowi zawodowemu. Wobec sytuacji panujacej obecnie na polskim rynku pracy trudno
przesadzac, czy powinna to by¢ selekcja pozytywna, pozwalajgca na wybor sposrdd licznej
rzeszy kandydatow do zawodu tylko tych oséb, ktore w najwyzszym stopniu spetniajg
stawiane wymagania, czy tez nalezy zadowoli¢ sie selekcjg negatywna, czyli odrzuceniem
0sOb nie spetniajacych minimalnych wymagan. Praktyka pokazuje, ze w doborze oséb pod
katem posiadania predyspozycji psychicznych do wykonywania pracy na stanowisku
kierowcy stosuje sie zasade selekcji negatywnej — minimalne wymaganie stanowi zazwyczaj
punkt odciecia na poziomie 3. stena w standaryzowanej ocenie wynikéw testowych.

Obowigzek wstepnych i okresowych badan dla kandydatéw i osoéb pracujgcych w
zawodzie kierowcy reguluje Ustawa z dnia 6 wrzesdnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.
U. z 2007 r. Nr 125, poz. 874). Artykut 39k. tej ustawy okre$la, ze kierowca wykonujacy
przewdz drogowy podlega badaniom psychologicznym przeprowadzanym w celu
stwierdzenia istnienia lub braku przeciwwskazan psychologicznych do wykonywania pracy
na stanowisku kierowcy. Zgodnie z ustawg badaniom podlegajg kierowcy wykonujacy
transport drogowy nastepujacymi typami pojazdow:
= przeznaczonymi do przewozu nie wiecej niz 9 oséb tacznie z kierowcg — w zarobkowym

przewozie osob (takséwki),
= przeznaczonymi do przewozu wiecej niz 9 oséb (autobusy),
= 0 dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3.5 tony (transport ciezki),
= dopuszczalnej masie catkowitej ponizej 3.5 tony — w zarobkowym przewozie rzeczy.

W przypadku kierowcéw zawodowych obowigzuje okresowos¢ badan psychologicznych:
kierowcy do 60 roku zyciu powtarzajg badania co 5 lat, za$ po skonczeniu 60 lat — co 30
miesiecy. Natomiast przepisom o transporcie drogowym nie podlegajg kierowcy ,flotowi”,
ktérzy kierujg pojazdami przeznaczonymi konstrukcyjnie do przewozu nie wiecej niz 9 oséb
tacznie z kierowcg w przewozie niezarobkowym lub pojazdami o dopuszczalnej masie
catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony w transporcie drogowym rzeczy oraz niezarobkowym
przewozie drogowym rzeczy.

Motorniczowie tramwajow podlegajg obowigzkowi wstepnych i okresowych badah
psychologicznych zgodnie z Ustawg z dnia 20 czerwca 1997 r. o ruchu drogowym (Dz. U. z
2005 r. Nr 108, poz. 908). Ta sama ustawa reguluje takze obowigzek badan

psychologicznych kierowcoéw amatorow, przeprowadzanych w celu orzekania o istnieniu lub



braku przeciwwskazan psychologicznych do kierowania pojazdem. Obowigzkowi temu

podlegajg kierowcy, ktorzy:

= kierowali pojazdem w stanie nietrzezwosci lub po uzyciu srodka dziatajgcego

podobnie do alkoholu,
= przekroczyt liczbe 24 pkt. karnych za naruszanie przepisow ruchu drogowego,
= sprawcy wypadkdéw drogowych, w ktorym byt zabity lub ranny,
= kierowcy skierowani na badania przez lekarza.

W przypadku badan kierowcdédw amatorow, poza wyjatkowymi i uzasadnionymi sytuacjami

orzeczenie jest bezterminowe.

Charakter pracy kierowcy oraz wynikajgce z niej zagrozenia i wymagania sg $cisle
zwigzane z rodzajem stanowiska pracy. W Przewodniku po zawodach (Widerszal i in., 1998)

wyréznia sie nastepujgce stanowiska pracy kierowcy:

»  kierowca komunikacji miejskiej (kierowca autobusu, kierowca takséwki, motorniczy

tramwaju),
= kierowca transportu towarowego,

= kierowca pojazdu uprzywilejowanego (kierowca wozu strazy pozarnej, kierowca karetki

pogotowia ratunkowego),
= Kierowca pojazdu uzywanego do przewozu materiatow niebezpiecznych.

Ostatnio, wiele uwagi poswieca sie takze kierowcom flotowym, ktérzy ze wzgledu na
istotny udziat czynnoéci zwigzanych 2z prowadzeniem pojazdu w zakresie swoich
obowigzkoéw stuzbowych traktowani sg jako kolejna grupa kierowcéw zawodowych. Ponizej
przedstawiona zostanie specyfika pracy na wymienionych stanowiskach pracy kierowcow
zawodowych, z uwzglednieniem warunkow pracy, podstawowych zadah i czynnosci
zawodowych, istniejgcych zagrozen oraz wymagan psychologicznych stawianych
kandydatom do pracy oraz osobom wykonujgcym prace na tych stanowiskach. W opisie
wymagan psychologicznych zastosowano podziat na tzw. cechy krytyczne i cechy przydane.

Okreslenie: cecha krytyczna oznacza ceche niezbedng z punktu widzenia poprawnosci i

bezpieczehstwa wykonywania pracy. Z tego wzgledu, osoba, ktéra nie posiada tej cechy w
wystarczajgcym stopniu nie moze pracowaé¢ na danym stanowisku. Natomiast okreslenie:

cecha przydatna oznacza takg wtasciwos¢ (zdolnosé, umiejetnosé), kidrej posiadanie utatwia

wykonywanie pracy na stanowisku, ale jej brak nie stanowi absolutnego przeciwwskazania

do wykonywania pracy (Luczak, 2001).



2.1.  Kierowca komunikacji miejskiej

Kierowcy komunikacji miejskiej swiadczg ustugi o charakterze masowym, polegajace
na przewozie pasazerow. W przypadku kierowcy taksowki przewdz ten odbywa sie na
mniejszg skale w poréwnaniu z kierowcg autobusu, a ustugi majg charakter bardziej

indywidualny i na zyczenie klienta.

Do obowigzkéw kierowcy, poza prowadzeniem autobusu czy tramwaju, nalezy
sprawdzenie stanu technicznego pojazdu i przygotowanie go do jazdy. Wymusza to
koniecznos¢ wczesniejszego przychodzenia do pracy. Kierowca komunikacji miejskiej jezdzi
okreslong trasg, zatrzymuje sie na swoich przystankach, otwiera i zamyka drzwi, wpuszcza i
wypuszcza pasazeréw. Przejazd od jednego do drugiego przystanku zajmuje okoto 2-3
minut. Wiekszos$¢ z tych czynnosci kierowca wykonuje rutynowo, a pokonywanie tej samej
trasy, od przystanku do przystanku w ciggu 8 godzin jazdy w ruchu miejskim bywa dla
niektérych zajeciem monotonnym. Mimo to, praca wymaga ciggtej obserwacji sytuacji na
drodze i koncentracji na wszystkich jej elementach, tj. ruchu innych pojazdéw, zachowaniu

pieszych, znakach drogowych, zmianie $wiatet sygnalizacyjnych itd.

Spoteczne warunki pracy zaleza od stanowiska. Kierowca takséwki ma bardzo
intensywny i bezposredni kontakt z ludZzmi. Natomiast w przypadku kierowcy autobusu i
motorniczego tramwaju rozmowy z pasazerami w czasie jazdy sg zabronione. Jednak
kierowca musi reagowac na to, co dzieje sie w pojezdzie (np. awanturujgcy sie pasazer),
udziela informacji o trasie, ktérg jedzie, doradza ewentualny wybodr innej trasy, sprzedaje
bilety. Kierowca autobusu i motorniczy tramwaju zobowigzany jest do przestrzegania
rozktadu jazdy: na kolejne przystanki powinien przyjezdza¢ punktualnie o wyznaczonej
porze, co w zattoczonych miastach, zwtaszcza w godzinach szczytu jest trudne do realizacji i
bywa przyczyng stresu kierowcy. Kierowcy komunikacji miejskiej odpowiedzialni sg za
bezpieczehstwo przewozonych pasazerow oraz za powierzony im srodek transportu. Pracujg
w systemie zmianowym: w dzien i w nocy. Nierzadko pracujg takze w swieta (Widerszal-
Bazyl iin., 1998).

Wg analizy i oceny ryzyka zawodowego (Ocena ..., 2000; Wagrowska-Koski, 2007),
do najwazniejszych zagrozen zawodowych na stanowisku kierowcy komunikacji miejskiej

nalezg przede wszystkim wypadki drogowe, bedace skutkiem nieprzestrzegania przepiséw

ruchu drogowego (zarowno przez kierowce komunikacji miejskiej, jak i innych uzytkownikéw
drég) oraz ztego stanu drég lub niewtasciwego ich oznakowania. Zagrozeniem bywajg tez

wypadki innego rodzaju, np. porazenie pradem na skutek postugiwania sie uszkodzonym

sprzetem elektrycznym lub nieodpowiedniej albo niesprawnej instalacji elektrycznej pojazdu.



Do istotnych zagrozen zalicza sie takze obecne w srodowisku pracy kierowcy komunikacji

miejskiej czynniki fizyczne (hatas i wibracje), czynniki chemiczne (materiaty pedne i smary,

spaliny, tlenek wegla), niewtasciwy mikroklimat w kabinie pojazdu, czynniki ucigzliwe,

wynikajgce ze sposobu wykonywania pracy i jej organizacji (wymuszona pozycja ciata,

zmienne warunki klimatyczne, praca zmianowa) oraz awarie (np. pozar silnika pojazdu).

Badania pokazuja, ze istotnym czynnikiem zagrazajagcym w pracy kierowcy jest stres
(Merecz, Waszkowska, 2007). Zrédtem stresu jest m.in. przemoc fizyczna i psychiczna,
ktérej kierowcy komunikacji miejskiej doswiadczajg zardwno ze strony pasazerow jak i

wspotpracownikow oraz mobbing.

Wymienione zagrozenia mogg by¢ przyczyng wielu choréb zawodowych, takich jak

dolegliwosci_mie$niowo-szkieletowe zwigzane z wymuszong pozycjg ciata, choroby ukfadu

krazenia, wynikajgce m.in. z ekspozycji zawodowej na tlenek wegla i otéw, z niekorzystnych

czynnikow psychospotecznych, z pracy w systemie zmianowym, stres traumatyczny po

przezyciu wypadku, takze zaburzenia snu, zaburzenia metaboliczne i zaburzenia przewodu

pokarmowego bedace skutkiem pracy zmianowe;.

Charakter pracy, warunki spoteczno-organizacyjne oraz zagrozenia istniejgce na
stanowisku pracy kierowcy komunikacji miejskiej decydujg o cechach, ktére powinny
posiada¢ osoby pracujgce lub kandydaci do pracy na danym stanowisku. Cechy te,
odnoszace sie do sprawnosci sensomotorycznej, zdolnoSci, cech osobowosci i
zainteresowan, istotne dla bezpieczenhstwa pracy kierowcy autobusu przedstawiono w tabeli

1., natomiast cechy istotne w pracy kierowcy taksowki przedstawiono w tabeli 2.

Szczegdbtowe opisy wszystkich cech wymienionych w tabelach 1-4 znajdujg sie w

publikaciji, za ktérg przytaczane sg wymienione tabele (Luczak, 2001).
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Tabela 1. Sprawnosci sensomotoryczne, zdolnosci, cechy osobowosci oraz zainteresowania,
niezbedne (cechy krytyczne) i przydatne w pracy na stanowisku kierowcy autobusu

(kLuczak, 2001)

Kategoria
wskaznikéw
psychologicznej Cechy krytyczne Cechy przydatne
przydatnosci
zawodowej
e ostros¢ wzroku e ostrosc¢ stuchu
e rozrdznianie barw e zmyst rbwnowagi
e widzenie stereoskopowe e czucie dotykowe
e widzenie o zmroku e powonienie
Sprawnosci e koordynacja wzrokowo
sensomotoryczne ruchowa
e szybki refleks
e spostrzegawczo$é
e zrecznosc rgk
e zdolnos$¢ koncentracji uwagi e dobra pamieé
o e podzielnos¢ uwagi e rozumowanie logiczne
Zdolnosci g f S
e wyobraznia przestrzenna e wyobraznia i myslenie
e uzdolnienie techniczne tworcze
e wytrzymatos¢ na dtugotrwaty e umiejetnos¢ pracy w szybkim
wysitek tempie
e odpornos¢ emocjonalna o fatwosc¢ przerzucania sie z
e samokontrola jednej czynnoéci na drugg
Osobowosé e umiejetnos¢ podejmowania e umiejetnos¢ nawigzywania

szybkich i trafnych decyzji
umiejetnos¢ pracy w
warunkach monotonnych
doktadnosé

kontaktu z ludzmi
umiejetnos¢ postepowania z
ludzmi

Zainteresowania

techniczne

Cechy uznane za krytyczne i przydatne w pracy na stanowisku kierowcy autobusu

mozna takze uznaé za cechy wazne w pracy na stanowisku motorniczego tramwaju.
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Tabela 2. Sprawnosci sensomotoryczne, zdolnosci, cechy osobowo$ci oraz zainteresowania,
niezbedne (cechy krytyczne) i przydatne w pracy na stanowisku kierowcy takséwki
osobowej (Luczak, 2001)

Kategoria
wskaznikéw
psychologicznej Cechy krytyczne Cechy przydatne
przydatnosci

zawodowej

rozréznianie barw e ostros¢ wzroku
widzenie stereoskopowe e ostrosc stuchu
widzenie o zmroku e zmyst rownowagi
koordynacja wzrokowo
ruchowa

szybki refleks

e spostrzegawczo$é
zrecznosé rak

Sprawnosci
sensomotoryczne

zdolnos¢ koncentracji uwagi
podzielnosé uwagi

dobra pamieé

wyobraznia przestrzenna
uzdolnienie techniczne

Zdolnosci

umiejetnos¢ pracy w szybkim e umiejetnos¢ podejmowania

tempie szybkich i trafnych decyzji

o wytrzymato$¢ na dtugotrwaty
wysitek

e odpornosé emocjonalna

Osobowosé ¢ samokontrola

e umiejetnos¢ nawigzywania
kontaktu z ludzmi

e umiejetnos¢ postepowania z

ludZmi

Zainteresowania e techniczne

Roznice w zakresie cech krytycznych i przydatnych miedzy kierowcg takséwki a
kierowcg autobusu wynikajg z réznych w obu przypadkach spotecznych warunkéw pracy
oraz zakresu zadah i czynnosci. Dla kierowcy takséwki niezbedna jest dobra pamieg,
zwigzana z koniecznoscig doskonatej znajomosci topografii miasta, ulic i potgczen
komunikacyjnych, podczas gdy kierowca autobusu jezdzi trasami wyznaczonymi i statymi dla
okreslonej linii. Ponadto, na stanowisku kierowcy taksowki, ze wzgledu na bezposredni
kontakt z przewozonymi pasazerami niezbedna jest umiejetnos¢ nawigzywania kontaktu z
ludzmi i postepowania z nimi, natomiast kierowca autobusu powinien ogranicza¢ kontakt z
pasazerami do niezbednego minimum. Takze tempo pracy kierowcy taksowki jest wieksze w

porownaniu z tempem pracy kierowcy autobusu, ktore w pierwszym przypadku wynika z
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potrzeby jak najszybszego dowiezienia pasazera pod wskazany adres, zas w drugim

przypadku — z wyznaczonego rozkfadu jazdy.
2.2.  Kierowca transportu towarowego.

Kierowca transportu towarowego zajmuje sie przewozem towardow. Po otrzymaniu
Zlecenia jedzie do wyznaczonego miejsca, gdzie zabiera towar i zawozi go w umowione
miejsce (np. do sklepu, firmy). Do zadah na tym stanowisku nalezy tez zazwyczaj zatadunek
i roztadunek towaréw, a w przypadku kierowcy jezdzgcego na trasach miedzynarodowych
dochodzi koniecznos¢ zatatwiania formalnosci celnych. Praca na tym stanowisku zwigzana
jest z czestym przebywaniem poza domem, zazwyczaj dtugimi postojami na przejsciach
granicznych oraz monotonig diugich tras. Mozliwos¢ kontaktow spotecznych jest
ograniczona. Kierowca transportu towarowego pracuje w réznych porach doby — otrzymuje
do wykonania okreslone zadanie, ktére czesto zmusza go do jazdy noca (Widerszal-Bazyl i
in., 1998).

Specyfika pracy na stanowisku kierowcy transportu towarowego okresla liste

czynnikdw szczegodlnie niebezpiecznych, do ktérych nalezg: ostre, wystajace i luzne

elementy tadunku, sliskie powierzchnie, niewtasciwe utozenie materiatdw w samochodzie,

zagrozenia zwigzane z przecigzeniem samochodu. Pozostate zagrozenia sg podobne, jak w

przypadku kierowcy komunikacji miejskiej, a wiec: hatas i wibracje, narazenie na czynniki

chemiczne, zmienne warunki klimatyczne, wymuszona pozycja ciata, praca w rdéznych

porach doby oraz stres wynikajacy z czynnikdw bezposrednio zwigzanych z uczestnictwem

w ruchu drogowym (zdarzenia drogowe, warunki na drodze), z doswiadczaniem agresji i
przemocy fizycznej (napady, kradzieze pojazdu lub przewozonego towaru) oraz z konfliktami
z osobami spoza firmy (urzednicy, kontrolerzy). W zwigzku z tym podobne sg réwniez
choroby zawodowe, na ktére narazeni sg kierowcy transportu towarowego (Ocena ..., 2000;
Wagrowska-Koski, 2007).

Tabela 3. przedstawia liste cech krytycznych oraz przydatnych w pracy na tym

stanowisku.
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Tabela 3. Sprawno$ci sensomotoryczne, zdolnosci, cechy osobowosci oraz zainteresowania,
niezbedne (cechy krytyczne) i przydatne w pracy na stanowisku kierowcy transportu
towarowego (Luczak, 2001)

Kategoria
wskaznikéw
psychologicznej Cechy krytyczne Cechy przydatne
przydatnosci
zawodowej
e ostros¢ wzroku e ostrosc stuchu
e rozréznianie barw e zmyst rbwnowagi
e widzenie stereoskopowe e czucie dotykowe
e widzenie o zmroku e powonienie
Sprawnosci e koordynacja wzrokowo-
sensomotoryczne ruchowa
e szybki refleks
e spostrzegawczo$é
e zrecznosc rgk
e zdolnos¢ koncentracji uwagi e dobra pamieé
7d < e podzielno$¢ uwagi e rozumowanie logiczne
olnosci . L s
e wyobraznia przestrzenna e wyobraznia i myslenie
e uzdolnienie techniczne tworcze
o wytrzymato$¢ na dtugotrwaty e samokontrola
wysitek ¢ umiejetnos¢ podejmowania
e odpornosé emocjonalna szybkich i trafnych decyz;ji
e umiejetnos¢ pracy w e samodzielnos¢
Osobowosé warunkach izolacji spotecznej
e umiejetnos¢ pracy w
warunkach monotonnych
e dokfadnosé
Zainteresowania e techniczne
Szczegdlng wage i znaczenie, poza  podstawowymi  sprawnosciami

psychomotorycznymi i zdolnosciami niezbednymi do bezpiecznego prowadzenia wszystkich
rodzajow pojazdéw, w przypadku kierowcy transportu towarowego ma wytrzymato$s¢é na
dtugotrwaty wysitek, umiejetnos¢ pracy w warunkach monotonnych oraz umiejetnosc pracy w
warunkach izolacji spotecznej, co wynika ze specyfiki samodzielnych jazd, na diugich

trasach.

2.3. Kierowca pojazdu uprzywilejowanego oraz kierowca pojazdu do przewozu materiatow
niebezpiecznych.

Pojazdy uprzywilejowane uzywane sg m.in. w ratownictwie medycznym i w strazy
pozarnej. Szczegolng cechg pracy na stanowisku kierowcy pojazdu tego typu jest mozliwosé
petnienia kilku funkcji i zwigzana z tym réznorodnos¢ zadah. Dla przyktadu, kierowca wozu

strazy pozarnej, poza prowadzeniem pojazdu jest rowniez strazakiem: obstuguje sprzet
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gasniczy i uczestniczy w akgcji ratowniczej. Kierowca karetki pogotowania pomaga lekarzowi i
noszowemu lub jest ratownikiem medycznym.

Praca kierowcy wozu strazy pozarnej oraz karetki pogotowia wymagajg Scistej
wspotpracy z pozostatymi cztonkami zespotu ratowniczego. Wigza sie tez z intensywnymi
kontaktami z innymi ludZzmi, najczesciej z poszkodowanymi. Natomiast na stanowisku
kierowcy przewozgcego materiaty niebezpieczne kontakty z innymi ludZzmi sg ograniczone.
Na wszystkich stanowiskach pracy opisywanej kategorii praca odbywa sie w systemie
dyzurow, w rozne dni i w roznych porach doby.

Do zagrozeh zawodowych na stanowisku kierowcy pojazdu uprzywilejowanego i
pojazdu uzywanego do przewodu materiatdw niebezpiecznych zalicza sie przede wszystkim

zwiekszone ryzyko wypadkéw drogowych pomimo uprzywilejowanego charakteru tych

pojazdéw w ruchu drogowym. Szczegdlnym czynnikiem zagrazajgcym jest stres, zwigzany z
zagrozeniem wtasnego zycia i zdrowia oraz zycia i zdrowia innych ludzi (udziat w akgciji
gaszenia pozaru, ratowanie zycia innych ludzi, zagrozenie poparzeniem przy przewozie
tadunkéw chemicznych). W przypadku strazaka i kierowcy karetki pogotowia ratunkowego
dodatkowy stres wynika z potrzeby dziatania w szybkim tempie i pod presjg czasu.

Tabela 4. przedstawia zestaw istotnych cech wspdlnych dla pracy kierowcéw
réznego typu pojazdow uprzywilejowanych i kierowcéw pojazdéw uzywanych do przewodu
materiatdw niebezpiecznych. Wyrazne jest jednak pewne zréznicowanie w zakresie
predyspozycji psychologicznych, zalezne od typu pojazdu i zwigzanego z tym zakresu zadan
kierowcy. W przypadku kierowcy pojazdu do przewozu materiatdw niebezpiecznych
dodatkowg, bardzo wazng sprawnosécig jest powonienie, pozwalajgce na zauwazenie
zagrozenia wynikajagcego np. z ulatniania sie lub wycieku przewozonej substanciji
chemicznej. Niezbedna jest réwniez doktadnos¢ w przestrzeganiu wszystkich procedur
zwigzanych z bezpiecznym transportem fadunku, umiejetnos¢ pracy w warunkach
monotonnych, ktére wynikajg np. z jazdy z ograniczong predkoscia, w konwoju itp. Krytyczng
cechg jest takze odwaga, ktéra pozwala na wykonywanie pracy bez dodatkowych obaw i
napiec.

Z kolei, dla kierowcy karetki pogotowia ratunkowego i wozu bojowego strazy pozarnej
dodatkowg cechg krytyczng jest zmyst réwnowagi, co wigze sie jazdg z duzg predkosciqg i
koniecznoscig wykonywania szybkich i gwaltownych manewréw (omijanie innych pojazdéw,
przeszkdd, jazda w trudnym terenie). Przy planowaniu jak najkrétszej trasy przejazdu
niezbedna jest rowniez wyobraznia przestrzenna i dobra pamieé: miejsc, ulic, topografii
miasta itp. Kierowcy pojazdow uzywanych w akcjach ratowniczych muszg skutecznie dziata¢
w szybkim tempie i posiada¢ umiejetnosS¢ przerzucania sie z jednej czynnosci na inng, ze

wzgledu na wykonywanie réznych funkcji. Bezposredni kontakt z osobami poszkodowanymi
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wymaga fatwosci nawigzywania kontaktu z ludzmi, samokontroli i duzej odpornosci

emocjonalne;.

Tabela 4. Sprawnosci sensomotoryczne, zdolnosci, cechy osobowo$ci oraz zainteresowania
potrzebne do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy pojazdu
uprzywilejowanego (karetka pogotowia ratunkowego, woz bojowy strazy pozarnej)
oraz kierowcy pojazdu uzywanego do przewodu materiatdw niebezpiecznych
(kuczak, 2001)

Kategoria
wskaznikéw
psychologicznej Cechy krytyczne Cechy przydatne
przydatnosci
zawodowej

e ostros¢ wzroku e ostrosc¢ stuchu
e rozroznianie barw e czucie dotykowe
e widzenie stereoskopowe
e widzenie 0 zmroku

Sprawnosci e koordynacja wzrokowo-

sensomotoryczne ruchowa
e szybki refleks
e spostrzegawczo$é
e zrecznosé rak
e zdolnosc¢ koncentracji uwagi e rozumowanie logiczne

Zdolnosci o podzielr)otéé uwagi o wypbrainia i myS$lenie
e wyobraznia przestrzenna twoércze
e uzdolnienie techniczne
e wytrzymato$¢ na dtugotrwaty e umiejetnos¢ podejmowania

wysitek szybkich i trafnych decyzji

Osobowosé e odporno$¢ emocjonalna e samodzielnos¢
e samokontrola

Zainteresowania e techniczne

2.4. Kierowca flotowy

Praca kierowcy flotowego polega na czestych wyjazdach samochodem stuzbowym,
zaréwno na trasach dtuzszych (w rézne miejsca kraju) jak i krétkich (w obrebie jednego
miasta), w ramach wykonywania swoich obowigzkéw stuzbowych, do ktorych nalezy np.
kontaktowanie sie z klientami, reklamowanie i sprzedawanie okreslonych produktéw firmy.
Wyjazdy odbywaja sie w réznych porach dnia, czasem trwajg kilka dni. Kierowca flotowy
jezdzi samodzielnie albo w towarzystwie wspétpracownikéw.

Szczegbélnym zagrozeniem w pracy kierowcy flotowego jest ryzyko wypadku

drogowego. Jest ono szczegdlnie duze ze wzgledu na stres wynikajacy z charakteru pracy
kierowcy flotowego, gdzie podstawowg trudnoscig jest koniecznos¢ czestego i szybkiego
przerzucania sie z gtbwnych zadan zawodowych na czynnosci zwigzane z prowadzeniem

samochodu. Te pierwsze, jesli sg zwigzane z kontaktem z klientami moga stanowi¢
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potencjalne Zrodto konfliktow i dodatkowego stresu. Dlatego wazne jest aby kierowca flotowy
miat umiejetnos¢ oddzielenia tych etapdw pracy i nie przenoszenia emocji na droge.

Kierowca flotowy pracuje zazwyczaj pod presjg czasu. Niejednokrotnie, podczas
prowadzenia pojazdu rozmawia przez telefon komoérkowy, co nawet przy zastosowaniu
obowigzujacych zestawdw gtosSnomowigcych powoduje, Ze uwaga jest rozproszona i zalezna
zarowno od umiejetnosci podzielnosci uwagi jak rowniez od znaczenia emocjonalnego
przypisywanego tresci rozmowy. Czesto takze w czasie krotkich postojow na swiattach
probuje pracowac z laptopem lub ustawia system nawigacji pojazdu.

W tabeli 5. wymienione sg cechy krytyczne i przydatne na stanowisku kierowcy

flotowego.

Tabela 5. Sprawnos$ci sensomotoryczne, zdolnosci, cechy osobowosci oraz zainteresowania
potrzebne do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy osobowego w firmie
flotowej (Luczak, 2001; Widerszal i in., 1998)

Kategoria
wskaznikéw
psychologicznej Cechy krytyczne Cechy przydatne
przydatnosci
zawodowej
e ostros¢ wzroku e ostrosc¢ stuchu
e rozroznianie barw e powonienie
e widzenie stereoskopowe
e widzenie o zmroku
Sprawnosci e koordynacja wzrokowo-
sensomotoryczne ruchowa
e szybki refleks
e spostrzegawczo$é
e zrecznosé rak
e zdolnos$¢ koncentracji uwagi dobra pamie¢
Zdolnosci o podzielr’10féc': uwagi rozumoyva_ni_e Iogiczqe
e wyobraznia przestrzenna wyobraznia i myslenie
tworcze
e wytrzymato$¢ na dtugotrwaty samokontrola
wysitek umiejetnos¢ podejmowania
szybkich i trafnych decyzji
Osobowosé samodzielnos¢
umiejetnos¢ pracy w
warunkach monotonnych
odporno$¢ emocjonalna
Zainteresowania techniczne

Poza sprawnosciami wymienionymi w tabeli 5. szczegdlne znaczenie przypisuje sie

jednej z cech temperamentu, a mianowicie perseweratywnosci. Duze nasilenie tej cechy

moze przejawiac sie ciggtym rozpamietywaniem i powracaniem do emocjonujgcych zdarzen
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z przesztosci, np. niedawno ustyszanych stéw krytyki, sytuacji konfliktowych, podczas gdy

bezpieczne prowadzenie pojazdu wymaga koncentracji na aktualnej sytuacji na drodze.

3. PRZEPROWADZENIE BADAN POROWNAWCZYCH W ZAKRESIE SPRAWNOSCI
PSYCHOFIZYCZNEJ W GRUPIE KIEROWCOW ,WYPADKOWYCH” |
KIEROWCOW ,,BEZWYPADKOWYCH?”

3.1. OPIS METODYKI PRZEPROWADZONYCH BADAN

3.1.1. Osoby badane
W badaniach uczestniczyli kierowcy obu ptci, z minimum 2-lethnim stazem w
prowadzeniu pojazdu, z dwdch nastepujacych grup:
1. GRUPA | - kierowcy amatorzy ,bezwypadkowi”

Grupa | sktadata sie z kierowcow posiadajgcych amatorskie prawo jazdy kat. B, nie
majgcych w ogdle na swoim koncie sprawstwa wypadku drogowego, w ktérym bytyby ofiary
Smiertelne lub ranni oraz zadnych kolizji drogowych w ciggu ostatnich dwdch lat. Kierowcy z
GRUPY | dobierani byli do badan metodg rekrutacji indywidualnej, gdzie kryterium wyboru
byto dopasowanie pod wzgledem wieku i ptci do osoby z GRUPY 1l (tj. kierowcy amatora
~wypadkowego”) oraz dobrowolne wyrazenie zgody na udziat w badaniu.

2. GRUPA Il - kierowcy amatorzy ,wypadkowi”

W skiad tej grupy weszli kierowcy posiadajgcy amatorskie prawo jazdy kat. B, ktorzy
w okresie ostatnich dwoch lat byli sprawcami wypadku drogowego z ofiarami $miertelnymi
lub rannymi. Kierowcy z GRUPY Il to osoby, kitdre skierowane zostaty do pracowni
psychologicznych na badania psychologiczne na podstawie Ustawy Prawo o ruchu
drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r. (Dz. U. Nr 108, poz. 908, art. 124, pkt. 3).

Przeprowadzenie badan wytgcznie w grupie kierowcéw posiadajgcych amatorskie
prawo jazdy wynikato z koniecznosci zachowania zasad poprawnosci metodologicznej w
zakresie doboru oséb badanych. Zgodnie w tymi zasadami, poréwnywane grupy oséb
powinny by¢ homogeniczne (jednorodne) ze wzgledu na zmienne, ktére mogtyby mie¢ wptyw
na wyniki analizy poréwnawczej. W tym przypadku do zmiennych tych zalicza sie wiek, pte¢,
doswiadczenie w prowadzeniu pojazdéw oraz, co szczegdblnie istotne w opisywanych
badaniach — uczestnictwo/brak uczestnictwa w selekcji zawodowej do wykonywania pracy na
stanowisku kierowcy. Wsrod kierowcow zawodowych wypadki nalezg do rzadkosci, przede
wszystkim ze wzgledu na to, ze jest to grupa wyselekcjonowania z ogdlnej populacii
kierowcéw z powodu wysokiego poziomu cech i sprawnosci istotnych dla bezpieczenstwa

prowadzenia pojazdéw. Z tego wzgledu zdecydowano o przeprowadzeniu badan w grupie
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kierowcéw amatoréw, a wiec nie poddawanych uprzedniej selekcji do zawodu kierowcy,
odpowiednio dobranych pod wzgledem pici, wieku i doswiadczenia w prowadzeniu pojazdu
(patrz: rozdz. 4.1.). Kryterium przyporzadkowania do jednej z dwéch analizowanych grup
byto posiadanie lub nie posiadanie na swoim koncie sprawstwa tragicznego w sutkach

wypadku drogowego.

3.1.2. Opis stosowanych narzedzi

W  przeprowadzonych badaniach zastosowano 6. testdow psychologicznych,
oceniajgcych sprawnos¢ psychofizyczng w zakresie psychomotoryki i procesow
poznawczych w odniesieniu do cech uznanych za istotne dla bezpiecznego prowadzenia

pojazdéw.

TEST CZASU REAKCJI PROSTEJ (test aparaturowy) — test refleksu

W prezentowanym zadaniu test przeprowadzany byt przy uzyciu miernika czasu reakgciji
firmy CINEMAX. Na pulpicie urzadzenia pomiarowego emitowane sg sygnaty w postaci
zapalajacych sie Swiatet w trzech kolorach: czerwonym, zottym i zielonym oraz sygnat
dzwiekowy. tacznie emitowanych jest 50 sygnatéw. Zadanie osoby badanej polegato na
reagowaniu przez naciskanie prawg noga pedatu urzadzenia pomiarowego na kazdy rodzaj
sygnatu. Wskaznikiem wykonania testu czasu reakcji prostej sa nastepujgce parametry
refleksu:

Sredni czas reakcji na wszystkie bodzce,
Sredni czas reakcji na bodzce akustyczne,

Sredni czas reakcji na bodzce optyczne,

O O O O

rozstep (réznica miedzy najkrétszym i najdtuzszym zarejestrowanym czasem

reakgciji).
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Rysunek 1. przedstawia urzadzenie do przeprowadzania testu czasu reakcji prostej.

pulpit emitujacy sygnaty

pedal urzadzenia
——» pomiarowego

Rysunek 1. Urzgdzenie do przeprowadzania testu czasu reakcji prostej
TEST CZASU REAKCJI Zt OZONEJ (test aparaturowy) — test refleksu w sytuaciji ztozone;

Test przeprowadzany byt przy pomocy miernika czaséw reakcji APR 2/05. Rysunek 2.

przedstawia osobe wykonujaca test czasu reakcji ztozonej przy pomocy tego urzadzenia.

semafor emitujacy sygnatly

1
|

B 3
===

Rysunek 2. Wykonywanie testu czasu reakcji ztozonej przy pomocy miernika APR 2/05.

Na semaforze wyswietlane sg sygnaty w postaci Swiatet w kolorach: czerwony,
zielony i zétty, zas gtodnik emituje sygnat dzwiekowy. tgczna liczba emitowanych sygnatow
wynosi 30. Zadaniem osoby badanej bylo reagowanie na pojawiajace sie sygnaty wg.

nastepujgcego klucza:
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» Swiatto czerwone — prawa noga (wcisniecie prawego pedalu urzgdzenia
pomiarowego),

» Swiatto zielone — lewa noga (wcisniecie lewego pedatu urzadzenia pomiarowego),

> Swiatto zétte — brak reakgji,

» sygnat dzwiekowy — prawa reka (nacisniecie przycisku trzymanego w prawej rece).
Wskaznikiem wykonania testu czasu reakcji ziozonej sg nastepujace parametry

refleksu:
0 Sredni czas reakcji,

0 rozstep.

TEST KRZYZOWY (test aparaturowy) — test koordynacji wzrokowo-ruchowe;

Test przeprowadzany byt przy uzyciu aparatu krzyzowego firmy INFO-ELEKTRO
(rysunek 3.). Zadaniem osoby badanej byto jak najszybsze reagowanie na zapalajgce sie
jednoczesnie dwie lampki: jedna zapala sie w rzedzie poziomym na pulpicie urzadzenia
pomiarowego, druga zas w rzedzie pionowym. Prawidtowa reakcja polega na wcisnieciu
przycisku potozonego na przecieciu linii, jakie nalezy poprowadzi¢ w wyobrazni od
zapalonych lampek. Lampki zawsze zapalajg sie po dwie, w kolejnosci i z szybko$cig

okreslong przez program ekspozycji bodzcow.

Rysunek 3. Aparat krzyzowy do przeprowadzania testu koordynacji wzrokowo-ruchowej
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Badanie przeprowadza sie w dwéch wariantach:

o0 w tempie dowolnym — program emituje 50 bodzcéw w tempie zaleznym od
bezbtednej pracy osoby badanej (uktad dwéch zapalonych lampek zmienia
sie wylacznie po nacisnieciu wiasciwego przycisku),

o0 w tempie narzuconym przez program — w tym przypadku program emituje
bodzce w tempie 50/na minute, zas ukfad zapalonych lampek zmienia sie
niezaleznie od tego, czy wybrany zostat wtasciwy, czy tez zty przycisk.

Wskaznikiem wykonania testu sg nastepujgce parametry koordynacji wzrokowo-
ruchowej:

0 w tempie dowolnym:

0 czas wykonania zadania,
0 liczba popetnionych btedow,

o w tempie narzuconym:

0 liczba odebranych bodzcéw, czyli liczba poprawnych reakgciji.

TEST R-W (test ,papier-otéwek”) — test szybkosci i doktadnosci pracy

Test sktada sie z 96 kwadratow, w $rodku ktérych znajdujg sie dwie kropki: biata i
czarna. Zadanie osoby badanej polega na okresleniu potozenia kropki biatej w stosunku do
czarnej na jednej z czterech kresek znajdujgcych sie obok kazdego kwadratu. Czas
wykonania testu jest ograniczony. Wskaznikiem wykonania testu R-W jest suma poprawnie

rozwigzanych zadan. Rysunek 4. przedstawia dwa przyktadowe kwadraty z testu R-W.

Rysunek 4. Przyktady kwadratéw w tescie R-W.

TEST POPPELREUTERA (test ,papier-otowek”) — test koncentracji i podzielnosci uwagi

Test sktada sie z tablicy, na ktérej narysowane sg 32 kwadraty. W kazdym kwadracie
znajdujg sie dwie liczby: jedna w srodku, druga w prawym dolnym rogu. Liczba srodkowa jest
numerem kwadratu a liczba w prawym dolnym rogu jest liczbg zapisywang na arkuszu
odpowiedzi. Zadanie osoby badanej polega na wyszukiwaniu kolejnych kwadratéw i

zapisywaniu na arkuszu odpowiedzi liczb, ktére znajdujg sie w prawym dolnym rogu
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kolejnych kwadratéw. Czas wykonania testu jest ograniczony. Wskaznikiem wykonania testu

jest najdtuzszy szereg poprawnie zapisanych liczb.

TEST COUVE’'GO (test ,papier-otdbwek”) — test pamieci i spostrzegawczosci

Na dwodch stronach kartki znajdujg sie liczby trzycyfrowe, przy czym na stronie pierwszej
jest ich wiecej niz na stronie drugiej. Zadanie osoby badanej polega na znalezieniu w
okreslonym czasie jak najwiecej liczb ze strony drugiej na stronie pierwszej, wg.
nastepujacych zasad:

o0 liczby ze strony drugiej wyszukiwane sg po kolei, od lewej do prawej strony
(wierszami),

0 kazdg szukang liczbe nalezy skresli¢ na stronie drugiej i po znalezieniu —
takze na stronie pierwszej,

0 kazdej liczby nalezy szukac¢ ,do skutku”, poniewaz wszystkie liczby ze strony
drugiej znajdujg sie na stronie pierwszej.

Wskaznikiem wykonania testu jest suma znalezionych liczb.

3.1.3. Warunki badania
Badania realizowane byty w pracowni psychologicznych badanh kierowcow CIOP-PIB

(GRUPA 1'i GRUPA 1) oraz w 9. pracowniach psychologicznych na terenie kraju (GRUPA II),
uprawnionych do prowadzenia psychologicznych badan kierowcéw i posiadajacych te same
testy aparaturowe, ktdére wykorzystywane byty w badaniach prowadzonych w CIOP-PIB. W
CIOP-PIB badania odbywaly sie indywidualnie lub w grupach 2-3 osobowych. Osoby
indywidualnie rekrutowane do badan otrzymywaly wynagrodzenie finansowe za udziat w
badaniach. Natomiast osoby zgtaszajgce sie na powypadkowe badania psychologiczne nie
otrzymywaty wynagrodzenia finansowego. Badania wykonywane w pracowniach
psychologicznych poza CIOP-PIB prowadzone byly w ramach badah powypadkowych,
zgodnie z metodyka obowigzujgca w tego typu badaniach.

Badania prowadzone byly z zachowaniem wszelkich praw ochrony danych osobowych
(wyniki badania byly kodowane). Badania uzyskaty akceptacje Komisji ds. Etyki Badan
Naukowych CIOP-PIB.

3.1.4. Procedura badan

W przypadku kierowcéw dobieranych do badah metodg rekrutacji indywidualnej,
kazda z os6b po zgtoszeniu sie na badanie odbywata krétka rozmowe z osobg prowadzaca,
w trakcie ktérej przypominany byt cel badania (,sprawdzenie, czy istniejg réznice miedzy

kierowcami powodujacymi wypadki drogowe i kierowcami, ktérzy nie majg na swoim koncie
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sprawstwa wypadku drogowego, w zakresie cech, ktore sg istotne dla bezpiecznego
prowadzenia pojazdu”) oraz przebieg badania. Po raz pierwszy z celem badania kierowcy
zapoznawani byli w trakcie rozmowy rekrutacyjnej. Nastepnie kierowca przystepowat do
wykonywania testow w nastepujacej kolejnosci:

testy typu papier-otéwek:

= test R-W,

= test Poppelreutera,

= test Couve’'go.
testy aparaturowe:

= test czasu reakcji prostej,

= test koordynacji wzrokowo-ruchowej,

= test czasu reakcji ztozone.

Kazdy test poprzedzony byt podaniem instrukcji i upewnieniem sie, ze osoba badana
doktadnie rozumie, na czym polega jej zadanie. Czas badania wynosit okoto 45 minut.

W przypadku kierowcow zgtaszajacych sie do pracowni na powypadkowe badania
psychologiczne, kazda z osdb poddawana byta standardowej, tj. okreslonej w metodyce
procedurze badan, obejmujgcej m.in. w/w testy (Rotter, 2003). Czas badania wynosit
wowczas okoto 3 godzin.

Zaréwno w CIOP-PIB jak i w pozostatych pracowniach testy psychologiczne
przeprowadzane byly wedlug tej samej procedury oraz z wykorzystaniem takiej samej

aparatury pomiarowe;j.

3.2. METODY STATYSTYCZNE ZASTOSOWANE W ANALIZIE WYNIKOW BADAN
W analizie statystycznej wynikdw przeprowadzonych badan wykorzystano
nastepujgce metody statystyczne:
= test Levene’a jednorodnosci wariancji dla prob niezaleznych — sprawdzenie
homogenicznosci wariancji wynikdw w analizowanych grupach kierowcow,
= test t rownosci srednich dla préb niezaleznych — analiza istotnosci réznic miedzy
srednimi wynikami w poréwnywanych grupach kierowcow,
= test U Manna-Whitneya — analiza réznic miedzy wynikami poréwnywanych grup
kierowcow.

W analizie wykorzystano pakiet statystyczny SPSS for Windows.
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4, WYNIKI PRZEPROWADZONYCH BADAN

4.1. CHARAKTERYSTYKA BADANYCH GRUP KIEROWCOW

4.1.1. Wiek i staz

W badaniach uczestniczylo 229 kierowcéw amatoréw obu pici (48 kobiet, 181
mezczyzn), w wieku od 20 do 73 lat. Grupa ta skladata sie z kierowcéw amatoréow bez
wypadku (GRUPA |, N=115) oraz kierowcéow amatorow z wypadkiem (GRUPA II, N=114).

Strukture obu grup ze wzgledu na wiek i staz przedstawia tabela 6.

Tabela 6. Charakterystyka GRUPY | i GRUPY Il pod wzgledem wieku i stazu

GRUPA | GRUPAIII
N=115 N=114
wiek srednia 34,15 33,52
min. 20 20
max. 71 73
odchylenie
standardowe 12,681 10,726
staz srednia 12,48 12,21
min. 2,0 2,0
max. 40,0 52,0
odchylenie
standardowe 9,754 9,574

Srednia wieku w grupie amatoréw bez wypadku wynosita 34,15 lat za§ w grupie
amatoréw z wypadkiem: 33,52 lata. Natomiast staz w prowadzeniu pojazdéw, okreslany
liczbg lat aktywnego prowadzenia pojazdu, wynosit w obu grupach okoto 12 lat. Obie grupy
kierowcéw amatorow okazaty sie homogeniczne pod wzgledem zaréwno wieku jak i stazu:
analiza testem rangowym U Manna-Whitneya wykazata, ze réznice miedzy obiema grupami
nie sg istotne statystycznie (dla wieku: test U=6393,5; p=0,747; dla stazu: test U=6431,50;
p=0,894; Zatgcznik, Tabele A i B).
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4.1.2. Wyksztatcenie
Tabela 7. przedstawia charakterystyke obu grup badanych kierowcéw pod wzgledem

wyksztatcenia.

Tabela 7. Charakterystyka GRUPY | i GRUPY Il pod wzgledem wyksztatcenia

GRUPA | GRUPAIII
N=115 N=114
czestosé | procent | czestosé | procent
podstawowe 2 1,7 4 3,5
wyksztatcenie Srednie 43 37,4 82 71,9
wyzsze 70 60,9 28 24,6

W grupie kierowcow amatorow bez wypadku przewazaty osoby z wyksztatceniem wyzszym
(blisko 61%) oraz $rednim (37%). Natomiast w grupie kierowcow amatoréw z wypadkiem
najwiekszy procent stanowity osoby z wyksztatceniem srednim (okoto 72%) oraz wyzszym

(blisko 25%). Strukture wyksztatcenia w trzech grupach kierowcoéw przedstawia rysunek 5.

80+
70
60-
50

@ podstawowe
% 407 m $rednie

Owyzsze
304 —

20

GRUPA | GRUPA I

Rysunek 5. Struktura wyksztatcenia w dwdch grupach kierowcow

Ze wzgledu na wyksztatcenie dwie grupy badanych kierowcow nie byty
homogeniczne: analiza testem rangowym U Manna-Whitneya wykazata, ze r6znice miedzy

grupami sg istotne statystycznie (test U=4171,000; p=0,000; Zatgcznik, Tabela C).
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42. POROWNANIE WYNIKOW TESTOW PSYCHOLOGICZNYCH W DWOCH
GRUPACH KIEROWCOW: AMATOROW BEZ WYPADKU (GRUPA 1) | AMATOROW
Z WYPADKIEM (GRUPA 1)

Tabela 8. przedstawia wartosci przecietne ($rednie) oraz rozproszenia (odchylenia
standardowe), uzyskane w obu analizowanych grupach kierowcéw w zakresie wynikow

przeprowadzonych testow psychologicznych.

Tabela 8. Wyniki testéw psychologicznych w grupie kierowcéw amatorow bez wypadku
(GRUPA 1) i kierowcéw amatorow z wypadkiem (GRUPA 1)

- . Odchylenie Blad
TEST GRUPA N Srednia standardowy
standardowe . e
Sredniej
kierowca amator bez
wypadku (GRUPA 1) 114 24,37 7,567 709
PoPpelreUter kierowca amator z 96 20,48 7,488 764
wypadkiem (GRUPA 1)
kierowca amator bez
wypadku (GRUPA) 114 48,82 11,348 1,063
RW kierowca amator z 105 41,17 13,014 1,270
wypadkiem (GRUPA 1)
kierowca amator bez
wypadku (GRUPA) 113 32,95 6,572 618
Couve kierowca amator z 83 31.00 7922 870
wypadkiem (GRUPA 1) ‘ ‘ ‘
kierowca amator bez
$redni czas reakcji | WyPadku (GRUPAT) 114 296,11 50,287 4,710
prostej na wszystkie kierowca amator z 41 347,20 68,891 10,759
bodzce wypadkiem (GRUPA 1)
kierowca amator bez
$redni czas reakcji | WYPadku (GRUPAT) 114 29442 84,357 7,901
proste] na bodzce | erowca amator z 41 340,71 104,049 16,250
akustyczne wypadkiem (GRUPA 11)
kierowca amator bez
$redni czas reakcji | WYPadku (GRUPAT) 114 297,29 42,985 4,026
proste] na bodzce | ierowca amator z 41 349,15 65,959 10,301
optyczne wypadkiem (GRUPA I1) ‘ ‘ ’
kierowca amator bez
rozstep czas reakgji | WYPadku (GRUPAI) 114 287,17 112,852 10,570
prostej kierowca amator z 34 300,79 135,810 23,291
wypadkiem (GRUPA 1)
kierowca amator bez
$redni czas reakcji | WyPadku (GRUPAT) 113 54,1732 6,82141 64170
ztozonej na wszystkie | ierowca amator z 33 51,5667 6,15768 1,07191
bodzce wypadkiem (GRUPA 11)
kierowca amator bez
rozstep czas reakgji | WyPadku (GRUPAT) 113 44,20 11,123 1,046
ziozonej kierowca amator z 33 45,97 12,939 2,252
wypadkiem (GRUPA 1) ‘ : ‘
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Tabela 8. Wyniki testow psychologicznych w grupie kierowcéw amatorow bez wypadku
(GRUPA 1) i kierowcéw amatorow z wypadkiem (GRUPA 1I) c.d.

- . Odchylenie Blad
TEST GRUPA N Srednia standardowy
standardowe . e
Sredniej
kierowca amator bez
krzyZzowy wypadku (GRUPA 1) 114 56,21 11,169 1,046
czas wykonania kierowca amator z 16 63,31 11.235 2,809
wypadkiem (GRUPA 1)
kierowca amator bez
krzyzowy wypadku (GRUPA ) 114 90 1,234 116
liczba biQd(’)W kierowca amator z 16 1.88 2754 688
wypadkiem (GRUPA Il) ' ' ’
kierowca amator bez
krzyzowy wypadku (GRUPA ) 114 42,70 9,637 903
odebrane sygnaiy kierowca amator z 16 39.31 8897 29224
wypadkiem (GRUPA Il) ’ ’ ’

wariancje niejednorodne (p<0,05)

réznica istotna statystycznie (p<0,05)

Analiza istotnosci réznic miedzy przecietnymi wynikami testow w obu grupach (wyniki
testu t rownosci $rednich, Zatgcznik, Tabela E) wykazala, ze istotne statystycznie rdznice
(p<0.05) wystapity w przypadku nastepujacych testow :
= test Poppelreutera [t(208)=3,73; p=0,000] — przecietny wynik w tescie uzyskany w
grupie kierowcow ,wypadkowych” (Grupa Il), wynoszacy 20,48 okazat sie istotnie
nizszy od wyniku w grupie kierowcow ,bezwypadkowych” (Grupa Il), ktérego wartosc
wyniosta 24,37. Oznacza to, ze kierowcy ,wypadkowi” rozwigzali istotnie mniej zadan
w porownaniu z ,bezwypadkowymi”,

= test R-W [t(217)=4,65; p=0,000] — Sredni wynik w Grupie Il, ktory wyniost 41,14 byt
istotnie nizszy niz przecietny wynik rowny 48,82 uzyskany w Grupie I. Oznacza to, ze
kierowcy ,wypadkowi” rozwigzali poprawnie znaczaco mniej zadan w tescie niz
kierowcy ,bezwypadkowi”,

= test czasu reakcji prostej: sredni czas reakcji na wszystkie bodzce [t(56,070)=-4,35;

p=0,000] - wynik przecietny odnoszacy sie do czasu reakcji prostej na wszystkie
bodzce, ktory w Grupie Il wyniést 347,2 ms. okazat sie istotnie wyzszy od wyniku
Grupy |, ktérego wartos¢ byta réwna 296,11 ms. Taki wynik oznacza, ze sredni czas

reakcji na wszystkie bodzce w prostej sytuacji zadaniowej byt gorszy w grupie
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kierowcéw ,wypadkowych” od przecietnego czasu reakcji w grupie kierowcéw
.bezwypadkowych”,

= test czasu reakcji prostej: $redni czas reakcji na bodzce akustyczne [t(59,961)=-2,56;
p=0,013] — wynik przecietny w Grupie Il, ktéry wyniost 340,71 ms. jest istotnie diuzszy
od wyniku Grupy |, wynoszacego 294,42 ms. Oznacza to, ze $redni czas reakcji
prostej na bodzce akustyczne byt znaczaco gorszy w grupie kierowcow
~wypadkowych” w poréwnaniu z wynikiem grupy kierowcéw ,bezwypadkowych”,

= test czasu reakcji prostej: sredni czas reakcji na bodzce optyczne [t(52,717)=-4,69;
p=0,000] — przecietny czas reakcji na bodzce optyczne, ktory wynidst 349,15 ms. w
Grupie Il byt istotnie dtuzszy od s$redniego czasu reakcji réwnego 297,29 ms.
uzyskanego w Grupie I. Wynik ten oznacza, ze czas reakcji na sygnaty optyczne byt
gorszy wsréd  kierowcow  ,wypadkowych” w  porédwnaniu z  kierowcami
~bezwypadkowymi”,

= test krzyzowy: przecietny czas wykonania zadania [t(128)=-2,38; p=0,019] — czas
wykonania testu krzyzowego w tempie dowolnym wynidst 63,31 sek. w Grupie Il i byt
istotnie diuzszy od czasu wykonania testu w Grupie |, gdzie jego warto$¢ przecietna
wyniosta 56,21 sek. Oznacza to, ze kierowcy ,wypadkowi”’ diuzej wykonywali test

krzyzowy niz kierowcy ,bezwypadkowi”.

Z przeprowadzonej analizy wynika, ze obydwie grupy kierowcéw uzyskaty istotnie rézne
wyniki w zakresie szesciu spos$rod dwunastu analizowanych wskaznikéw, bedacych
parametrami wykonania 6. testow psychologicznych. Okazato sie, ze kierowcy ,wypadkowi”
uzyskali znaczaco gorsze wyniki niz grupa kierowcéw ,bezwypadkowych” w zakresie
nastepujacych sprawnosci:

= Kkoncentracja i podzielno$¢ uwagi (mniej poprawnie wykonanych zadan w tescie
Poppelreutera),

= szybko$¢ i dokltadnos¢ pracy (mniej poprawnie rozwigzanych zadan w tescie R-
W),

= refleks w prostej sytuacji zadaniowej (dtuzszy czas reakcji w tescie czasu reakgc;ji
prostej),

= koordynacja wzrokowo-ruchowa (dtuzszy czas potrzebny na wykonanie zadania

w tescie krzyzowym).
Analiza wynikéw przeprowadzonych badan w zakresie jednorodnosci wariancji (wyniki

testu Levene’a, Zatgcznik, tabela D) wykazata, ze istotne (p<0.05) zréznicowanie wariancji

wystgpito w przypadku wynikéw nastepujacych testow:
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= test Couve’go (F=5,24; p<0,05) — rozproszenie wynikéw okreslone wartoscig
odchylenia standardowego (sd), ktére w Grupie |l wyniosto sd=7,922 okazato sie
istotnie wieksze od rozproszenia wynikow Grupy |, gdzie jego warto$¢ wyniosta
sd=6,572,

= test czasu reakcji prostej: sredni czas reakcji na wszystkie bodzce (F=16,03;
p<0,001) — warto$¢ odchylenia standardowego w Grupie |l wyniosta sd=68,891 i byta
istotnie wyzsza od wartosci odchylenia w Grupie |, gdzie jego wartos¢ byta réwna
sd=50,287,

= test czasu reakcji prostej: sredni czas reakcji na bodzce optyczne (F=26,08; p<0,001)
— rozproszenie wynikéw w zakresie czasu reakcji w Grupie |l réwne sd=65,959 byto
istotnie wieksze w poréwnaniu z Grupa |, gdzie jego wartos¢ wyniosta sd=42,985,

= test krzyzowy: liczba btedéw (F=11,84; p<0,05) — warto$¢ odchylenia standardowego
w Grupie Il rowna sd=2,754 byla istotnie wyzsza od rozproszenia wynikow Grupy |,

gdzie wartos¢ sd wyniosta 1,234.

Wyniki dotyczace istothego zréznicowania wariancji wykazaty, ze w grupie kierowcéw
~wypadkowych” rozproszenie wynikow byto znaczaco wieksze niz u kierowcow
.bezwypadkowych” w przypadku sprawnosci zwigzanych z pamiecig i spostrzegawczoscig
(test Couve’go), refleksem w prostej sytuacji zadaniowej (test czasu reakcji prostej na
wszystkie bodzce i na bodzce optyczne) oraz liczbg btedédw popetnionych w tescie
koordynacji wzrokowo-ruchowej (test krzyzowy). Wynik ten oznacza, ze grupa kierowcéw
~wypadkowych” byta mniej jednorodna ze wzgledu na refleks, pamie¢ i liczbe btedow
popetnionych w zadaniu wymagajacym uwagi i koordynaciji, czyli, ze sktadata sie z oséb
réznigcych sie istotnie miedzy sobg poziomem wymienionych sprawnosci. Natomiast

kierowcy ,bezwypadkowi” byli pod tym wzgledem bardziej do siebie podobni.

Podsumowujgc wyniki przeprowadzonych badan mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ze
kierowcow ,wypadkowych”, czyli osoby, ktére w ciggu ostatnich dwdoch lat byty sprawcami
tragicznych w skutkach wypadkéw drogowych cechuje znaczaco nizszy poziom okreslonych
sprawnosci w poroéwnaniu z osobami, ktére w swojej karierze kierowcow nigdy nie byli
sprawcami wypadkéw drogowych z ofiarami $miertelnymi lub rannymi. Nizszy poziom

sprawnoéci kierowcéw ,wypadkowych” dotyczy zaréwno sprawnosci psychomotorycznej w

zakresie refleksu i koordynacji wzrokowo-ruchowej oraz szybkosci i doktadno$ci pracy, jak

réwniez sprawnosci procesOw poznawczych w obszarze pamieci, spostrzegawczosci oraz

koncentracji i podzielnosci uwagi. Wymienione sprawno$ci majg bezposredni zwigzek z
bezpiecznymi zachowaniami kierowcy w ruchu drogowym, poniewaz wplywajg na ocene

sytuacji drogowej, mozliwos¢ podjecia decyzji adekwatnych do aktualnej sytuacji oraz
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sprawne i bezpieczne wykonanie czynnosci. Wyniki przeprowadzonych badan potwierdzajg
zatem, ze sg to cechy, ktére mozna uznac¢ za krytyczne zaréwno w przypadku kierowcéw
zawodowych jak i kierowcow amatorow.

Ponadto, wyniki przeprowadzonych badan wykazaly, ze kierowcy ,bezwypadkowi”
stanowig grupe bardziej jednorodng ze wzgledu na poziom sprawnosci uznanych za
niezbedne dla bezpieczenstwa prowadzenia pojazdu, w poréownaniu z kierowcami
~wypadkowymi”. Wydaje sie, ze zréznicowanie poziomu cech krytycznych wsréd kierowcow
- sprawcow tragicznych wypadkow drogowych, przy réwnoczesnym ich znacznie nizszym
poziomie w poréwnaniu z kierowcami ,bezwypadkowymi” mozna traktowac¢ jako dodatkowy
czynnik zwiekszajacy ryzyko bycia sprawcag kolejnych wypadkéw drogowych w grupie

kierowcow ,wypadkowych”.

5. WNIOSKI Z PRZEPROWADZONYCH BADAN

5.1.  Okreslenie cech krytycznych kierowcow

Wyniki przeprowadzonych badah pokazaty, ze kierowcy, ktérzy uczestniczyli w
tragicznych w skutkach wypadkach drogowych, nie sg tacy sami pod wzgledem sprawnosci
psychomotorycznej i poznawczej jak kierowcy ,bezwypadkowi’. Okazato sie bowiem, ze
kierowcow ,wypadkowych” cechuje istotnie nizszy w porédwnaniu z kierowcami

.bezwypadkowymi” poziom takich cech jak koncentracja i podzielnos¢ uwagi, szybkos¢ i

doktadnos$¢ pracy, refleks oraz koordynacja wzrokowo ruchowa.

Wynik ten ma istothe znaczenie dla precyzyjnego okreslenia metodyki badan
psychologicznych, ktérym podlegajg niektére kategorie kierowcéw. Rozporzgdzenie Ministra
Zdrowia z dnia 1 kwietnia 2005 r. ,w sprawie badan psychologicznych kierowcéw i osob
ubiegajgcych sie o uprawnienia do kierowania pojazdami oraz wykonujacych prace na
stanowisku kierowcy” okresla zakres tych badan bardzo ogdlnie, wymieniajgc trzy obszary
sprawnosci, ktére musza by¢ objete badaniem, a mianowicie: cechy osobowosci, sprawnosé¢
intelektualna oraz sprawnos¢ psychofizyczna, pod ktérg nalezy rozumie¢ sprawnosc
procesow percepcyjnych i motorycznych. Znacznie rozszerzong liste zaréwno cech
krytycznych jak i przydatnych w bezpiecznym prowadzeniu pojazdéw zawiera
charakterystyka zawodu kierowcy (Widerszal-Bazyl i in., 1998) oraz opis wymagan
psychologicznych w doborze oséb do zawodoéw trudnych i niebezpiecznych (Luczak, 2001).
Dotychczasowe opisy wymagan psychologicznych w zawodzie kierowcy powstaty na bazie
analiz zadan i czynnosci kierowcy oraz warunkéw i organizacji jego pracy. Byly takze
efektem badan majgcych na celu weryfikacje tzw. ,hipotezy grawitacyjnej’, zgodnie z ktérg
osoby ,grawitujgce”, tzn. utrzymujgce sie w zawodzie przez diuzszy czas reprezentujg

niezbedny do wykonywania tego zawodu poziom uzdolnieh, sprawnosci i innych cech
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osobniczych (Franaszczuk, Idzikowska-Szymanska, tuczak, 1986). Listy cech uznanych za
krytyczne i przydatne w zawodzie kierowcy nie bylty jednak w wiekszosci przypadkéw
weryfikowane w zadowalajgcym stopniu pod wzgledem trafnosci rdéznicowania kierowcow, u
ktéorych konfiguracja poziomu okreslonych cech i sprawnosci stwarza wieksze ryzyko
popetnienia btedu w trakcie prowadzenia pojazdu i w konsekwencji doprowadzenia do
wypadku drogowego od kierowcow, w przypadku ktérych to ryzyko jest istotnie mniejsze.

Wyniki przeprowadzonych badan, ktére pokazaty istotng réznice miedzy kierowcami

~wypadkowymi” i ,bezwypadkowymi” w poziomie takich cech jak koncentracja i podzielnos¢
uwagi, szybkos¢ i doktadnos¢ pracy, refleks oraz koordynacja wzrokowo-ruchowa daja

podstawe by uzna¢ wymienione cechy za cechy krytyczne, czyli niezbedne z punktu

widzenia bezpiecznego zachowania sie kierowcy na drodze. To z kolei oznacza, ze bez

posiadania tych cech na odpowiednio wysokim poziomie nie jest mozliwe bezpieczne

prowadzenie pojazdow. W zwigzku z tym zaleca sie, aby poziom wymienionych sprawno$ci

podlegat ocenie w przypadku zaréwno orzekania o posiadaniu lub braku predyspozyciji u

kierowcoéw zawodowych do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy jak rowniez

orzekania o posiadaniu lub braku predyspozycji do prowadzenia pojazdéw w przypadku

kierowcoéw amatorow.

5.2.  Trafno$¢ metod diagnostycznych

Wspomniane juz Rozporzadzenie Ministra Zdrowia z dnia 1 kwietnia 2005 r. nie
narzuca psychologom metod diagnostycznych do stosowania w orzecznictwie o
predyspozycjach do kierowania pojazdami lub do wykonywania pracy w zawodzie kierowcy.
Mowi sie jedynie o tym, Zze pracownia psychologiczna uprawniona do przeprowadzania
badan psychologicznych kierowcéw powinna posiada¢c m.in. ,zestaw metod i narzedzi
badawczych”. Powinny to by¢ narzedzia odpowiednie do celu, w jakim sg stosowane, czyli
do rzetelnej diagnozy predyspozycji zawodowych kierowcy Ilub predyspozycji do
prowadzenia pojazdéw. Zwraca sie jednak uwage na to, ze metody testowe stosowane w
psychologii transportu rzadko majg okreslone witasnosci psychometryczne. Dotyczy to
zwtaszcza danych na temat trafnosci testoéw, ktéra uzasadnia stosowanie testu w okreslonym
celu (Tarnowski, 2008). Wyniki przeprowadzonych badan, ktére pokazaty istotne
zrdéznicowanie poziomu sprawnosci psychomotorycznej i proceséw poznawczych w grupie
kierowcéw ,wypadkowych” i ,bezwypadkowych” dowiodty trafnoéci teoretycznej (w wariancie
réznic miedzygrupowych) testow psychologicznych zastosowanych do oceny wymienionych
sprawnosci. Mozna zatem uznaé, ze cztery sposrod szesciu testow wykorzystanych w

przeprowadzonych badaniach, a mianowicie: test Poppelreutera, test R-W, test refleksu w

prostej sytuacji zadaniowej oraz test krzyzowy powinny by¢ stosowane w badaniach

psychologicznych kierowcéw zawodowych i kierowcdw amatorow.

32



5.3. Zasadnos¢ badan kierowcow flotowych

W Swietle aktualnych, obowigzujacych w naszym kraju przepisdéw, grupa tzw.
.Kierowcéw flotowych” nie podlega obowigzkowi wstepnych ani okresowych badan
psychologicznych kierowcéw. Jednak, ze wzgledu na opisang wczesniej specyfike pracy i
cechy temperamentalno — osobowosciowe niezbedne w pracy tej grupy zawodowej,

uzasadniony wydaje sie postulat aby kierowcy flotowi podlegali wstepnym badaniom

psychologicznym w celu orzekania o posiadaniu lub braku predyspozyciji do prowadzenia

pojazdow lub do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy.

Ponadto prowadzenie pojazdu jest praca wymagajaca petnej sprawnosci
psychoruchowej, co w swietle Rozporzadzenia Ministra Zdrowia i Opieki Spotecznej z dnia
30 maja 1996 roku (Dz. U. Nr 69, poz. 332), powinno kwalifikowa¢ te prace do rozszerzenia
badan lekarskich kierowcow flotowych o badanie psychologiczne. Prezentowane w
niniejszym raporcie badania, ktére wykazaty istotnie nizszy poziom sprawnosci
psychomotorycznej i procesdw poznawczych w grupie kierowcéw ,wypadkowych” w

poréwnaniu z kierowcami ,bezwypadkowymi” potwierdzajg zasadnos¢ tego postulatu.
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6. ZWIEKSZANIE INDYWIDUALNEJ SPRAWNOSCI KIEROWCOW

Réznice w zakresie specyfiki pracy kierowcéw w transporcie towarowym,
pasazerskim oraz w firmach flotowych dotyczg zaréwno wiasciwosci materialnego jak i
psychospotecznego $rodowiska pracy, ktére determinujg psychofizyczne wymagania
stawiane osobom wykonujgcych prace na tych stanowiskach. Do czynnikow wptywajacych
na zachowanie i sprawnosc¢ kierowcow, poza witasciwosciami pracy, mozna zaliczy¢ szereg

omoéwionych nizej cech indywidualnych kierowcy.

6.1 CECHY INDYWIDUALNE KIEROWCY

6.1.1. Wiek kierowcy

Statystyki wypadkowe z lat 2005 — 2007 (Zielinska, 2008) swiadczg o tym, ze wiek
kierowcy ma ogromne znaczenie w kontekscie bezpieczenstwa na drogach. Pokazujg one,
ze liczba kierowcow w wieku ok. 20 lat, uczestniczacych w wypadkach drogowych prawie
trzykrotnie przewyzsza liczbe kierowcow ,wypadkowych” bedacych w wieku ok. 40 lat.
Wydaje sie, ze te tragiczne statystyki dotyczace mtodych kierowcow nie wynikajg jedynie z
braku umiejetnosci prowadzenia samochodu, lecz z braku umiejetnosci przewidywania
nastepstw wtasnych zachowan ryzykownych oraz nieadekwatnej oceny samego siebie i
sytuacji drogowej. Wyniki badania czaséw reakcji, podzielnosci uwagi i koordynacji
wzrokowo-ruchowej u mtodych kierowcéw sg najczesciej lepsze od wynikdéw osigganych w
tym zakresie przez osoby starsze. Jednak, jak pokazujg wnioski z badan opisywanych w
niniejszym raporcie, w zakresie wymienionych sprawnosci i zdolnosci wystepuja rdznice
pomiedzy kierowcami ,wypadkowymi” i ,bezwypadkowymi”. Dlatego najwazniejsze dziatania
majgce na celu zwiekszanie indywidualnej sprawnosci kierowcéw powinny koncentrowac sie
na uswiadamianiu konsekwencji wilasnych dziatan i uczeniu dokonywania wiasciwej

samooceny.

6.1.2. Umiejetnosé samooceny i wlasciwa ocena sytuacji drogowej

Jak pokazujg rysunki 6. i 7. zarobwno w ogoélnym procesie dziatania cztowieka, jak i w
specyficznej sytuacji kierowcy, sprawne zachowanie zalezy od trzech podstawowych
warunkow:

= trafnej oceny samego siebie i sytuacji drogowej,
= podejmowania wiasciwych decyzji,

= sprawnego wykonania manewru.
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ODBIOR > WYKONANIE
INFORMACJI CZYNNOSCI

Rysunek 6. Elementy procesu dziatania cztowieka

TRAFNA OCENA SAMEGO SPRAWNE WYKONANIE
SIEBIE | SYTUACJI MANEWROW
DROGOWEJ

Rysunek 7. Elementy sprawnego zachowania kierowcy

Podkresla sie, ze trafno$¢ oceny sytuacji determinuje nastepne etapy dziatania
cztowieka. Dlatego tak wazne jest, aby kierowcy przed zajeciem miejsca za kierownicg
dokonali krotkiej oceny witasnego stanu fizycznego i emocjonalnego oraz przewidywanej
sytuacji drogowej. Samooceny stanu fizycznego mozna dokonaé przez udzielenie sobie
odpowiedzi na takie pytania jak:

e czy nie jestem nadmiernie zmeczony?,
e czy jestem wyspany?,
o czy przyjmowatem leki mogqce wplynqcé na moje dziatanie?,
o czy doskwiera mi jakis bol, np. zeba, glowy? itp.
Ocena stanu emocjonalnego moze obejmowac¢ odpowiedzi na takie pytania, jak:
e czy nie jestem napiety i zdenerwowany?
o czy doswiadczytem lub w niedalekiej przesziosci czekajq mnie wazne wydarzenia zyciowe?

o czy odczuwam deficyt czasu, ktory powoduje moj pospiech?.

Wptyw samopoczucia fizycznego i psychicznego na sprawnosc¢ dziatania jest tak duzy, ze
psycholog przeprowadzajacy badania psychologiczne kierowcow jest zobowigzany do
uspokojenia kierowcy swobodng rozmowg, gdy obserwuje nadmierne pobudzenie lub
zdenerwowanie. W sytuacji, gdy badany kierowca uskarza sie na zle samopoczucie lub

zmeczenie, badania powinny zosta¢ przeniesione na inny termin.
6.1.3. Obcigzenie psychiczne
Btedy mogg by¢ popetniane z powodu presji czasu, nieadekwatnej oceny sytuacji ale

mogg by¢ réwniez skutkiem zbyt duzej ilodci bodzcéw dziatajacych na kierowce . W opisie

specyfiki stanowisk pracy kierowcy podkreslano, ze kierowca flotowy (patrz str. 5) w czasie
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jazdy czesto realizuje szereg zadan nie zwigzanych z prowadzeniem samochodu: np.
planuje prace na caly dzien, na biezgco konsultuje sprawy z klientami, rozmawia przez
telefon komdrkowy, odbiera sms-y. Zdarza sie réwniez, ze kierowcy flotowi obstugujg w
trakcie jazdy komputery przenosne lezace na siedzeniu pasazera.

Powodem obcigzenia kierowcéw samochodéw flotowych jest czesto zbyt duza liczba
biezgcych spraw zawodowych. Na rysunku 8. przedstawiono model niezawodnoSci
cztowieka, w ktorym grube linie utozone w ksztatcie litery V obrazujg liczbe bodzcéw

dziatajacych na cztowieka.

. . A
maksymall.za-cp’l przedziat nadmiernych
obcigzen przeciazen
A
strefa bledow przedziat warunkow
ekstremalnych (przeciazen)
A\ 4
strefa
dzialania przedzial warunkéw
czlowieka optymalnych !!!
Fy
strefa bigdow przedziat gtodu
‘ Sensorycznego
minimalizacja przedziat deprywacji sensorycznej
obciazen
A\ 4

Rysunek 8. Model niezawodnosci cziowieka na podstawie modelu stresu Niebylicyna w adaptacji

Franusa (Franus, 1977)

Kazdy cztowiek w zaleznosci od aktualnego samopoczucia oraz cech
temperamentalnych ,posiada” swéj wiasny przedziat warunkéw optymalnych, w ktérych
najlepiej funkcjonuje. Dotyczy to zaréwno liczby, jak i sity bodzcow. Przykladem sytuaciji
przecigzajacej moze by¢ koniecznos¢ dojazdu na okreslong godzine do klienta, koniecznos¢
weryfikacji trasy na urzadzeniu nawigujgcym, przy witgczonym radiu, w trakcie rozmowy
telefonicznej z przetozonym. Przeciwstawng sytuacjg powodujaca tzw. gtéd sensoryczny,
moze by¢ samotna, nocna jazda autostradg poza granicami Polski, z zepsutym radiem.

Obydwie sytuacje dla osoby, ktora nie jest przyzwyczajona do takich warunkéw jazdy, mogq
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byé przyczyng mniejszej sprawnosci a tym samym wiekszego prawdopodobienstwa
popetnienia bteddéw, zaréwno na etapie odbioru i przetwarzania informacji jak i dziatania.
Nalezy pamieta¢, ze nie dla wszystkich kierowcow i nie w kazdej sytuacji reguta ,w czasie
jazdy rozmowa z kierowcg zabroniona’, jest zasadg sprzyjajacg bezpieczenstwu jazdy.
Zalezy to zaréwno od specyfiki sytuacji, jak i od wybranych cech osobowosciowo-

temperamentalnych.

6.1.4. Cechy temperamentu i osobowosci

W orzecznictwie psychologicznym o posiadaniu lub braku predyspozycji do
wykonywania pracy na stanowisku kierowcy lub do prowadzenia pojazdu uwzglednia sie
zwykle ocene cech temerametalnych, wyréznionych w Regulacyjnej Teorii Temperamentu J.
Strelaua (Zawadzki i Strelau, 1997; Strelau, 1998). Do cech tych nalezg nastepujace
wiasciwosci:

e Zwawo$¢ - opisuje tempo reagowania i wykonywania czynnoéci oraz fatwo$é
dopasowania zachowania do zmieniajacej sie sytuaciji,

o perseweratywno$¢ — jest to tendencja do trwania i powtarzania przez cztowieka
okreslonego zachowania po zaprzestaniu dziatania bodzca,

e wrazliwo$¢ sensoryczna — oznacza zdolno$¢ do reagowania na bodzce zmystowe o
niskiej wartosci stymulacyjnej,

o reaktywno$¢ emocjonalna — okresla sktonnos¢ do silnego reagowania na bodzZce o
charakterze emocjonalnym,

o wylrzymato$¢ — opisuje zdolnos¢ do dziatania w warunkach silnej i/lub diugotrwalej
stymulacji zewnetrznej,

e aktywnosc — jest to sktonnos¢ do podejmowania z wtasnej woli dziatan o duzej wartosci
stymulacyjnej.

Kazda z wymienionych cech ma istotne znaczenie z punktu widzenia bezpiecznych
zachowan kierowcéw. Dla przyktadu, wytrzymato$é pozwala na prognozowanie powodzenia
na stanowisku kierowcy TIR-a, gdzie cechg krytyczng jest ,wytrzymatosé na dtugotrwaty
wysitek”, czyli zdolno$¢ do kontynuowania pracy przez dtuzszy czas bez odczuwania
zmeczenia. Z Kkolei wrazliwo$¢ sensoryczna okresla sprawnos¢ kierowcy w zakresie

zmystow, m.in. wzroku (widzenie stereoskopowe czyli umiejetnos¢é oceny odlegtosci,

widzenie w mroku) oraz stuchu. Perseweratywno$¢ natomiast pozwala wnioskowaé o
indywidualnych sktonnosciach do rozpraszania uwagi na zdarzenia, ktére miaty miejsce w
przesztosci, podczas gdy bezpieczne zachowanie kierowcy wymaga koncentracji na
biezacych czynnosciach zwigzanych z prowadzeniem pojazdu i z oceng sytuacji panujgce;j

na drodze. Osiowymi cechami temperamentu, z punktu widzenia oceny predyspozycji do
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bezpiecznych zachowah kierowcy sa jednak reaktywnosé emocjonalna i aktywnos$é.

Reaktywnosé¢ wyznacza zapotrzebowanie cziowieka na stymulacje, mozliwosci jej
przetwarzania, a w konsekwencji indywidualng tolerancje na stres. Aktywnos¢ zas jest
zrédtem stymulacji. Obydwie omawiane cechy stanowig tzw. temperamentalny czynnik
ryzyka. Oznacza to, ze okreslona konfiguracja poziomu reaktywnosci i aktywnosci, w
potaczeniu z innymi czynnikami srodowiska, dziatajgcymi intensywnie, stale lub okresowo,
zwieksza ryzyko ksztattowania sie osobowosci nieprzystosowanej. Okazuje sie bowiem, ze
wysoka reaktywnos$é stanowi temperamentalng podstawe depresyjnosci, za$ wysoka
reaktywnos¢ w potgczeniu z duzg aktywnoscig powoduje przestymulowanie (Zawadzki,
2001). W sytuacji prowadzenia pojazdu przestymulowanie wywotuje u kierowcy najpierw lek i
obawe, ze nie sprosta sie zadaniu, polegajgcemu na bezpiecznym dojechaniu do celu, a
potem prowadzi do stanéw gniewu, przezywania ztosci i okazywania wrogosci. Tego typu
zachowania zwiekszajg ryzyko popetnienia btedu i zaistnienia wypadku. Z tego wzgledu,

takze cechy osobowosci wyznaczane przez temperament, takie jak odpornos¢ emocjonalna,

oznaczajgca brak silnych emocji negatywnych (np. leku, ztosci), przejawianych w sytuacjach
trudnych i zdolno$¢ do efektywnych dziatah w sytuacjach stresowych oraz samokontrola czyli
umiejetnos¢ panowania nad wtasnymi emocjami, uznaje sie za cechy niezbedne u oséb
wykonujgcych zawod kierowcy.

Reaktywno$¢ emocjonalna determinuje jeszcze inng ceche osobowosci, niezbedng

do bezpiecznego prowadzenia pojazdéw, a mianowicie: umiejetno$é pracy w warunkach

monotonnych. Osoby o wysokim poziomie reaktywnosci emocjonalnej potrzebujg niewielkiej
stymulacji, aby osiggng¢ optymalny dla siebie poziom pobudzenia, czyli taki, ktéry zapewnia
sprawne i efektywne dziatanie. Natomiast osoby stabo reaktywne potrzebujg pobudzenia i
stymulacji o wiele silniejszej w poréwnaniu z wysoko reaktywnymi po to, aby moc sprawnie
wykonywa¢ swoje zadania. W zwigzku z tym pozadane jest, aby kierowca TIR-a byt osobg
wysoko reaktywna, poniewaz koniecznos¢ pokonywania dalekich tras, w pojedynke, drogami
szybkiego ruchu wigze sie z matg liczbg bodzcéw i stymulacji i moze by¢ oceniana jako
monotonna. Monotonie zas lepiej znosi osoba o matym zapotrzebowaniu na stymulacje, czyli
wysoko reaktywna. Natomiast na kierowce takséwki lepiej pasuje osoba nisko reaktywna,
ktérej ruch miejski i towarzystwo pasazeréw zapewnia odpowiednio duzg dawke stymulacji.

Zapotrzebowanie na silng stymulacje czesto faczy sie ze skionnoscig do

podejmowania dziatan ryzykownych. W ruchu drogowym, gdzie istnieje wiele zagrozen

sytuacyjnych, sktonno$¢ do podejmowania ryzyka u kierowcy moze prowadzi¢ do sytuacji

wypadkowych.
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7. METODY PODNOSZENIA KULTURY BEZPIECZENSTWA W FIRMACH
TRANSPORTOWYCH

7.1 KULTURA BEZPIECZENSTWA — DEFINICJE | PRZEJAWY

Na kulture bezpieczehstwa w zaktadzie pracy skfadajg sie postawy pracownikow
wobec spraw bezpieczenstwa, ogolnie przyjete normy postepowania w tym zakresie, a takze
wartosci, przypisywane bezpieczenstwu, czyli zdrowiu i zyciu (Pidgeon, 1991). W angielskim
instytucie Health and Safety Laboratory, kulture bezpieczenstwa definiuje sie jako wynik
indywidualnych i grupowych wartosci, postaw, postrzegania kompetencji i wzoréw zachowan
oraz stylu i jakosci zarzadzania bezpieczenstwem. W takim rozumieniu wysokg kulture
bezpieczehstwa charakteryzuje komunikacja oparta na wzajemnym zaufaniu, postrzeganie
waznosci bezpieczenstwa oraz zaufanie w skutecznos$¢ srodkéw prewencyjnych. Pojecie
kultury bezpieczenstwa okreslane jest rowniez jako zbiér spotecznych, organizacyjnych i
psychologicznych czynnikdéw uruchamiajgcych dziatania chronigce zdrowie i zycie zaréwno
w pracy jak i poza pracg. Tak ujmowana kultura bezpieczenstwa moze byé rozpatrywana w
odniesieniu do catosci spoteczenstwa, a takze do okreslonej grupy ludzi czy organizacji lub
do pojedynczych oso6b. Dlatego mozemy wyrdznié kulture bezpieczenstwa: spoteczenstwa,

przedsiebiorstwa i jednostki (Studenski , 2000).

7.1.1. Kultura bezpieczenstwa spoteczenstwa

Okresla akceptowane normy postepowania w sytuacji zagrozenia zycia i zdrowia oraz
sposOb oceniania innych os6b zachowujgcych sie niebezpiecznie, wyrazany przez dane
spoteczenstwo stosunek do ryzyka, wartos¢ przypisywana zyciu i zdrowiu, akceptowane
normy postepowania w sytuacji zagrozenia oraz sposdb oceniania oséb zachowujgcych sie

niebezpiecznie.

7.1.2. Kultura bezpieczenstwa organizacji (przedsiebiorstwa)

Jest to charakterystyczny dla wiekszosci pracownikow stan $wiadomosci,
postrzegania zagrozen, funkcjonujgce formalne i nieformalne normy postepowania w sytuacji
zagrozenia, a takze dokonania organizacyjne i techniczne, ktére majg wplyw na
uwzglednienie bezpieczenstwa pracy w zarzadzaniu organizacjg, planowaniu zadan,
nadzorowaniu pracownikdw i ocenianiu oraz omawianiu i wyjasnianiu okolicznosci i przyczyn

zdarzen, wypadkéw i katastrof.
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7.1.3. Kultura bezpieczenstwa jednostki

Okresla indywidualne poglady i warto$ci odnoszace sie do wtasnego zycia i zdrowia.
Przedstawia indywidualne postawy wobec istniejgcego ryzyka, zauwazany stopien oceny
zachowan ryzykownych, przyjmowane wzorce zachowania w sytuacji zagrozenia lub ryzyka
a takze odzwierciedla uznawany poziom norm i przepiséw.

Gtownym celem ksztattowania kultury bezpieczenstwa jest m.in. rozwijanie i
ksztattowanie postaw opartych na takich wartosciach, jak: zdrowie, bezpieczenstwo,
wzajemne zrozumienie, dobra komunikacja, wspotodpowiedzialnos¢. Zapewnienie
bezpieczehAstwa we wszystkich dziedzinach zycia, pewnosci pracy, skuteczne
zabezpieczenia przed ryzykiem i brak ryzyka, to podstawowe cele spoteczne w nowym
podejsciu do bezpieczenstwa pracy. Wedlug Scheina (Milczarek,2002) - kulture

bezpieczehstwa mozna opisac¢ na kilku poziomach (Rysunek 9).

Artefakty

Wartosci

Zalozenia

Rysunek 9. Poziomy kultury bezpieczenstwa wedtug modelu kultury organizacyjnej E. Scheina
(za: Milczarek, 2002 )
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Podstawg kultury bezpieczenstwa sg zatozenia. Zatozenia oznaczajg podzielane
przekonania co do natury rzeczywistosci. Nie sg one ani deklarowane, ani uswiadamiane. Sg
to wspdlne grupowe przekonania, np. ,wypadki beda sie zdarzaty” lub: ,bezpieczenstwo i

codzienna praca to dwie rézne rzeczy”.

Przyktady zatozen:

= przekonania co do rzeczywistosci, np. ,wypadki beda sie zdarzaty”, ,bezpieczenstwo i
rzeczywistos¢ to dwie rézne rzeczy”, ,niektére przepisy mozna omija¢”, ,mozna jezdzi¢
szybko i bezpiecznie” - nie sg deklarowane i nie sg uswiadamiane,

= czym jest bezpieczenstwo, skad wiemy, ze co$ jest bezpieczne, kto decyduje o tym, co
jest bezpieczne w przypadku konfliktu: eksperci do spraw bezpieczenstwa,
profesjonalisci, policja, pracownicy,

= wlasciwosci ludzkiej natury, jacy naprawde sg ludzie: czy majg naturalng sktonnos¢ do
brania odpowiedzialnosci za swoje czyny, czy ludzie naprawde troszczg sie o
bezpieczehstwo, czy ludzie sg bardzo zatwardziali w swoich zachowaniach, czy potrafig

je zmieniad.

Poziom $rodkowy w procesie ksztattowania kultury bezpieczenstwa w
przedsiebiorstwie tworzg wartoéci. Sg to eksponowane zasady, filozofia i cele Zzycia
spotecznego. Wartosci wskazuja, co chcemy osiggnagé poprzez nasze zachowania, czemu te
zachowania stuzg. Sg to powazne motywy, ktére majg prowadzi¢ do okreslonych naszych

zachowan.

Przyktady wartosci:

= misja oraz cele firmy - wskazujg na to co chcemy osiggna¢ przez nasze dziatania i czemu
te dziatania stuza,

= misja firmy - co naprawde chcemy osiggnag¢: ,zero wypadkow”, ,zdrowie pracownikow”,
przestrzeganie przepiséw, zmniejszanie kosztow, bycie liderem w dziedzinie
bezpieczehstwa pracy,

= odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo - kto jest odpowiedzialny za zapobieganie
wypadkom, czy kazdy jest odpowiedzialny za siebie, czy kazdy w grupie jest
wspoétodpowiedzialny réwniez za bezpieczenstwo wspotpracownikow,

= nagradzanie i karanie - czy bezpieczna praca powinna by¢ nagradzana (premie za jazde
bezkolizyjng), czy ryzykowna praca powinna by¢ karana (dodatkowe sankcje za tamanie

przepisow i mandaty).
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Szczyt piramidy tworzg artefakty. Sg to widoczne, tatwo obserwowalne przejawy kultury
bezpieczehstwa, np. plakaty, znaki bezpieczehstwa, srodki ochrony osobistej, organizacja

stanowisk pracy, przepisy i normy, spotkania w sprawach bezpieczenstwa, inspekcje.

Przyktady artefaktow:

= widoczne przejawy kultury bezpieczenstwa: jakos$¢ techniczna pojazddéw, procedury
dotyczace przegladoéw technicznych, wyposazenie serwisu technicznego, oznakowanie
pojazddw, zabezpieczenia, sygnalizacja niebezpieczehstw, porzadek w samochodach,

czestos¢ szkolen praktycznych i teoretycznych, zachowania pracownikow.

Najbardziej widoczne elementy kultury organizacyjnej (artefakty) to m.in.: sposob
traktowania klientow (pasazerow, odbiorcow towardw, ustugobiorcéw), zwracania sie do
siebie, sposbb ubierania sie pracownikow, zewnetrzne przejawy promocji bezpieczenstwa
(plakaty, instrukcje, ulotki). Trudniejsze do zaobserwowania sg mniej widoczne poziomy
kultury organizacyjnej obejmujgce wartosci i zatozenia co do swiata, natury i ludzi. Jednak
tylko poznanie tych mniej widocznych wartosci pozwala zrozumie¢ funkcjonowanie danego
przedsiebiorstwa oraz motywy zachowan, pozwala zaobserwowaé, gdzie sg potencjalne
problemy. W kulturze organizacyjnej przedsiebiorstwa zawarte sg warto$ci, przekonania i
normy zachowan wszystkich pracownikow (nie tylko kierowcow). Przekaz kulturowy
przejmowany jest przez osoby rozpoczynajace prace w danej firmie w sposob automatyczny,
a czesto nieswiadomy. Informacje o zwyczajach panujacych w firmie, czy deklarowanych
wartosciach, o ktérych nowy pracownik dowiaduje sie podczas wstepnych rozméw i szkolen,
stanowig tylko czes¢ jego edukacji w zakresie kultury. Dalszg nauke pobiera on juz w
codziennej pracy i w trakcie mniej formalnych kontaktéw z innymi pracownikami. Wtedy nowy
pracownik odkrywa, co jest priorytetem firmy i przystosowuje swe zachowanie do oczekiwan
pozostatych. Przyktadem obrazujacym ten proces moze by¢ kwestia przestrzegania
przepisdw ograniczenia predkosci wsréd kierowcow w firmie transportowej. Jest oczywiste i
naturalne, ze przepisy ruchu drogowego powinny by¢ przestrzegane przez pracownikow
firmy, co podkresla sie podczas oficjalnych szkolen, ale w bezposrednich poleceniach
wyznacza sie czasy przejazdu wymuszajace jazde z nadmierng predkoscia, a w prywatnych
rozmowach miedzy kierowcami panuje zwyczaj przechwalania sie rekordami w zakresie
czasu pokonywania okreslonych tras. Nowozatrudniony pracownik przystosowuje swe
zachowanie do zachowanh innych pracownikéw i w mniej lub bardziej Swiadomy sposéb ich
nasladuje. Tresci zawarte w kulturze bezpieczenstwa przedsiebiorstwa czesto bywajg trudne
do odkrycia. Zawsze jednak majg wptyw na funkcjonowanie firmy. Poziom Kkultury
bezpieczenstwa zaktadu pracy wyznacza sposob jego funkcjonowania w zakresie

bezpieczenhstwa.
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Badanie kultury bezpieczenstwa umozliwia poznanie i zrozumienie proceséw, ktére
determinujg postepowanie pracownikow. Kultura organizacyjna bywa okreslana jako
osobowos¢ firmy. Jej badanie to samoocena, ktora poszerza swiadomosc firmy o niej samej i
utatwia kierowanie. Wnioski z samooceny mogq stuzyé organizacyjnemu uczeniu sie. Takie
badania sg rowniez sposobem angazowania pracownikdéw i pretekstem do propagowania
pewnych idei, wartosci i postaw w zakfadzie pracy. W firmach transportu drogowego
odpowiedzialnoscig za spowodowanie wypadku obarcza sie przede wszystkim kierowce, a
zapomina sie o wspoétodpowiedzialno$ci za sytuacje niebezpieczne spowodowane przez ztg
organizacje pracy, zaniedbania techniczne, konflikty miedzyludzkie. Sposobem analizy
kultury pracy jest zbadanie klimatu i atmosfery panujgcej w catym zaktadzie a nie tylko w
miejscach najbardziej narazonych na wypadek. Daje to mozliwos¢ zidentyfikowania
obszaréw problemowych i zaplanowania odpowiedniej interwencji, zwieksza zarazem
motywacje i polepsza komunikacje miedzy wszystkimi pracownikami. Dzieki takim
dziataniom ksztattuje sie postawy identyfikacji z wszystkimi pracownikami a nie tylko z grupg

kolegéw i najblizszych wspotpracownikow.

Przyktadem przeniesienia koncepcji kultury organizacyjnej na grunt bezpieczenstwa
pracy jest model kultury bezpieczenstwa, jaki zaproponowat Krause (Milczarek, 2000).
Stwierdzit on, iz kultura bezpieczenstwa jest ,przewodnikiem” dla pracownikéw, okreslajagcym
wiasciwy sposob myslenia, odczuwania i zachowania. Badanie kultury pozwala zrozumiec¢
procesy, ktorym podlega dane przedsiebiorstwo. Krause podaje przyktady przedsiebiorstw, w
ktérych stosuje sie podobne praktyki w zakresie bezpieczenstwa, a ktére mogg osiagac
rézng efektywnosc na tym polu. Wynika to z réznic kulturowych miedzy przedsiebiorstwami
(wynikajacych np. z historii, doswiadczen, formy wiasnosci, stylu kierowania). Czasem
odpowiedz na pytanie: ,dlaczego u nas w zakresie bezpieczenstwa dzieje sie zZle?” nie jest
mozliwa bez odwotania sie do przyczyn, kitdére zwigzane sg ze specyfikg kulturowa.
Przyktadem moze by¢ przyzwolenie na spozywanie alkoholu w miejscu pracy lub
poszanowanie wiasnosci innych, jako dziedzictwa kulturowego minionego systemu

ustrojowego.

Istotg efektywnego ksztaltowania kultury bezpieczenstwa pracy w przedsiebiorstwie
jest (Milczarek, 2002):
= zaangazowanie kierownictwa przejawiajace sie:
o w formutowaniu polityki bezpieczenstwa i higieny pracy w zakfadzie pracy,
popartej konkretnymi, adekwatnymi do zatozen dziataniami,
O W wyrazaniu osobistego zainteresowania i troski o bezpieczenstwo

pracownikéw,
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O W przestrzeganiu przepisbw prawa pracy oraz traktowaniu spraw
bezpieczehstwa z taka sama uwaga jak osiggania efektow ekonomicznych
przedsiebiorstwa,

o0 we wilasciwym i odpowiednim umiejscowieniu przedstawiciela bhp w
strukturze organizacyjnej przedsiebiorstwa,

= otwarta i szczera komunikacja miedzy wszystkimi poziomami struktury organizacyjnej
zaktadu pracy, dotyczaca w szczegodlnosci petnej i systematycznej informacji o
zagrozeniach wystepujagcych w procesach pracy, o stosowanych srodkach
ochronnych, ale takze przyznawanie sie do podejmowania mylnych decyzji,

= partycypacja pracownikbw — zaangazowanie pracownikbw w opracowywanie
wewnetrznych standardow i dokumentéow z zakresu bezpieczenstwa i higieny pracy,
udziat w podejmowanych inicjatywach i decyzjach z zakresu bhp, wprowadzenie
systemu konsultacji pracowniczych w sprawach bhp i innych,

= edukacja z zakresu bhp nie sprowadzajaca sie tylko i wytacznie do obligatoryjnych
szkolen z tej dziedziny, praktyczne sprawdzanie umiejetnosci bezpiecznej pracy na
stanowiskach pracy,

= analiza wypadkow — rejestrowanie wszystkich zdarzeh mogacych by¢ przyczyng
wypadku przy pracy, czyli zdarzen wypadkowych i potencjalnie wypadkowych,
systematyczne dokonywanie ich analizy i podejmowanie odpowiednich dziatan
zapobiegawczych,

= motywowanie oraz wzmacnianie zachowan bezpiecznych — wykorzystanie zapisow
art. 105 ustawy kodeksu pracy, czyli nagradzanie za pro-bezpieczne zachowania
oraz wyroznianie tych pracownikéw, ktdrzy angazujg sie w poprawe warunkdw pracy,

= wspotpraca miedzy pracownikami — wytworzenie atmosfery sprzyjajacej zrozumieniu i
zaufaniu scistego kierownictwa do wspotpracownikow oraz zaufaniu miedzy
pracownikami a takze miedzy poszczegolnymi poziomami struktury organizacyjnej.
Wsrdod dziatan sprzyjajgcych ksztattowaniu kultury bezpieczenstwa wymienia sie

rowniez: poczucie przynaleznosci, mozliwos¢ rozwoju zawodowego, zarzgdzanie stresem

oraz promowanie zachowan bezpiecznych.
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7.2. KSZTALTOWANIE KULTURY BEZPIECZENSTWA W TRANSPORCIE DROGOWYM

Jak pokazano w poprzednim rozdziale, kulture bezpieczenstwa mozna rozpatrywac¢ na
kilku poziomach: spotecznym, przedsiebiorstwa oraz na poziomie indywidualnym dla
kazdego cziowieka. W zawodzie kierowcy, tak jak w zadnym innym, dochodzi do Scistej
zaleznosci i sprzezenia zwrotnego pomiedzy opisanymi wyzej poziomami Kkultury
bezpieczehstwa. Praca kierowcy jest zwigzana z uczestnictwem w publicznym ruchu
drogowym. Zakorzenione w spoteczenstwie postawy, wartosci, charakterystyczne
zachowania oddziatujg na kierowcow wykonujgcych swojg prace poza terenem
zatrudniajgcego przedsiebiorstwa. Wynikajg z tego dodatkowe trudnoéci i obcigzenia
kierowcy, ktore wptywajg na bezpieczenstwo pracownikéw. Specyfika zawodu kierowcy
polega réwniez na tym, ze bezpieczenstwo wiasne najczesciej wptywa na bezpieczenstwo
innych: pasazerow, pieszych, innych kierowcéw — wszystkich wspétuczestniczacych w ruchu
drogowym. Jednym z gtéwnych uwarunkowan bezpiecznej pracy kierowcéw jest

ograniczenie czynnikdw obcigzajgcych i umiejetnos¢ radzenia sobie ze stresem.

W pracy kierowcy czynniki stresogenne mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:

I. czynniki wynikajace bezposrednio z uczestnictwa w ruchu drogowym, np.:

0 przeszkody na drodze (np. korki, roboty drogowe, wypadki),

o trudne warunki meteorologiczne (np. opady, oblodzenie jezdni, mgta),

0 niebezpieczne zachowania innych uczestnikow ruchu drogowego (np.
wtargniecie pieszych na jezdnie, btedy lub zachowania agresywne innych
kierowcow),

0 kontakty interpersonalne (np. z pasazerami, z innymi uczestnikami ruchu
drogowego),

0 zmeczenie i senno$c¢.

Dokfadne omowienie tej grupy czynnikdw znajduje sie w czesci: Specyfika pracy i zagrozen

w transporcie drogowym.

II. czynniki organizacyjne wynikajace z kultury bezpieczenstwa panujgcej w firmie, np.:
0 rodzaje przewozow (pasazerski, towarowy),
o dtugosc¢ i specyfika tras (przewozy miejskie, podmiejskie, krajowe,
miedzynarodowe),
0 stan techniczny pojazdéw (w tym: ergonomia pojazdu),

0 relacje pomiedzy kierowcami, pracownikami nadzoru i pracownikami serwisu,
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O organizacja pracy — czas pracy, zmianowos¢, przerwy w pracy, rozktady i

harmonogramy przejazdéw (presja czasu).

Uwzgledniajac specyfike czynnikdbw wptywajacych na sprawnos¢ i kulture
bezpieczehstwa kierowcéw, mozna organizowac rézne formy oddzialywan. Uwzgledniajac i
modyfikujac wiedze, postawy, wartosci, umiejetnosci i zachowania kazdego pracownika,

oddziatujemy na poziomie indywidualnym. Ksztaltujac kulture bezpieczenhstwa na poziomie

przedsiebiorstwa mozna wptywa¢ na takie obszary jak: zaangazowanie kierownictwa,

partycypacja pracownikdéw, otwarta i szczera komunikacja, stosunki miedzy pracownikami i
poczucie przynaleznosci, edukacja w zakresie bhp, motywowanie do zachowan
bezpiecznych. Nalezy jednak pamietaé, ze obydwie formy oddziatywan sg wspoizalezne.

Ponizej zostang oméwione obydwa kierunki ksztattowania kultury bezpieczenstwa.

7.2.1. Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa na poziomie indywidualnym

Gtéwnym celem ksztattowania kultury bezpieczenstwa na poziomie indywidualnym jest
zwiekszenie wiedzy, umiejetnosci i motywacji poszczegdlinych pracownikow firmy
transportowych w obszarze zachowan bezpiecznych.

Badania wypadkowos$ci wskazujg na to, ze najczestszg przyczyng wypadkéw przy
pracy sg btedy ludzkie, w tym niebezpieczne zachowania (McSween, 1995). Wielu autoréw
podkresla rowniez, ze wiekszo$¢ niebezpiecznych sytuacji jest inicjowana przez ludzi w
wyniku utraty kontroli nad zagrozeniem i nad sobg samym (Studenski, 2004) (Milczarek,
2005).

Zachowania bezpieczne sg przedstawiane w literaturze psychologicznej w réznych
aspektach:

= jako funkcja zdolnosci i motywacji do bezpiecznego wykonania zadania,

= w odniesieniu do ryzyka - jako odwrotno$¢ zachowan ryzykownych,

= jako postawa wobec zagrozen,

= jako wynik kohcowy dziatan profilaktycznych.

Zachowanie pracownikow w sytuacji ryzyka moze by¢ nastepstwem:
= Swiadomych wyboréw przy petnej analizie korzy$ci i strat,
= nawyku i przyzwyczajen,
= nasladowania postepowania innych oséb,

= podporzadkowania sie zasadom i normom (Goszczynska, 1997).
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W teoriach dotyczacych przyczyn niebezpiecznego postepowania oraz popetniania
btedow wymienia sie m.in. niedostateczne doswiadczenie oraz zbyt matg wiedze potrzebng
do identyfikacji zagrozen (Studenski, 2000). Doswiadczenie ma réwniez wptyw na wielkos¢
ryzyka podejmowanego przez ludzi. Przyktadem moze by¢ zaskoczenie mato
doswiadczonego kierowcy autobusu, ktory w konsekwencji nagtego i ostrego hamowania
doprowadza do urazow pasazerow jadgcych w jego autobusie.

Nie jest jednoznacznie okreslone, w jaki sposob doswiadczenie zawodowe wptywa na
bezpieczne zachowania pracownikéw. Z jednej strony, w miare zdobywania doswiadczenia
w pracy na okreslonym stanowisku poszerza sie wiedza nt. potencjalnych zagrozenh, maleje
spontaniczno$¢ zachowan i wzrasta Swiadomos¢ niebezpieczenhstw. Z drugiej strony, wraz z
wiekiem maleje sprawno$¢ sensoryczno-motoryczna, pogarsza sie refleks. Obycie z
miejscem pracy i codziennymi czynnosciami (np. przejazdy na tych samych trasach) moze
powodowaé uspienie wrazliwosci na potencjalne zagrozenia. Doswiadczenie zawodowe ma
wplyw na zachowania bezpieczne poprzez posrednictwo kultury bezpieczehstwa w danym
miejscu pracy.

Jak pokazujg badania (Tabela 9), nawet w firmach nie zwigzanych z transportem wysoka
kultura bezpieczenstwa w pracy wigze sie z wysokimi wynikami na skali zachowan

bezpiecznych, przejawiajgcych sie w unikaniu sytuacji zagrazajgcych na drogach.

Tabela 9. Wyniki korelacji pomiedzy zachowaniami bezpiecznymi a wskaznikiem kultury
bezpieczenstwa w firmie (wsp. korel. Pearson'a)

Wskaznik kultury

Kategoria Nazwa wskaznikéw bezpieczenstwa w
zachowan firmie
zachowania bezpieczne wyrazajgce sie przez 474
stosowanie srodkow ochrony indywidualnej ’
Zach i zachowania bezpieczne jako przetamywanie )
achowania ztych nawykow i przyzwyczajen
bezpieczne w ; n —— -
zachowania bezpieczne przejawiajgce sie w
pracy : . . , -
aktywnym dziataniu na rzecz bezpieczenstwa
zachowania bezpieczne przejawiajgce sie 447
pomimo presji czasu i otoczenia ’
zachowania bezpieczne wyrazajgce sie na 373+
. unikaniu sytuacji zagrazajgcych na drogach ’
Zachowania

zachowania bezpieczne jako sprawdzanie

_ bezpieczne w | 1o ciainych zagrozen i
Zyciu codziennym

zachowania bezpieczne przejawiajace
ostroznoscig i dziataniami zapobiegawczymi

** poziom istotno$ci < ,01
- brak istotnosci statystycznej
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Wyniki korelacji pokazujg, ze kultura bezpieczenstwa w firmie koreluje dodatnio
zaréwno z zachowaniami bezpiecznymi w pracy jak i z unikaniem sytuacji zagrazajacych na

drogach w ogdle.

Zgodnie ze schematem opracowanym przez Gellera (1996), ksztattowanie kultury
bezpieczehstwa moze obejmowacé zaréwno indywidualne cechy pracownikow — wiedze,
umiejetnosci, motywacje, osobowos¢, jak i zachowania oraz materialne srodowisko pracy
(Rysunek 10).

JEDNOSTKA
— wiedza, umiejetnosci,
mozliwosci, motywacja,
osobowos¢

~ Ksztaltowanie kultury

'_ bezpieczenstwa “
ZACHOWANIE SRODOWISKO
— przejawianie PRACY
waktywnej troski” — wyposazenie,
utrzymanie stanowisk

Rysunek 10. Ksztattowanie kultury bezpieczehstwa (Geller, 1996)

Czy ten schemat mozna stosowac¢ do ksztattowania kultury bezpieczenstwa w pracy
kierowcy? Wydaje sie, ze jest on tozsamy z modelem sytuacji drogowej, jaki powszechnie
stosuje sie w omawianiu uwarunkowan bezpieczenhstwa na drodze. Sytuacje drogowg mozna
podzieli¢ na cztery podstawowe skladowe wplywajace na bezpieczenstwo: pojazd, droga,

otoczenie i inni uzytkownicy oraz kierowca. Wszystkie te elementy i ich wzajemna interakcja

warunkuje bezpieczehstwo na drodze. Jednak z punktu widzenia kierowcy najwazniejsze sa;
pojazd i kierowca, poniewaz na sprawnos¢ tych elementow mamy najwiekszy wptyw. Z
punktu widzenia bezpieczenstwa najwazniejszym elementem jest sam kierowca, poniewaz w
zdecydowanej wiekszosci przyczyng wypadkow drogowych sag btedy i wykroczenia
kierowcow. Rysunek 11. pokazuje réznice pomiedzy naruszeniami i btedami oraz ich

rodzaje.
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AR
NIEBEZPIECZNE
DZIALANIA

BLEDY

(popetniane nie§wiadomie)

o

odbioru uwagi i decyzyjne
informacji  pamieci

Rysunek 11. Podziat dziatah niebezpiecznych

Na poziomie odbioru informacji mogg to by¢ btedy spostrzegania, ale o wiele czesciej

powodem sytuacji niebezpiecznych na drogach sa btedy uwagi. Zaburzenia uwagi wystepuja
czesciej w takich sytuacjach jak pospiech, rozmowa przez telefon komérkowy, skupienie na

czynnosciach towarzyszgcych: wyszukiwanie stacji radiowej lub programowanie nawigatora.

W przypadku ksztattowania kultury bezpieczenstwa w transporcie drogowym,
najbardziej efektywne wydaje sie oddzialywanie na samych kierowcéw oraz na ich
zachowania. W pierwszym przypadku mogg to by¢ szkolenia, rozmowy indywidualne
poprzedzone badaniami predyspozycji kierowcy w celu informowania ich o sftabych i
mocnych stronach. Natomiast modyfikacja zachowan moze odbywaé¢ sie poprzez treningi
umiejetnosci w szkotach bezpiecznej jazdy, nauki eko drivingu, dodatkowe jazdy
doszkalajgce. W trakcie szkolenh omawiane sg najczesciej takie zagadnienia, jak: sktadowe
sytuacji drogowej, elementy procesu dziatania kierowcy, rodzaje bftedow, Dbiedy
spostrzegania, zaburzenia uwagi, uwarunkowania osobowosciowo - temperamentalne,
relacje spoteczne z innymi uzytkownikami drogi, agresja, zmeczenie i sennos$é oraz sposoby

radzenia ze stresem.
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7.2.2. Ksztattowanie kultury bezpieczeinstwa na poziomie przedsiebiorstwa

W wielu pracach stwierdzono, iz klimat bezpieczehstwa w miejscu pracy pozostaje w
bezposrednim zwigzku z wypadkami, ktérym osoby ulegajg w pracy (Milczarek, 2005). Im
lepszy klimat bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie tym mniej wypadkow w pracy
doswiadczajg pracownicy. Wyniki te potwierdzajg wnioski z badan, w ktérych stwierdzono, ze
czynniki organizacyjne (zwigzane m.in. z klimatem bezpieczenstwa) sg bezposrednimi i
posrednimi predyktorami wypadkow w pracy. Wydaje sie, ze uwarunkowania sytuacyjne,
niezaleznie od poziomu kultury bezpieczenstwa jednostki, moga w pewnych sytuacjach
bezposrednio wptywaé na stopien bezpieczehstwa zachowan podejmowanych przez
pracownikéw. W pracy kierowcy uwarunkowania sytuacyjne i predyspozycje indywidualne
mogg mie¢, w poréwnaniu do innych zawoddéw, wieksze znaczenie niz czynniki
organizacyjne. Pomimo tego pracodawca moze podjg¢ dodatkowe dziatania na rzecz
zwiekszenia sprawnosci i umiejetnosci pracownikdédw poprzez dziatania edukacyjne lub

dziatania korygujace w réznej formie. Ponizej zostang omoéwione te dwie grupy oddziatywan.

Dziatania edukacyjne
Dziatania edukacyjne mogq polegac na:

= uzupetnieniu regularnie prowadzonych w zaktadzie szkolen o zagadnienia zwigzane z
kulturg bezpieczenstwa w wybranych obszarach lub
= realizacji dodatkowych szkolen poswieconych wytgcznie kulturze bezpieczenstwa.
Materiaty szkoleniowe powinny zawiera¢ ogélne informacje dotyczace poszczegdlnych
elementéw kultury bezpieczenstwa, a takze konkretne przyktady zwigzane =z
funkcjonowaniem danej firmy (np. opisy konkretnych wypadkoéw, zdjecia miejsc szczegdlnie
niebezpiecznych). Informacje zawarte w materiatach powinny umozliwi¢ odpowiedzi na

stepujace pytania:

a. jak poszczegodlne elementy sg realizowane w ‘naszej’ firmie?

b. jakie sgq oczekiwania wobec pracownikow?

C. co nalezatoby zmienic lub poprawi¢?

Szkolenia powinny uwzglednia¢ pozytywne i negatywne przyktady zaczerpniete z

réznych dokumentéw zaktadowych (np. analiz wypadkowych) oraz z codziennej pracy.

Szkolenia powinny uwzglednia¢ takie zagadnienia, jak:
= Kkultura bezpieczehstwa w przedsiebiorstwie — jak nalezy rozumiec¢ to pojecie, jakie sg

przejawy kultury w danym miejscu,
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= metody, za pomocg ktérych mozna oceni¢ poziom kultury bezpieczehstwa w danym
dziale lub w calym zaktadzie,

= komunikacja w zakresie bezpieczenstwa, obejmujgca catg zatoge i poszczegdline
zespoty,

= sposo6b manifestacji zaangazowania kierownictwa w sprawy bezpieczehstwa oraz
umiejetnosci przywodcze,

= rola kierownictwa $redniego szczebla w ksztattowaniu i utrzymywaniu pozadanej
kultury bezpieczenstwa,

= zaangazowanie pracownikow w sprawy bezpieczenstwa, satysfakcja pracownikéw z
poziomu bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie,

= systemy motywacyjne skfaniajgce do wiekszego zaangazowania w lansowanie
bezpiecznych zachowan,

= zachowania pracownikéw — przyklady zachowah ryzykownych oraz zachowan, ktére

sgq pozadane w miejscu pracy.

W miare mozliwo$ci szkolenia powinny rowniez zawiera¢ elementy warsztatowe z
udziatem pracownikéw. Cwiczenia dla uczestnikéw szkolen moga by¢ zwigzane z:

= identyfikacjg widocznych i ukrytych elementow kultury bezpieczenstwa w zaktadzie,

= identyfikacjg niebezpiecznych zachowan pracownikéw (wartosci i zatozenia),

= analizg przyczyn i konsekwencji niebezpiecznych zachowan,

= metodami komunikowania sie i przekazywania informacji zwrotnej dotyczacej bhp.

Dodatkowg formg zwiekszajgcg sprawnos¢ kierowcéw moze by¢ praktyczne szkolenie
jazdy w trudnych warunkach (na ptytach poslizgowych), zapoznawanie sie z sytuacjami
niebezpiecznymi (np. utrata kontroli nad pojazdem w czasie poslizgu), czy wykonywanie

manewrow trudnych i niebezpiecznych pod nadzorem instruktorow.
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8. PODSUMOWANIE

Przedmiotem niniejszej pracy naukowo-badawczej byto przeprowadzenie badan i
ocena porébwnawcza sprawnosci psychofizycznej kierowcéw  ,wypadkowych” i
.bezwypadkowych” w celu opracowania zalecen dotyczacych zakresu niezbednych badan
psychologicznych kierowcéw oraz przygotowanie materiatdbw promocyjnych na temat metod
zwiekszania indywidualnej sprawnosci psychofizycznej kierowcéw i promocji kultury

bezpieczehstwa w transporcie drogowym.

W ramach pierwszej czesci pracy przygotowana zostata charakterystyka pracy
kierowcy, uwzgledniajgca specyfike zadan i czynnosci, warunkéw pracy, istniejgcych
zagrozen oraz wymagan psychologicznych, dotyczacych czterech stanowisk uznanych za
reprezentatywne dla tego zawodu, a mianowicie: kierowca komunikacji miejskiej (kierowca
autobusu, kierowca taksowki, motorniczy tramwaju), kierowca transportu towarowego,
kierowca pojazdu uprzywilejowanego (kierowca wozu strazy pozarnej, kierowca karetki
pogotowia ratunkowego) | kierowca pojazdu uzywanego do przewodu materiatéw

niebezpiecznych oraz ,kierowca flotowy”.

Pierwsza cze$¢ pracy obejmowata rowniez przeprowadzenie badan majagcych na celu
analize réznic w poziomie sprawnosci psychofizycznej w dwoch grupach kierowcow:

= kierowcow amatorow ,bezwypadkowych” - posiadajgcych amatorskie prawo jazdy

kat. B, nie majgcych w ogdle na swoim koncie sprawstwa wypadku drogowego, w
ktérym bytyby ofiary $miertelne lub ranni oraz zadnych kolizji drogowych w ciggu
ostatnich dwéch lat,

= kierowcow amatorow ,wypadkowych” - posiadajgcych amatorskie prawo jazdy kat. B,

ktérzy w okresie ostatnich dwdch lat byli sprawcami wypadku drogowego z ofiarami
Smiertelnymi lub rannymi.

W badaniach wykorzystano 6. nastepujgcych testéw psychologicznych, ktére mierzag
cechy uznane za istotne ze wzgledu na bezpieczenstwo prowadzenia pojazdéw: test czasu
reakcji prostej (ocena refleksu w prostej sytuacji zadaniowej), test czasu reakcji ztozonej
(ocena refleksu w ztozonej sytuacji zadaniowej), test krzyzowy (ocena koordynaciji
wzrokowo-ruchowej), test R-W (ocena szybkosci i doktadnosci pracy), test Poppelreutera
(ocena koncentracji i podzielnosci uwagi) oraz test Couve'go (ocena pamieci i
spostrzegawczosci). Badania realizowane byly w pracowni psychologicznych badan
kierowcéw CIOP-PIB oraz w 9. pracowniach na terenie kraju uprawnionych do prowadzenia
psychologicznych badan kierowcow. W badaniach wzieto udziat 229 kierowcéw amatorow,
obu ptci (48 kobiet, 181 mezczyzn), w wieku 20-73 lata. Obie grupy: kierowcy amatorzy
~wypadkowi” (N=114) i kierowcy amatorzy ,bezwypadkowi” (N=115) byty homogeniczne pod
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wzgledem wieku i do$wiadczenia w prowadzeniu pojazdu. Srednia wieku wyniosta
odpowiednio 33,5 oraz 34,2, zas przecietne doswiadczenie — okoto 12 lat aktywnego
prowadzenia pojazdu. Wsréd kierowcéw ,bezwypadkowych” przewazaty osoby z
wyksztatcenie wyzszym, natomiast w grupie kierowcéw ,wypadkowych” — osoby z
wyksztatceniem srednim.

Analiza wynikdw przeprowadzonych badan pokazata istotne réznice miedzy poziomem
sprawnosci psychofizycznej w zakresie sensomotoryki i procesow poznawczych w obu
grupach kierowcow: kierowcy ,wypadkowi” uzyskali znaczaco gorsze wyniki niz grupa
kierowcow ,bezwypadkowych” w zakresie nastepujgcych sprawnosci:

= koncentracja i podzielno$¢ uwagi (mniej poprawnie wykonanych zadan),

= szybkos$¢ i doktadnos$é pracy (mniej poprawnie rozwigzanych zadan),

= refleks w prostej sytuacji zadaniowej (diuzszy czas reakgciji),

= koordynacja wzrokowo-ruchowa (dtuzszy czas potrzebny do wykonania zadania).

Ponadto, okazato sie, ze grupa kierowcow ,wypadkowych” byta mniej jednorodna ze
wzgledu na refleks, pamie¢ i liczbe btedéw popetnionych w zadaniu wymagajacym
koncentracji i podzielnosci uwagi, czyli, ze sktadata sie z os6b réznigcych sie istotnie miedzy
sobg poziomem wymienionych sprawnosci. Natomiast kierowcy ,bezwypadkowi” byli pod tym
wzgledem bardziej do siebie podobni.

Wyniki przeprowadzonych badan pozwolity na wyciggniecie nastepujacych wnioskow:

= sprawno$ci w zakresie: koncentracji i podzielnoSci uwagi, szybkosSci i doktadnoSci
pracy, refleksu oraz koordynacji wzrokowo-ruchowej nalezy uzna¢ za cechy
krytyczne ze wzgledu na bezpieczenstwo kierowania pojazdami. W zwigzku z tym
zaleca sie, aby poziom wymienionych sprawnos$ci podlegat ocenie w przypadku
orzekania o posiadaniu lub braku predyspozycji do wykonywania pracy na
stanowisku kierowcy (kierowcy zawodowi) oraz orzekania o posiadaniu lub braku
predyspozycji do prowadzenia pojazdow (kierowcy amatorzy),

= zaleca sie, aby testy wykorzystane w przeprowadzonych badaniach, mierzace
poziom cech uznanych za krytyczne, a wiec: test Poppelreutera, test R-W, test
refleksu w prostej sytuacji zadaniowej oraz test krzyzowy byly stosowane w
badaniach psychologicznych kierowcéw zawodowych i amatorow,

= kierowcy flotowi’, ze wzgledu na specyfike ich pracy, powinni by¢ objeci
obowigzkiem psychologicznych badan kierowcéw, majacych na celu orzekanie o
posiadaniu lub braku predyspozycji psychologicznych do prowadzenia pojazdéw
lub do wykonywania pracy na stanowisku kierowcy.

Druga cze$¢ pracy obejmowata przygotowanie materiatdw informacyjnych
przeznaczonych dla kierowcéw i pracodawcéw zatrudniajgcych kierowcéw, na temat

sposobow podnoszenia indywidualnej sprawnosci kierowcy oraz kultury bezpieczenstwa w
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transporcie drogowym. Mieszczg sie one w zataczniku Sprawnos¢ kierowcow. Kultura
bezpieczenstwa w transporcie drogowym. Materiaty informacyjne.

Zamieszczono tam opis sposobdw zwiekszania indywidualnej sprawnosci kierowcow
takich, jak:

o ksztattowanie umiejetnosci adekwatnej samooceny,

o uswiadamianie konsekwenciji lekcewazenia przepisow i skutkow btedow kierowcodw,

o ksztattowanie umiejetnosci radzenia sobie z czynnikami obcigzajacymi wynikajgcymi

z uczestnictwa w ruchu drogowym (np. zmeczenie i sennos¢, agresja),

e zwiekszanie poziomu uwagi i unikanie sytuacji zaburzajgcych ciggtos¢ uwagi (np.

rozmowa przez telefon komorkowy),

e wplyw uwarunkowan osobowosciowo — temperamentalnych na specyfike zachowan

kierowcow,

e oddziatywanie alkoholu na organizm cztowieka oraz fatszywe mity z tym zwigzane,

e wplyw relacji spotecznych z pasazerami i innymi uczestnikami ruchu drogowego na

stan kierowcy i jego sprawnosg,

e znaczenie ksztattowania pozytywnych relacji spotecznych (wsparcia spotecznego) dla

bezpieczehstwa na drogach,

o ksztattowanie dobrych nawykéw.

W postaci syntetycznych zaleceh i uwag opisano dziatania zapobiegajgce zwiekszeniu
zmeczenia i sposoby zwiekszania sprawnosci kierowcy z uwzglednieniem specyfiki pracy w
transporcie towarowym, pasazerskim i w firmach flotowych.

Czes¢ dotyczaca wptywu kultury organizacyjnej i kultury bezpieczehstwa na bezpieczne
zachowania kierowcéw w transporcie drogowym zawiera omowienie definicji, typologii i form
ksztattowania kultury bezpieczenstwa z uwzglednieniem specyfiki transportu drogowego.
Dokonano rozréznienia ksztattowania kultury bezpieczehAstwa na poziomie indywidualnym i
na poziomie przedsiebiorstwa.

W postaci syntetycznych zalecen i uwag sprecyzowano zasady postepowania dla
przetozonych i pracodawcow ukierunkowane na ksztaltowanie kultury bezpieczehstwa i
przyjaznych psychospotecznych warunkow pracy.

Na koniec przytoczono aktualne zasady przeprowadzania psychologicznych badan
kierowcow, wymieniono instytuty naukowe zajmujgce sie bezpieczehstwem w transporcie
drogowym i badaniami uwarunkowan sprawnosci kierowcow oraz przytoczono pozycje
literaturowe dotyczace tematyki sprawnosci psychofizycznej kierowcow i kultury

bezpieczenhstwa.
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ZAt ACZNIKI



STRESZCZENIE



Przedmiotem niniejszej pracy naukowo-badawczej byto przeprowadzenie badan i
ocena poréwnawcza sprawno$ci  psychofizycznej kierowcow ,wypadkowych” i
.bezwypadkowych” w celu opracowania zalecen dotyczacych zakresu niezbednych badan
psychologicznych kierowcdw oraz przygotowanie materiatdbw promocyjnych na temat metod
zwiekszania indywidualnej sprawnosci psychofizycznej kierowcéw i promocji kultury
bezpieczehstwa w transporcie drogowym.

W ramach pierwszej czesci pracy przygotowana zostata charakterystyka pracy
kierowcy, uwzgledniajgca specyfike czterech stanowisk uznanych za reprezentatywne dla
tego zawodu, a mianowicie: kierowca  komunikacji  miejskiej,  kierowca  transportu
towarowego, kierowca pojazdu uprzywilejowanego i kierowca pojazdu uzywanego do

przewodu materiatéw niebezpiecznych oraz ,kierowca flotowy”.

Przeprowadzone zostaly badania, ktérych celem byla analiza roéznic w poziomie
sprawno$ci psychofizycznej w dwoch grupach kierowcéw amatoréw: ,bezwypadkowych” (nie
majgcych w ogdle na swoim koncie sprawstwa wypadku drogowego, w ktorym bytyby ofiary
Smiertelne lub ranni oraz Zzadnych kolizji drogowych w ciggu ostatnich dwéch lat) oraz
kierowcéw amatoréw ,wypadkowych” (sprawcéw wypadku drogowego 2z ofiarami
Smiertelnymi lub rannymi w okresie ostatnich dwéch lat). W badaniach wykorzystano 6.
testbw psychologicznych mierzacych cechy uznane za istotne ze wzgledu na
bezpieczehstwo prowadzenia pojazdow: test czasu reakcji prostej, test czasu reakcji
ztozonej, test krzyzowy, test R-W, test Poppelreutera oraz test Couve’go. Badania
realizowane byty w pracowni psychologicznych badan kierowcéow CIOP-PIB oraz w 9.
pracowniach na terenie kraju uprawnionych do prowadzenia psychologicznych badan
kierowcéw. W badaniach wzieto udziat 229 kierowcow amatorow (,wypadkowi” N=114;
.bezwypadkowi” N=115), obu pici (48 kobiet, 181 mezczyzn), w wieku 20-73 lata (Srednia
wieku odpowiednio 33,5 oraz 34,2) i przecietnym 12 - letnim doswiadczeniem w aktywnym
prowadzeniu pojazdu.

Analiza wynikow przeprowadzonych badan pokazata istotne réznice miedzy poziomem
sprawnosci psychofizycznej w zakresie sensomotoryki i proceséw poznawczych w obu
grupach kierowcéw: kierowcy ,wypadkowi’ uzyskali znaczgco gorsze wyniki niz grupa
kierowcoéw ,bezwypadkowych” w zakresie nastepujacych sprawnosci: koncentracja i
podzielnos¢ uwagi, szybkoSc i doktadnoS$c pracy, refleks w prostej sytuacji zadaniowej oraz
koordynacja wzrokowo-ruchowa. Ponadto, okazato sie, ze grupa kierowcow ,wypadkowych”
skladata sie z o0s6b réznigcych sie istotnie miedzy sobg poziomem wymienionych
sprawnosci. Natomiast kierowcy ,bezwypadkowi” byli pod tym wzgledem bardziej do siebie

podobni.



Wyniki przeprowadzonych badan pozwolity na wyciggniecie nastepujacych wnioskéw:

= sprawno$ci w zakresie: koncentracji i podzielnoSci uwagi, szybkosci i doktadnoSci
pracy, refleksu oraz koordynacji wzrokowo-ruchowej nalezy uzna¢ za cechy
krytyczne ze wzgledu na bezpieczenstwo kierowania pojazdami. W zwigzku z tym
zaleca sie, aby poziom wymienionych sprawnos$ci podlegat ocenie w przypadku
orzekania o posiadaniu lub braku predyspozycji do wykonywania pracy na
stanowisku kierowcy (kierowcy zawodowi) oraz orzekania o posiadaniu lub braku
predyspozycji do prowadzenia pojazdow (kierowcy amatorzy),

= zaleca sie, aby testy wykorzystane w przeprowadzonych badaniach, mierzace
poziom cech uznanych za krytyczne, a wiec: test Poppelreutera, test R-W, test
refleksu w prostej sytuacji zadaniowej oraz test krzyzowy byly stosowane w
badaniach psychologicznych kierowcow,

= kierowcy flotowi’, ze wzgledu na specyfike ich pracy, powinni by¢ objeci
obowigzkiem psychologicznych badan kierowcéw, majgcych na celu orzekanie o
posiadaniu lub braku predyspozycji psychologicznych do wykonywania pracy na

stanowisku kierowcy.

Druga czes¢ pracy obejmowata przygotowanie materiatdw informacyjnych
przeznaczonych dla kierowcéw i pracodawcéw zatrudniajgcych kierowcéw, na temat
sposobow podnoszenia indywidualnej sprawnosci kierowcy oraz kultury bezpieczenstwa w
transporcie drogowym. Mieszczg sie one w zataczniku Sprawnos¢ kierowcow. Kultura
bezpieczenstwa w transporcie drogowym. Materiaty informacyjne.

Zamieszczono tam opis sposobdw zwiekszania indywidualnej sprawnosci kierowcow
takich, jak:

o ksztattowanie umiejetnosci adekwatnej samooceny,

e uswiadamianie konsekwenciji lekcewazenia przepisow i skutkow btedoéw kierowcédw,

o ksztattowanie umiejetnosci radzenia sobie z czynnikami obcigzajacymi wynikajgcymi

z uczestnictwa w ruchu drogowym (np. zmeczenie i sennos¢, agresja),

e zwiekszanie poziomu uwagi i unikanie sytuacji zaburzajacych ciggtos¢ uwagi (np.,

rozmowa przez telefon komorkowy),

e wplyw uwarunkowan osobowosciowo — temperamentalnych na specyfike zachowan

kierowcow,

e oddziatywanie alkoholu na organizm cztowieka oraz fatszywe mity z tym zwigzane,

e wplyw relacji spotecznych z pasazerami i innymi uczestnikami ruchu drogowego na

stan kierowcy i jego sprawnosg,



e znaczenie ksztattowania pozytywnych relacji spotecznych (wsparcia spotecznego) dla
bezpieczenhstwa na drogach,

e ksztattowanie dobrych nawykow.

Opisano réwniez wptyw kultury organizacyjnej i kultury bezpieczenstwa na bezpieczne
zachowania kierowcéw w transporcie drogowym. Opisano definicje, typologie i formy
ksztattowania kultury bezpieczenstwa z uwzglednieniem specyfiki transportu drogowego.
Dokonano rozréznienia ksztattowania kultury bezpieczenstwa na poziomie indywidualnym i
na poziomie przedsiebiorstwa.

Na zakohczenie przytoczono aktualne zasady przeprowadzania psychologicznych badan
kierowcow, wymieniono instytuty naukowe zajmujgce sie bezpieczenstwem w transporcie
drogowym i badaniami uwarunkowan sprawnosci kierowcow oraz przytoczono pozycje
literaturowe dotyczace tematyki sprawnosci psychofizycznej kierowcow i kultury

bezpieczehstwa.



SZCZEGOLOWE WYNIKI ANALIZ
STATYSTYCZNYCH



Tablica A. Wyniki testu Manna-Whitneya dla wieku w obu grupach kierowcéw

Rangi

kod N Srednia ranga | Suma rang
wiek kierowca amator

bez wypadku 115 113,60 13063,50

kierowca amator

z wypadkiem 114 116,42 13271,50

Ogodtem 229

Statystyki testu?
wiek

U Manna-Whitneya 6393,500
W Wilcoxona 13063,500
4 -,322
Istotnos¢ asymptotyczna 747
(dwustronna) ’

a. Zmienna grupujgca: kod

Tablica B. Wyniki testu Manna-Whitneya dla stazu w prowadzeniu pojazdu w obu grupach kierowcow

Rangi

kod N Srednia ranga | Suma rang
staz kierowca amator

bez wypadku 115 115,07 13233,50

kierowca amator

z wypadkiem 113 113,92 12872,50

Ogodtem 228

Statystyki testu?
staz

U Manna-Whitneya 6431,500
W Wilcoxona 12872,500
4 -,133
Istotnos¢ asymptotyczna 894
(dwustronna) ’

a. Zmienna grupujgca: kod



Tablica C. Wyniki testu Manna-Whitneya dla wyksztatcenie w obu grupach kierowcéw

Rangi
kod N Srednia ranga | Suma rang
wyksztalcenie  kierowca amator
bez wypadku 115 135,73 15609,00
kierowca amator
z wypadkiem 114 94,09 10726,00
Ogotem 229

Statystyki testu?

wyksztalcenie
U Manna-Whitneya 4171,000
W Wilcoxona 10726,000
z -5,459
Istotno$¢ asymptotyczna 000
(dwustronna) ’

a. Zmienna grupujgca: kod



Tablica D. Analiza jednorodnosci wariancji testow w grupie kierowcéw amatoréw bez
wypadku (GRUPA 1) i kierowcow amatoréw z wypadkiem (GRUPA 1)

Test Levene'a

jednorodnosci wariancji

TEST F Istotnosé

Poppelreuter Zatozono rownos¢

wariancji 1,112 293
R-W Zatozono réownosé

wariancji 788 376
Couve Zatozono réownosé

wariancji 5,241 023
Sredni czas reakcji prostej Zatozono rownos$c¢
na wszystkie bodzce wariancji 16,027 000
Sredni czas reakcji prostej Zatozono rownos$c¢
na bodzce akustyczne wariancji 4,044 046
Sredni czas reakcji prostej Zatozono rownos$c¢
na bodzce optyczne wariancji 26,084 000
rozstep czas reakcji prostej | Zatozono rownosé

wariancji 3,415 ,067
Sredni czas reakcji ztozonej | Zatozono réwnosé
na wszystkie bodzce wariancji ,160 690
rozstep czas reakgc;ji Zatozono rownosc¢
ztozonej wariancji 1,559 214
liczba btedow czas reakcji | Zatozono rownosé
ztozonej wariancji A7 680
krzyzowy czas wykonania Zatozono réwnos¢

wariancji ,391 ,533
krzyzowy liczba btedow Zatozono réwnos¢

wariancji 11,841 001
krzyzowy odebrane Zatozono rownos¢

wariancji ,080 778




Tabela E. Analiza istotnosci roznic miedzy wartosciami $rednimi poszczegolnych testow

GRUPIE i GRUPIE II

Test t rownosci srednich

Istotnosé Réznica
t df (dwustronna) $rednich

Poppelreuter1 Zatozono rownosc¢

wariancji 3,728 208 ,000 3,889
R-W Zatozono rownosc¢

wariancji 4,647 217 ,000 7,653
Couve1l Nie zatozono

réwno$ci wariangji 1,825 156,570 ,070 1,947
sredni czas reakcji prostej Nie zatozono
na wszystkie bodzce réwnosci warianciji -4,349 56,070 ,000 -51,081
sredni czas reakcji prostej Nie zatozono
na bodzce akustyczne réownosci wariancji -2,562 59,961 ,013 -46,286
$redni czas reakcji prostej Nie zatozono
na bodzce optyczne réwnosci wariangciji -4,689 52,717 ,000 -51,857
rozstep czas reakcji prostej | Zatozono rownosé

wariancji -,589 146 ,557 -13,627
$redni czas reakcji ztozonej | Zatozono réwnosé
na wszystkie bodzce wariancji 1,972 144 051 2,60652
rozstep czas reakgc;ji Zatozono rownos$c¢
ztozonej wariancji - 773 144 441 -1,766
liczba btedéw czas reakcji Zatozono rownos$c¢
ztozonej wariancji -1,155 141 250 -488
krzyzowy czas wykonania Zatozono rownos$c¢

wariancji -2,380 128 ,019 -7,102
krzyzowy liczba btedéw Nie zatozono

rownosci wariangji -1,392 15,855 183 -9
krzyzowy odebrane Zatozono rownosc¢

wariancji 1,329 128 ,186 3,389
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WSTEP

Transport drogowy jest najbardziej niebezpieczny i ze wzgledéw spotecznych -
najbardziej kosztowny sposréd innych srodkéw transportu. Statystyki Swiatowe pokazuja, ze
rocznie na drogach ma miejsce okoto 1 300 000 wypadkoéw drogowych, w ktorych ginie
ponad 40 000 osob a rannych zostaje 1 700 000 osdb. Koszty tych wypadkow szacuje sie na
160 mid. €, co stanowi 2% Europejskiego PKB. Badania europejskie dotyczace warunkéw
pracy pokazuja, ze transport zaliczany jest do sektoréw szczegdlnie niebezpiecznych.

W Polsce, wg. danych Komendy Gtéwnej Policji o wypadkach drogowych w Polsce, w
2008 roku miato miejsce 49 054 wypadkow, w ktérych zgineto blisko 5.5 tys. os6b a ponad
62 tys. zostato rannych. Koszty wypadkéw drogowych w Polsce wynoszg okoto 12 mid. zt.
rocznie, co stanowi 2.7% PKB. Polska od wielu lat zajmuje czotowe miejsce pod wzgledem
wskaznika ciezkosci wypadkdw drogowych. Wskaznik ten wynosi 11 zabitych na 100
wypadkdéw drogowych, podczas gdy $rednia dla UE wynosi nieco powyzej 3.

Gtownymi sprawcami wypadkéw drogowych sg kierujgcy pojazdami: z ich winy dochodzi
do blisko 80% wypadkéw. Wsréd kierujacych pojazdami — sprawcow wypadkoéw drogowych,
grupa kierowcow zawodowych (kierowcy samochodéw ciezarowych, autobusow, tramwajéw i
trolejbuséw) spowodowata w 2008 r. okoto 7% wypadkow.

Kierowcy zawodowi sg réwniez ofiarami wypadkéw drogowych. W Polsce, transport
zajmuje trzecie miejsce ze wzgledu na liczbe smiertelnych ofiar wypadkoéw przy pracy (15%),
a miejsce drugie (po budownictwie) ze wzgledu na wzrost (0 31.1%) w stosunku do 2007 r.
liczby Smiertelnych wypadkow przy pracy. Z danych Panstwowej Inspekcji Pracy wynika, ze
kierowcy samochodow ciezarowych, osobowych i autobuséw stanowig najliczniejsza grupe
poszkodowanych w wypadkach przy pracy ze skutkiem Smiertelnym (17% w 2008 r.). Pod
wzgledem zas ogdlnej liczby poszkodowanych w wypadkach przy pracy kierowcy pojazdéw
znajduja sie na drugim miejscu (8.3% w 2008 r.).

Istotng czesé grupy kierowcdéw pojazddéw stanowig tzw. kierowcy flotowi”. Sg to osoby
prowadzace pojazd w ramach swoich obowigzkéw stuzbowych a nie bedace pracownikami
zatrudnionymi na stanowisku kierowcy. Wedtug danych pochodzacych ze statystycznej karty
wypadku kierowcy flotowi stanowili w 2008 r. ponad dwukrotnie liczniejszg od kierowcéw
zawodowych grupe pracownikéw poszkodowanych w wypadkach przy pracy podczas
kierowania srodkiem transportu na terenie komunikacji publiczne;.

Praktyka pokazuje, Zze dopuszczanie do prowadzenia pojazdéw wytgcznie osob
posiadajgcych okreslone predyspozycje jest metodg wysoce skuteczng w obnizaniu ryzyka
wypadkow w transporcie drogowym. Na poziomie europejskim kwestie te reguluje m.in.

Dyrektywa Rady Wspdlnoty Europejskiej o ,minimalnych normach dotyczgcych cech



(wtasciwosci) fizycznych i umystowych, niezbednych do prowadzenia pojazdow”, gdzie
wymienia sie trzy podstawowe grupy osoéb, ktdrym prawo jazdy nie powinno by¢ wydane ani
wznowione (Dyrektywa 91/439/EWG). Sg to osoby dotkniete powaznymi chorobami
umystowymi lub powaznym opdznieniem umystowym oraz osoby zdrowe, majace jednak
powazne zaburzenia zdolnosci oceniania i zachowania, zwigzane 2z osobowoscia,
zaburzeniami przystosowania i powaznymi zaburzeniami starczymi. W Polsce, dziatania
zmierzajagce do poprawy bezpieczenstwa w transporcie drogowym okre$lone zostaty w
zatozeniach Polityki Transportowej Panstwa na lata 2006 — 2025, przyjetej przez Rade
Ministrow 29 czerwca 2005 r. Zadaniem czwartym tej polityki jest ,zapewnienie
bezpieczenstwa w transporcie ... by transport drogowy nie wigzat sie z tak duzym jak
obecnie zagrozeniem zdrowia i Zzycia obywateli’, zas cel 5. dotyczy ,poprawy
bezpieczenstwa prowadzgcej do radykalnej redukcji liczby wypadkoéw i ograniczenia ich
skutkow” (Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025). Takze w 2005 r. Rada
Ministréw przyjeta nowy program: GAMBIT 2005, jako Krajowy Program Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego na lata 2005-2007-2013, ktérego celem jest zmniejszenie do roku 2013
liczby ofiar smiertelnych wypadkéw drogowych o potowe w stosunku do roku 2003, tj, nie

wiecej niz 2800 ofiar $miertelnych rocznie.



Sposoby zwiekszania indywidualnej sprawnosci kierowcow

Sposoby zwiekszania indywidualnej sprawnosci kierowcow moga by¢ realizowane
przez:
e ksztaltowanie umiejetnosci adekwatnej samooceny,
¢ uswiadamianie konsekwenciji lekcewazenia przepiséw i skutkdw btedow kierowcow,
e ksztattowanie umiejetnosci radzenia sobie z czynnikami obcigzajacymi wynikajacymi
z uczestnictwa w ruchu drogowym,
e zwiekszanie poziomu uwagi i unikanie sytuacji zaburzajgcych ciggtos¢ uwagi,

e ksztattowanie dobrych nawykéw,

Adekwatna samoocena kierowcy

Sprawne dziatanie w procesie zachowania kierowcy zalezy od trzech podstawowych
warunkow:

= trafnej oceny samego siebie i sytuacji drogowej,

= podejmowania wtasciwych decyzji,

= sprawnego wykonania manewrdw.

Elementy sprawnego zachowania kierowcy
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Trafna ocena samego siebie i sytuacji drogowej determinuje kolejne etapy dziatania
kierowcy, czyli podejmowanie wtasciwych decyzji oraz sprawne wykonywanie manewrow.
Dlatego tak wazne jest, aby kierowcy przed zajeciem miejsca za kierownicg dokonali krotkiej
oceny wiasnego stanu fizycznego i emocjonalnego oraz aktualnej sytuacji drogowe;j.
Samoocena stanu fizycznego moze by¢ odpowiedzig na takie pytania jak:

e czy nie jestem nadmiernie zmeczony?

e czy jestem wyspany?

o czy przyjmowatem leki mogqce wplynqé na moje dziatanie?

o czy doskwiera mi jakis bol, np. zeba, gtowy?

e czy pogoda nie powoduje, ze jestem senny i ospaty?

Ocena stanu emocjonalnego moze obejmowac odpowiedzi na takie pytania, jak:

® czy nie jestem napiety i zdenerwowany?

o czy doswiadczytem lub w niedalekiej przysztosci czekajq mnie wazne wydarzenia zZyciowe?

e czy odczuwam deficyt czasu, ktory powoduje moj pospiech?

e czy jestem wrogo nastawiony do innych ludzi?

Czestg przyczyng nieadekwatnej samooceny jest brak doswiadczen w bezposrednim
poznaniu konsekwencji zachowan niebezpiecznych na drodze. Kierowcy, ktorzy
doswiadczali dramatycznych wypadkéw na drodze podkreslali fakt, ze byto to dla nich
zaskoczenie. Konieczne jest uswiadamianie, szczegolnie miodym kierowcom wielkosci
zagrozeh oraz skutkéw zachowan niebezpiecznych i btedow kierowcow. Lekcewazenie

przepiséw ruchu drogowego lub moment nieuwagi moze skonhczy¢ sie $miercig cztowieka.

Relacje sprawcow wypadkow z ofiarami Smiertelnymi:

»Znatem te droge. Jechatem tukiem, szybko. Za zakretem
zobaczytem nagle dwie osoby przechodzace przez jezdnie.
Hamowatem, ale samochéd wpadt w poslizg. Zabitem je.
Ucieklem ze strachu. To byta matka z corka. Dostatem pie¢
lat. Boje sie wyjs¢ z wiezienia. Boje sie spojrze¢ w oczy ich
rodzinie.”

»Droga byta prosta. Teren lekko pofalowany. Jechatem
normalnie, okoto setki. Chciatem zmieni¢ stacje radiowa. Nie
wiem, jak do tego doszto. Ustyszalem tepe uderzenie gdzies z
boku samochodu. To byt chtopak na rowerze. Jechat do
szkoty. Nie zyje.”




Catg sytuacje drogowg mozna podzieli¢ na cztery podstawowe sktadowe wptywajgce
na bezpieczenstwo: samochdd, droga, otoczenie i inni uzytkownicy oraz kierowca. Wszystkie
te elementy i ich wzajemna interakcja warunkuje bezpieczenstwo na drodze. Jednak z
punktu widzenia kierowcy najwazniejsze sg: samochdd i kierowca, poniewaz na sprawnos¢
tych sktadowych mamy najwiekszy wptyw. Z punktu widzenia bezpieczenstwa
najwazniejszym elementem jest sam kierowca, poniewaz w zdecydowanej wiekszosci

przyczyng wypadkow drogowych sg btedy i naruszenia kierowcow.

Cztery sktadowe sytuacji drogowej
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Jak podkreslajg psycholodzy transportu, gtéwnymi przyczynami wypadkoéw na drodze sg
niewystarczajacy stan sprawnos$ci psychicznej lub fizycznej oraz brak wystarczajacych

umiejetnosci, ktére pozwolityby na sprostanie trudnej sytuacji drogowe;.



DLACZEGO LUDZIE POWODUJA
WYPADKI DROGOWE ?

Glowne przyczyny wypadkow powstalych z winy
kierowcy:

— niewystarczajacy do realizowania bezpiecznych
zachowan za kierownicg stan sprawnosci fizycznej lub
psychicznej

— brak wystarczajacych umiejetnosci do sprostania trudnej
sytuacji drogowej

(wg. Andrzeja Markowskiego)

Rady dla pracodawcow i kierowcow firm flotowych

Kierowcy zawodowi zdobywajqc uprawnienia do wykonywania zawodu muszq spetnic szereg
wymagan (np. uprawnienia, badania lekarskie i psychologiczne), ktore weryfikujq sprawnosc
i spetnienie wymogow formalnych. Wazne jest, aby pracodawca lub przetozony w firmie
flotowej sprawdzal przynajmniej podstawowe uprawnienia i sprawnosci. Zdarzaly sie
sytuacje, w ktorych pracownik po trzech miesiqcach jazd samochodem stuzbowym w firmie
flotowej informowalt, Ze nie posiada prawa jazdy. Pracodawcy mogq tez wymagac od
kierowcy flotowego wykonania badan medycznych i psychologicznych w celu uzyskania
informacji o posiadaniu predyspozycji do kierowania pojazdami.

Sprawnos¢ psychiczna

Btedy moga byé popetniane z powodu presji czasu, nieadekwatnej oceny sytuaciji, ale
rowniez przez wptyw zbyt duzej ilosci bodzcow jakie oddziatujg na kierowce . W pracy
kierowcy flotowego czesto realizowany jest szereg zadan nie zwigzanych z prowadzeniem
samochodu: np. planowanie pracy na caty dzien, biezace konsultuje z klientami, rozmowy
przez telefon komoérkowy, odczytywanie i pisanie sms-Ow, itp.. Zdarza sie réwniez, ze
kierowcy flotowi obstugujg w trakcie jazdy komputery przenosne lezgace na siedzeniu
pasazera w celu prowadzenia korespondencji przez poczte elektroniczna.

Powodem obcigzenia kierowcow samochodéw flotowych jest czesto zbyt duza liczba
biezacych spraw zawodowych. Ponizszy slajd przedstawia model niezawodnosci cziowieka,

w ktérym grube linie utozone w ksztalcie litery V obrazujg liczbe bodzcéw dziatajgcych na




cztowieka. W Srodkowym przedziale znajduje sie przedziat warunkow optymalnych, czyli
ilos¢ i typ bodzcdéw, do ktorego jesteSmy przyzwyczajeni i w ktorym najlepiej funkcjonujemy.
Powyzej i ponizej tego przedziatu znajdujq sie strefy bledéw spowodowane oddziatywaniem

zbyt duzej lub zbyt matej ilosci bodzcow.

Model niezawodnosci cztowieka
Za: T. Rotter

maksymalizacja przedziat nadmiernych
obciazen przecigzen

strefa btedow przedziat warunkéw
ekstremalnych (przecigzen)
strefa

dzialania przedzial warunkéw
czlowieka optymalnych !!!

strefa btedow przedziat gtodu

sensorycznego
minimalizacja przedziat deprywacji sensorycznej
obciazen

Przyktadem sytuacji przecigzajgcej moze by¢ koniecznos¢ dojazdu na okredlong
godzine do Kklienta, koniecznos¢ weryfikacji trasy na urzadzeniu nawigujacym, przy
wiaczonym radiu w trakcie rozmowy telefonicznej z przetozonym. Przeciwstawng sytuacjg
powodujacg tzw. gtdéd sensoryczny, moze by¢é samotna, nocna jazda autostradg poza
granicami Polski, z zepsutym radiem. Obydwie sytuacje dla osoby, ktéra nie jest
przyzwyczajona do takich warunkow jazdy, moga by¢ przyczyng mniejszej sprawnosci a tym
samym wiekszego prawdopodobienstwa popetnienia btedéw, zaréwno na etapie odbioru,
przetwarzania informacji, jak i dziatania. Sg osoby, ktére lepiej funkcjonujg w sytuacji
oddziatywania wiekszej ilosci bodzcéw oraz takie, ktére najlepiej sie czujg w odosobnieniu i
catkowitej ciszy. Zalezy to zaroéwno od specyfiki sytuacji, jak i od wybranych cech
osobowosciowo-temperamentalnych. Nalezy pamietaé, ze nie dla wszystkich kierowcow i nie
w kazdej sytuacji reguta ,w czasie jazdy rozmowa z kierowcg zabroniona”, jest zasadg
sprzyjajaca bezpieczenstwu jazdy. Np. rozmowa z pasazerem w czasie jazdy nocnej moze
podtrzymywac ciggtos¢ uwagi, a tym samym zapobiec sennosci. Nalezy jednak zwrdcic

uwage, ze istniejg bardziej skuteczne sposoby radzenia sobie ze zmeczeniem i sennoscia.



Rady dla pracodawcow i kierowcow firm przewozu towarowego.

Cheqc zwiekszy¢ kulture bezpieczenstwa w firmie transportu drogowego mozna w miare
mozliwosci przy przydzielaniu roznych tras i zadan uwzgledniac predyspozycje indywidualne
kierowcow. Najprostszym sposobem ich weryfikacji jest pytanie samego kierowcy, jakie typy

tras preferuje, czy lepiej sie czuje w czasie jazd krotszych ale w duzych, zattoczonych
miastach, czy w dlugich monotonnych trasach. Informacje na temat predyspozycji i
indywidualnych uwarunkowan sprawnosci kierowca moze uzyskac od psychologow
przeprowadzajqcych badania wstepne lub okresowe. Adekwatna samoocena kierowcy, to
wiekszy poziom sprawnosci i bezpieczenstwa na drodze.

Zmeczenie i sennosé

W literaturze nie ma definicji zmeczenia, ktéra uwzgledniataby wszechstronnosc
przyczyn i oddziatywan na cztowieka. Ogolnie mowi sie, ze jest to stan organizmu
pojawiajacy sie w trakcie wykonywania pracy fizycznej lub umystowej wptywajacy na
zmniejszenie zdolnosci do pracy, nasilenie odczucia ciezkosci wysitku i zmniejszenie
motywacji do pracy. tatwiej przyblizy¢ informacje o zmeczeniu omawiajac jego rodzaje.
Zmeczenie mozna dzieli¢ w zaleznosci od lokalizacji zmian czynnosciowych: osrodkowe i
obwodowe. Ale prosciej zrozumie¢ podziat na zmeczenie fizyczne i psychiczne. Do
omowienia rodzajow zmeczenia kierowcy mozna postuzy¢ sie podziatem na:

= zmeczenie psychiczne

= zmeczenie miesniowe

= zmeczenie sensoryczne (gtdwnie wzrokowe)

= zmeczenie emocjonalne (napiecie emocjonalne)

W pracy kierowcy zmeczenie psychiczne spowodowane jest koniecznoscig skupienia,
podzielnosci i ciggtosci uwagi na bodzcach potrzebnych do analizy sytuacji drogowej (np.
znaki drogowe, sygnalizacja, obserwacja zachowan innych uzytkownikow drogi). Zmeczenie
fizyczne (miesniowe) jest przede wszystkim spowodowane obcigzeniem statycznym
zwigzanym z wymuszong pozycjg ciata podczas jazdy i trzymaniem kierownicy. Zmeczenie
sensoryczne spowodowane jest obcigzeniem wzroku przez ciggte oddziatywanie bodzcow,
gtéwnie intensywnych lub o stabym nasileniu, powodujgcych trudnosci spostrzegania (np.
oslepianie Swiattami, odblaski od mokrej nawierzchni drogi, swiatto zachodzacego stonca,
zmrok). Ostatni rodzaj zmeczenia to zmeczenie emocjonalne, ktére pojawia sie na skutek
dziatania czynnikow stresowych, takich jak np. presja czasu towarzyszaca kierowcy, konflikty

Z pasazerami, bycie swiadkiem wypadku, itp.
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Zmeczenie kierowcy

e zmegczenie migSniowe * zmeczenie umysltowe (psychiczne)
— obciazenie statyczne — skupienie uwagi na sygnatach i
informacjach:
* zmeczenie sensoryczne * zmiana $wiatet
— obcigzenie wzroku * zachowania innych

I : zytkownikéw drogi
* oSlepianie $wiattami uzytkownikow drog

. slofice nad horyzontem » zmiana warunkow pogodowych

« zle o$wietlenie drogi — podzielnos¢ uwagi
* odblaski na mokrej
nawierzchni * zmeczenie emocjonalne

zmeczenie — jako przej$ciowy stan psychiczny
podatno$¢ na zmeczenie — jako wzglednie stata cecha osobowosci

Podobnie jak we wczesniej oméwionym modelu niezawodno$ci cztowieka, zmeczenie
moze wystepowaé zaréwno z powodu przecigzenia, ale réwniez z powodu niedocigzenia
praca.

Zmeczenie jest uwarunkowane szeregiem czynnikdw zwigzanych z 4 elementami sytuacji
drogowej opisywanymi wczesniej. Na zmeczenie moze mieé wptyw:
e pojazd (np. ergonomia kabiny: fotela, wskaznikow, mozliwosci dopasowania
elementéw do indywidualnej budowy ciata),
e droga (np. oswietlenie, widocznos¢, stan nawierzchni, oznakowanie),
e otoczenie i uzytkownicy (np. natezenie ruchu, zagrozenia ptyngce z zachowan innych
uczestnikow ruchu drogowego),
e kierowca (np. kondycja psychofizyczna, osobowosc¢ i temperament, dtugos¢ snu

poprzedzajgcego jazde, wiek, odzywianie).

Do czynnikéw zwigzanych bezposrednio z kierowca, majgacych wptyw na zmeczenie
prowadzeniem pojazdu zalicza sie m.in. wiek, kondycje fizyczng i zdrowotng, czas
prowadzenia pojazdu, liczbe godzin snu poprzedzajgcego jazde samochodem, indywidualny
przebieg okotodobowych rytmoéw biologicznych w zakresie funkcji majacych zwigzek ze
sprawnoscig psychofizyczng kierowcy, stosowane regularnie leki oraz uzywanie alkoholu.
Podkresla sie takze role czynnikbw osobowosciowych i temperamentalnych w procesie
rozwoju zmeczenia u kierowcow. Wyniki badan wskazujg na zwigzek ekstrawersji oraz

skionnosci do poszukiwania doznan (sensation seeking) ze zmeczeniem kierowcow.
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Okazato sie, ze osoby majace duze zapotrzebowanie na stymulacje (wysoki poziom w
zakresie cechy ,poszukiwanie doznan”), podobnie jak osoby ekstrawertywne, czyli
poszukujgce stymulacji nie w sobie ale w srodowisku zewnetrznym — wykazujg szybsze
narastanie zmeczenia w czasie prowadzenia pojazdu w sytuacji monotonnej w poréwnaniu z
introwertykami i osobami o matej sktonnosci do poszukiwania doznan.

Bardzo waznym czynnikiem wplywajgcym na subiektywne odczucia zmeczenia i
sennos$ci oraz na sprawno$¢ kierowcow jest pora doby i czas jazdy. Kierowanie pojazdem
pomimo zmeczenia prowadzi do zmniejszenia adekwatnosci samooceny i oceny sytuacji na
drodze. Wraz z narastaniem zmeczenia na dtugich trasach pojawia sie znuzenie, spadek

czujnosci i sennos¢.

Kierowcy powinni pamieta¢ o krytycznych godzinach jazdy. Zalicza sie do nich pierwsze
dwie godziny jazdy, podczas ktérych kierowca jest zazwyczaj wypoczety i w zwigzku z tym
sktonny do przeceniania wiasnych mozliwosci. Ponadto, na poczatku trasy uwage moze
rozprasza¢ planowanie drogi, czasu przejazdu itp. Krytyczne sg rowniez dwie ostatnie
godziny jazdy, kiedy zmeczony kierowca, bedac blisko celu podrézy, chce jak najszybciej do
niego dotrze¢. Najtrudniejszy dla kierowcow jest zazwyczaj czas miedzy godzinami: 12.00 -
14.00 oraz 02.00 — 03.00. W pierwszym przypadku mamy zazwyczaj do czynienia ze
zjawiskiem tzw. ,post lunch dip”, czyli ogélnym spowolnieniem aktywnosci wywotanym
skierowaniem znacznej czesci energii organizmu na trawienie positkbw spozywanych
zwyczajowo o tej porze dnia. Wczesne godziny popotudniowe sg tez pora, na ktérg przypada
faza odpoczynku w przebiegu okotodobowego rytmu aktywnosci cztowieka. W przypadku
zas wczesnych godzin porannych mamy do czynienia ze znacznym spadkiem sprawnosci
psychofizycznej cziowieka wynikajgcym z przebiegu okotodobowego rytmu zmian

parametrow fizjologicznych.

Bardzo niebezpieczne moze by¢ stosowanie urzadzen, ktérych celem jest kontrola nad
sprawnoscig kierowcy. Sg one sprzedawane w Internecie, a nawet w niektdrych stacjach
benzynowych. Stosujac takie urzgdzenia trzeba zastanowi¢ sie, czy dziatajg one w oparciu o
stuszne zatozenia. Na przyktad ,czujnik antydrzemkowy” jest urzadzeniem, ktére umieszcza
sie za uchem tak jak aparat stuchowy. Jego celem jest kontrola potozenia gtowy i emisja
silnego bodzZzca dzwiekowego w momencie, gdy gtowa opada. Dziatanie urzadzenia opiera
sie na zatozeniu, ze opadniecie gtowy jest réwnoznaczne z zasnieciem. Niestety, wiele
relacji kierowcoéw pokazuje, ze przy duzym zmeczeniu przed opadnieciem gtowy mogag
nastepowac kroétkie etapy utraty swiadomosci (mikrodrzemki), a czasem kierowca zasypia
utrzymujac gtowe w pozycji pionowej lub odchyla jg nieznacznie do tylu opierajac o

zagtbwek. Przy stosowaniu tego typu urzgadzen najbardziej niebezpieczne jest
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~przekazywanie” kontroli nad swoim stanem urzadzeniu, ktére moze opiera¢ sie na btednych

zatozeniach. Kierowca stosujacy takie urzadzenia, moze nieSwiadomie kierowac sie zasada:

jade maksymalnie dtugo, a aparat mnie obudzi.

Zmeczenie i sennos¢

» | woje powieki opadaja, gfowa
zaczyna sie kiwaé. Ziewanie
zaczyna byc ciagte a obraz przed
oczami staje sie zamazany.
Czesto mrugasz powiekami,
starasz sie skoncentrowaé wzrok
na jakims$ punkcie i nagle zdajesz
sobie sprawe, ze wjezdzasz na
przeciwny pas ruchu i
gwafttownie skrecasz

kierownice”.

Teraz Ci sie udato ! Skutecznosc ograniczona !
Nastepnym razem staniesz sie Opadanie glowy jest czesto
ostatnio zarejestrowang ofiarg ostatnim objawem zasniecia,

tragedii na drodze brak koncentracji uwagi
spowodowanej zasnigciem za nastepuje wczesniej

kierownica !!! ;

Dziatania zapobiegajgce wzrostowi zmeczenia:

=

L T e (V|

U

wtasciwa organizacja pracy (uregulowana ustawg o czasie pracy kierowcow),

dobry nocny sen, trwajgcy nie krocej niz 7-9 godzin,

wypoczynek przed podrbzg,

unikanie przed i w czasie podrozy ciezkostrawnych positkdw powodujgcych senno$c,
unikanie lekéw przeciwbolowych i antyalergicznych,

wtasciwa wentylacja w samochodzie,

wta$ciwa pozycja za kierownicg,

zapewnienie przerw co 2-3 godziny,

wykorzystanie przerw na wykonanie kilku prostych ¢wiczen fizycznych (prostowanie
plecow, rozluznienie rgk i nog), krotki spacer na Swiezym powietrzu,

zabieranie wspotpasazera, z ktorym mozesz porozmawiac, kiedy ogarnia cie sennos¢

i ktory moze zastgpic cie w prowadzeniu pojazdu,
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Rady dla kierowcow firm przewozu towarowego i pasazerskiego.

Wraz z wiekiem tolerancja organizmu na zmeczenie zmniejsza sie. Rowniez obciqzenie wzroku
w czasie jazd nocnych u osob starszych jest oceniane jako bardziej dokuczliwe. Niektorzy
kierowcy preferujq jazdy nocne ze wzgledu na mniejszy ruch na drogach i mniejsze
prawdopodobienstwo wystqpienia przeszkod na drodze. W takich przypadkach trzeba zawsze
pamietac, ze Sprawnosc¢ naszego organizmu zmienia sie, w zaleznosci od parametrow
fizjologicznych w rytmie okotodobowym. Najbardziej krytyczne godziny to wczesne godziny
poranne(2.00-4.00) i pora obiadowa (12.00-14.00)

Cechy temperamentu i osobowosci

W czesci poswieconej sprawnosci psychicznej kierowcodw napisano, ze optymalne
warunki jazdy sg inne dla kazdego i zalezg od specyfiki osobowosciowo-temperamentalnej.
Sg osoby, ktére wolg jazde nocng, innych jazda nocna usypia. Jedni wolg jazde samotng ,
inni preferujg jazdy z pasazerem lub wspotpracownikiem. Od czego zalezg nasze wybory
stylu i warunkéw jazdy?

W orzecznictwie psychologicznym o posiadaniu lub braku predyspozycji do
wykonywania pracy na stanowisku kierowcy lub do prowadzenia pojazdu uwzglednia sie
zwykle ocene cech temerametalnych, wyréznionych w Regulacyjnej Teorii Temperamentu J.
Strelaua. Do cech tych nalezg nastepujgce wtasciwosci:

e Zwawo$¢ - opisuje tempo reagowania i wykonywania czynnoéci oraz fatwo$é
dopasowania zachowania do zmieniajgcej sie sytuaciji

e perseweratywno$¢ — jest to tendencja do trwania i powtarzania przez cziowieka
okreslonego zachowania po zaprzestaniu dziatania bodzca

e wrazliwo$¢ sensoryczna — oznacza zdolno$¢ do reagowania na bodzce zmystowe o
niskiej wartosci stymulacyjnej

e reaktywno$¢ emocjonalna — okresla sktonnos¢ do silnego reagowania na bodzce o
charakterze emocjonalnym

e wylrzymato$¢ — opisuje zdolnos¢ do dziatania w warunkach silnej i/lub diugotrwalej
stymulacji zewnetrznej

e aktywnosc — jest to sktonnos¢ do podejmowania z wtasnej woli dziatan o duzej wartosci
stymulacyjnej
Kazda z wymienionych cech ma istotne znaczenie z punktu widzenia bezpiecznych

zachowan kierowcéw. Dla przyktadu, wytrzymato$é pozwala na prognozowanie powodzenia

na stanowisku kierowcy TIR-a, gdzie cecha krytyczng jest ,wytrzymatosé na dtugotrwaty

wysitek”, czyli zdolno$¢ do kontynuowania pracy przez diuzszy czas bez odczuwania

zmeczenia. Z Kolei wrazliwo$¢ sensoryczna okresla sprawnosC kierowcy w zakresie
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zmystow, m.in. wzroku (widzenie stereoskopowe czyli umiejetno$¢ oceny odlegtosci,
widzenie w mroku) oraz stuchu. Perseweratywnos¢ natomiast pozwala wnioskowacC o
indywidualnych sktonno$ciach do rozpraszania uwagi na zdarzenia, ktére miaty miejsce w
przesztosci, podczas gdy bezpieczne zachowanie kierowcy wymaga koncentracji na
biezagcych czynnosciach zwigzanych z prowadzeniem pojazdu i z oceng sytuacji panujacej

na drodze.

Temperament (wg. teorii Strelau’a):

zwawos¢ — szybkie reagowanie, duze tempo wykonywanych
czynnosci,

perseweratywnos¢ - trwanie i powracanie do minionych zdarzen i
przezywanie emocjonalne, koncentracja na przesziosci,

wrazliwo$¢ sensoryczna — delikatnos$¢, spostrzegawczos¢ i czujnos¢,
otwartos¢ na otoczenie zewnetrzne,

reaktywnos¢ — duza pobudliwos$¢ emocjonalna, latwos¢ urazi€ ich
uczucia, niepewni siebie, unikanie sytuacji trudnych,

wytrzymalo$¢ — duza wytrzymalo$¢ na trudy i niewygody zycia,
potrafia pracowac intensywnie i dlugo

aktywnos$¢ — duza aktywnos¢ zawodowa i spoleczna, towarzyskos¢
ale rowniez sklonnos¢ do podejmowania ryzyka

Najwazniejszymi cechami temperamentu, z punktu widzenia oceny predyspozycji do
bezpiecznych zachowan kierowcy sg jednak reaktywnos¢ emocjonalna i aktywnosc.
Reaktywnos¢ wyznacza zapotrzebowanie cziowieka na stymulacje, mozliwosci jej
przetwarzania, a w konsekwencji indywidualng tolerancje na stres. Aktywnos¢ zas jest
wiasnie zréditem stymulacji. Obydwie omawiane cechy stanowig tzw. temperamentalny
czynnik ryzyka. Oznacza to, ze okreslona konfiguracja poziomu reaktywnosci i aktywnosci, w
potaczeniu z innymi czynnikami srodowiska, dziatajgcymi intensywnie, stale lub okresowo,
zwieksza ryzyko ksztaltowania sie osobowosci nieprzystosowanej. Okazuje sie bowiem, ze
wysoka reaktywnos¢ stanowi temperamentalng podstawe depresyjnosci, zas wysoka
reaktywnosé w pofaczeniu z duzg aktywnoscig powoduje przestymulowanie. W sytuacji
prowadzenia pojazdu przestymulowanie wywotuje u kierowcy najpierw lek i obawe, ze nie
sprosta sie zadaniu, polegajacemu na bezpiecznym dojechaniu do celu, a potem prowadzi
do stanéw gniewu, przezywania zfosSci i okazywania wrogosci Tego typu zachowania

zwiekszajg ryzyko popetnienia btedu i zaistnienia wypadku. Z tego wzgledu, takze cechy
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osobowosci wyznaczane przez temperament, takie jak odpornos¢ emocjonalna, oznaczajgca
brak silnych emocji negatywnych (np. leku, ztosci), przejawianych w sytuacjach trudnych i
zdolnos¢ do efektywnych dziatan w sytuacjach stresowych oraz samokontrola czyli
umiejetnos¢ panowania nad wtasnymi emocjami, uznaje sie za cechy niezbedne u oséb

wykonujgcych zawdd kierowcy.

temperament - reaktywnosc¢

Reaktywnos¢é emocjonalna determinuje jeszcze inng ceche osobowosci, niezbedng
do bezpiecznego prowadzenia pojazdéw, a mianowicie: umiejetno$¢ pracy w warunkach
monotonnych. Osoby o wysokim poziomie reaktywnosci emocjonalnej potrzebujg niewielkiej
stymulacji, aby osiggna¢ optymalny dla siebie poziom pobudzenia, czyli taki, ktéry zapewnia
sprawne i efektywne dziatanie. Natomiast osoby stabo reaktywne potrzebujg pobudzenia i
stymulacji o wiele silniejszej w porownaniu z wysoko reaktywnymi po to, aby moéc sprawnie
wykonywac swoje zadania. W zwigzku z tym pozadane jest, aby kierowca TIR-a byt osobg
wysoko reaktywna, poniewaz koniecznos¢ pokonywania dalekich tras, w pojedynke, drogami
szybkiego ruchu wigze sie z malg liczbg bodzcow i stymulacji i moze by¢ oceniana jako
monotonna. Natomiast na kierowce taksowki lepiej pasuje osoba stabo reaktywna, ktorej
ruch miejski i towarzystwo pasazerow zapewnia odpowiednio duzg dawke stymulacji.

Zapotrzebowanie na silng stymulacje czesto faczy sie ze skfonnoscig do
podejmowania dziatann ryzykownych. W ruchu drogowym, gdzie istnieje wiele zagrozen
sytuacyjnych, sktonno$¢ do podejmowania ryzyka u kierowcy moze prowadzi¢ do sytuacji

wypadkowych.
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Rady dla pracodawcow i kierowcow firm przewozu pasazerskiego i towarowego.

Kierowcy wykonujqcy swoje zadania zawodowe na dtugich trasach najbardziej sq narazeni
na takie czynniki obciqzajqce jak zmeczenie, sennos¢, monotonia. Podstawowq cecha
wymaganq na takich stanowiskach jest wytrzymatosc¢ na dlugotrwaty wysitek.
Uwarunkowania osobowosciowo-temperamentalne pozwalajq osobom o okreslonych
cechach lepiej lub gorzej znosic te obciqzenia. Najczesciej tzw. osobie wysoko reaktywnej (o
matym zapotrzebowaniu na stymulacje) tatwiej znies¢ monotonnq diugotrwaitq trase. Te osoby
mogq gorzej znosic jazdy po zattoczonych ulicach miast z roszczeniowymi pasazerami. Na
takich stanowiskach pracy z reguly lepiej sprawdzajq sie osoby nisko reaktywne (o wiekszym
zapotrzebowaniu na oddzialywanie bodzcow zewnetrznych).

Wiasciwy czlowiek na wilasciwym miejscu, to jedna z podstawowych zasad ergonomii pracy.

Rady dla pracodawcow i kierowcow firm przewozu pasazerskiego.

Na stanowisku kierowcy autobusu oraz kierowcy taksowki kontakt z pasazerami jest wpisany
w specyfike wykonywania zawodu. Przy zatrudnianiu osob na te stanowiska pracy poza
sprawnosciq psychofizyczng warto zwroci¢ uwage, na umiejetnosci i cechy, ktore wplywajq
na sposoby radzenia sobie w sytuacjach spotecznych. Oceniajq je psycholodzy w czasie badan
wstepnych i okresowych i mogq informacje na ten temat przekazaé¢ samym kierowcom. Do
tych cech nalezq: odpornos¢ emocjonalna, samokontrola, perseweratywnosc oraz
uwarunkowania temperamentalne.

Agresja na drodze

Zachowanie réwnowagi emocjonalnej kierowcy jest warunkiem jego sprawnego
dziatania. W literaturze poswieconej zjawisku agresji w ruchu drogowym mozna wyrézni¢
rézne pojecia na okreslenie zachowan agresywnych: wsciekto$¢ drogowa, agresywna jazda
oraz agresywny kierowca.

Pierwsze z nich, tzw. wscieklos¢ drogowa, oznacza ekstremalne przejawy agresji,
wilaczajagc w to fizyczny napad, bedace bezposrednim efektem nieporozumien miedzy
kierowcami. Podaje sie przyktady zachowan, w ktérych do ataku uzyto broni palnej, nozy,
patek, piesci lub nogi.

Jazda agresywna obejmuje takie zachowania, jak: nieprzestrzeganie przepiséw ruchu
drogowego, stwarzanie ryzyka dla innych uzytkownikow i nie respektowanie ich praw
poprzez narzucanie wiasnej woli. Zrédet tego rodzaju zachowan upatruje sie w zaburzonych
emocjach wywotanych odczuwang frustracjg. Jazde agresywna okresla sie jako: Swiadoma,
zwiekszajgcg ryzyko wypadku i motywowang zniecierpliwieniem, ztoscig, wrogoScig i/lub
checiq oszczedzenia czasu”. Na agresywng jazde sktada sie szereg zachowan, np.

utrzymywanie niewielkich odlegtosci miedzy pojazdami, uporczywe miganie sSwiattami,
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agresywne gesty, uniemozliwianie innym kierowcom wykonania autem okreslonych
manewrdw oraz rzucanie przezwisk i obelg.

Trzecim pojeciem, wchodzgcym w zakres problematyki agresji na drodze jest
agresywny kierowca. W literaturze opisano dwa profile kierowcy agresywnego. Wedtug
pierwszego z nich jest to cztowiek miody (18-26 lat), stabo wyksztatcony, majacy na swoim
koncie kolizjie z prawem i dopuszczanie sie aktdéw przemocy wobec innych ludzi, z
problemami alkoholowymi lub naduzywajacy narkotykéw. W wielu przypadkach sg to osoby,
ktére stracity prace, majg ktopoty rodzinne lub z partnerem, charakteryzowane sg przez
znajomych jako dziwne i samotne. Drugi typ kierowcy agresywnego to cztowiek starszy (50-
75 lat), bez kiopotéw z policjg i prawem, nie naduzywajgcy alkoholu i bez probleméw z
narkotykami, o ktorym znajomi mowig, ze jest cztowiekiem spokojnym, dobrym ojcem i
mezem oraz uczynnym sgsiadem. Jego agresywne zachowanie na drodze ttumaczg

uwarunkowaniami sytuacyjnymi na drodze lub oddziatywaniem innych uczestnikéw ruchu.

Za jedng z podstawowych przyczyn agresji na drodze uznaje sie frustracje, czyli
doznaniem przykrych emocji zwigzanych z niemoznoscig realizacji potrzeb lub osiggniecia
okreslonego celu. Nie zawsze jednak frustracja musi prowadzi¢ do zachowan agresywnych.
Cztowiek sfrustrowany nie zawsze angazuje sie w agresje skierowang przeciw innym
ludziom. Czasem, zamiast tego demonstruje szeroki wachlarz zachowan, od rezygnacji i
rozpaczy do aktywnej proby pokonania przeszkody. Ponadto, prawdopodobiehstwo
ujawniania sie agresywnych zachowan nie zalezy wprost od poziomu frustracji, ale raczej od
cech sytuacji. W warunkach ruchu drogowego reagowanie agresjg na frustracje pojawia sie
gtébwnie wtedy, gdy kierowca jest skrajnie sfrustrowany, np. nagtym pojawieniem sie
niespodziewanych przeszkdd, nie zas utrudnieniami, ktére mozna przewidzie¢. Przyktadowo,
kierowcy zazwyczaj spodziewajq sie, ze piesi bedg diuzej przechodzi¢ przez jezdnie niz
pozwalajg im na to swiatta i dlatego niemoznos¢ ruszenia pojazdem zaraz po zmianie Swiatet
nie wywotuje u nich frustracji. Natomiast pojawiajacy sie na drodze nieodpowiedzialny
kierowca, zmuszajgcy innych do gwattownych manewréw, wzbudza zto$¢ i gniew. Frustracje
u kierowcow wywotujg najczesciej takie zdarzenia na drodze jak hamowanie ptynnej jazdy
doprowadzajace do korkéw, ttok na drogach, lekkomys$lna jazda innych kierowcéw,
naruszanie przepiséw ruchu drogowego, bycie przedmiotem nieuprzejmych zachowan ze

strony innych (gesty, obelgi itp.) oraz obecnosé policji na drodze.

Inng przyczyng agresywnych zachowan kierowcdw sg cechy osobowosci kierowcy.
Panuje przystowiowe przekonanie, ze osobowo$¢ cztowieka zmienia sie, kiedy zasiada on za
kétkiem. Osoby zazwyczaj rozsgdne i opanowane nagle zmieniajg sie w agresywne.

Niektorzy twierdza, ze ludzie sg bardziej podatni na wpadanie w zto$¢ w sytuacji kierowania
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pojazdem, inni za$ ttumaczg to zjawisko ostabieniem mechanizméw samokontroli.
Ograniczenie aktywnosci fizycznej, zamkniecie w kabinie pojazdu i i poczucie anonimowosci
sprzyjaja mniej kontrolowanemu wyrazaniu emocji i okazywaniu ztosci lub ttumionej agresiji.
Ryzyko poniesienia konsekwenciji takich zachowan jest mniejsze niz w normalnych relacjach.
Czesto mowigc o wspomagajacej roli anonimowosci w zachowaniach agresywnych podaje
sie przyktady agresywnych wypowiedzi na forach internetowych lub grupach dyskusyjnych.

Czynnikiem majgcym istotny zwigzek z agresywnymi zachowaniami na drodze jest
wiek kierowcy. Kierowcy miodzi stanowig szczegdlng grupe ryzyka wypadkowego. Statystyki
wypadkowe z lat 2005 — 2007 swiadczg o tym, ze wiek kierowcy ma ogromne znaczenie w
kontekscie bezpieczehstwa na drogach. Pokazujg one, Ze liczba kierowcéw samochodéw
uczestniczacych w wypadkach w wieku ok. 20 lat prawie trzykrotnie przewyzsza liczbe
analogicznych kierowcow w wieku ok. 40 lat. Wyniki badan wskazuja, ze mtodzi kierowcy
dopuszczajg sie wiekszej liczby groznych wykroczen i popetniajg wiecej groznych btedow w
poréwnaniu z kierowcami starszymi.

Dos$wiadczenie kierowcy w prowadzeniu pojazdow jest kolejnym czynnikiem majgcym
zwigzek z agresjg w ruchu drogowym. W grupie kierowcéw bardziej doswiadczonych
obserwuje sie mniej przypadkéw przejawiania agresji na drodze. Czeste doznawanie
frustracji zwigzanej z sytuacjami trudnymi w ruchu drogowym uczy radzenia sobie z nimi w
sposob inny niz gniew i zto$¢. Ponadto pojawia sie klasyczne oddziatywanie treningu na w
sytuacjach stresujgcych. Bardziej doswiadczonych i starszych kierowcoéw cechuje wieksza
rozwaga i defensywny, czyli wybaczajacy btedy popetniane przez innych — styl jazdy.
Dowodem tego mogg by¢ wypowiedzi bardziej doswiadczonych kierowcéw: ,Juz teraz mnie

to tak nie denerwuje”.

Czesto w dyskusjach nad bezpieczenstwem w ruchu drogowym zastanawiamy sie
nad znaczeniem pfci w zachowaniach na drodze. Opinie w takich dyskusjach sg czesto
oparte na indywidualnych dos$wiadczeniach kierowcéw oraz osobistych przekonaniach.
Wyniki badan wskazujg, ze mezczyzni czesciej powodujg wypadki niz kobiety i ze sg to
wypadki ciezsze. Ta reguta sprawdza sie niezaleznie od wieku i doswiadczenia kierowcow.
Przypuszcza sie, ze przyczyng zaobserwowanych réznic moze by¢ inny u kazdej z ptci styl
jazdy lub réznice w poziomie leku, ktéry determinuje ostrozno$é na drodze. Sami mezczyzni

oceniajgc swoje zachowanie widzg w nim wiecej agresywnych zachowan niz kobiety.

W badaniach przeprowadzonych ws$réd pracownikéw przedsiebiorstw transportu
miejskiego stwierdzono korelacje pomiedzy wystepowaniem zachowan agresywnych i
aspotecznych z intensywnoscig i dlugoscig jazd. Osoby, ktére przejechaty wiecej kilometrow

w ciggu ostatniego roku, przejawiaty wiekszy poziom zachowan agresywnych na drodze.
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?m\f’ AGRESJA — Syndrom MAD MAXA 9 N
Stowarzyszenie Psychologéw Transportu w Polsce m
ol
»
+ traktuje droge jak przeciwnika, ktorego chce pokona¢ w jak najkrotszym czasie
+ traktuje innych kierowcéw jak swoich rywali (przeciwnikow, zawalidrogi)
* uwaza si¢ za bardzo dobrego kierowce, ktoremu nikt nie jest w stanie dorownacé
* z upodobaniem uzywa klaksonu, aby poucza¢ innych kierowcow
*  w sposob dosadny okresla zachowania innych kierowcow
*  obrzuca innych kierowcow wyzwiskami i obelgami
» nierzadko pokazuje obrazliwe gesty innym uzytkownikom drogi
* czasem zatrzymuje pojazd, aby powiedzie¢ innemu kierowcy ,,c0 0 nim mysli” —
moze si¢ przy tym dopusci¢ fizycznej napasci
+ gwaltownie rusza z miejsca, mocno przyspiesza i raptownie hamuje, nie

zwracajac uwagi na innych uzytkownikow drogi

Rady dla pracodawcow firm przewozu pasaZerskiego i towarowego.

Przy zatrudnianiu mtodych, poczatkujqcych kierowcow z jednej strony ,, otrzymujemy ™
sprawnos¢, energie, zapat lecz z drugiej strony brak doswiadczenia, z reguty wiekszq
podatnosc¢ na zachowania agresywne w sytuacjach konfliktowych. Wraz z wiekiem poziom
agresji (uwzglednianej jako wzglednie stata cecha) zmniejsza sie. Osoby starsze sq w
mniejszym stopniu nastawione na rywalizacje na drogach. Statystyki pokazujq, Ze mtodzi
kierowcy powodujq zdecydowanie wiecej kolizji i wypadkow. Jednak gdybysmy nie zatrudniali
mtodych kierowcow, nigdy nie mielibysmy w firmie tych doswiadczonych.

Dlatego ksztaltujqc odpowiedniq kulture bezpieczenstwa w firmie i indywidualnq kulture
bezpieczenstwa kierowcow mozemy oddziatywac zarowno na poczaqtkujqcych jak i bardziej
doswiadczonych pracownikow.

Rozmowa przez telefon komérkowy

Na sprawnosé kierowcy majg wpltyw nie tylko jego cechy osobowosci i umiejetnosci,
ale réwniez chwilowe obnizenie uwagi spowodowane rozmowg przez telefon (nawet z
wykorzystaniem zestawu glosnoméwigcego). Wczesniej podkreslano, ze kierowca flotowy w
czasie jazdy czesto realizuje szereg zadanh nie zwigzanych z prowadzeniem samochodu: np.
na biezgco konsultuje sprawy z klientami lub wspotpracownikami, rozmawiajac przez telefon
komérkowy, odbiera sms-y. Wydaje sie, ze korzystanie z telefonu komoérkowego jest tak

naturalne i czeste, ze zapominamy o wptywie, jaki ma wykonywanie tej czynnosci na naszg
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uwage. Najczesciej, gdy kto$ do nas dzwoni na telefon komoérkowy, robi to w celu zdobycia
informaciji lub wyjadnienia problemu. OdpowiedZ wymaga od nas skupienia i odpowiedzi.

Najlepszym zobrazowaniem oddziatywania rozmowy telefonicznej na zachowanie
cztowieka jest obraz osoby, stojgcej na ulicy, krecacej sie w kétko z utkwionym wzrokiem w
chodnik i gestykulujgcej w nawigzaniu do rozmowy, jakg prowadzi przez telefon komorkowy.
Przy duzym zaangazowaniu w rozmowe naturalne jest odciecie wszystkich innych bodzcéw.
Prowadzac takg rozmowe w sytuacji prowadzenia pojazdu mimowolnie odcinamy czesc¢
bodzcéw potrzebnych do analizy sytuacji na drodze. Potwierdzeniem tego sg relacje
kierowcow skierowanych na badania psychologiczne z powodu przekroczenia dopuszczalnej
liczby punktéw karnych (tzw. ,punktowcow”), ktérzy za powdd uzyskania punktéw karnych
podawali fakt, ze nie zauwazyli patrolu policji lub fotoradaru, z powodu angazujacej rozmowy
przez telefon. Jesli nie zauwazyli tak ,waznych” elementow sytuacji drogowej jak patrol policji
lub fotoradar, to z pewnoscig przeoczyliby réwniez pijanego pieszego idgcego skrajem drogi,
stabo oznakowane dziecko wracajgcego po zmroku do domu.

Jestesmy zobowigzani do przestrzegania przepiséw i nie rozmawiania w czasie jazdy
bez zestawu gtoSnomowigcego. Trzeba rowniez pamietaé, ze kazda rozmowa, a szczegdlnie
ta angazujgca emocjonalnie, zmniejsza naszg uwage i powoduje wieksze zagrozenie na

drodze.

Rozmowa przez telefon komorkowy

Relacje kierowcow ,,punktowcow”:

... rozmawiatem przez telefon, bytem
skupiony na rozmowie z szefem i nie
zauwazytem patrolu...”

Dobre zasady:
... "Czy mozesz rozmawiac...?”

,Czy nie przeszkadzam...?
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Rady dla kierowcow i pracodawcow firm flotowych.

Korzystanie z roznego rodzaju ,, urzqdzen towarzyszqcych” stato sie normq w czasie jazd
kierowcow. Tego typu sytuacje zaktocajqce koncentracje uwagi w sytuacji drogowej
wystepujq szczegolnie na stanowisku kierowcy flotowego. W czasie jazdy czesto realizuje on
szereg zadan nie zwiqzanych z prowadzeniem samochodu: np. na biezqco konsultuje sprawy z
klientami lub wspotpracownikami, rozmawiajqc przez telefon komorkowy, odbiera sms-y.
W firmach flotowych mozna wprowadzi¢ catkowity zakaz korzystania z telefonow w czasie
jazdy, lub gdy to nie mozliwe wprowadzi¢ zasady nie odbierania w czasie jazdy, zwyczajowe
pytanie na poczqtku rozmowy, ,,czy mozesz rozmawiac?” ,,czy nie przeszkadzam?”

Determinacja w uzyskaniu informacji od podwtadnych zmniejszy sie, gdy przypomnimy, zZe
zdarzaly sie sytuacje dramatyczne w firmach, gdy kierowca gingl w wypadku samochodowym
w trakcie rozmowy z przetozonym, ktory styszat krzyk i dzwiek gniecionej blachy.

Alkohol

Niebezpieczenstwa spozywania alkoholu przez kierowcow nie trzeba udowadniac.
Najlepiej pokazujg to statystyki wypadkowe. W 2008 r. policja odnotowata 6375 wypadkdéw z
udziatem nietrzezwych uczestnikdéw ruchu drogowego. W wypadkach tych zgineto 748 oséb,
a 8025 zostato rannych. Wypadkow spowodowanych przez nietrzezwych kierujacych byto
3529 i zgineto w nich 427 oséb a rannych zostato 4976. Pomimo tego, ze w wymienionych
statystykach rok 2008 byt najlepszym w ciggu ostatnich lat, liczby ofiar i poszkodowanych
nadal przerazajg. Przerazajgca jest réwniez liczba ujawnionych kierowcow kierujacych
pojazdami pod wptywem alkoholu — tacznie policjanci zatrzymali 168 612 nietrzezwych
kierowcéw.

Kazda ilos¢ spozytego alkoholu wptywa na funkcjonowanie organizmu cztowieka.
Czagsteczki alkoholu zawarte w piwie, winie czy wddce nie wymagajg trawienia tak jak
pozostata zawartos¢ tych napojéw. Sg bardzo mate i zostajg bezposrednio wchioniete przez
organizm. Za posrednictwem krwiobiegu trafiajg szybko do moézgu, a tam dzieki
wiasciwosciom chemicznym dziatajg na psychike i zachowanie cztowieka.

Alkohol jest ,usypiaczem i znieczulaczem”. Oddziatywanie na mozg jest stopniowe i
zaczyna sie od osrodkow sprawujgcych kontrole nad réznymi czynnosciami. Powoduje
czasowe wyzwolenie niektorych zahamowan i dlatego wypicie pierwszych Kieliszkéw
odczuwane jest jako stan ozywienia, pobudzenia i ekscytacji. Dalsze spozywanie alkoholu
prowadzi do uspienia i zatrzymywania kolejnych czynnosci moézgu, az do stanu utraty
réwnowagi i koordynacji, $piaczki, czasem nawet zatrzymania proceséw niezbednych do

zycia.
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PSYCHOLOGICZNE SKUTKI
DZIALANIA ALKOHOLU

=)

N

w sytuacjach
wysokokonfliktowych
alkohol pokonuje
zahamowania

W sytuacji prowadzenia pojazdu przez kierowce, wczesniejsze spozycie alkoholu
powoduje szereg zmian w procesie odbioru i przetwarzania informacji oraz w procesach

zachowania:

e pogarsza koordynacje ruchow — pojawiajg sie trudnosci w wykonywaniu kilku
czynnos$ci jednoczesnie,

e zmniejsza szybkos¢ reakcji — wydtuza sie czas reakcji,

e powoduje pogorszenie wzroku — problem z dostrzezeniem szczegétow,

e ogranicza pole widzenia — zaweza normalne pole widzenia,

e powoduje btedng ocene odlegtosci i szybkosci
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PSYCHOLOGICZNE SKUTKI
DZIALANIA ALKOHOLU
krotkowzrocznos¢ alkoholowa

nieproporcjonalny
wptyw

bezposredniego
v doswiadczenia na
C;\,\ zachowanie i emocje
~ \'b w wyniku spozycia
fv./

<\_®<?« A@)/ﬁ alkoholu

W naszym spoteczenstwie panuje wiele fatszywych przekonan i mitéw zwigzanych z

alkoholem. Dotyczg one skutkéw picia alkoholu, sposobdéw na trzezwienie,

Mity dotyczgce alkoholu:
= Spacer na swiezym powietrzu otrzezwi mnie
Ani oddziatywanie $wiezego powietrza, ani zimnego prysznica nie przyspiesza

procesu trawienia alkoholu.

= Nie mam daleko do domu, spokojnie dojade
Jazda po alkoholu jest zawsze niebezpieczna. A zagrozeniem nie sg patrole policji

lecz zaburzona sprawnosc kierowcy. Po alkoholu nie trudno znalez¢ sie w rowie.
= Wytrzezwieje, gdy napije sie kawy.

Kawa nie usuwa alkoholu z organizmu. Kofeina zawarta w kawie moze zmniejszy¢

odczucie sennoSci wywotane alkoholem. Jednak nie powoduje wytrzezwienia.
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MITY ZWIAZANE Z
ALKOHOLEM

WTRZEZMIRIE, 6BY NARLE S A

Kawa nie usuwa alkoholu z organizmu.
Kofeina zawarta w kawie stymuluje i
znosi efekt sennosci wywotany
alkoholem.

JEDNAK KAWA NIE POWODUJE
WYTRZEZWIENIA !

= Bede jechat wolno i ostroznie, to nic ztego sie nie stanie
Alkohol powoduje btedng ocene odlegtosci i szybkosci, opdznia reakcje. Kierowca po

alkoholu juz sam dla siebie jest niebezpieczny.

MITY ZWIAZANE Z
ALKOHOLEM

NIE MAMDALEK( D oMU

Jazda po spozyciu alkoholu
nigdy nie jest bezpieczna

2

POJADE WOLNO [ 0STROZNIE
Alkohol zaburza wyczucie
odlegtosci i predkosci, opdznia
reakcje kierowcy
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= Piwo bezalkoholowe moge pi¢ w dowolnych ilosciach. Pijam jedynie stabe
drinki
Piwo bezalkoholowe rowniez zawiera do 1,5% alkoholu. Wypicie wiekszej iloSci
skutkuje podobnie jak po wypiciu normalnego piwa. Np. 11 piwa 1% zawiera 1 porcje
standardowa, a 750 ml piwa 1,5% zawiera 1,13 porcji standardowej. Organizm moze
nie zdgzy¢ zneutralizowac spozytego alkoholu na biezgco. Dodatkowo dwutlenek
wegla znajdujgcy sie w napojach gazowanych przyspiesza odczucie dziatania

alkoholu, ale nie powoduje jego szybszego rozktadu.

= Jesli duzo zjem moge wiecej wypic
Alkohol jest szybko wchtaniany do krwiobiegu, a tylko niewielka jego czes$¢
przedostaje sie przez S$cianki Zofgdka. Duza ilo$¢ trawionego jedzenia moze

rozcienczyc¢ alkohol, ale go nie usunie ani nie zneutralizuje.

MITY ZWIAZANE Z
ALKOHOLEM

w20 2JABrEN, WG 11063 WIEEE) TP

GO

Alkohol jest szybko wchtaniany do kwiobiegu, a
tylko niewielka jego czesc¢ przedostaje sie przez
Scianki zotgdka. Wieksza ilos¢ trawionego
jedzenia moze rozcienczy¢ alkohol, ale go nie
usuwa ani nie neutralizuje

N ©0S, 7o wnRAE I

= Wiecej waze - moge wiecej wypic
Z reguty osoby drobnej budowy ciata (szczegélnie kobiety) szybciej odczujg efekt
oddziatywania alkoholu w organizmie. WielkoSc i waga ciata nie wptywajg jednak na

szybkoS¢ przemiany alkoholu i nie gwarantujq trzezwoSci.
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ROZKLAD ALKOHOLU

alkohol rozktada si¢ w watrobie

u kobiet U mezczyzn

1092 g

w ciagu 1 godziny watroba ,spala” okoto
1 porcji standardowej alkoholu

Nietrzezwy kierowca jest zagrozeniem na drodze nie tylko dla nas ale réwniez dla wszystkich
uczestnikow ruchu drogowego. Jak postepowaé w sytuacji, gdy mamy szereg oznak, ze za

kierownicg samochody siedzi nietrzezwy kierowca.

Jak rozpoznac nietrzezwego kierowce?
e wjezdza na sgsiadujgce pasy jezdni lub jedzie niewtasciwg strong jezdni,
e zatacza bardzo szerokie tuki przy skrecaniu,
e jedzie bardzo powoli,
e zatrzymuje sie lub hamuje gwattownie i bez jednoznacznego powodu,
e zmienia tempo jazdy nieadekwatnie do sytuacji drogowej,
e 7z opOZnieniem reaguje na sytuacje na drodze,
e jest nadmiernie pobudliwy,
e jedzie biernie za jakim$ pojazdem,
e skreca ostro i/lub tam gdzie jest zakaz wjazdu,

e jedzie bez Swiatet, nie uzywa kierunkowskazow.
Jesli jeste$ przekonany, Zze na drodze spotkate$ nietrzezwego kierowce, od razu

powiadom policje podajgc kolor i marke samochodu, numer rejestracyjny, miejsce spotkania i

kierunek jazdy. Dzigki Twojej reakcji ktoS moze zyc¢ dtuzej.
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Wsparcie spoteczne

W sytuacji ruchu drogowego kierowca uczestniczy w réznych relacjach spotecznych,
ktore wywigzujg sie na dwoch obszarach. Pierwszy, bardziej zawezony obejmuje kontakty z
pasazerami i wspotuczestnikami znajdujgcymi sie w kabinie pojazdu lub w autobusie. Drugi
obszar obejmuje relacje z innymi uczestnikami ruchu drogowego: kierowcami, pieszymi,
rowerzystami, stuzbami kontroli ruchu drogowego, policjantami. Wszystkie te relacje mogg
oddziatywaé pozytywnie lub negatywnie na stan emocjonalny kierowcy, a tym samym na
jego sprawnosc.

W kontaktach z pasazerami i wspoétuczestnikami jazdy dominujaca formag komunikacji
jest przekaz stowny, natomiast do przekazywania informacji innym uczestnikom czesciej
wykorzystywane sg elementy sygnalizujace samochodu (kierunkowskazy, swiatta) oraz gesty
samego kierowcy.

Dla lepszego zobrazowania wptywu tych relacji, najlepiej odwotaé sie do pamieci
mitych sytuacji, kiedy inny kierowca dziekuje nam gestem reki lub kierunkowskazami za
przepuszczenie z drogi podporzadkowanej i tych ,mniej mitych”, kiedy inny kierowca
pokazuje nam gest pukniecia w czoto. Te wszystkie zachowania zmieniajg nasz nastroj i
wpltywajg na percepcje nastepnych zdarzeh na drodze. Gdy jesteémy rozdraznieni chetniej
innym kierowcom przypisujemy zte intencje i powielamy zachowania aspoteczne.

Kazdy z kierowcoéw powinien byé wspotodpowiedzialny nie tylko za swoje
samopoczucie psychiczne, ale réwniez innych. Kierowca zdenerwowany naszym
pospieszaniem klaksonem, moze popetnia¢ wiecej btedow w dalszej sytuacji drogowej, w
ktérej mogaq sie pojawi¢ np. nasi bliscy.

Wezszym obszarem oddziatywanh spotecznych jest samo wnetrze pojazdu. Gdy
jedziemy ze wspotpracownikami, cztonkami rodziny, pasazerami, dochodzi do rozmoéw, ktére
réwniez mogg wywotywac emocje. Warto pamietaé, ze samochdd nie jest dobrym miejscem
na emocjonujgce dyskusje spoteczno — polityczne. Réwniez rozwigzywanie waznych
probleméw rodzinnych moze skonczy¢ sie zdenerwowaniem kierowcy, a w konsekwencji
kolizja. Nie tylko negatywne emocje zaburzajg naszg uwage. Réwniez spontaniczna radosc¢
ze zwyciestwa ulubionej druzyny moze zaburza¢ naszg analize sytuacji na drodze.

Jedng z zasad prowadzenia rozmow za posrednictwem CB radia jest zakaz:

»,a) hadawania i rozpowszechniania informacji o charakterze politycznym, gospodarczym i
innych stanowigcych tajemnice panstwows, lub stuzbowa, wszelkiej propagandy i reklamy,
oraz wiadomoS$ci niezgodnych z zasadami wspotzycia spotecznego,

b) uzywania stow wulgarnych i obrazZliwych”.
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Podobne zasady ogodlnej komunikacji na drodze powinien mie¢ kazdy kierowca, ze
Swiadomoscig, ze zyczliwe i wspierajace relacje miedzy uczestnikami ruchu drogowego

zwiekszajg bezpieczenstwo nas wszystkich.

Psychologia spoleczna na drodze

Pomiedzy kierowcami dokonuje sie szereg elementow
komunikacji:

Komunikaty na zewnatrz

+ dziekowanie kierunkowskazami za ustapienie pierwszenstwa
* pozdrawianie swiattami

+ ostrzeganie swiattami przed niebezpieczenstwem
* zwracanie uwagi o zapominaniu zapalenia Swiatet

» informowanie o przycietym ptaszczu drzwiami lub
niedomknietych drzwiach

* inne...

Zasada: poprzez serdeczng i uprzejma komunikacje na drodze tworzysz
kulture jazdy — moze sie zdarzy¢, ze podziekowanie Swiatlami zmieni
zly nastroj innego kierowcy i w ten sposoéb uratujesz mu zycie...

Psychologia spoleczna na drodze

Relacje spoteczne wystepuja rowniez wewnatrz naszego samochodu:

Wazne zasady dla wspdtpasazeréow:

* nie pouczaj kierowcy w czasie jazdy

* nie rozwigzuj waznych problemow rodzinnych w czasie jazdy
* nigdy nie podpuszczaj, ani nie pospieszaj kierowcy

* nie krzyczcie kiedy zobaczycie cos ciekawego na drodze — moze to
spowodowac¢ intuicyjne hamowanie ze strachu i w konsekwencji
karambol na drodze

+ jesli jestes pasazerem, pamietaj, ze od samopoczucia kierowcy zalezy
Twoje bezpieczenstwo
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Jedng z wazniejszych zasad psychologii spotecznej jest stwierdzenie:
LUBIMY TYCH, KTORZY NAS LUBIA”
Najprostszym sposobem realizacji tego prawa, jest polubienie innych kierowcow i

postepowanie na drodze zgodnie z tym przekonaniem.

»Lubimy tych, ktérzy nas lubig” —

jak realizowa¢ na drodze?

Jak unika¢ negatywnych emocji na drodze? "
(S

Stowarzyszenie Psychologow Transportu w Polsce

* nie traktuj probleméw na drodze zbyt osobiscie

* unikaj kontaktu wzrokowego z innymi kierowcami, chyba ze chcesz
si¢ do kogos$ usmiechnaé

» uzywaj klaksonu jedynie w ostatecznosci

* staraj si¢ trzymaé prawego pasa ruchu

* stojac na $wiatlach staraj si¢ nie blokowac¢ pasa do skretu w prawo

* planuj przejazd z pewnym zapasem czasu, by si¢ specjalnie nie
$pieszy¢

» przed wyjazdem nie wyznaczaj sobie godziny dotarcia do celu -
ewentualne opdznienia bedziesz nadrabiat nadmierna predkoscia

» gdy spotkasz na drodze ,,gniewnego kierowce” uSmiechnij sig 1
przepros, nawet jesli w niczym nie zawinite$
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Rady dla pracodawcow i kierowcow firm przewozu pasazerskiego.

Kontakty z pasazerami mogq by¢ zZrodtem pozytywnych lub negatywnych emocji. Dlatego
dobrze jest przestrzegac zasad komunikowania, takich ktore pomogq ustrzec kierowcow od
sytuacji konfliktowych. Nalezq do nich:

- samochod nie jest dobrym miejscem na emocjonujqce dyskusje spoteczno — polityczne,

- unikaj osobistych ocen 0sob, ktore towarzyszq Ci w czasie jazdy samochodem,

- gdy zaczynasz sie denerwowac uwagami pasazerow, asertywnie poinformuj, ze ich
bezpieczenstwo zalezy od Twojej sprawnosci i nie chcesz stuchac tego typu opinii.

Rady dla pracodawcow i kierowcow firm przewozu towarowego.

Kierowcy odbywajqcy jazdy na diugich trasach czesto odczuwajq deficyt kontaktow
spotecznych. Mogq go zmniejszac przez udzial w rozmowach i kontaktach przez CB radio.
Dlatego wazne jest, aby kazdy kierowca zawodowy przestrzegal zasad regulaminu
komunikacji przez CB radio i dbat o przyjazny i rzeczowy klimat przekazywanych tam
informacji. Wplywa to zarowno na uczestnikow rozmow, ale rowniez na wszystkich stuchaczy.

Ksztaltowanie dobrych nawykéw

Wiekszos¢ kierowcéw zawodowych ma duze doswiadczenie w prowadzeniu
pojazdéw i w uczestnictwie w ruchu drogowym. Wraz ze wzrostem doswiadczenia nasze
zachowania stajg sie bardziej rutynowe i automatyczne. Zaczynamy postepowac zgodnie z
nawykami, ktérych nabraliSmy w ostatnim okresie. Po latach jazdy samochodem i po
tysigcach przejechanych kilometrow warto zastanowic sie, czy nasze nawyki sg prawidtowe i
bezpieczne. Warto zweryfikowa¢ swoje nawyki i przyzwyczajenia ze specjalistami ze szkot

bezpiecznej jazdy lub innymi doswiadczonymi kierowcami.
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Wartos¢ dobrych nawykow
» sekwencja czynnosci przy wyprzedzaniu: lusterko, kierunkowskaz, manewr
» kierunkowskaz nawet na polanie w lesie

* przed wyjazdem z parkingu sprawdz, czy za samochodem nie lezy
bezdomny

* kosze i tawki mozna przestawiaé, dlatego przy wykonywaniu tych samych
codziennych manewréw, mozesz na nie wjechaé

* przy diugo trwajacym wigczaniu sie do ruchu i obserwacji samochodéw z
pierwszenstwem, przed wjazdem zobacz, czy sytuacja przed twoim
samochodem nie zmienita si¢ od ostatnio zauwazonego stanu

* nie chwal sie przed kolegami czasem jazdy, w jakim pokonates odcinek
drogi — kolega moze znalez¢ sie na latarni chcac pobi¢ Twdj rekord

» odszranianie i od$niezanie samochodu nie traktuj jako przykry obowigzek
ale jak poranng gimnastyke orzezwiajaca

Rady dla kierowcow i pracodawcow firm przewozu pasazerskiego i towarowego.

Tym, co jest najbardziej zgubne dla doswiadczonych kierowcow, to rutyna i przyzwyczajenie
do sytuacji, ktore powtarzajq sie na tych samych trasach setki razy. Dobrze jest od czasu do
czasu zweryfikowac swoje przyzwyczajenia, wiedze i przekonania na szkoleniach kierowcow
organizowanych przez specjalistow: psychologow, policjantow, lekarzy, innych kierowcow.
Ich doswiadczenia mogq nas uwrazliwi¢ na weryfikacje wlasnego postepowania za kotkiem, a
dzielenie si¢ wlasnymi doswiadczeniami moze innych uchronic¢ przed takimi zagrozeniami,
ktore my juz ,, przerobilismy na wtasnej skorze lub karoserii”.
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Podsumowanie

(osobowych) i

Sprawne zachowanie kierowcy zalezy od szeregu uwarunkowan wewnetrznych

podlegajg wytacznie uwarunkowania osobowe, takie jak:

e o0sobowosc¢ i temperament,
e sprawnosc procesdéw poznawczych,
[ ]

sprawnosc¢ procesow intelektualnych,

sprawnosci psychofizyczne.

Uwarunkowania sprawnego zachowania kierowcy
Za: Andrzej Markowski — Stowarzyszenie Psychologow Transportu w Polsce

zewnetrznych. W trakcie badah psychologicznych kierowcéw ocenie

SPRAWNE FUNKCJONOWANIE
INTELEKTU

* logika w mysleniu

* umiejetnos¢ przewidywania

( SPRAWNOSCI
PSYCHOMOTORYCZNE

« koordynacja wzrokowo-
ruchowa

K. refleks

-

SPRAWNOSCI PSYCHOFIZYCZNE
« widzenie stereoskopowe

* widzenie w mroku

K-wrailiwos’é na ol$nienie

D

PROCESY POZNAWCZE

* spostrzegawczos¢

* pamie¢

* podzielnos¢ i koncentracja uwagi

* uczenie sie

0SOBOWOSC \

« dojrzatos¢ emocjonalna i spot.

+style radzenia sobie w sytuacji
zadaniowej

« koncentracja na zadaniu
i wspoétdziatanie

« koncentracja na zadaniu

UWARUNKOWANIW\' ZEWNETRZNE
« determinanty kulturowe

« sytuacja rodzinna

« sytuacja zawodowa

« przynaleznos¢ go kregu kult.

i konfrontacja

« koncentracja na
emocjach i konfrontacja

« koncentracja na sobie i

konfrontacja

Poprzez wywiad z kierowcg mozna posrednio weryfikowaé czes¢ uwarunkowan

zewnetrznych, takich jak sytuacja rodzinna, zawodowa, krag kulturowy w ktérym kierowca

przebywa. Ksztattowanie pozytywnych uwarunkowan zawodowych w wiekszym stopniu

nalezy do pracodawcow i

przedsiebiorstwach transportu drogowego.

wptywu kultury

os6b odpowiedzialnych za bezpieczenstwo pracy w
Dlatego druga czes¢ dotyczy zagadnienia

organizacyjnej i kultury bezpieczenstwa na bezpieczne zachowania

kierowcow w transporcie drogowym.
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Psycholog radzi - sposoby zwiekszania sprawnosci dla kierowcow.

v' poczucie predkoSci jest przyjemne, ale wszystko co przyjemne wymaga
samoswiadomosci i samokontroli, inaczej przyjemnoSci korczg sie tragicznie,

v’ jesli uprzejmie traktujesz innych kierowcéw, oni réwniez odptacajg uprzejmoscia,

v’ jesli nie musisz nie wyznaczaj sobie godziny dotarcia do celu - ewentualne
opoéznienia bedziesz nadrabiat nadmierng predkoscia, gdy musisz dojechac na
okreslong godzine planuj przejazd z pewnym zapasem czasu, by sie specjalnie nie
Spieszyc, nie chwal sie przed kolegami czasem jazdy, w jakim pokonate$ odcinek
drogi — kolega moze znalez¢ sie na latarni chcac pobic twoj rekord, podziel sie z
kolegami swoimi nietypowymi doswiadczeniami na drodze, nawet swoimi btedami —

mozesz w ten sposob ustrzec ich przed tym samym btedem i uratowac zycie.
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Whpityw kultury organizacyjnej i kultury bezpieczenstwa na bezpieczne

zachowania kierowcow w transporcie drogowym

Czynniki obcigzajace kierowce zwigzane z uczestnictwem w ruchu drogowym sg tylko
jedng grupg czynnikow wptywajgcg na sprawnos$é kierowcow. Do drugiej grupy mozemy
zaliczy¢ czynniki organizacyjne zwigzane z kulturg organizacyjng i kulturg bezpieczenstwa

panujaca w firmie transportowej oraz typem zagrozen wynikajacych ze specyfiki przewozow.

Na kulture bezpieczenstwa w zaktadzie pracy skfadajg sie postawy pracownikow
wobec spraw bezpieczenstwa, ogdlnie przyjete normy postepowania w tym zakresie, a takze
wartosci, przypisywane bezpieczenstwu, czyli zdrowiu i zyciu. W angielskim instytucie Health
and Safety Laboratory, kulture bezpieczenstwa definiuje sie jako wynik indywidualnych i
grupowych wartosci, postaw, postrzegania kompetencji i wzoréw zachowan oraz stylu i
jakoéci zarzgdzania bezpieczenstwem. W takim rozumieniu wysoka kulture bezpieczenstwa
charakteryzuje komunikacja oparta na wzajemnym zaufaniu, postrzeganie waznosci
bezpieczehstwa oraz zaufanie w skutecznos¢ srodkéw prewencyjnych. Pojecie kultury
bezpieczenstwa okreslane jest rowniez jako zbior spotecznych, organizacyjnych i
psychologicznych czynnikéw uruchamiajgcych dziatania chronigce zdrowie i zycie zaréwno
w pracy jak i poza pracg. Tak ujmowana kultura bezpieczenstwa moze by¢ rozpatrywana w
odniesieniu do catosci spoteczenstwa a takze do okreslonej grupy ludzi czy organizacji lub
do pojedynczych oséb. Dlatego mozemy wyrdzni¢ kulture bezpieczenstwa: spoteczenstwa,

przedsiebiorstwa i jednostki.
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Kultura bezpieczeninstwa spoteczenstwa - okredla akceptowane normy postepowania w
sytuacji zagrozenia zycia i zdrowia oraz sposéb oceniania innych oséb zachowujgcych sie
niebezpiecznie, wyrazany przez dane spoteczenstwo stosunek do ryzyka, wartosc
przypisywana zyciu i zdrowiu, akceptowane normy postepowania w sytuacji zagrozenia oraz

sposéb oceniania oséb zachowujgcych sie niebezpiecznie.

_,//._FN

Pojecie kultury bezpieczenstwa ¥

Kultura bezpieczenstwa spoteczenstwa

I
\
1
)

"\mﬁ\/

v okresla akceptowane normy postepowania w sytuacji zagrozenia

zycia i zdrowia

v/ sposob oceniania innych oséb zachowujacych sie niebezpiecznie,

AN

wyrazany przez dane spoleczenstwo stosunek do ryzyka,

v wartos¢ przypisywana zyciu i zdrowiu,

Rady dla kierowcow i pracodawcow firm przewozu pasazerskiego i towarowego.

Tym co lqczy doswiadczonych i odpowiedzialnych kierowcow oraz pracodawcow firm
transportu drogowego, to poczucie wspotodpowiedzialnosci nie tylko za bezpieczenstwo na
drodze tam gdzie si¢ znajdujemy, ale rowniez za innych kierowcow i uczestnikow ruchu
drogowego. Gdy uswiadamiamy sobie, ze przyjacielska rozmowa przelozonego moze wplynqc
na to, ze kierowca uniknie wypadku, a podziekowanie innemu kierowcy zmniejszy chwilowe
zdenerwowanie, dzieki czemu nie zostanie potrqcone dziecko, wtedy mozemy mie¢ pewnosc,
ze ksztattujemy pozytywnie kulture bezpieczenstwa Polakow na drogach .
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Kultura bezpieczenstwa organizacji (przedsigbiorstwa) — to charakterystyczny dla
wiekszosci pracownikdéw stan swiadomo$ci, postrzegania zagrozen, funkcjonujgce formalne i
nieformalne normy postepowania w sytuacji zagrozenia, a takze dokonania organizacyjne i
techniczne, ktére majg wptyw na uwzglednienie bezpieczenstwa pracy w zarzadzaniu
organizacjg, planowaniu zadan, nadzorowaniu pracownikdéw i ocenianiu oraz omawianiu i

wyjasnianiu okolicznos$ci i przyczyn zdarzen, wypadkow i katastrof.

Pojecie kultury bezpieczenstwa

Kultura bezpieczenstwa organizaciji
(przedsiebiorstwa)

v to charakterystyczny dla wiekszosci zalogi stan swiadomosci,
postrzegania zagrozen,

v funkcjonujace formalne i nieformalne normy postepowania w
sytuacji zagrozenia,

v' dokonania organizacyjne i techniczne, ktére maja wplyw na
uwzglednienie bezpieczenstwa pracy w zarzadzaniu organizacja,
planowaniu zadan, nadzorowaniu pracownikéw i ocenianiu oraz
omawianiu i wyjasnianiu okolicznosci i przyczyn zdarzen |,
wypadkow i katastrof.

Rady dla kierowcow i pracodawcow firm przewozu pasazerskiego i towarowego.

Tym co tqczy doswiadczonych i odpowiedzialnych kierowcow oraz pracodawcow firm
transportu drogowego, to poczucie wspotodpowiedzialnosci za wszystkich pracownikow firmy
— nie tylko za zyski i sytuacje finansowq, ale przede wszystkim za bezpieczenstwo i zycie. Gdy

kolezanka z dziatu kadr lub ksiegowa usmiechnie si¢ i Zyczy szczesliwej podrozy kierowcom,
na ktorych czeka kilkusetkilometrowa trasa, swiadczy to o klimacie panujqcym w firmie.
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Kultura bezpieczenstwa jednostki — okresla indywidualne poglady i wartosci w odniesieniu
do wiasnego zycia i zdrowia. Przedstawia indywidualne postawy wobec istniejgcego ryzyka,
zauwazany stopieh oceny zachowah ryzykownych — przyjmowane wzorce zachowania w

sytuacji zagrozenia, ryzyka, a takze odzwierciedla uznawany poziom norm i przepisow.

Pojecie kultury bezpieczenstwa

Kultura bezpieczenstwa jednostki

v indywidualne poglady i wartosci w odniesieniu do wiasnego
zycia i zdrowia.

v indywidualne postawy wobec istniejacego ryzyka,
zauwazany stopien oceny zachowan ryzykownych,

v/ przyjmowane wzorce zachowania w sytuacji zagrozenia,

v'  odzwierciedla uznawany poziom formalnych standardow.

|

| N

|

doswiadczenia
zawodowe

ﬂ/

wiek, staz

Rady dla kierowcow i pracodawcow firm przewozu pasazerskiego i towarowego.

Tym, co jest najbardziej zgubne dla doswiadczonych kierowcow, to rutyna i przyzwyczajenie
do sytuacji, ktore powtarzajq sie na tych samych trasach setki razy. Dobrze jest od czasu do
czasu zweryfikowac swoje przyzwyczajenia, wiedze i przekonania na szkoleniach kierowcow
organizowanych przez specjalistow: psychologow, policjantow, lekarzy, innych kierowcow.
Ich doswiadczenia mogq nas uwrazliwic¢ na weryfikacje wlasnego postepowania za kotkiem, a
dzielenie sie wlasnymi doswiadczeniami moze innych uchronic¢ przed takimi zagrozeniami,
ktore my juz ,, przerobilismy na witasnej skorze lub karoserii”.
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Trzy poziomy kultury organizacyjnej

Gtéwnym celem ksztattowania kultury bezpieczenstwa jest m.in. rozwijanie i
ksztattowanie postaw opartych na takich wartosciach, jak: zdrowie, bezpieczehstwo,
wzajemne zrozumienie, dobra komunikacja, wspotodpowiedzialnos¢. Zapewnienie
bezpieczehstwa we wszystkich dziedzinach zycia, pewnosci pracy, skuteczne
zabezpieczenia przed ryzykiem i brak ryzyka, to podstawowe cele spoteczne w nowym
podejsciu do bezpieczenstwa pracy. Wedtlug Scheina — kulture bezpieczehstwa mozna

opisaé¢ na kilku poziomach.

Kultura bezpieczenstwa — definicje i przejawy

Trzy poziomy kultury organizacyjnej (Schein, 1990)

Dzielg si¢ na fizyczne, jezykowe i behawioralne. W

= pelni obserwowalne i u§wiadamiane przez
pracownikéw.
Artefakt

Dzielg si¢ na deklarowane (ale niekoniecznie
przestrzegane) i przestrzegane (a niekoniecznie
Wartosci deklarowane). Cze$ciowo s nieuSwiadamiane przez
pracownikéw.

Sa trudne do zaobserwowania oraz calkowicie
nieu§wiadamiane. Odnosz3 si¢ do natury ludzi,
relacji miedzyludzkich oraz natury
rzeczywistosci.

Zalozenia H

Najbardziej widoczne elementy kultury organizacyjnej (artefakty) to m.in.: sposob
traktowania klientow (pasazerow, odbiorcéw towardw, ustugobiorcéw), zwracania sie do
siebie, sposob ubierania sie pracownikdw, zewnetrzne przejawy promocji bezpieczenstwa
(plakaty, instrukcje, ulotki). Trudniejsze do zaobserwowania sg mniej widoczne poziomy
kultury organizacyjnej obejmujgce wartosci i zatozenia co do swiata, natury i ludzi. Jednak
tylko poznanie tych mniej widocznych wartosci pozwala zrozumie¢ funkcjonowanie danego
przedsiebiorstwa oraz motywy zachowan, pozwala zaobserwowaé, gdzie sg potencjalne
problemy. W kulturze organizacyjnej przedsiebiorstwa zawarte sg warto$ci, przekonania i

normy zachowan wszystkich pracownikow (nie tylko kierowcow). Przekaz kulturowy
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przejmowany jest przez osoby rozpoczynajgce prace w danej firmie w sposob automatyczny,
a czesto nieSwiadomy. Informacje o zwyczajach panujacych w firmie, czy deklarowanych
wartosciach, o ktérych nowy pracownik dowiaduje sie podczas wstepnych rozmoéw i szkolen
stanowig tylko czes¢ jego edukacji w zakresie kultury. Dalszg nauke pobiera on juz w
codziennej pracy i w trakcie mniej formalnych kontaktéw z innymi pracownikami. Wtedy nowy
pracownik odkrywa, co jest priorytetem firmy i przystosowuje swe zachowanie do oczekiwan
pozostatych. Przyktadem obrazujagcym ten proces moze by¢ kwestia przestrzegania
przepisdw ograniczenia predkosci wsrdd pracownikéw. Jest oczywiste i naturalne, ze
przepisy ruchu drogowego powinny by¢ przestrzegane przez pracownikéw firmy, co
podkresla sie na oficjalnych szkoleniach, ale w bezposrednich poleceniach wyznacza sie
czasy przejazdu wymuszajace jazde z nadmierng predkoscia, a w prywatnych rozmowach
miedzy kierowcami panuje zwyczaj przechwalania sie rekordami w zakresie czasu
pokonywania okreslonych tras. Nowozatrudniony pracownik przystosowuje swe zachowanie
do zachowan innych pracownikéw i w mniej lub bardziej swiadomy sposéb ich nasladuje.
Tre$ci zawarte w Kkulturze bezpieczenstwa przedsiebiorstwa czesto bywajg trudne do
odkrycia. Zawsze jednak majg wptyw na funkcjonowanie firmy. Poziom kultury
bezpieczenstwa zaktadu pracy wyznacza sposob jego funkcjonowania w zakresie

bezpieczehstwa.

Przyklady artefaktow:

e widoczne przejawy kultury bezpieczenstwa: jako$¢ techniczna pojazddéw, procedury
dotyczace przegladow technicznych, wyposazenie serwisu technicznego, oznakowanie
pojazdéw, zabezpieczenia, sygnalizacja niebezpieczehstw, porzadek w samochodach,
czestos¢ spotkan poswieconych bezpieczenstwu, czesto$¢ szkolen praktycznych i

teoretycznych, zachowania pracownikéw, inspekcje.

Przyklady wartosci:

e misja oraz cele firmy - wskazujg na to co chcemy osiggng¢ przez nasze dziatania i czemu
one stuza,

e misja firmy - co naprawde chcemy osiggna¢: ,zero wypadkoéw”, ,zdrowie pracownikow”,
przestrzeganie przepiséw, zmniejszanie koszty, bycie liderem w dziedzinie
bezpieczenstwa pracy,

e odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo: kto jest odpowiedzialny za zapobieganie
wypadkom, czy kazdy jest odpowiedzialny za siebie, czy kazdy w grupie jest

wspotodpowiedzialny réwniez za bezpieczenstwo wspoétpracownikéw,
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e nagradzanie i karanie: czy bezpieczna praca powinna by¢ nagradzana (premie za jazde
bezkolizyjna), czy ryzykowna praca powinna by¢ karana (dodatkowe sankcje za tamanie

przepisow i mandaty).

Przyklady zatozen:

e przekonania co do rzeczywistoéci, np. ,wypadki bedg sie zdarzaly”, ,bezpieczenstwo i
rzeczywistos¢ to dwie rozne rzeczy”, ,niektére przepisy mozna omija¢”, ,mozna jezdzi¢
szybko i bezpiecznie” - nie sg deklarowane i nie sg uswiadamiane,

e czym jest bezpieczenstwo, skad wiemy, ze co$ jest bezpieczne, kto decyduje o tym, co
jest bezpieczne w przypadku konfliktu: eksperci do spraw bezpieczenstwa,
profesjonalisci, policja, pracownicy,

o wilasciwosci ludzkiej natury, jacy naprawde sg ludzie: czy majg naturalng sktonnos$é¢ do
brania odpowiedzialnosci za swoje czyny, czy ludzie naprawde troszczg sie o
bezpieczehstwo, czy ludzie sg bardzo zatwardziali w swoich zachowaniach, czy potrafig

je zmieniac.

Rady dla kierowcow i pracodawcow firm przewozu pasazerskiego i towarowego.

Porzqdek w samochodzie, systematycznos¢ sprawdzania cisnienia w oponach, zapas ptynu do
spryskiwaczy w bagazniku to tzw. ,,artefakty”, ktore mogq swiadczy¢ o kulturze
bezpieczenstwa kierowcy. Jednak, zeby pozna¢ doktadnie kierowce, mozemy spytac: co sqdzi
o innych kierowcach, wybranych przepisach ruchu drogowego, jaki jest jego poziom
umiejetnosci prowadzenia pojazdow. Otrzymujemy wtedy ocene zasad i opinii, ktorymi sie
kieruje. Najlepszq ocene mamy jednak wtedy, gdy doswiadczymy wspolnej jazdy w trudnej
sytuacji np. pospiechu i zdenerwowania.

Badanie kultury bezpieczehstwa umozliwia poznanie i zrozumienie proceséw, ktore
determinujg postepowanie pracownikow. Kultura organizacyjna bywa okreslana jako
osobowos¢ firmy. Jej badanie to samoocena, ktora poszerza Swiadomosc firmy o niej samej i
utatwia kierowanie. Wnioski z samooceny moga stuzyé organizacyjnemu uczeniu sie. Takie
badania sg réwniez sposobem angazowania pracownikow i pretekstem do propagowania
pewnych idei, wartosci i postaw w zaktadzie pracy. W firmach transportu drogowego
odpowiedzialnoscig za spowodowanie wypadku obarcza sie przede wszystkim kierowce, a
zapomina sie o wspoétodpowiedzialnosci za sytuacje niebezpieczne spowodowane przez ztg
organizacje pracy, zaniedbania techniczne, konflikty miedzyludzkie. Sposobem analizy
kultury pracy jest zbadanie klimatu i atmosfery panujacej w catym zaktadzie a nie tylko wsrdd
kierowcéw. Daje to mozliwos¢ zidentyfikowania obszaréw problemowych i zaplanowania

odpowiedniej interwencji, zwieksza zarazem motywacje i polepsza komunikacje miedzy
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wszystkimi pracownikami. Dzieki takim dziataniom ksztattuje sie postawy identyfikacji z

wszystkimi pracownikami, a nie tylko z grupg kolegdw i najblizszych wspotpracownikow.

Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie

Istotg efektywnego ksztattowania kultury bezpieczenstwa pracy w przedsiebiorstwie jest

szereg obszaréw. Mozna do nich zaliczy¢ m.in.:

1.

zaangazowanie kierownictwa - przejawiajgce sie w formutowaniu polityki
bezpieczehstwa i higieny pracy w zaktadzie pracy, popartej konkretnymi,
adekwatnymi do zatozenh dziataniami, wyrazaniem osobistego zainteresowania i troski
0 bezpieczenstwo pracownikéw, przestrzeganiem przepisbw prawa pracy oraz
traktowania spraw bezpieczenstwa z takg samg uwaga jak osigganie efektow
ekonomicznych przedsiebiorstwa, wlasciwe i odpowiednie umiejscowienie
przedstawiciela bhp w strukturze organizacyjnej przedsiebiorstwa,

otwarta i szczera komunikacja — miedzy wszystkimi poziomami struktury
organizacyjnej zakladu pracy, dotyczy w szczegdlnosci petnej i systematycznej
informacji nt. sytuacji panujacej w firmie, zmianach i celach firmy, ale takze
przyznawanie sie do podejmowania mylnych decyzji i informowanie o tym, jak
pracownik jest oceniany,

partycypacja pracownikéw — zaangazowanie pracownikOw w opracowywaniu
wewnetrznych standardow i dokumentow z zakresu bezpieczenstwa, udziat w
podejmowanych inicjatywach i decyzjach, wprowadzenie systemu konsultacji
pracowniczych w sprawach bezpieczenstwa i innych,

edukacja z zakresu bhp — nie sprowadzajaca sie tylko i wytacznie do obligatoryjnych
szkolen z tej dziedziny ale praktyczne sprawdzanie umiejetnosci bezpiecznej pracy
na stanowiskach pracy i petne informowanie o zagrozeniach wystepujacych w trakcie
pracy,

analiza wypadkow — rejestrowanie wszystkich zdarzeh (kolizji, zdarzenh
wypadkowych i potencjalnie wypadkowych) mogacych by¢ przyczyng wypadku przy
pracy, systematyczne dokonywanie ich analizy i podejmowanie odpowiednich dziatan
zapobiegawczych,

motywowanie oraz wzmacnianie zachowan bezpiecznych — wykorzystanie
zapisow art. 105 ustawy kodeksu pracy, czyli nagradzanie za pro-bezpieczne
zachowania oraz wyroznianie tych pracownikow, ktorzy angazujg sie w poprawe
warunkow pracy,

wspotpraca miedzy pracownikami - wytworzenie atmosfery sprzyjajacej

zrozumieniu i zaufaniu $cistego kierownictwa z wspoétpracownikami oraz miedzy nimi,
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a takze miedzy poszczegdlnymi poziomami struktury organizacyjnej (np. miedzy

Srednig kadrg kierowniczg, serwisem technicznym i kierowcami).

Wsréd dziatan sprzyjajacych ksztattowaniu kultury bezpieczehstwa wymienia sie
réwniez: poczucie przynaleznosci, mozliwos¢ rozwoju zawodowego, zarzadzanie stresem
oraz promowanie zachowan bezpiecznych. Dlatego tak negatywna z punktu widzenia
bezpieczehstwa jest zbyt duza rotacja pracownikéw, ktéra uniemozliwia ksztaltowanie

identyfikacji z firma i petne zaangazowanie w jej rozwo;.

Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa w transporcie drogowym

Jak pokazano w poprzedniej czesci, kulture bezpieczehAstwa mozna rozpatrywac¢ na

trzech poziomach:

e poziom spoteczny,
e poziom przedsiebiorstwa,
e poziom indywidualny dla kazdego cztowieka.

W zawodzie kierowcy, tak jak w zadnym innym, dochodzi do Scistej zaleznosci i
sprzezenia zwrotnego pomiedzy wymienionymi poziomami kultury bezpieczenstwa. Praca
kierowcy jest zwigzana z uczestnictwem w publicznym ruchu drogowym. Zakorzenione w
spoteczenstwie postawy, wartosci, charakterystyczne zachowania oddziatujg na kierowcow
wykonujgcych swojg prace poza terenem zatrudniajgcego przedsiebiorstwa. Wynikajg z tego
dodatkowe trudnosci i obcigzenia kierowcy, ktére wptywajg na bezpieczenstwo pracownikow.
Specyfika zawodu kierowcy polega rowniez na tym, ze bezpieczenstwo wiasne najczesciej
wpltywa na bezpieczenstwo innych: pasazerow, pieszych, kierowcow — wszystkich
wspotuczestniczacych w ruchu drogowym. Jednym z gtéwnych uwarunkowan bezpiecznej
pracy kierowcow jest ograniczenie czynnikdw obcigzajacych i umiejetnosé radzenia sobie ze

stresem.

W pracy kierowcy czynniki stresogenne mozna podzieli¢ na dwie zasadnicze grupy:

1. czynniki wynikajgce bezposrednio z uczestnictwa w ruchu drogowym

2. czynniki organizacyjne wynikajace z kultury bezpieczenstwa panujacej w firmie

Do tej pierwszej grupy mozna zaliczy¢ np.:

e przeszkody na drodze (np. korki, roboty drogowe, wypadki),

e trudne warunki meteorologiczne (np. opady, przymrozki, mgta),

¢ niebezpieczne zachowania innych uczestnikéw ruchu drogowego (np. wtargniecie

pieszych na jezdnie, bledy lub zachowania agresywne innych kierowcow),
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o kontakty interpersonalne (np. z pasazerami, z innymi uczestnikami ruchu
drogowego),

e zmeczenie i senno$¢ kierowcy,

e zta kondycja psychofizyczna kierowcy.

Doktadne omdéwienie tej grupy czynnikdw znajduje sie w pierwszej czesci.

Do czynnikéw stresogennych wynikajgce ze specyfiki firmy i kultury bezpieczenstwa
panujgcej w firmie mozna zaliczyc¢:

¢ rodzaje przewozow (pasazerski, towarowy),

e dlugosc¢ i specyfika tras (przewozy miejskie, podmiejskie, krajowe, miedzynarodowe),

e stan techniczny pojazdow (w tym: ergonomia pojazdu),

¢ relacje pomiedzy kierowcami, pracownikami nadzoru i pracownikami serwisu,

e organizacja pracy — czas pracy, zmianowos¢, przerwy w pracy, rozktady i

harmonogramy przejazdéw (presja czasu).

Uwzgledniajac specyfike czynnikbw wptywajgcych na sprawnos¢ i kulture
bezpieczehstwa kierowcdw mozna organizowaé rézne formy oddziatywan. Uwzgledniajac i
modyfikujgc wiedze, postawy, wartosci, umiejetnosci i zachowania kazdego pracownika,
oddziatujemy na poziomie indywidualnym. Ksztaltujac kulture bezpieczehstwa na poziomie
przedsiebiorstwa mozna oddziatywa¢ na takie obszary jak: zaangazowanie kierownictwa,
partycypacja pracownikéw, otwarta i szczera komunikacja, stosunki miedzy pracownikami i
poczucie przynaleznosci, edukacja w zakresie bhp, motywowanie do zachowan
bezpiecznych. Nalezy jednak pamietaé, ze obydwie formy oddziatywan sg wspoétzalezne.

Ponizej zostang oméwione te dwa kierunki ksztattowania kultury bezpieczenstwa.

Ksztattowanie kultury bezpieczenstwa na poziomie indywidualnym.

Badania wypadkowosci wskazujg na to, ze najczestszg przyczyng wypadkéw przy
pracy sg btedy ludzkie, w tym niebezpieczne zachowania. Wielu autoréw podkresla réwniez,
ze wiekszos¢ niebezpiecznych sytuacii jest inicjowanych przez ludzi w wyniku utraty kontroli
nad zagrozeniem i nad sobg samym.

Zachowania bezpieczne sg przedstawiane w literaturze psychologicznej w réznych
aspektach:

o jako funkcja zdolnosci i motywacji do bezpiecznego wykonania zadania,
o w odniesieniu do ryzyka - jako odwrotnos¢ zachowan ryzykownych,

o jako postawa wobec zagrozen,
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o jako wynik koncowy dziatan profilaktycznych.

Zachowanie pracownikow w sytuacji ryzyka moze by¢ nastepstwem:
o swiadomych wyboréw przy petnej analizie korzysci i strat,
o nawyku i przyzwyczajen,
o nasladowania postepowania innych oséb,

o podporzadkowania sie zasadom i nhormom.

W teoriach dotyczacych przyczyn niebezpiecznego postepowania oraz popetniania
btedow wymienia sie m.in. niedostateczne doswiadczenie oraz zbyt matg wiedze potrzebng
do identyfikacji zagrozeh. Doswiadczenie ma rowniez wplyw na wielko$¢ ryzyka
podejmowanego przez ludzi. Przykladem moze by¢ zaskoczenie mato doswiadczonego
kierowcy autobusu, ktéry w konsekwencji nagtego i ostrego hamowania doprowadza do
zranienia pasazeréw jadacych w jego autobusie.

W jaki sposob doswiadczenie zawodowe wpltywa na zachowania bezpieczne
pracownikéw, nie jest jednoznaczne. Z jednej strony z czasem wykonywania pracy na
stanowisku wzrasta wiedza nt. potencjalnych zagrozen, maleje spontanicznos¢ zachowan i
wzrasta swiadomos$¢ niebezpieczenstw. Z drugiej strony, wraz z wiekiem maleje sprawnos¢
sensoryczno-motoryczna, pogarsza sie refleks. Obycie z miejscem pracy i codziennymi
czynnosciami (np. przejazdy na tych samych trasach) moze powodowac uspienie
wrazliwosci na potencjalne zagrozenia. Doswiadczenie zawodowe ma wptyw na zachowania
bezpieczne poprzez posrednictwo kultury bezpieczenstwa w danym miejscu pracy.

Gtoéwnym celem ksztattowania kultury bezpieczenstwa na poziomie indywidualnym jest
zwiekszenie wiedzy, umiejetnosci i motywacji poszczegoéinych pracownikéw firm
transportowych w obszarze zachowan bezpiecznych.

Jak pokazujg badania, wysoka kultura bezpieczenstwa w pracy wigze sie z wysokimi
wynikami w skali zachowah bezpiecznych przejawiajagcych sie w unikaniu sytuaciji
zagrazajgcych na drogach.

Zgodnie ze schematem opracowanym przez Gellera, ksztattowanie kultury
bezpieczehstwa moze obejmowac zaréwno indywidualne cechy pracownikéw — wiedze,

umiejetnosci, motywacje, osobowosc¢, jak i zachowania oraz materialne sSrodowisko pracy.
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Ksztattowanie kultury bezpieczenstwa

Wysoka kultura bezpieczenstwa jest zwigzana
z poczuciem osobistej odpowiedzialnosci kazdego pracownika
za sprawy bezpieczenstwa, przejawiajgcej sie w codziennej pracy.

JEDNOSTKA

wiedza, umiejetnosci, mozliwosci,
motywacja, 0sobowos¢

Ksztaltowanie
Kultury
: Bezpieczenstwa
ZACHOWANIE SRODOWISKO PRACY
. . wyposazenie, utrzymanie
przejawianie ,.,aktywnej stanowisk pracy, ergonomia,
troski” procedury

Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa (Geller, 1996).

Czy ten schemat mozna stosowac¢ do ksztattowania kultury bezpieczenstwa w pracy
kierowcy? Wydaje sie, ze jest on tozsamy z modelem sytuacji drogowej, jaki powszechnie
stosuje sie w omawianiu uwarunkowan bezpieczenstwa na drodze. Sytuacje drogowg mozna
podzieli¢ na cztery podstawowe sktadowe wptywajgce na bezpieczenstwo: pojazd, droga,
otoczenie i inni uzytkownicy oraz kierowca. Wszystkie te elementy i ich wzajemna interakcja
warunkuje bezpieczenstwo na drodze. Jednak z punktu widzenia kierowcy najwazniejsze sa:
pojazd i kierowca, poniewaz na sprawnos¢ tych elementow mamy najwiekszy wptyw. Z
punktu widzenia bezpieczenstwa najwazniejszym elementem jest sam kierowca, poniewaz w
zdecydowanej wiekszosci przyczyng wypadkow drogowych sg btedy i wykroczenia

kierowcow.
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Na poziomie odbioru informacji moga to by¢ btedy spostrzegania, ale o wiele czesciej
powodem sytuacji niebezpiecznych na drogach sg btedy uwagi. Zaburzenia uwagi wystepujg
czesciej w takich sytuacjach, jak pospiech, rozmowa przez telefon komorkowy, skupienie na
czynnosciach towarzyszacych — wyszukiwanie stacji radiowej lub programowanie
nawigatora.

W przypadku ksztattowania kultury bezpieczenstwa w transporcie drogowym,
najbardziej efektywne wydaje sie oddzialywanie na samych kierowcéw oraz na ich
zachowania. W pierwszym przypadku mogg to by¢ szkolenia, rozmowy indywidualne
poprzedzone badaniami predyspozycji kierowcy w celu informowania o stabych i mocnych
stronach. Natomiast modyfikacja zachowah moze odbywac¢ sie poprzez treningi umiejetnosci
w szkotach bezpiecznej jazdy, nauki eko drivingu, dodatkowe jazdy doszkalajgce. W trakcie
szkolen omawiane sa najczesciej takie zagadnienia, jak: sktadowe sytuacji drogowej,
elementy procesu dziatania kierowcy, rodzaje btedow, btedy spostrzegania, zaburzenia
uwagi, uwarunkowania osobowosciowo - temperamentalne, relacje spoteczne z innymi

uzytkownikami drogi, agresja, zmeczenie i sennosc¢ i sposoby radzenia ze stresem.
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Rady dla kierowcow firm przewozu pasazerskiego.

Indywidualna kultura bezpieczenstwa kierowcy jest wypadkowq jego doswiadczen, wiedzy i
umiejetnosci. Przy jakiejkolwiek zmianie w zZyciu zawodowym, np. zmianie trasy, typu
samochodu, firmy zatrudniajqcej zmieniajq sie rowniez uwarunkowania.

Gdy jako kierowcy przesiadamy sie z samochodu osobowego lub towarowego do autobusu
musimy pamietac, ze kierujemy sie przyzwyczajeniami i nawykami z wczesniejszych
doswiadczen. Ostre hamowanie samochodem ciezarowym z dobrze umieszczonym towarem
moze nie przynies¢ zadnych negatywnych konsekwencji. Ta sama reakcja kierowcy autobusu,
moze spowodowac dziesiqtki rannych pasazerow.

Ksztaltowanie kultury bezpieczenstwa na poziomie przedsiebiorstwa.

W wielu badaniach stwierdzono, iz klimat bezpieczehstwa w zaktadzie pozostaje w
bezposrednim zwigzku z wypadkami, ktorym osoby ulegajg w pracy. Im lepszy klimat
bezpieczehstwa w przedsiebiorstwie tym mniej wypadkow w pracy doswiadczajg pracownicy.
Wyniki te potwierdzajg wnioski z badan, w ktérych stwierdzono, Zze czynniki organizacyjne
(zwigzane m.in. z klimatem bezpieczenstwa) sg bezposrednimi i posrednimi predyktorami
wypadkow w pracy. Wydaje sie, ze uwarunkowania sytuacyjne, niezaleznie od poziomu
kultury bezpieczenstwa jednostki, mogg w pewnych sytuacjach bezposrednio wptywaé na
stopieh bezpieczenstwa zachowan podejmowanych przez pracownikow. W wykonywaniu
pracy kierowcy uwarunkowania sytuacyjne i predyspozycje indywidualne mogg mie¢ w
porownaniu do innych zawoddéw, wieksze znaczenie niz czynniki organizacyjne. Pomimo
tego pracodawca moze podjg¢ dodatkowe dziatania na rzecz zwiekszenia sprawnosci i
umiejetnosci pracownikdéw poprzez dziatania edukacyjne lub dziatania korygujace w roznej

formie.

Ponizej zostang omowione te dwie grupy oddziatywan.

Dziatania edukacyjne moga polegac¢ na:

2) uzupetnieniu regularnie prowadzonych w zakfadzie szkoleh o zagadnienia zwigzane z
kulturg bezpieczenhstwa w wybranych obszarach, lub

3) realizacji dodatkowych szkolen poswieconych wytacznie kulturze bezpieczenstwa.

Materiaty szkoleniowe powinny zawiera¢ ogolne informacje dotyczace poszczegdlnych

elementéw kultury bezpieczenstwa, a takze konkretne przyktady zwigzane z
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funkcjonowaniem danej firmy (np. opisy konkretnych wypadkéw, zdjecia miejsc szczegdlnie

niebezpiecznych):

a. jak poszczegolne elementy sg realizowane w ‘naszej’ firmie?

b. jakie sq oczekiwania wobec pracownikéw?

c. co nalezatoby zmieni¢ lub poprawic¢?

Szkolenia powinny uwzgledniaé pozytywne i negatywne przyktady, zaczerpniete z réznych

dokumentéw zaktadowych (np. analiz wypadkowych) oraz z codziennej pracy.

Szkolenia powinny uwzgledniaé takie zagadnienia, jak:

kultura bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie — jak nalezy rozumiec€ to pojecie, jakie sg
przejawy kultury w danym miejscu,

metody, za pomocg ktérych mozna oceni¢ poziom kultury bezpieczenstwa w danym
dziale lub w catym zaktadzie,

komunikacja w zakresie bezpieczenstwa, obejmujaca catg zatoge i poszczegdlne
zespoty,

sposob manifestacji zaangazowania kierownictwa w sprawy bezpieczehstwa oraz
umiejetnosci przywodcze,

rola kierownictwa sredniego szczebla w ksztattowaniu i utrzymywaniu pozadanej
kultury bezpieczenstwa,

zaangazowanie pracownikow w sprawy bezpieczenstwa; satysfakcja pracownikéw z
poziomu bezpieczenstwa w przedsiebiorstwie,

systemy motywacyjne sktaniajgce do wiekszego zaangazowania w lansowanie
bezpiecznych zachowan,

zachowania pracownikéw — przyktady zachowan ryzykownych oraz zachowan, ktére

sgq pozadane w miejscu pracy.
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Zaangazowanie kierownictwa

Relacje migdzy pracownikami

Szkolenia i analiza wypadkow
Promocja bezpieczenstwa

Poczucie
odpowiedzialnosci

‘Wypadki poza praca
i BT ‘Wypadki w prac
zachowania M pracy

W miare mozliwosci szkolenia powinny réwniez zawiera¢ elementy warsztatowe z

udziatem pracownikéw. Cwiczenia dla uczestnikéw szkolen moga by¢ zwigzane z:

Dodatkowg forma zwiekszajacg sprawnos¢ kierowcow moze byé praktyczne szkolenie
jazdy w trudnych warunkach (na ptytach poslizgowych), zapoznawanie si¢ z sytuacjami

niebezpiecznymi (np. utrata kontroli nad pojazdem w czasie poslizgu), czy wykonywanie

identyfikacjqg widocznych i ukrytych (wartosci i zatozenia) elementéw kultury
bezpieczenstwa w zaktadzie,

identyfikacjg niebezpiecznych zachowanh pracownikow,
analizg przyczyn i konsekwencji niebezpiecznych zachowan,

metodami komunikowania sie i przekazywania informacji zwrotnej dotyczacej bhp.

manewrow trudnych i niebezpiecznych pod nadzorem instruktorow.
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Psycholog radzi — rady dla przetozonych i pracodawcow

v

od samopoczucia kierowcy zalezy jego bezpieczenstwo, dlatego dbaj o nie i nie
stwarzaj atmosfery nerwowoS$ci i pospiechu w pracy,

nie przekazuj skomplikowanych tresci kierowcy w czasie jazdy, ktére wymagajg
zZaangazowania uwagi,

nie rozwigzuj waznych probleméw firmy z kierowcg w czasie jazdy (ani bezpo$rednio
ani przez telefon),

nigdy nie stwarzaj presji czasu na kierowcy, a podkreslaj, ze najwazniejsze jest jego
zdrowie i zycie,

o ile to mozliwe zale¢ kierowcom wykorzystanie telefondw w czasie jazdy do
minimum,

nie wymuszaj na kierowcach realizacji dtugich tras w zbyt krotkim czasie

przy ocenie punktualnosci kierowcow bierz pod uwage utrudnienia na drodze (korki,
wypadki),

nie uzalezniaj wynagrodzenia kierowcow od szybkoSci jazdy i czasu przejechania
trasy,

w zlecaniu i planowaniu tras bierz pod uwage indywidualng sytuacje rodzinng i
prywatng kierowcow,

pamietaj, ze kierowca ma prawo odmowic jazdy wtedy, gdy jego stan psychofizyczny
nie zapewnia bezpiecznego wykonywania pracy i stwarza zagrozenie dla innych

0S0Ob.

51



Psycholog przypomina

Kierowca ma prawo, po uprzednim zawiadomieniu przetozonego, powstrzymac sie od
wykonywania pracy wymagajgcej szczegolnej sprawnosci psychofizycznej w przypadku, gdy
jJego stan psychofizyczny nie zapewnia bezpiecznego wykonywania pracy i jego stan stwarza
zagrozenie dla innych o0so6b. Zgodnie z wykazem prac wymagajgcych szczegolnej
sprawnosci psychofizycznej (Zatgcznik do rozporzgdzenia Ministra Pracy i Polityki Socjalnej
z dnia 28 maja 1996 r. (poz.287) powyzsze postanowienia dotyczg kierowcow autobusow,
pojazdow przewozgcych materiaty niebezpieczne oraz pojazdéw o dopuszczalnej masie

catkowitej powyzej 16 ton i dtugoSci powyzej 12 m, trolejbusoéw i motorniczych tramwajow.

Obowigzek wstepnych i okresowych badan dla kandydatéw i oséb pracujgcych w
zawodzie kierowcy reguluje Ustawa z dnia 6 wrze$nia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz.
U. z 2007 r. Nr 125, poz. 874). Artykut 39 k. tej ustawy okresla, ze kierowca wykonujgcy
przewdz drogowy podlega badaniom psychologicznym przeprowadzanym w celu
stwierdzenia istnienia lub braku przeciwwskazan psychologicznych do wykonywania pracy
na stanowisku kierowcy. Zgodnie z ustawg badaniom podlegajg kierowcy wykonujgcy
transport drogowy nastepujgcymi typami pojazdéw:
= przeznaczonymi do przewozu nie wiecej niz 9 osob tgcznie z kierowcq — w zarobkowym

przewozie 0séb (taksowki),
= przeznaczonymi do przewozu wiecej niz 9 oséb (autobusy),

» 0 dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3.5 tony (transport ciezki),

= dopuszczalnej masie catkowitej ponizej 3.5 tony — w zarobkowym przewozie rzeczy.

W przypadku kierowcow zawodowych obowigzuje okresowos¢ badan psychologicznych:
kierowcy do 60 roku zyciu powtarzajg badania co 5 lat, zas po skoriczeniu 60 lat — co 30
miesiecy. Natomiast przepisom o transporcie drogowym nie podlegajg kierowcy ,flotowi”,
ktorzy kierujg pojazdami przeznaczonymi konstrukcyjnie do przewozu nie wigcej niz 9 osob
fgcznie z kierowcg w przewozie niezarobkowym lub pojazdami o dopuszczalnej masie
catkowitej nieprzekraczajgcej 3,5 tony w transporcie drogowym rzeczy oraz niezarobkowym

przewozie drogowym rzeczy.
Motorniczowie tramwajow podlegajq obowigzkowi wstepnych i okresowych badan

psychologicznych zgodnie z Ustawg z dnia 20 czerwca 1997 r. o ruchu drogowym (Dz. U. z
2005 r. Nr 108, poz. 908).
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Ustawa o ruchu drogowym reguluje takze obowigzek badar psychologicznych kierowcéw
amatoréw, przeprowadzanych w celu orzekania o istnieniu lub braku przeciwwskazan

psychologicznych do kierowania pojazdem. Obowigzkowi temu podlegajg kierowcy, ktorzy:

= kierowali pojazdem w stanie nietrzezwosci lub po uzyciu S$rodka dziatajgcego

podobnie do alkoholu,
= przekroczyt liczbe 24 pkt. karnych za naruszanie przepisow ruchu drogowego,
= sprawcy wypadkoéw drogowych, w ktérym byt zabity lub ranny,
= kierowcy skierowani na badania przez lekarza.

W przypadku badan kierowcoéw amatorow (poza wyjgtkowymi i uzasadnionymi sytuacjami)

orzeczenie jest bezterminowe.
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Przydatne informacje

Instytuty naukowe zajmujace sie bezpieczenstwem w transporcie drogowym i badaniami

uwarunkowan sprawnosci kierowcow:

Centralny Instytut Ochrony Pracy — Paristwowy Instytut Badawczy (CIOP-PIB)
Ul. Czerniakowska 16
00-701 Warszawa
http.//www.ciop.pl/

Instytut Transportu Samochodowego (ITS)
ul. Jagielloriska 80
03-301 Warszawa
http://www.its.waw.pl/

Instytut Medycyny Pracy im. prof. dra J. Nofera (IMP)
ul. $w. Teresy od Dziecigtka Jezus 8
91-348 t6dz
http://www.imp.lodz.pl/
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ANKIETA
OCENIAJACA PRAKTYCZNA PRZYDATNOSC
WYNIKOW PRACY



Ankieta dla os6b wdrazajacych opracowane rozwigzania
oceniajaca ich praktyczng przydatnosé

Uprzejmie informujemy, ze zebrane informacje bgda wykorzystane jedynie w celu oceny

praktycznej przydatnosci pracy i nie b¢da udostgpnianie innym osobom i instytucjom.

Prosimy o postawienie znaku ,,X”” w odpowiedniej kratce lub wpisanie danych

1. Informacja o ankietowanym

Osoba ankietowana to:
Pracodawca
Pracownik/kierowca
Pracownik stuzby BHP

aood

Wielkos$¢ przedsigbiorstwa
Mikro
Mate
Srednie

aooa

WOJeWOAZEWO: ..eviieiiieeiieeeeeeeee e e

2. Opinia na temat dostarczonych materialéw
NIE
Lp. TAK | NIE DOTYCZY

Czy Pani/Pana zdaniem dostarczone materiaty sa napisane

1 ) : : . O O O
przystepnym i zrozumiatym jezykiem?
Czy dostarczone materiaty poszerzaja Pani/Pana wiedzg

2 | natemat specyfiki zagrozen w pracy na stanowiskach O O O
kierowcy?
Czy dostarczone materiaty poszerzaja Pani/Pana wiedz¢

3 | natemat znaczenia indywidualnej sprawnos$ci kierowcow O O O
na bezpieczenstwo prowadzenia pojazdu?
Czy dostarczone materiaty poszerzaja Pani/Pana wiedz¢

4 | natemat znaczenia kultury bezpieczenstwa w O O O
przedsigbiorstwie transportowym?




Czy dzigki dostarczonym materiatom zwigkszyla si¢
Pana/Pani wiedza na temat wptywu cech indywidualnych
(wiek, ple¢, doswiadczenie, cechy temperamentu i
osobowosci) na specyfike prowadzenia pojazdu?

Czy Pani/Pana zdaniem wyniki badan zamieszczone w
materiatach uzasadniaja potrzebg psychologicznych badan
kierowcow, nawet, gdy nie jest to obowiazkowe (np. na
stanowisku kierowcy flotowego)?

Czy dostarczone materiaty poszerzaja Pani/Pana wiedzg
na temat mozliwos$ci ksztattowania kultury
bezpieczenstwa w transporcie drogowym na poziomie
indywidualnym?

Czy dostarczone materiaty poszerzaja Pani/Pana wiedz¢
na temat mozliwosci ksztattowania kultury
bezpieczenstwa w transporcie drogowym na poziomie
przedsigbiorstwa?

Czy dostarczone materiaty poszerzaja Pani/Pana wiedzg
na temat sposobow zwigkszania indywidualnej sprawnosci
kierowcow?

10

Czy dostarczone materiaty bgda Pani/Panu przydatne
podczas wykonywania pracy zawodowe;j?

Serdecznie dzigkujemy za wypelnienia ankiety.




