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Dobór zawodowy kierowców
–  selekcja pozytywna czy negatywna

W artykule przedstawiono wyniki badañ przeprowadzonych w trzech grupach kierow-
ców: zawodowych, amatorów niemaj¹cych na swoim koncie sprawstwa tragicznego 
wypadku drogowego oraz amatorów – sprawców tragicznych wypadków drogowych. 
W badaniach porównywano poziom cech i sprawności uznanych za niezbêdne dla za-
pewnienia bezpieczeñstwa prowadzenia pojazdów w tych grupach kierowców. Wyniki 
badañ sk³aniaj¹ do refleksji na temat kryteriów doboru osób do zawodu kierowcy.

Professional drivers selection – positive or negative choice 
This paper presents the results of a study done in three groups of drivers: professional 
and amateurs drivers never involved in heavy road crashes, and amateurs drivers – 
offenders in heavy road crashes. The level of psychomotor skills and mental abilities, 
which are critical for safe driving have been compared between these groups. The 
results of the study suggest revising criteria for drivers’ job selection.
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Wstêp
Zawód Kierowca – kod 832 wg klasyfikacji 

zawodów i specjalności [1] – obejmuje trzy 
podgrupy zawodowe, do których nale¿¹:
•  kierowcy samochodów osobowych 

(w tym taksówek)
• kierowcy autobusów i motorniczowie 

tramwajów (kierowca autobusu, kierowca 
trolejbusu, motorniczy tramwaju)
• kierowcy samochodów ciê¿arowych 

(kierowca ci¹gnika siod³owego, kierowca 
samochodu ciê¿arowego).

Zawód „kierowca” nale¿y do kategorii 
zawodów trudnych i niebezpiecznych, czyli 
tych, gdzie praca zwi¹zana jest z nara¿e-
niem ¿ycia i/lub zdrowia osoby wykonuj¹cej 
j¹ oraz z zagro¿eniem dla innych ludzi [2]. 
W przypadku zawodu kierowcy zagro¿enie 
dla ¿ycia lub zdrowia wynika z wysokiego 
poziomu obci¹¿enia psychicznego podczas 
prowadzenia pojazdu, co wymaga od kierowcy 
szczególnych predyspozycji psychofizycznych 
[3, 4, 5]. Potwierdzeniem wagi i znaczenia 

szczególnych predyspozycji w zawodzie 
kierowcy jest umieszczenie go w wykazie 
36 prac, w przypadku których pracownik, 
po uprzednim powiadomieniu prze³o¿onego, 
mo¿e powstrzymaæ siê od ich wykonania, 
jeśli stwierdzi, ¿e jego stan psychofizyczny 
nie zapewnia bezpiecznego wykonywania 
pracy i stwarza zagro¿enie dla innych osób [6].

Ze wzglêdu na szczególne predyspozycje 
psychiczne, jakie powinni posiadaæ kierowcy, 
wszyscy kandydaci do tego zawodu podda-
wani s¹ selekcji i doborowi zawodowemu. 
W sytuacji panuj¹cej obecnie na polskim rynku 
pracy trudno przes¹dzaæ, czy powinna to byæ 
selekcja pozytywna, pozwalaj¹ca na wybór 
spośród kandydatów do zawodu tylko tych 
osób, które spe³niaj¹ stawiane wymagania 
w najwy¿szym stopniu (w testach psycholo-
gicznych osi¹gaj¹ wyniki powy¿ej przeciêtnej 
dla określonej grupy wiekowej), czy te¿ mo¿na 
poprzestaæ na selekcji negatywnej, czyli odrzu-
ceniu osób nie spe³niaj¹cych minimalnych wy-
magañ (osi¹gaj¹cych w testach wyniki poni¿ej 
przeciêtnej dla określonej kategorii wiekowej). 

Praktyka pokazuje, ¿e badaj¹c predyspozycje 
psychiczne do wykonywania pracy w zawodzie 
kierowcy stosuje siê w doborze osób zasadê 
selekcji negatywnej.

W CIOP-PIB przeprowadzono badania, 
których celem by³a m.in. ocena a nastêpnie 
porównanie w trzech grupach kierowców 
poziomu wybranych cech i sprawności, zapew-
niaj¹cych bezpieczne prowadzenie pojazdów 
lub bezpieczne wykonywanie pracy na stano-
wisku kierowcy. Wyniki tych badañ sk³aniaj¹ 
do refleksji odnośnie zasadności przyjêcia 
kryterium selekcji negatywnej w doborze osób 
do zawodu kierowcy.

Wypadkowośæ 
w grupie kierowców zawodowych

Transport drogowy jest najbardziej niebez-
pieczny i ze wzglêdów spo³ecznych najbardziej 
kosztowny spośród innych rodzajów transpor-
tu. Statystyki pokazuj¹, ¿e rocznie na świecie 
ma miejsce oko³o 1 300 000 wypadków dro-
gowych, w których ginie ponad 40 000 osób, 
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a rannych zostaje 1 700 000 osób. Koszty tych 
wypadków szacuje siê na 160 mld euro [7]. Ba-
dania europejskie dotycz¹ce warunków pracy 
pokazuj¹, ¿e transport zaliczany jest do sekto-
rów szczególnie niebezpiecznych [8].

Statystyki dotycz¹ce Polski s¹ wymowne: 
sektor transportu znajduje siê na 3. miejscu 
pod wzglêdem liczby śmiertelnych wypadków 
przy pracy (15%), [9]. Kierowcy pojazdów 
stanowi¹ najliczniejsz¹ grupê poszkodowa-
nych w wypadkach przy pracy ze skutkiem 
śmiertelnym (13,5% w 2009 r.), [10]. Wed³ug 
danych z 2007 r., pochodz¹cych ze Staty-
stycznej karty wypadku szacunkowe straty 
materialne spowodowane wypadkami przy 
pracy pracowników kieruj¹cych środkiem 
transportu w komunikacji publicznej wynios³y 
blisko 28 mln PLN [11].

G³ównymi sprawcami wypadków dro-
gowych s¹ kieruj¹cy pojazdami: z ich winy 
dochodzi do blisko 80% wypadków. Wśród 
kieruj¹cych pojazdami sprawców wypadków 
drogowych, grupa kierowców zawodowych 
(kierowcy samochodów ciê¿arowych, auto-
busów, tramwajów i trolejbusów) w 2009 r. 
spowodowa³a blisko 8,4% wypadków [12].

Istotn¹ czêśæ grupy kierowców pojaz-
dów stanowi¹ tzw. kierowcy flotowi, tzn. 
osoby prowadz¹ce pojazd w ramach swoich 
obowi¹zków s³u¿bowych i niezatrudnione 
na stanowisku kierowcy. Wed³ug danych po-
chodz¹cych ze statystycznej karty wypadku 
kierowcy flotowi stanowili w 2007 r. ponad 
dwukrotnie liczniejsz¹ ni¿ kierowcy zawodowi 
grupê pracowników poszkodowanych w wy-
padkach przy pracy podczas kierowania środ-
kiem transportu na drogach publicznych [11].

Wyniki badañ
W Centralnym Instytucie Ochrony Pracy – 

Pañstwowym Instytucie Badawczym, we wspó³-
pracy z 11 pracowniami psychologicznymi 
z ca³ego kraju, uprawnionymi do prowadzenia 
badañ kierowców, przeprowadzono badania, 
w których poddano analizie poziomu wybra-
nych cech i sprawności, uznanych za niezbêdne 
dla zapewnienia bezpieczeñstwa prowadzenia 
pojazdów lub wykonywania pracy na stano-
wisku kierowcy, w trzech grupach kierowców. 
Wybrane cechy i sprawności to: koncentracja, 
podzielnośæ i przerzutnośæ uwagi (Test 
Tablic Poppelreutera), refleks w prostej oraz 
z³o¿onej sytuacji zadaniowej (Test czasu 
reakcji prostej i Test czasu reakcji z³o¿onej), 
szybkośæ i dok³adnośæ dzia³ania (Test R-W), 
koordynacja wzrokowo-ruchowa (Test krzy-
¿owy) oraz pamiêæ i spostrzegawczośæ (Test 
Couve’go). Badania przeprowadzono w trzech 
nastêpuj¹cych grupach kierowców:
• kierowcy zawodowi „bezwypadkowi” – 

kierowcy wykonuj¹cy pracê na stanowisku kie-
rowcy, nie maj¹cy na swoim koncie sprawstwa 

wypadku drogowego z ofiarami śmiertelnymi 
lub rannymi
• kierowcy amatorzy „bezwypadkowi” – 

kierowcy amatorzy, nie maj¹cy na swoim kon-
cie sprawstwa wypadku drogowego z ofiarami 
śmiertelnymi lub rannymi
• kierowcy amatorzy „wypadkowi” – kie-

rowcy amatorzy, sprawcy wypadku drogowe-
go z ofiarami śmiertelnymi lub rannymi.

Obie grupy kierowców amatorów posiada³y 
amatorsk¹ kategoriê B prawa jazdy. Natomiast 
w grupie kierowców zawodowych najwiêkszy 
procent stanowili kierowcy z kategori¹ BC 
prawa jazdy (49,9%), nastêpnie kierowcy 
z kategori¹ BCD (35,8%) oraz z kategori¹ 
B (6,1%) i BD (5,4%). Grupê kierowców 
zawodowych stanowili kierowcy komunikacji 
miejskiej (kierowcy taksówek, autobusów), 
kierowcy pojazdów o dopuszczalnej masie 
ca³kowitej powy¿ej 3,5 tony oraz kierowcy 
flotowi, prowadz¹cy pojazdy o dopuszczalnej 
masie ca³kowitej nie przekraczaj¹cej 3,5 tony 
lub przeznaczone konstrukcyjnie do przewozu 
nie wiêcej ni¿ 9 osób. Rysunek przedstawia 
strukturê grupy kierowców zawodowych 
„bezwypadkowych” ze wzglêdu na posiadan¹ 
kategoriê prawa jazdy.

Porównywane ze sob¹ grupy kierowców 
by³y homogeniczne ze wzglêdu na wiek. W ta-
beli przedstawiono wyniki uzyskane w trzech 
grupach kierowców w zakresie testów psy-

chologicznych, mierz¹cych analizowane cechy 
i sprawności.

Porównanie kierowców amatorów „bezwypadkowych”
z kierowcami amatorami „wypadkowymi”

Porównanie wyników, uzyskanych w za-
kresie analizowanych cech i sprawności przez 
kierowców amatorów „wypadkowych” 
i „bezwypadkowych” wykaza³o, ¿e w czterech 
spośród sześciu testów psychologicznych, 
kierowcy maj¹cy na swoim koncie sprawstwo 
wypadku drogowego, byli istotnie gorsi od kie-
rowców bêd¹cych w porównywalnym wieku 
i maj¹cych podobne doświadczenie w prowa-
dzeniu pojazdu, ale nie bêd¹cych sprawcami 
wypadku drogowego. Kierowcy „wypadkowi” 
uzyskali znacz¹co ni¿sze od kierowców „bez-
wypadkowych” wyniki w teście koncentracji 
i podzielności uwagi (Test Tablic Poppelreute-
ra), szybkości i dok³adności pracy (Test R-W), 
refleksu w prostej sytuacji zadaniowej (Test 
czasu reakcji prostej) oraz koordynacji wzro-
kowo-ruchowej (Test krzy¿owy).

Porównanie kierowców zawodowych 
„bezwypadkowych” z kierowcami amatorami 
„wypadkowymi”

Analiza wyników testów psychologicznych, 
uzyskanych w grupie kierowców zawodowych 
„bezwypadkowych” oraz kierowców ama-

Rys. Struktura kierowców zawodowych „bezwypadkowych” ze wzglêdu na posiadan¹ kategoriê prawa jazdy
Fig. Professional drivers never involved in heavy road crashes by type of driving licence

Tabela. Przeciêtne wyniki uzyskane w trzech grupach kierowców w zakresie sześciu testów psychologicznych
Table. Mean results from 6 psychological tests in 3 groups of drivers

Test psychologiczny
(wskaźnik wykonania testu)

GRUPY KIEROWCÓW
kierowcy

zawodowi 
„bezwypadkowi”

kierowcy
amatorzy 

„bezwypadkowi”

kierowcy
amatorzy 

„wypadkowi”
Test Tablic Poppelreutera
(liczba poprawnie wykonanych zadañ) 21,31 24,37 20,48
Test R-W
(liczba poprawnych rozwi¹zañ) 41,77 48,82 41,17
Test Couve’go
(liczba poprawnie rozwi¹zanych zadañ) 29,54 32,95 31,00
Test czasu reakcji prostej [ms]
(średni czas reakcji na wszystkie bodźce) 315,43 296,11 347,20
Test czasu reakcji z³o¿onej [ms]
(średni czas reakcji na wszystkie bodźce) 49,15 54,17 51,57
Test krzy¿owy
(czas wykonania) [s]
(liczba pope³nionych b³êdów)

57,03
1,97

56,21
0,90

63,31
1,88
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torów „wypadkowych” wykaza³a, ¿e jedynie 
w przypadku testu refleksu w prostej sytuacji 
zadaniowej kierowcy zawodowi uzyskali 
istotnie lepsze wyniki od amatorów, maj¹cych 
na swoim koncie sprawstwo tragicznego 
w skutkach wypadku drogowego. W przypad-
ku pozosta³ych sprawności istotnych dla bez-
pieczeñstwa prowadzenia pojazdu kierowcy 
z obu grup nie ró¿nili siê istotnie miêdzy sob¹.

Porównanie kierowców zawodowych 
„bezwypadkowych” z kierowcami amatorami 
„bezwypadkowymi”

Kolejne porównanie dotyczy³o wyników 
uzyskanych w zakresie analizowanych te-
stów miêdzy dwiema grupami kierowców 
„bezwypadkowych”: amatorów i zawodo-
wych. W wyniku porównania okaza³o siê, 
¿e w przypadku piêciu spośród sześciu testów 
psychologicznych amatorzy uzyskali lepsze 
wyniki od zawodowców. Kierowcy amatorzy 
rozwi¹zali wiêcej zadañ w teście koncentracji 
i podzielności uwagi (Test Tablic Poppelreute-
ra), dok³adności i szybkości pracy (Test R-W), 
w teście pamiêci i spostrzegawczości (Test Co-
uve’go), mieli lepszy refleks w prostej sytuacji 
zadaniowej (Test czasu reakcji prostej) oraz 
pope³nili mniej b³êdów w teście koordynacji 
wzrokowo-ruchowej (Test krzy¿owy). Jedynie 
w przypadku testu refleksu w z³o¿onej sytuacji 
zadaniowej amatorzy mieli d³u¿szy czas reakcji 
(Test czasu reakcji z³o¿onej).

Podsumowanie
Analiza porównawcza 3 grup kierowców 

ró¿ni¹cych siê miêdzy sob¹ posiadaniem/
nieposiadaniem na swoim koncie sprawstwa 
tragicznego w skutkach wypadku drogowe-
go oraz charakterem czynności zwi¹zanych 
z prowadzeniem pojazdów (kierowcy zawo-
dowi – kierowcy amatorzy), przeprowadzona 
pod wzglêdem poziomu cech i sprawności 
zapewniaj¹cych bezpieczeñstwo prowa-
dzenia pojazdów wykaza³a, ¿e kierowców 
amatorów „wypadkowych” charakteryzuje 
istotnie ni¿szy w porównaniu z kierowcami 
amatorami „bezwypadkowymi” poziom 
sprawności psychomotorycznej w zakresie 
refleksu, koordynacji wzrokowo-ruchowej 
oraz szybkości i dok³adności pracy, jak rów-
nie¿ ni¿szy poziom procesów poznawczych 
w zakresie koncentracji i podzielności uwagi. 
Wymienione sprawności maj¹ bezpośredni 
zwi¹zek z bezpiecznymi zachowaniami kie-
rowcy w ruchu drogowym, poniewa¿ wp³y-
waj¹ na ocenê sytuacji drogowej, mo¿liwośæ 
podjêcia decyzji adekwatnych do sytuacji oraz 
sprawne i bezpieczne wykonanie czynności. 
Wyniki przeprowadzonych badañ upo-
wa¿niaj¹ do sformu³owania zalecenia, 
aby poziom wymienionych sprawności 
podlega³ ocenie zarówno w przypadku 

orzekania o predyspozycjach do wyko-
nywania pracy na stanowisku kierowcy, 
jak równie¿ orzekania o predyspozycjach 
do prowadzenia pojazdów w przypadku 
kierowców amatorów.

Szczególnie warte uwagi s¹ wyniki po-
równañ miêdzy kierowcami zawodowymi 
„bezwypadkowymi” i kierowcami amatorami 
„wypadkowymi”, gdzie okaza³o siê, ¿e kierow-
cy zawodowi uzyskali istotnie lepsze wyniki 
od amatorów „wypadkowych” jedynie w za-
kresie refleksu w prostej sytuacji zadaniowej. 
W przypadku pozosta³ych analizowanych 
sprawności kierowcy obu grup nie ró¿nili 
siê istotnie miêdzy sob¹. Bior¹c pod uwagê 
fakt, ¿e kierowcy zawodowi, ze wzglêdu 
na podleganie procedurze doboru zawodo-
wego – s¹ grup¹ osób wyselekcjonowanych 
pod k¹tem poziomu cech krytycznych dla 
bezpieczeñstwa w prowadzeniu pojazdu, 
mo¿na by spodziewaæ siê znacznie szerszego 
zakresu cech, w których przewy¿szaæ oni 
bêd¹ swoj¹ sprawności¹ amatorów, maj¹-
cych dodatkowo na swoim koncie sprawstwo 
wypadku drogowego. Jeśli dodamy do tego 
kolejne porównanie, a mianowicie kierowców 
zawodowych i amatorów „bezwypadkowych”, 
z którego wynika, ¿e w zakresie niemal wszyst-
kich analizowanych cech i sprawności kierowcy 
amatorzy uzyskali istotnie lepsze wyniki od kie-
rowców zawodowych, to powstaje pytanie, 
jaki cel spe³nia selekcja zawodowa w przy-
padku kierowców i czy rzeczywiście pozwala 
ona wy³oniæ osoby o wy¿szym od przeciêtnego 
poziomie cech, które uznaje siê za krytyczne 
dla bezpieczeñstwa prowadzenia pojazdów?

Wnioski
Uzyskane wyniki badañ zdaj¹ siê potwier-

dzaæ, ¿e selekcja osób do zawodu kierowcy 
ma charakter negatywny. Skoro jednak w wy-
niku tak przeprowadzonej selekcji do zawodu 
kierowcy wchodz¹ osoby, które w porównaniu 
z kierowcami amatorami maj¹ istotnie ni¿szy 
poziom cech uznanych za krytyczne dla bez-
pieczeñstwa prowadzenia pojazdu, a w po-
równaniu z kierowcami amatorami, którzy byli 
sprawcami tragicznego w skutkach wypadku 
drogowego okazuj¹ siê lepsi jedynie w przy-
padku refleksu w prostej sytuacji zadaniowej, 
to rodzi siê w¹tpliwośæ, czy selekcja negatywna 
jest dobrym rozwi¹zaniem w doborze osób 
do zawodu kierowcy. Wydaje siê, ¿e przyjêcie 
w doborze zawodowym kryterium: „spe³nia/
nie spe³nia podstawowych kryteriów” jest w³a-
ściwe, ale niewystarczaj¹ce, zw³aszcza jeśli do-
bór dotyczy selekcji kandydatów do zawodów 
trudnych i niebezpiecznych. W przypadku tej 
grupy zawodów selekcja negatywna wydaje siê 
byæ strategi¹ ryzykown¹ i przyjêcia jej nie uza-
sadnia sytuacja braku odpowiedniej liczby 
kandydatów do zawodu. W doborze osób 

do zawodów trudnych i niebezpiecznych, 
w tym tak¿e do zawodu kierowcy okre-
ślenie „kryteria podstawowe” powinno 
odnosiæ siê, po pierwsze – do kategorii 
cech i sprawności, które nale¿y oceniaæ, 
a po drugie – do wskazania optymalnego 
poziomu badanych cech i sprawności, przy 
którym ryzyko zarówno wejścia do zawodu 
osób przypadkowych jak i odrzucenia oso-
by w³aściwej jest minimalne.

Przyjêcie tak określonych kryteriów doboru 
zawodowego odpowiada zasadom selekcji 
pozytywnej, czyli przyjmowania do zawodu 
kierowcy wy³¹cznie tych kandydatów, którzy 
spe³niaj¹ wymagania psychologiczne w stop-
niu wysokim i bardzo wysokim. Wydaje siê, 
¿e wyniki opisanych badañ uzasadniaj¹ 
potrzebê podjêcia dyskusji nad problemem 
zmiany dotychczasowych kryteriów do-
boru osób do zawodu kierowcy, w gronie 
specjalistów zajmuj¹cych siê ocen¹ predys-
pozycji tej grupy zawodowej.
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