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Celem badania przedstawionego w artykule byta kompleksowa ocena psychospotecznych
warunkéw pracy kierowcow autobusoéw miejskich i dalekobieznych. Badaniem objeto 500

kierowcow autobuséw z 52 réznych firm przewozowych. Narzedziem badawczym byt Ko-
penhaski Kwestionariusz Psychospotecznych Warunkéw Pracy — COPSOQ II. Analize przepro-

wadzono za pomoca testu t-studenta, w ktorym poréwnywano srednie wynikow kierowcow
miejskich i dalekobieznych. Przeprowadzone badanie wykazato, ze kierowcy tych pojazdéw

nie stanowig jednorodnej grupy zawodowej pod katem wystepujacych zagrozer psychospo-

tecznych w Srodowisku pracy. Kierowcy autobusow miejskich majg wyzszy poziom wymagan
emocjonalnych i tempa pracy, roznig sie takze od kierowcow autobuséw dalekobieznych pod
wzgledem warunkéw organizacji pracy oraz poziomami stresu i dobrostanu.

Stowa kluczowe: psychospofeczne warunkipracy, wymagania pracy, kierowcy autobusow, stres

Psychosocial working conditions of urban and long-distance bus drivers

The aim of the study was to comprehensively assess the psychosocial working conditions
of city and long-distance bus drivers. Data were collected among 500 bus drivers from 52
different companies. The variables was measured with the Copenhagen Psychosocial Working
Conditions Questionnaire — COPSOQ II. The analysis was carried out using the t-test, which
compared the mean results of urban and long-distance drivers. The study showed that city
and long-distance bus drivers do not constitute a homogeneous professional group in terms
of psychosocial risks in the work environment. City bus drivers have a higher level of emotional
demands and work pace, and they also differ from long-distance bus drivers in terms of work
organization conditions, stress and well-being.

Keywords: psychosocial working conditions, job demands, bus drivers, stress

Wstep

Zawdd kierowcy autobusu nalezy do katego-
rii trudnych i niebezpiecznych. Osoba go wyko-
nujgca powinna mie¢ szczegblne predyspozycje
intelektualne, poznawcze, psychomotoryczne
i osobowosciowe [1]. Sa one zresztg przedmio-
tem obowigzkowych badaf - wstepnych i okre-
sowych — kierowcow autobuséw [2, 3].

W3réd wymaganych sprawnosci sensomo-
torycznych znajduja sie: ostros¢ wzroku, dobry
stuch, zmyst réwnowagi, rozréznianie barw,
widzenie stereoskopowe, widzenie o zmro-
ku, koordynacja wzrokowo-ruchowa, szybki
refleks, spostrzegawczos¢, zrecznosé rak.
Zdolnosci niezbedne w zawodzie kierowcy
autobusu to przede wszystkim: koncentracja
i podzielno3¢ uwagi, wyobraznia przestrzenna,
uzdolnienia techniczne i dobra organizacja pracy
wtasnej (kierowcy wiekszos¢ zadan wykonujg
samodzielnie, bez bezposredniego nadzoru).
Kierowca autobusu musi mie¢ réwniez odpo-
wiednie cechy osobowosci i temperamentu [4],
takie jak: wytrzymatos¢ na dtugotrwaty wysitek,
odporno3¢ emocjonalna, samokontrola, cierpli-
wos¢, tatwosé podejmowania szybkich i traf-
nych decyzji, umiejetnosé pracy w warunkach
monotonnych, dobra orientacja w terenie oraz
doktadnosé. Te cechy indywidualne sg niezbed-
ne do poprawnego i bezpiecznego wykonywania
zadan operatorskich, tj. do manewrowania po-
jazdem, i sprostania wymaganiom stawianym
przez ruch drogowy [1, 5]. Badania pokazuja,
ze istotnym czynnikiem zagrozenia w pracy kie-
rowcy jest takze stres [6]. Jego zrodtem w pracy
kierowcy autobusu moga by¢ czynniki psycho-
spoteczne, wynikajace z organizacji pracy czy
kontaktéw z pasazerami [7].

Klasyfikacja zawoddw i specjalnoici[8] oraz
opisy zawodow, stworzone w ramach projektu
INFODoradca+t!, okreslajg zawdd kierowcy

' https://psz.praca.gov.pl/rynek-pracy/bazy-danych/
infodoradca//-/InfoDoradcaPlus/zawod/8331017_
occupationPlusportlet WAR_nnkportlet _description
=identificationData [dostep: 12.11.2021].
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autobusu kodem 833101, przy czym nie wpro-
wadzaja rozréznienia ze wzgledu na charakter
wykonywanego transportu. Tymczasem spe-
cyfika pracy kierowcéw autobuséw miejskich
i dalekobieznych jest rézna pod wzgledem zakre-
su zadan (np. dtugosci tras, zageszczenia przy-
stankdw, specyfiki ruchu drogowego w mieicie
i poza nim, intensywnosci i rodzaju kontaktéw
z pasazerami), srodowiska organizacyjnego
(np. wielkosci firmy i jej struktury organizacyj-
nej), warunkéw psychospotecznych (np. pozio-
mu i rodzaju wymagan, relacji z przetozonymi
i wspbtpracownikami) oraz uwarunkowan pty-
nacych z zycia prywatnego i rodzinnego (konflik-
tu praca — zycie prywatne i rodzinne).

Celem badania zaprezentowanego w arty-
kule byta kompleksowa ocena psychospotecz-
nych warunkéw pracy kierowcédw autobuséw
miejskich i dalekobieznych.

Psychospoteczne
warunki pracy
kierowcow autobuséw

Ocene psychospotecznych warunkéw pracy
przeprowadzono za pomocg Kopenhaskiego
Kwestionariusza Psychospotecznych Warunkéw
Pracy - COPSOQ 11 [9, 10]. Analizowano nastepuja-
ce wskazniki psychospotecznych warunkdw pracy,
wchodzace w sktad kwestionariusza COPSOQ Il
+ wymagania w pracy (wymagania ilosciowe,

tempo pracy, wymagania poznawcze, wyma-

gania emocjonalne, wymagania ukrywania
emocji),

+ organizacje i tre$¢ pracy (poczucie wptywu
w pracy, mozliwosci rozwoju, réznorodnosé
pracy, znaczenie pracy, przywigzanie do miej-
sca pracy),

+ relacje interpersonalne i przywédztwo (po-
czucie przewidywalnosci, jasnos¢ roli, konflikt
roli, wsparcie od wspdtpracownikéw, wsparcie
od zwierzchnika, jakos¢ przywodztwa, klimat
spoteczny miedzy pracownikami),

+ relacje praca — cztowiek (konflikt praca -
rodzina, konflikt rodzina - praca, niepewnos¢
pracy, satysfakcja z pracy),

+ wartosci w pracy (zaufanie miedzy pracow-
nikami, zaufanie do kierownictwa, sprawie-
dliwos¢, rownos¢ spoteczna),

+ zdrowie psychofizyczne (zdrowie ogbine, pro-
blemy ze snem, depresja, wypalenie zawo-
dowe, napiecie psychiczne, stres somatyczny,
stres poznawczy, zdolnos¢ do pracy),

+  styl zycia (zdrowe lub niezdrowe odzywianie
sie, aktywnos¢ fizyczna, picie alkoholu — piwa,
winai napojéw wysokoprocentowych, palenie
tytoniu, zazywanie lekdw — uspokajajacych, na-
sennych i przeciwb6lowych, absencja w pracy).
Zgodnie z popularnym wspétczednie mo-

delem ,wymagania w pracy — zasoby” czyn-

niki wystepujgce w Srodowisku pracy mozna
podzieli¢ wtasnie na wymagania i zasoby

[11,12]. W obszarze wymagar w pracy, ktére da

sie odnie$¢ do zawodu kierowcy, tworcy kwe-

stionariusza COPSOQ [9] wyrdznili pie grup.

S3 to:
+ wymagania ilosciowe — warunki pracy,

w ktérych w danej jednostce czasu pracow-

nik ma do wykonania wiele zadan, ktére sie
nawarstwiajg i w zwigzku z tym pojawia sie
problem z terminowa realizacjg (np.: rygory-
styczne rozktady jazdy przy nasileniu ruchu
drogowego, praca w weekendy, praca w nocy,
nieregularny harmonogram pracy);

+ wymagania emocjonalne — warunki pracy,
ktére wymagaja emocjonalnego angazo-
wania sie w osobiste problemy innych ludzi
(np.: opieka nad pasazerami starszymi lub
Z niepetnosprawnosciami, informowanie
o utrudnieniach w ruchu i mozliwych opéz-
nieniach, reagowanie na indywidualne pilne
potrzeby pasazerow);

+ tempo pracy — warunki pracy, ktore wigza
sie z funkcjonowaniem na podwyzszonych
obrotach, wykonywaniem obowigzkéw zawo-
dowych w szybkim tempie, czesto pod presj3
czasu (np.. wykonywanie kurséw w godzinach
szczytu, dostosowanie sie do rozktadu jazdy
po nieoczekiwanym wstrzymaniu ruchu);

* wymagania poznawcze — warunki pracy,
w ktorych trzeba réwnoczesnie zwracaé
uwage na wiele rzeczy, zapamietywaé wiele
informacji, podejmowac trudne decyzje i mie¢
wiele nowych pomystéw (np.: prowadzenie
nowego typu autobusu, pierwsza jazda na no-
wej trasie, reagowanie na pogorszenie stanu
zdrowia pasazera),

+ wymagania ukrywania emocji — warunki pra-
¢y, w ktorych profesjonalizm wigze sie z tym,
ze pracownik musi ukrywaé swoje prawdziwe
odczucia, traktowac innych ludzi jednakowo
i uprzejmie bez wzgledu na ich zachowanie
wobec niego (np.: kontakt z napastliwymi
lub nieuprzejmymi pasazerami, odpowiednie
reagowanie w sytuadji kolizji lub wypadku).
Zkolei zasoby w pracy petnig trzy podstawowe

funkcje: zmniejszaja wymagania pracy oraz zwia-

zane z nimi koszty fizjologiczne i psychologiczne,
pomagaja osiggnat pracownikowi zamierzone
cele zawodowe oraz stymulujg zaangazowanie

pracownika, jego rozwoj osobisty i uczenie sie [11].
Badacze zaproponowali podziat zasobéw

natrzy grupy [10, 13]:

+ zasoby zadania — zwigzane z trescig wyko-
nywanej pracy i obejmujace m.in.: poczucie
wptywu w pracy, réznorodnos¢ zada na sta-
nowisku i znaczenie pracy;

+ zasoby spoteczne — zwigzane z relacjami in-
terpersonalnymi w pracy i obejmujgce m.in.
wsparcie otrzymywane od wspdtpracownikéw,
zaufanie do wspotpracownikdw oraz klimat
spoteczny miedzy pracownikami;

+ zasoby przywddztwa — zwigzane z oceng
kompetencji przetozonych przez pracownika
oraz relacjami z przetozonymi, a obejmujace
m.in.: jakos¢ przywodztwa, sprawiedliwo$é
i szacunek ze strony przetozonego, dostepnosé
wsparcia ze strony przetozonych oraz zaufanie
do przetozonych.

W pracy kierowcy autobusu wiekszosé
zadah ma zwigzek z prowadzeniem pojazdu
i jest wykonywana samodzielnie, co wptywa
na zwiekszone poczucie kontroli [7]. Jednak
pozostate uwarunkowania organizacyjne, wyni-
kajace z logistyki, rozktadéw jazdy, stanu tech-
nicznego pojazdéw i wspdtpracy z serwisem
technicznym, wigza sie z zasobami spotecznymi
i zasobami przywédztwa.

W artykule oméwiono wyniki, ktére po-
twierdzajg istotne statystycznie réznice po-
miedzy kierowcami autobuséw miejskich
i dalekobieznych w zakresie psychospotecznych
wymagan i zasobow pracy.

Metoda badawcza

Uczestnicy badania

Badaniem objeto 500 kierowcow autobusdéw
z 52 roznych firm przewozowych z terenu 14
wojewddztw. Wiek os6b badanych miescit sie
w przedziale 21-65 lat, a $rednia wieku wyniosta
43,01 (5D =10,57). Sredni staz pracy og6tem
w latach wynidst 20,36 (SD=10,56). W badanej
grupie przewazali mezczyZni, n = 465 (93%),
liczba kobiet wynosita n =30 (6%), w pieciu
przypadkach (1%) brakowato danych na temat
ptci. W transporcie miejskim byto zatrudnionych
229 kierowcdw, a 271 - w transporcie daleko-
bieznym. Transport dalekobiezny obejmowat
potaczenia krajowe i miedzynarodowe. Prze-
prowadzony test chi-kwadrat, poréwnujacy
obie te grupy kierowcéw, okazat sie nieistot-
ny statystycznie (¥? (df =1, N=500) = 3,53;
p = 0,06). Oznacza to, ze réznice w liczeb-
nosciach obu grup s nieistotne statystycznie,
co pozwala poréwnywac wyniki uzyskane dla
tych grup.

Narzedzie badawcze

Badanie przeprowadzono przy pomocy
Kopenhaskiego Kwestionariusza Psychospo-
tecznych Warunkéw Pracy - COPSOQ 11 [9, 10].
Ma on szerokie zastosowanie na catym Swiecie
— zostat przettumaczony na 25 jezykdw i jest
narzedziem wykorzystywanym przez Miedzy-
narodowga Organizacje Pracy oraz Swiatowa
Organizacje Zdrowia do oceny zagrozef psy-
chospotecznych wystepujgcych w Srodowisku
pracy wielu réznych zawodéw [10]. W COPSOQ
[l uwzgledniono nie tylko potencjalne Zrodta
stresu w pracy, lecz takze zasoby cztowieka.
Kwestionariusz sktada sie ze 127 pytan wcho-
dzacych w sktad 41 podskal, ktérych wyniki
przyjmuja wartosci od 0 do 100. Podskale z ko-
lei s3 podzielone na szes¢ obszaréw mierzacych
szeroki zakres psychospotecznych warunkéw
pracy, takich jak: wymagania w pracy, interak-
cja cztowiek - praca, zasoby spoteczne, zasoby
przywédztwa, zdrowie i samopoczucie oraz
styl zycia. Wtasciwosci psychometryczne pol-
skiej wersji narzedzia zostaty potwierdzone
w badaniach Baki [10].
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Rys. 1. Wymagania w pracy w grupach kierowcow autobuséw miejskich i dalekobieznych
Fig. 1. Job demands in groups of urban and long-distance bus drivers
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Rys. 2. Organizacja i tres¢ pracy w grupach kierowcéw autobuséw miejskich i dalekobieznych
Fig. 2. Organization and content of work in groups of urban and long-distance bus drivers
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Rys. 3. Relacje interpersonalne i przywodztwo w grupach kierowcdw autobuséw miejskich i dalekobieznych
Fig. 3. Interpersonal relationships and leadership in groups of urban and long-distance bus drivers

Wyniki badan

Analize przeprowadzono za pomocg testu
t-studenta, w ktérym poréwnywano sred-
nie arytmetyczne wynikéw, odnoszacych sie
do obu grup kierowcéw, w zakresie warun-
kéw psychospotecznych pracy, obejmujacych
wymagania i zasoby oraz wskazniki zdrowia
psychofizycznego.

Ze wzgledu na duzg liczbe zmiennych uzy-
skiwanych w badaniu z uzyciem kwestiona-
riusza COPSOQ Il w artykule ograniczono sie
do przedstawienia wytacznie tych wskaznikéw,
ktore pokazywaty réznice pomiedzy dwoma
analizowanymi grupami.

Na rys. 1 przedstawiono réznice w zakresie
wymaganh w pracy, charakteryzujacych badane
grupy kierowcow. Wyniki wskazuja, ze w przy-
padku kierowcéw autobuséw miejskich wyzszy
jest poziom: wymagar emocjonalnych (t(498) =
4,98; p<0,001), wymagan ukrywania emogji
(1(498) = 4,70; p < 0,001) oraz tempa pracy
(t(498) = 4,07; p< 0,001).

Réznice w zakresie organizacji oraz tresci
pracy zaprezentowano na rys. 2. Okazato sie,
ze kierowcy autobuséw dalekobieznych cechu-
ja sie wyzszymi poziomami: poczucia wptywu
(1(498) = -2,67; p < 0,01), mozliwosci rozwo-
ju (1(498)=-4,19; p < 0,001), r6znorodnosci
pracy (t(498) = -5,53; p< 0,001) i przywiazania
do organizacji (t(498) = -2,66; p< 0,01).

Z kolei narys. 3 zilustrowano réznice w zakre-
sie relacji interpersonalnych w pracy i zarzgdza-
nia organizacja. Analiza wykazata, ze kierowcy
zatrudnieni w transporcie dalekobieznym wyzej
oceniaja: jakos¢ przywddztwa (1(470) = -2,93;
p < 0,01), poziom nagrdd (t(498) = -3,45;
p < 0,001), poczucie przewidywalnosci w pra-
cy (1(498) = -3,84; p< 0,001), sprawiedliwos¢
i szacunek (t(498) = -4,20; p < 0,001), wspar-
cie od przetozonych (t(470) = -2,75; p< 0,01)
i od wspotpracownikéw (t(489,75) = -3,78;
p < 0,001), a takze zaufanie miedzy wspétpra-
cownikami. Jednoczesnie ta grupa kierowcédw
wyzej ocenita wystepujacy w ich pracy konflikt
roli (1(498) = -2,98; p< 0,01), oznaczajacy sto-
pief niezgodnosci wymagan i celéw stawia-
nych przez przetozonych. Ten konflikt moze
sie takze przejawiac poczuciem pracownika,
ze niektore czynnosci zawodowe wykonywane
sg niepotrzebnie.

Wyniki w zakresie interakcji praca - czto-
wiek i wskaznikdw zdrowia psychofizycznego
przedstawiono na rys. 4. Analiza réznic wyka-
zata, ze kierowcom autobuséw miejskich to-
warzyszy wyzszy poziom: niepewnosci pracy
(t(498) =1,98; p< 0,05), stresu psychicznego
(t(498) = 2,48; p < 0,01) i wypalenia zawo-
dowego (t(498) = 3,59; p < 0,001). Kierowcy
autobuséw dalekobieznych cechuja sie nato-
miast wyzszym poziomem: przekonania o wta-
snej skutecznosci (t(497) = -3,93; p< 0,001),
satysfakcji z pracy (¢(491,5) = -2,26; p < 0,05)
i deklarowanego zdrowia ogblnego (#(497) =
-2,78; p< 0,01).
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Rys. 4. Interakcja praca — cztowiek i zdrowie psychofizyczne w grupach kierowcow autobuséw miejskich i dalekobieznych

Fig. 4. Work-human interaction and psychophysical health in groups of urban and long-distance bus drivers

Omoéwienie wynikow i wnioski

Na podstawie analizy wynikéw stwierdzono
znaczace rdznice pomiedzy badanymi grupami
w zakresie stawianych im wymagan. Te réznice
moga wynikac z charakteru pracy kierowcow.
Bywa, ze w warunkach miejskich korkéw trud-
no jest realizowaé rozktady jazdy [7], co moze
wptywac na wyzsza ocene tempa pracy przez
kierowcow autobuséw miejskich. Z kolei wyzsze
wymagania emocjonalne i wymagania ukrywania
emodji u kierowcow autobuséw miejskich moga
wskazywac na bardziej intensywne i obcigzajace
kontakty z pasazerami. Taki kierowca nie tylko
wykonuje czynnosci zwigzane z prowadzeniem
pojazdu, lecz takze nawiazuje relacje z pasa-
zerami: reaguje na to, co sie dzieje w pojezdzie
(np. na awanturujacych sie pasazeréw), udziela
informadji o trasie, a czasem naraza sie na skargi
pasazeréw [14]. Mozna przypuszczaé, ze wiasnie
te aspekty pracy kierowcy autobusu w wigkszym
stopniu dotyczg grupy kierowcéw autobuséw
miejskich.

Réznice uwidocznity sie takze w zakresie
organizacji i tresci pracy oraz relacji w orga-
nizacji. Kierowcy autobuséw dalekobieznych
oceniajg swojg prace jako bardziej réznorodna
i uwazaja, ze maja wiekszy wptyw na sposob jej
wykonywania. Wyzej oceniaja tez swoje mozli-
wosci rozwoju i przywiazanie do miejsca pracy.
Réwniez w tym przypadku moze to wynikaé
ze specyfiki jazdy na dtugich dystansach po-
miedzy miejscowosciami lub panstwami, ktora
rézni sie od specyfiki kurséw na okreslonych
liniach i wedtug rozktadu jazdy w danym miescie.

Ponadto wystapity liczne réznice w relacjach
i przywddztwie w organizacjach. Kierowcy
autobuséw dalekobieznych wyzej oceniaja:
zaufanie miedzy wspotpracownikami, wsparcie

od wspdtpracownikéw i przetozonych oraz ta-
kie wskazniki, jak jakos¢ przywodztwa, spra-

wiedliwo$¢ i szacunek, nagrody czy poczucie
przewidywalnosci. Te réznice prawdopodobnie
wynikaja z charakteru organizacji — wielko3ci

firmy czy jej struktury organizacyjnej. Jedno-

czesnie kierowcy autobuséw dalekobieznych
wyzej oceniajg tez konflikt roli, co z kolei moze

by¢ efektem tego, ze kierowcy autobuséw miej-

skich majg sztywniejsze ramy rozktaddéw jazdy
oraz precyzyjniej okreslone obowigzki. Jezeli
za$ chodzi o wskazniki dobrostanu i zdrowia,
kierowcy autobuséw dalekobieznych sg silniej

przekonani o wtasnej skutecznoici, maja wiek-

szg satysfakcje z pracy i zdrowia ogélnego oraz
wykazujg nizszy poziom niepewnosci pracy,
stresu i wypalenia zawodowego. Opierajac sie
na modelu ,wymagania w pracy — zasoby” [11],
mozna stwierdzi¢, ze nadmierne wymagania

prowadza do napiecia, a nastepnie — do wy-
palenia zawodowego, natomiast zasoby ten
wptyw ostabiaja. Otrzymane wyniki da sie
zatem odnies¢ do wskazanych wczesniej wyz-
szych wymagarh emocjonalnych i tempa pracy,
ktére sg typowe dla kierowcdw autobusdw
miejskich, oraz do nizszej oceny wsparcia spo-
tecznego w tej grupie.

Podsumowanie

Przedstawione wyniki wskazuja na rézni-
ce pomiedzy grupami kierowcéw autobuséw
miejskich i dalekobieznych. Informacje te moga
byé pomocne w doborze oséb na stanowiska
kierowcéw autobuséw oraz w badaniach psy-
chologicznych kierowcéw, wymaganych przepi-
sami prawa [2, 3]. Jak wskazuja tuczak, Zielifski
i Tarnowski [14], w badaniach psychologicznych
réznych grup zawodowych kierowcéw nale-
zy stosowaé odmienne procedury, co wynika
z rdznic w specyfice stanowisk pracy. W przy-
padku badania kierowcy autobusu miejskiego
(lub kandydata do tego zawodu) warto w3rdd
badanych zdolnosci uwzgledni¢ odpornosé na wy-
magania emocjonalne czy zdolnos¢ do pracy
w wysokim tempie. Z kolei przedstawione w ar-
tykule réznice w poziomie odczuwanego stresu
i dobrostanu powinny by¢ uwzgledniane przez
lekarzy i psychologdéw przeprowadzajacych okre-
sowe badania profilaktyczne kierowcéw autobu-
s6w oraz przez osoby odpowiedzialne za szkolenia
w firmach transportowych. Co wazne, liczne ba-
dania potwierdzity, ze wysoki poziom stresu i ni-
ski poziom dobrostanu u kierowcédw autobuséw
powoduje problemy zdrowotne i absencje w pracy,
a takze stwarza zagrozenie dla bezpieczefistwa
prowadzenia pojazdu [15].

Ustalenia te stanowig istotny wktad do litera-
tury. Dotychczasowe badania podejmujace za-
gadnienie psychospotecznych warunkdw pracy
kierowcdw autobuséw nie obejmowaty analizy
roznic pomiedzy grupami kierowcdéw miejskich
i dalekobieznych. Ponadto badania najczesciej
skupiaty sie wytacznie na grupie kierowcow au-
tobuséw miejskich [6, 7,15, 16].
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Warto zauwazy¢, ze zaprezentowane ba-

dania przeprowadzono w 2020 r. - w okresie

pandemii COVID-19 i zwigzanych z nig ograni-

czenh. Jak wynika z doniesiefi innych autoréw oraz
Srodowiska zawodowego w obszarze transportu
drogowego, sytuacja pandemiczna miata istotny
wptyw na pewnos¢ zatrudnienia oraz poczucie
narazenia na ryzyko zakazenia wsrdd kierowcow
[17]. Dlatego uzyskane wyniki moga sie rézni¢
od tych z okresu przed pandemiag w odniesieniu
do: odczuwanych w pracy wymagan, dostepnych
zasob6w, doswiadczanych konfliktéw miedzy

praca a zyciem osobistym oraz kondycji psychicz-

neji fizycznej kierowcdw autobusow. Celowe jest
rowniez przeprowadzenie podobnego badania
po zakoficzeniu pandemii COVID-19.
Podsumowujac, przeprowadzone badanie
potwierdzito, ze kierowcy autobuséw miejskich
i dalekobieznych nie stanowia jednorodnej grupy

zawodowej, biorgc pod uwage zagrozenia psy-

chospoteczne wystepujace w srodowisku pracy.
Kierowcy autobuséw miejskich majg wyzszy

poziom wymagan emocjonalnych i tempa pra-

cy, réznig sie takze od kierowcéw autobuséw

dalekobieznych ze wzgledu na warunki orga-

nizacji pracy oraz poziom stresu i dobrostanu.
Te réznice powinny by¢ brane pod uwage przy

doborze kadry kierowcéw i dziataniach profilak-

tycznych dotyczacych tych grup zawodowych.
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