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Spo³eczne aspekty kultury bezpieczeñstwa
na drodze i w firmach transportowych

W artykule omówione zosta³y spo³eczne aspekty kultury 
bezpieczeñstwa w kontek�cie specyfiki zagro¿eñ zwi¹zanych 
z amatorskim prowadzeniem pojazdów oraz z wykonywa-
niem zawodu kierowcy. S¹ w nim poruszone takie zagad-
nienia, jak: relacje z innymi kierowcami i pasa¿erami, agresja 
na drodze, rozmowy przez telefon komórkowy oraz kultura 
bezpieczeñstwa kierowców i przedsiêbiorstwa.

Social aspects of safety culture on the road 
and in transport enterprises
This paper presents the social aspects of safety culture in 
the context of typical hazards related to professional vs. 
non-professional driving. The main issues are pointed out, 
e.g., relationships with other drivers, road rage, mobile phone 
use and the level of safety culture of individuals as well as 
of the enterprise.

Wstêp
Dane Komendy G³ównej Policji pokazuj¹, 

¿e w wyniku wypadków drogowych w 2009 r. 
w Polsce �mieræ ponios³y 4 572 osoby i by³a 
to najmniejsza liczba ofiar wypadków drogo-
wych od 1975 r., czyli od pocz¹tku rejestracji 
statystyk wypadkowych [1]. Pomimo to, Polska 
nadal „prowadzi” w europejskich statystykach 
�miertelnych ofiar ruchu drogowego. I choæ 
niepe³ne statystyki z 2009 r. wskazuj¹ na 
tendencjê zmniejszania siê liczby wypadków 
i ich ofiar, to bardzo trudno powiedzieæ, ¿e 
na polskich drogach zginê³o „tylko” 4,5 tys. 
osób. Polska od wielu lat zajmuje niechlubne, 
czo³owe miejsce pod wzglêdem wska�nika 
ciê¿ko�ci wypadków drogowych. Wska�nik 
ten wynosi³ w 2008 roku 11 zabitych na 100 
wypadków drogowych, a w 2009  – ok. 10,3 
zabitych, podczas gdy �rednia dla UE wynosi 
nieco powy¿ej 3 [2]. 

Okres wakacyjny i powakacyjny jest szcze-
gólnie niebezpieczny ze wzglêdu na wiêksze 
natê¿enie ruchu drogowego. W ubieg³ym roku 
najwiêksz¹ liczbê wypadków odnotowano 
w sierpniu (4 330 wypadków), a najwiêksz¹ 
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liczbê �miertelnych ofiar – w lipcu (477 zabi-
tych) i w pa�dzierniku (481 zabitych) [1].

G³ównymi sprawcami wypadków drogo-
wych s¹ kierowcy: z ich winy dochodzi do blisko 
80% wypadków. W Polsce transport zajmuje 
3. miejsce pod wzglêdem liczby �miertelnych 
ofiar wypadków przy pracy (15%). Z danych 
Pañstwowej Inspekcji Pracy wynika, ¿e kie-
rowcy samochodów ciê¿arowych, osobowych 
i autobusów stanowi¹ najliczniejsz¹ grupê 
poszkodowanych w wypadkach przy pracy 
ze skutkiem �miertelnym (17% w 2008 r.), 
za� pod wzglêdem ogólnej liczby poszkodo-
wanych w wypadkach przy pracy kierowcy 
pojazdów znajduj¹ siê na 2. miejscu (8,3% 
w 2008 r.) [3]. 

Kulturê bezpieczeñstwa mo¿na rozpatry-
waæ na kilku poziomach: spo³ecznym, przed-
siêbiorstwa oraz indywidualnym dla ka¿dego 
cz³owieka. W zawodzie kierowcy, jak w ¿adnym 
innym, dochodzi do �cis³ej zale¿no�ci i sprzê-
¿enia zwrotnego pomiêdzy wymienionymi 
poziomami kultury bezpieczeñstwa, bowiem 
praca kierowcy jest zwi¹zana z uczestnictwem 
w publicznym ruchu drogowym. Zakorze-

nione w spo³eczeñstwie postawy, warto�ci, 
charakterystyczne zachowania oddzia³uj¹ na 
kierowców wykonuj¹cych swoj¹ pracê poza 
terenem zatrudniaj¹cego ich przedsiêbiorstwa. 
Wynikaj¹ z tego dodatkowe trudno�ci i ob-
ci¹¿enia, które wp³ywaj¹ na bezpieczeñstwo 
pracowników. Specyfika zawodu kierowcy 
polega równie¿ na tym, ¿e stosunek do w³a-
snego bezpieczeñstwa najczê�ciej wp³ywa na 
bezpieczeñstwo innych: pasa¿erów, pieszych, 
kierowców innych pojazdów – wszystkich 
uczestników ruchu drogowego. G³ównym 
warunkiem bezpiecznej pracy kierowców jest 
ograniczenie czynników obci¹¿aj¹cych i umie-
jêtno�æ radzenia sobie ze stresem.

Problem bezpieczeñstwa na drogach mo¿-
na analizowaæ w kontek�cie specyfiki zagro¿eñ 
zwi¹zanych z amatorskim prowadzeniem 
pojazdów, jak równie¿ specyfiki zagro¿eñ 
zwi¹zanych z wykonywaniem zawodu kie-
rowcy. W artykule omówione zostan¹ wspólne 
dla obu kontekstów spo³eczne aspekty kultury 
bezpieczeñstwa na drodze i w firmach trans-
portowych, zwi¹zane z ryzykiem wypadków 
drogowych.
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Czynniki zwi¹zane
z bezpieczeñstwem na drodze
Sytuacja drogowa

W sytuacji drogowej mo¿na wyró¿niæ cztery 
podstawowe sk³adowe wp³ywaj¹ce na bezpie-
czeñstwo – s¹ to: kierowca, pojazd, droga oraz 
otoczenie wraz z innymi u¿ytkownikami drogi. 
Wszystkie wymienione elementy i ich wzajem-
ne interakcje warunkuj¹ bezpieczeñstwo na 
drodze. Z punktu widzenia kierowcy najwa¿-
niejszy jest on sam oraz jego pojazd, poniewa¿ 
na te dwie sk³adowe kierowca ma najwiêkszy 
wp³yw. Natomiast z punktu widzenia bez-
pieczeñstwa najwa¿niejszym elementem jest 
kierowca pojazdu, poniewa¿ w zdecydowanej 
wiêkszo�ci przyczyn¹ wypadków drogowych 
s¹ b³êdy i wykroczenia pope³niane przez osoby 
kieruj¹ce pojazdami.

Kierowcy i inni u¿ytkownicy drogi
U¿ytkownicy dróg komunikuj¹ siê miêdzy 

sob¹ za po�rednictwem ró¿norodnych zna-
ków i urz¹dzeñ lub s³ownie. Kierowcy maj¹ 
do dyspozycji zarówno sygna³y �wietlne (kie-
runkowskazy, reflektory), sygna³y d�wiêkowe 
(klakson), jak i gesty, i s³owa, gdy warunki 
umo¿liwiaj¹ ustn¹ formê porozumiewania. 
Bardzo czêsto znaczenie tych samych sygna-
³ów zale¿y od kontekstu sytuacyjnego. Na 
przyk³ad „b³yskanie �wiat³ami” do samocho-
du stoj¹cego przed nami na skrzy¿owaniu 
po zapaleniu siê zielonego �wiat³a bêdzie 
zinterpretowane jako ponaglenie, natomiast 
dwukrotne b³y�niêcie �wiat³ami w kierunku 
samochodu oczekuj¹cego na w³¹czenie siê 
do ruchu z drogi podporz¹dkowanej zostanie 
odczytane jako informacja o gotowo�ci do 
ust¹pienia pierwszeñstwa. 

Przekazywanie niektórych sygna³ów jest 
normowane przepisami kodeksu drogowego, 
np. zamiar zmiany pasa ruchu powinien byæ 
sygnalizowany w³¹czeniem kierunkowskazów 
po wcze�niejszym sprawdzeniu mo¿liwo�ci 
wykonania manewru (lusterko – kierunko-
wskaz – manewr). Inne sygna³y s¹ umowne 
i ich znaczenie zale¿y od zwyczajów kierow-
ców w danym regionie i od uwarunkowañ 
kulturowych. Z punktu widzenia bezpieczeñ-
stwa wa¿ne jest, aby by³y one jednoznaczne 
i ¿yczliwe. Dla lepszego zobrazowania wp³ywu 
tych relacji, najlepiej odwo³aæ siê w pamiêci do 
mi³ych sytuacji, kiedy inny kierowca podziêko-
wa³ nam gestem rêki lub kierunkowskazami 
za przepuszczenie z drogi podporz¹dkowanej 
i do tych „mniej mi³ych”, kiedy inny kierowca 
wykona³ gest pukniêcia w czo³o. Tego typu 
zachowania zmieniaj¹ nasz nastrój i wp³ywaj¹ 
na percepcjê nastêpnych zdarzeñ na drodze. 
Gdy jeste�my rozdra¿nieni, wówczas chêtniej 
przypisujemy innym kierowcom z³e intencje 
i powielamy zachowania aspo³eczne. Ka¿dy 

z kierowców powinien odczuwaæ odpowie-
dzialno�æ nie tylko za swoje samopoczucie 
psychiczne, ale w jakim� stopniu równie¿ za 
samopoczucie innych. Kierowca zdenerwowa-
ny ponaglaj¹cym go klaksonem mo¿e pope³niæ 
wiêcej b³êdów w dalszej drodze, na której 
mog¹ siê pojawiæ np. nasi bliscy.

W ostatnich latach urz¹dzeniem powszech-
nie stosowanym w komunikacji miêdzy kierow-
cami sta³o siê CB-radio. Jedn¹ z zasad prowa-
dzenia rozmów za po�rednictwem CB-radia 
jest „zakaz nadawania i rozpowszechniania 
informacji o charakterze politycznym, gospo-
darczym i innych, stanowi¹cych tajemnicê 
pañstwow¹ lub s³u¿bow¹; wszelkiej propa-
gandy i reklamy oraz wiadomo�ci niezgodnych 
z zasadami wspó³¿ycia spo³ecznego; u¿ywania 
s³ów wulgarnych i obra�liwych” [4].

Podobnych zasad komunikacji na drodze 
powinien przestrzegaæ ka¿dy kierowca, maj¹c 
�wiadomo�æ, ¿e ¿yczliwe i wspieraj¹ce relacje 
miêdzy uczestnikami ruchu drogowego zwiêk-
szaj¹ bezpieczeñstwo nas wszystkich.

Kierowcy i wspó³pasa¿erowie
W kontaktach z pasa¿erami i wspó³uczest-

nikami jazdy dominuj¹c¹ form¹ komunikacji 
jest przekaz s³owny. Wnêtrze pojazdu jest 
dosyæ w¹skim obszarem oddzia³ywañ spo-
³ecznych. Gdy jedziemy ze wspó³pracowni-
kami, cz³onkami rodziny, pasa¿erami, czêsto 
dochodzi do rozmów, które wywo³uj¹ napiêcia 
i emocje. Warto pamiêtaæ, ¿e samochód nie jest 
dobrym miejscem na emocjonuj¹ce dyskusje 
spo³eczno-polityczne. Równie¿ rozwi¹zywa-
nie wa¿nych problemów rodzinnych mo¿e 
skoñczyæ siê zdenerwowaniem kierowcy, 
a w konsekwencji kolizj¹. Nie tylko negatywne 
emocje zaburzaj¹ nasz¹ uwagê – równie¿ 
spontaniczna rado�æ ze zwyciêstwa ulubionej 
dru¿yny mo¿e zaburzaæ analizê sytuacji na 
drodze. 

Agresja na drodze
Zachowanie równowagi emocjonalnej kie-

rowcy jest warunkiem jego sprawnego i bez-
piecznego dzia³ania. W literaturze po�wiêconej 
agresji w ruchu drogowym mo¿na znale�æ 
opisy wielu ró¿nych form tego zjawiska, np. 
w�ciek³o�æ drogowa, agresywna jazda, agre-
sywny kierowca itp.

Jazda agresywna obejmuje zachowa-
nia, jak: nieprzestrzeganie przepisów ruchu 
drogowego, stwarzanie ryzyka dla innych 
u¿ytkowników i nierespektowanie ich praw 
poprzez narzucanie w³asnej woli. �róde³ tego 
rodzaju zachowañ upatruje siê w zaburzonych 
emocjach wywo³anych odczuwan¹ frustracj¹. 
Jazdê agresywn¹ okre�la siê jako: „�wiadom¹, 
zwiêkszaj¹c¹ ryzyko wypadku i motywowan¹ 
zniecierpliwieniem, z³o�ci¹, wrogo�ci¹ i/lub 
chêci¹ oszczêdzenia czasu” [5]. Na agre-

sywn¹ jazdê sk³ada siê wiele zachowañ, np. 
utrzymywanie niewielkich odleg³o�ci miêdzy 
pojazdami, uporczywe miganie �wiat³ami, 
agresywne gesty, uniemo¿liwianie innym kie-
rowcom wykonania okre�lonych manewrów 
oraz rzucanie przezwisk i obelg. 

Innym pojêciem wchodz¹cym w zakres 
problematyki agresji na drodze jest „agresywny 
kierowca”. W literaturze opisano dwa profile 
kierowcy agresywnego. Wed³ug pierwszego 
z nich jest to cz³owiek m³ody (18-26 lat), s³abo 
wykszta³cony, maj¹cy na swoim koncie kolizje 
z prawem i dopuszczanie siê aktów przemocy 
wobec innych ludzi, z problemami alkoholo-
wymi lub nadu¿ywaj¹cy narkotyków. W wielu 
przypadkach s¹ to osoby, które straci³y pracê, 
maj¹ k³opoty rodzinne lub z partnerem, cha-
rakteryzowane s¹ przez znajomych jako dziw-
ne i samotne. Drugi typ kierowcy agresywnego 
to cz³owiek starszy (50-75 lat), bez k³opotów 
z policj¹ i prawem, nie nadu¿ywaj¹cy alkoholu 
i bez problemów z narkotykami, o którym zna-
jomi mówi¹, ¿e jest cz³owiekiem spokojnym, 
dobrym ojcem i mê¿em oraz uczynnym s¹sia-
dem. Jego agresywne zachowanie na drodze 
t³umacz¹ uwarunkowaniami sytuacyjnymi na 
drodze lub zachowaniem innych uczestników 
ruchu [5]. 

Za jedn¹ z podstawowych przyczyn agresji 
na drodze uznaje siê frustracjê, czyli doznanie 
przykrych emocji zwi¹zanych z niemo¿no�ci¹ 
realizacji potrzeb lub osi¹gniêcia okre�lonego 
celu. Nie zawsze jednak frustracja musi prowa-
dziæ do zachowañ agresywnych. W warunkach 
ruchu drogowego reagowanie agresj¹ na 
frustracjê pojawia siê g³ównie wtedy, gdy kie-
rowca jest skrajnie sfrustrowany, np. nag³ymi 
przestojami w p³ynno�ci ruchu drogowego, nie 
za� korkami, których do�wiadcza je¿d¿¹c co-
dziennie t¹ sam¹ tras¹. Frustracjê u kierowców 
wywo³uj¹ najczê�ciej takie zdarzenia na drodze, 
jak zak³ócenia p³ynnej jazdy doprowadzaj¹ce 
do korków, t³ok na drogach, lekkomy�lna jazda 
innych kierowców, naruszanie przepisów ruchu 
drogowego, bycie obiektem nieuprzejmych 
zachowañ ze strony innych (gesty, obelgi itp.) 
oraz obecno�æ policji na drodze. Przy tej okazji 
warto zauwa¿yæ, ¿e je¿eli uwa¿amy siebie za 
tzw. do�wiadczonych i dobrych kierowców 
je¿d¿¹cych zgodnie z przepisami, to ka¿dy 
patrol policji drogowej powinni�my witaæ 
z rado�ci¹, gdy¿ dziêki temu jeste�my w mniej-
szym stopniu nara¿eni na „szaleñstwa piratów 
drogowych”, których krytykujemy.

Inn¹ przyczyn¹ agresywnych zachowañ 
kierowców s¹ cechy osobowo�ci. Panuje po-
wszechne przekonanie, ¿e osobowo�æ cz³owie-
ka „zmienia siê”, kiedy zasiada on za kó³kiem. 
Osoby zazwyczaj rozs¹dne i opanowane nagle 
zmieniaj¹ siê w agresywne. Spontanicznemu 
wyra¿aniu emocji i okazywaniu z³o�ci lub 
t³umionej agresji sprzyja ograniczenie aktyw-
no�ci fizycznej, zamkniêcie w kabinie pojazdu 
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i poczucie anonimowo�ci. Ryzyko poniesienia 
konsekwencji takich zachowañ jest wów-
czas mniejsze ni¿ w bezpo�rednich relacjach 
z lud�mi. Czêsto mówi¹c o wspomagaj¹cej roli 
anonimowo�ci w zachowaniach agresywnych 
podaje siê przyk³ady agresywnych wypowiedzi 
na forach internetowych.

Czynnikiem maj¹cym istotny zwi¹zek 
z agresywnymi zachowaniami na drodze jest 
wiek kierowcy. Kierowcy m³odzi stanowi¹ 
szczególn¹ grupê ryzyka wypadkowego. Sta-
tystyki wypadkowe z lat 2005-2007 �wiadcz¹ 
o tym, ¿e wiek kierowcy ma ogromne znacze-
nie w kontek�cie bezpieczeñstwa na drogach. 
Pokazuj¹ one, ¿e liczba kierowców w wieku 
ok. 20 lat, uczestnicz¹cych w wypadkach dro-
gowych przewy¿sza prawie trzykrotnie liczbê 
kierowców – sprawców wypadków, w wieku 
ok. 40 lat. Wyniki badañ wskazuj¹, ¿e m³odzi 
kierowcy dopuszczaj¹ siê wiêkszej liczby gro�-
nych wykroczeñ i pope³niaj¹ wiêcej b³êdów 
w porównaniu z kierowcami starszymi.

Do�wiadczenie kierowcy w prowadzeniu 
pojazdów jest kolejnym czynnikiem maj¹-
cym zwi¹zek z agresj¹ w ruchu drogowym. 
W grupie kierowców bardziej do�wiadczonych 
obserwuje siê mniej przypadków przejawiania 
agresji na drodze. Czêste doznawanie frustracji 
zwi¹zanej z sytuacjami trudnymi w ruchu dro-
gowym uczy radzenia sobie z nimi w sposób 
inny ni¿ gniew i z³o�æ. Jest to klasyczny przyk³ad 
wp³ywu treningu skutecznego zachowania 
siê w warunkach stresu na pó�niejsze zacho-
wania w podobnych sytuacjach. Bardziej do-
�wiadczonych i starszych kierowców cechuje 
wiêksza rozwaga i defensywny styl jazdy, czyli 
uwzglêdniaj¹cy b³êdy pope³niane przez innych. 
Potwierdzaj¹ to wypowiedzi bardziej do�wiad-
czonych kierowców, np. „ju¿ teraz mnie to tak 
nie denerwuje” lub „kiedy� w takiej sytuacji 
bym siê w�ciek³”.

Czêsto w dyskusjach nad bezpieczeñstwem 
w ruchu drogowym padaj¹ opinie na temat 
znaczenia p³ci w zachowaniach na drodze. 
Opinie te s¹ czêsto oparte na osobistych 
przekonaniach tworzonych na podstawie do-
�wiadczeñ z ¿ycia prywatnego. Wyniki badañ 
wskazuj¹, ¿e mê¿czy�ni czê�ciej powoduj¹ 
wypadki ni¿ kobiety i ¿e s¹ to wypadki ciê¿sze. 
Ta regu³a sprawdza siê niezale¿nie od wieku 
i do�wiadczenia kierowców. Przypuszcza siê, 
¿e przyczyn¹ zaobserwowanych ró¿nic mo¿e 
byæ inny u ka¿dej z p³ci styl jazdy lub ró¿nice 
w poziomie lêku, który determinuje ostro¿no�æ 
na drodze. Sami mê¿czy�ni oceniaj¹c swoje 
zachowanie widz¹ w nim wiêcej agresywnych 
zachowañ, ni¿ pytane o to samo kobiety. 

W badaniach przeprowadzonych w�ród 
pracowników przedsiêbiorstw transportu 
miejskiego stwierdzono korelacjê pomiêdzy 
wystêpowaniem zachowañ agresywnych 
i aspo³ecznych a intensywno�ci¹ i d³ugo�ci¹ 
jazd [6]. Osoby, które przejecha³y wiêcej kilo-

metrów w ci¹gu ostatniego roku, przejawia³y 
wiêkszy poziom zachowañ agresywnych na 
drodze.

Przy zatrudnianiu m³odych, pocz¹tkuj¹cych 
kierowców z jednej strony „otrzymujemy” 
sprawno�æ, energiê, zapa³, a z drugiej 
strony brak do�wiadczenia, z regu³y wiêk-
sz¹ podatno�æ na zachowania agresywne 
w sytuacjach konfliktowych. Wraz z wiekiem 
poziom agresji (rozumianej jako wzglêdnie 
sta³a cecha) obni¿a siê. Osoby starsze s¹ 
w mniejszym stopniu nastawione na rywa-
lizacjê na drogach.

Jednak, gdyby�my nie zatrudniali m³odych 
kierowców – nigdy nie mieliby�my w firmie 
tych do�wiadczonych. Dlatego kszta³tuj¹c 
odpowiedni¹ kulturê bezpieczeñstwa w fir-
mie i indywidualn¹ kulturê bezpieczeñstwa 
kierowców mo¿emy oddzia³ywaæ zarówno 
na pocz¹tkuj¹cych, jak i bardziej do�wiad-
czonych pracowników.

Rozmowy przez telefon komórkowy
Na sprawno�æ kierowcy istotny wp³yw ma 

chwilowe pogorszenie uwagi, spowodowane 
np. rozmow¹ przez telefon (nawet z wyko-
rzystaniem zestawu g³o�nomówi¹cego). Przy-
k³adowo, kierowca „flotowy” w czasie jazdy 
czêsto realizuje wiele zadañ niezwi¹zanych 
z prowadzeniem samochodu, np. rozma-
wiaj¹c przez telefon komórkowy na bie¿¹co 
konsultuje sprawy z klientami lub wspó³pra-
cownikami, odbiera sms-y. Wydaje siê, ¿e 
korzystanie z telefonu komórkowego jest tak 
naturalne i czêste, ¿e zapominamy o wp³ywie, 
jaki ma wykonywanie tej czynno�ci na nasz¹ 
koncentracjê. Najczê�ciej, gdy kto� dzwoni 
do nas, robi to w celu zdobycia informacji lub 
wyja�nienia problemu – zatem odpowied� 
wymaga skupienia. 

Najlepsz¹ ilustracj¹ oddzia³ywania rozmo-
wy telefonicznej na zachowanie cz³owieka 
jest obraz osoby, stoj¹cej na ulicy, krêc¹cej siê 
w kó³ko z utkwionym w chodnik wzrokiem 
i gestykuluj¹cej w nawi¹zaniu do rozmowy, 
jak¹ prowadzi przez telefon komórkowy. Przy 
du¿ym zaanga¿owaniu w rozmowê naturalne 
jest odciêcie wszystkich innych bod�ców. 

Prowadz¹c tak¹ rozmowê podczas kiero-
wania pojazdem mimowolnie odcinamy czê�æ 
bod�ców potrzebnych do analizy sytuacji na 
drodze. Potwierdzeniem tego s¹ relacje kie-
rowców skierowanych na badania psycholo-
giczne z powodu przekroczenia dopuszczalnej 
liczby punktów karnych (tzw. punktowców), 
którzy za powód uzyskania punktów karnych 
podawali fakt, ¿e nie zauwa¿yli patrolu policji 
lub fotoradaru z powodu anga¿uj¹cej rozmo-
wy przez telefon. Je�li nie zauwa¿yli oni tak 
„wa¿nych” elementów sytuacji drogowej, to 
z pewno�ci¹ przeoczyliby równie¿ pijanego 

pieszego id¹cego skrajem drogi lub s³abo 
oznakowane dziecko wracaj¹ce po zmroku do 
domu poboczem drogi.

Jeste�my zobowi¹zani do przestrzegania 
przepisów i nierozmawiania w czasie jazdy 
bez zestawu g³o�nomówi¹cego. Trzeba jednak 
pamiêtaæ, ¿e ka¿da rozmowa, a szczególnie 
ta anga¿uj¹ca emocjonalnie, ogranicza nasz¹ 
uwagê powoduj¹c wiêksze zagro¿enie na 
drodze. 

Korzystanie z ró¿nego rodzaju „urz¹dzeñ to-
warzysz¹cych” sta³o siê norm¹ u kierowców 
w czasie jazdy. Tego typu sytuacje, zak³óca-
j¹ce koncentracjê, wystêpuj¹ szczególnie na 
stanowisku kierowcy flotowego. W czasie 
jazdy czêsto realizuje on wiele zadañ nie-
zwi¹zanych z prowadzeniem samochodu, 
np.  rozmawiaj¹c przez telefon komórkowy 
na bie¿¹co konsultuje sprawy z klientami lub 
wspó³pracownikami, odbiera sms-y.

W firmach flotowych mo¿na wprowadziæ 
ca³kowity zakaz korzystania z telefonów 
w czasie jazdy lub, gdy nie jest to mo¿liwe 
– wprowadziæ zasadê nieodbierania telefo-
nów w czasie jazdy, zadawaæ zwyczajowe 
pytania na pocz¹tku rozmowy: czy mo¿esz 
rozmawiaæ?, czy nie przeszkadzam?, czy nie 
prowadzisz samochodu?

Kultura bezpieczeñstwa
w firmach transportu drogowego

Czynniki obci¹¿aj¹ce kierowcê zwi¹zane 
z uczestnictwem w ruchu drogowym s¹ tylko 
jedn¹ z grup czynników wp³ywaj¹cych na 
sprawno�æ kierowców. Inn¹ grupê stanowi¹ 
czynniki organizacyjne zwi¹zane z kultur¹ 
organizacyjn¹ i kultur¹ bezpieczeñstwa pa-
nuj¹c¹ w firmie transportowej oraz z typem 
zagro¿eñ wynikaj¹cych ze specyfiki przewo-
zów. Do tej kategorii uwarunkowañ specyfiki 
zagro¿eñ wynikaj¹cych ze specyfiki firmy 
i kultury bezpieczeñstwa w niej panuj¹cej 
mo¿na zaliczyæ:

• rodzaje przewozów (pasa¿erski, towa-
rowy)

• d³ugo�æ i specyfika tras (przewozy 
miejskie, podmiejskie, krajowe, miêdzyna-
rodowe)

• stan techniczny pojazdów (w tym: ergo-
nomia pojazdu)

• relacje pomiêdzy kierowcami, pracowni-
kami nadzoru i pracownikami serwisu

• organizacjê pracy – czas pracy, zmiano-
wo�æ, przerwy w pracy, rozk³ady i harmono-
gramy przejazdów, presja czasu.

Na kulturê bezpieczeñstwa w zak³adzie 
pracy sk³adaj¹ siê postawy pracowników wo-
bec spraw bezpieczeñstwa, ogólnie przyjête 
normy postêpowania w tym zakresie, a tak¿e 
warto�ci przypisywane bezpieczeñstwu, czyli 
zdrowiu i ¿yciu. W angielskim instytucie Health 
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and Safety Laboratory, kulturê bezpieczeñ-
stwa definiuje siê jako wynik indywidualnych 
i grupowych warto�ci, postaw, postrzegania 
kompetencji i wzorów zachowañ oraz stylu i ja-
ko�ci zarz¹dzania bezpieczeñstwem. W takim 
rozumieniu wysok¹ kulturê bezpieczeñstwa 
charakteryzuje komunikacja oparta na wza-
jemnym zaufaniu, postrzeganie wagi i znacze-
nia bezpieczeñstwa oraz zaufanie w skutecz-
no�æ �rodków prewencyjnych. Pojêcie kultury 
bezpieczeñstwa okre�lane jest równie¿ jako 
zbiór spo³ecznych, organizacyjnych i psycholo-
gicznych czynników uruchamiaj¹cych dzia³ania 
chroni¹ce zdrowie i ¿ycie, zarówno w pracy jak 
i poza ni¹. Tak ujmowana kultura bezpieczeñ-
stwa mo¿e byæ rozpatrywana w odniesieniu do 
ca³o�ci spo³eczeñstwa, a tak¿e do okre�lonej 
grupy ludzi czy organizacji lub do pojedynczych 
osób. Dlatego mo¿emy wyró¿niæ kulturê bez-
pieczeñstwa: spo³eczeñstwa, przedsiêbiorstwa 
i jednostki [7].

Kultura bezpieczeñstwa spo³eczeñstwa 
Kultura bezpieczeñstwa spo³eczeñstwa 

okre�la akceptowane normy postêpowania 
w sytuacji zagro¿enia ¿ycia i zdrowia oraz 
sposób oceniania innych osób zachowuj¹-
cych siê niebezpiecznie, wyra¿any przez dane 
spo³eczeñstwo stosunek do ryzyka, warto�æ 
przypisywana ¿yciu i zdrowiu, akceptowane 
normy postêpowania w sytuacji zagro¿enia 
oraz sposób oceniania osób zachowuj¹cych 
siê niebezpiecznie. 

Do�wiadczonych i odpowiedzialnych kierow-
ców oraz pracodawców w firmach trans-
portu drogowego powinno ³¹czyæ poczucie 
wspó³odpowiedzialno�ci, równie¿ za bezpie-
czeñstwo innych kierowców i uczestników 
ruchu drogowego. Gdy u�wiadamiamy sobie, 
¿e przyjacielska rozmowa z prze³o¿onym 
mo¿e wp³yn¹æ na to, ¿e kierowca uniknie 
wypadku, a podziêkowanie innemu kierowcy 
zmniejszy chwilowe zdenerwowanie, dziêki 
czemu nie zostanie potr¹cone dziecko, 
wtedy mo¿emy mieæ pewno�æ, ¿e kszta³-
tujemy pozytywnie kulturê bezpieczeñstwa 
na drogach.

Kultura bezpieczeñstwa organizacji 
(przedsiêbiorstwa)

Kultura bezpieczeñstwa organizacji jest to 
charakterystyczny dla wiêkszo�ci pracowników 
stan �wiadomo�ci, postrzegania zagro¿eñ, 
funkcjonuj¹ce formalne i nieformalne normy 
postêpowania w sytuacji zagro¿enia, a tak¿e 
dokonania organizacyjne i techniczne, które 
maj¹ wp³yw na uwzglêdnienie bezpieczeñstwa 
pracy w zarz¹dzaniu organizacj¹, planowaniu 
zadañ, nadzorowaniu pracowników i ocenia-
niu oraz omawianiu i wyja�nianiu okoliczno�ci 
i przyczyn zdarzeñ, wypadków i katastrof.

Do�wiadczonych i odpowiedzialnych kie-
rowców oraz pracodawców firm transportu 
drogowego ³¹czy poczucie wspó³odpowie-
dzialno�ci za wszystkich pracowników firmy 
– nie tylko za zyski i sytuacjê finansow¹, ale 
przede wszystkim za bezpieczeñstwo i ¿ycie. 
Gdy kole¿anka z dzia³u kadr lub ksiêgowa 
u�miechnie siê i ¿yczy szczê�liwej podró¿y 
kierowcom, na których czeka kilkusetkilome-
trowa trasa, �wiadczy to dobrze o klimacie 
panuj¹cym w firmie.

Kultura bezpieczeñstwa jednostki 
Kultura bezpieczeñstwa jednostki okre�la 

indywidualne pogl¹dy i warto�ci w odniesieniu 
do w³asnego ¿ycia i zdrowia. Przedstawia indy-
widualne postawy wobec istniej¹cego ryzyka, 
zauwa¿any stopieñ oceny zachowañ ryzykow-
nych – przyjmowane wzorce zachowania w sy-
tuacji zagro¿enia, ryzyka, a tak¿e odzwierciedla 
uznawany poziom norm i przepisów.

Najbardziej zgubna dla do�wiadczonych 
kierowców jest  rutyna i przyzwyczajenie do 
sytuacji, które powtarzaj¹ siê na tych samych 
trasach setki razy. Dobrze jest co pewien 
czas zweryfikowaæ swoje przyzwyczajenia, 
wiedzê i przekonania na szkoleniach kierow-
ców organizowanych przez specjalistów: 
psychologów, policjantów, lekarzy, innych 
kierowców. Ich do�wiadczenia mog¹ nas 
uwra¿liwiæ na weryfikacjê w³asnego postê-
powania za kó³kiem, a dzielenie siê do�wiad-
czeniami mo¿e innych uchroniæ przed takimi 
zagro¿eniami, które my ju¿ „przerobili�my na 
w³asnej skórze lub karoserii”.

Podsumowanie
Uwzglêdniaj¹c specyfikê czynników wp³y-

waj¹cych na sprawno�æ i kulturê bezpieczeñ-
stwa kierowców, mo¿na organizowaæ ró¿ne 
formy oddzia³ywañ zarówno dla samych kie-
rowców, jak i dla wszystkich pracowników firm 
transportu drogowego. Programy kszta³towa-
nia kultury bezpieczeñstwa mog¹ obejmowaæ 
dwa rodzaje oddzia³ywañ:

• uniwersalne – dokonywane bez wzglêdu 
na ocenê stanu pocz¹tkowego poziomu kultury 
bezpieczeñstwa, obejmuj¹ce takie elementy, 
jak: szkolenia pracowników oraz warsztaty 
dotycz¹ce usprawnienia komunikacji.

• celowe – uzale¿nione od pocz¹tkowej 
oceny kultury bezpieczeñstwa i psychospo-
³ecznych warunków pracy oraz diagnozy 
aktualnych problemów.

Uwzglêdniaj¹c i modyfikuj¹c wiedzê, 
postawy, warto�ci, umiejêtno�ci i zachowa-
nia ka¿dego pracownika, oddzia³ujemy na 
poziomie indywidualnym. Kszta³tuj¹c kulturê 
bezpieczeñstwa na poziomie przedsiêbiorstwa 
mo¿na oddzia³ywaæ na obszary, jak:

– zaanga¿owanie kierownictwa

– partycypacja pracowników 
– otwarta i szczera komunikacja 
– stosunki miêdzy pracownikami i poczucie 

przynale¿no�ci
– edukacja w zakresie bhp
– motywowanie do zachowañ bezpiecz-

nych 
– zaanga¿owanie wiêkszych �rodków 

finansowych, materia³owych i ludzkich w celu 
zmniejszenia fluktuacji kadry i zwiêkszenia 
poziomu identyfikacji z firm¹ 

– u�wiadomienie roli wsparcia spo³ecznego 
w radzeniu sobie z obci¹¿eniem psychicznym 
w pracy oraz 

– stworzenie mechanizmów organizacyj-
nych sprzyjaj¹cych przekazywaniu wsparcia 
spo³ecznego, zarówno od wspó³pracowników, 
jak i prze³o¿onych.

Nale¿y pamiêtaæ, ¿e obydwie formy od-
dzia³ywañ zarówno indywidualne, jak i orga-
nizacyjne s¹ wspó³zale¿ne. 

Jedn¹ z wa¿niejszych zasad psychologii 
spo³ecznej jest twierdzenie: „Lubimy tych, 
którzy nas lubi¹”. Najprostszym sposobem 
realizacji tego prawa w sytuacji ruchu drogo-
wego jest polubienie innych kierowców oraz 
u¿ytkowników dróg i postêpowanie na drodze 
zgodnie z tym nastawieniem.
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