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KSZTALTOWANIE SIE STOSUNKOW SPOLECZNYCH,
OCEN I KARIER ZAWODOWYCH PRACOWNIKOW
ZATRUDNIONYCH W PRZEMYSLE SAMOCHODOWYM USA
NA PRZYKLADZIE GENERAL MOTORS I CHRYSLER
CORPORATION W DETROIT (HAMTRAMCK) W 1972 ROKU*

Tresé: Uwagi wstepne. — Ogélna sytuacja kadrowa w przemy$le samochedowym. —
Niektére konsekwencje kryzysu energetycznego w sferze zatrudnienia w prze-
my$le. — Zagadnienia etnicznych i rasowych grup w przemyéle. — Stosunki za-
chedzace miedzy przedstawicielami rdéznych grup etnicznych i rasowych w bada-
nych przedsigbiorstwach samochodowych. — Niektoére zagadnienia organizacji
formalnej i nieformalnej w §wietle badan empirycznych. — Stosunek pracownikéw
do innowacji technicznych i organizacyjnych w przedsigbiorstwach samochodowych
w Detroit, — Zmianowo$¢é w pracy a zagadnienia humanizacji pracy. — Uwagi
i konfcowe wnioski.

UWAGI WSTEPNE

W obecnych rozwazaniach socjologicznych zamierzam przedstawié¢
wyniki niektérych moich badan i analiz dotyczacych wyzej sformutowa-
nych probleméw, uzyskanych na marginesie trzech podstawowych tema-

1 Prezentowane rozwazania stanowia druga cze§é¢ badahi empirycznych i stu-
diéw socjologicznych, prowadzonych przeze mnie w przemysle motoryzacyjnym
w czasie pobytu stypendialnego w Wayne State University, Department of Socio-
logy in Detroit, jak roéwniez jako uczestnik IREX-u, w czasie od wrze$nia 1972 r.
do stycznia 1973 r. Cze$¢ pierwsza badan i studiéw, dotyczacych metodologicznych
I terminclcgicznych rozwazan, przedstawilem w  dyskusjach i na seminariach
w Derartment of Sociology in Detroit (wykonano 100 egz. xerox copies opracowan
w wersji polskiej i angielskiej wraz ze wzorem Questionnaire). Ponadto pewne
fragmenty moich studiéw i badan opublikowalem: Obecna struktura organizacyjna
amerykanskiego koncernu samochodowego General Motors. Grupa I: Problemy
systemow zarzqdzania i polityki kadrowej, wyd, Centrum Informatyki Naukowej,
Technologicznej i Ekonomicznej, WIT, 1974, nr 35, oraz Przemiany spoteczno-po-
lityczne S$rodowiska Polonii Amerykanskiej (na przykladzie Detroit), ,Przeglad
Zachodni”, 1974, nr 2, s. 239—252.

6 Przeglad Socjologiczny XXIX
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tow ogoélnych, pomyslanych jako punkt wyjscia badan i jako hipotezy
robocze, sformulowane przeze mnie w nieznanym dla mnie $rodowisku
badawezym w USA, a mianowicie:

1. Problemy spoteczne i czynniki kulturowe w konflikcie biali—czarni
w fabryce a proces przystosowania do pracy (The Problems of Social
and Cultural Factors in the Black—White Conflict in the Factory and
the Adjustment Situation on the Job);

2. Zagadnienia organizacji formalnej i nieformalnej (The Study of
Formal and Informal Organization);

3. Stosunek pracownikéw do innowacji technicznych i organizacyj-
nych w przedsiebiorstwach samochodowych: General Motors i Chrysler
Co. w Detroit (The Relationship of Workers to Innovation in Technology
and Management Organization: General Motors Factories and Chrysler
Co. in Detroit).

Oczywiscie kazdy z tych tematéw wymagalby osobnego opracowania
ze wzgledu na odmienne zalozenia metodologiczne, stosowane metody
i techniki badawecze, a przede wszystkim ze wzgledu na zlozong i obszerng
problematyke badawcza.

Nastepne zastrzezenia dotycza wyznacznikow czasowych. Prezento-
wana analiza zjawisk i faktéw spolecznych dotyczy bowiem okresu,
w ktérym przemyst samochodowy osiggngl pulap wspanialej prosperity
ekonomicznej i produkcyjnej, oraz okresu poprzedzajacego 10%, dewa-
luacje dolara, dokonang przez administracje b. prezydenta Nixona 13 lu-
tego 1973 roku i zwiastujgcg o wiele bardziej tragiczng w skutkach sy-
tuacje spoleczno-gospodarczg USA, wynikajaca z kryzysu energetycz-
nego i procesow inflacji. Zagadnienia te pozostawiam poza sferg roz-
wazan, chociaz niektére refleksje z koniecznosci musza by¢ uwzglednione.

OGOLNA'SYTUACJA KADROWA W PRZEMYSLE SAMOCHODOWYM

Nie ulega watpliwosci, iz przemyst motoryzacyjny jest podstawowym
czynnikiem rozwoju miasta i regionu Detroit. Wraz bowiem ze wzrostem
produkeji samochodéw i przemyslu motoryzacyjnego na przestrzeni
XX wieku rozwijalo sie miasto, zwigkszala sie ilos¢ pracownikéw za-
trudnionych w przemysle i ustugach oraz wazrastala dzialalno$¢ gospo-
darcza miasta i calego stanu Michigan.

Wtasciwy rozwoj przemystu motoryzacyjnego nastapit w latach dwu-
dziestych i trzydziestych na skutek: a) wyeliminowania matych, zban-
krutowanych i ubogich finansowo spoélek, by polaczenia spoélek duzych
w zintegrowany koncern pod nazwg Southeastern Michigan, c¢) utworze-
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nia na tym gruncie wielkiej tréjki: The Big Three, jak General Motors,
Ford i Chrysler Corporation. Te trzy koncerny wytwarzaly w 1929 r.
ponad 70%0 produkcji przemystowej USA. Rok pdzniej jednakze rozpo-
cza! sie kilkuletni kryzys gospodarczy, ktéry spowodowal ogromny spa-
dek produkcji samochodéw i trwajace do czaséw wojny ogromne bezro-
bocie. Druga fala kryzysu w tym przemysle i towarzyszace jej bezrobo-
cie wystgpila bezpoérednio po zakonczeniu II wojny s$wiatowej. Trzeci,
lecz lagodniejszy juz w skutkach kryzys wystapil w latach 1957/1958.
W 1969 r. og6lna produkcja samochodéw wyniosla okoto 10 174 tys.
sztuk, z czego ok. 80%» samochodoéw osobowych, przy zatrudnieniu okolo
900,8 tys. pracownikéw, stawiajgc te produkcje ma czele wytwoérczosci
przemystowej USA. Na uwage zastuguje fakt utworzenia na przetomie
trzeciego kryzysu The American Motors Corporation, spoltki akceyjnej,
produkujacej wylacznie samochody osobowe.

Wielko$¢ produkceji samochodéw w wybranych latach ilustruje ta-
bela 1.

Tabela 1

Samochody Samochody . ‘ W tym
Rok osobowe ‘ cigzarowe Ogotem ‘General Motors Uwagi
1900 4192 ! — 4192 !
1910 181000 | 6 000 187000 !
1920 1 905 560 321789 2227249
1929 4 587 400 ' 771 020 5358420
1932 1135491 235187 1370678 ¢ 1 kryzys
1940 3717 385 754 901 4472286
1945 69532 655 683 725215 | 11 kryzys
1950 6 665 863 i 1337193 8003056 |
1955 7 920 186 1 1249 090 9204049
1958 4257912 1 877 294 5121269 | 11 kryzys
1960 6 703 108 i 1202011 7905119 | 4223000
1965 9335227 i 1 802 603 11137830 ! 5 696 480 I
1967 7 412 659 : 1611077 9023736 ! 4 798 644 i
1969 8219476 ‘ 1954 421 10173897 5259 652 :
1971 brak danych i 5767 000

Zr6dlo: Ward's Automotive Yearbock, Automobile Manufacturers Association, za R. Sinclair, The Face of Detroit
a Spatial Synthesis, Dep. of Geography Wayne State University, National Council for Geographic Education United
States Office of Education, 1970, tab. VI, s. 37.

Z wielu danych poréwnawczych wynika, ze General Motors wykonat
w 1969 r. wiecej pojazdéw anizeli polowa globalnej produkeji samocho-
déw USA, a w zakresie swojej $wiatowe] produkcji siega az 709 glo-
balnej produkeji. Swiadezy to, jak wynika z tabeli 2, o duzej mocy
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produkcyjnej i pewnej pozycji General Motors w gospodarce USA, mi-
mo niewatpliwych wahan koniunkturalnych i duzej konkurencji japon-
skich i RFN-owskich producentéw samochodéw.

Na uwage zastuguje fakt, iz mimo mniejszej wydajnosci pracy, sie-
gajacej od 8 do 10 samochodéw wyprodukowanych rocznie przez jedne-
go pracownika w stosunku do 11 samochodéw wyprodukowanych ogé-
lem w USA przez jednego pracownika, General Motors wykazuje naj-
wiekszy odsetek zysku, siegajacy srednio 7% w stosunku do czystego
dochodu ze sprzedazy samochodéw, co dalo ogélem w 1971 r. ponad
1 miliard 936 milionéw dolarow.

Powazne zalamanie stopy zysku, siegajace 3,290 w stosunku do czy-
stego dochodu ze sprzedazy, oraz zachwianie réwnowagi w procesie pro-
dukeji i w zatrudnieniu pracownikéw General Motors spowodowane zo-
stalo dlugofalowymi strajkami robotnikéw w 1970 r. w fabrykach zloka-
lizowanych zaréwno w USA, jak i w Kanadzie.

W 1971 r. zatrudniano w General Motors w systemie godzinowym
ok. 423 000 pracownikow (bez Kanady i ‘krajow zamorskich), ktérym wy-
placono 4 782 miliony $. Srednia placa godzinowa tych pracownikéw obu
pici wynosita 5,57 §, co przy $rednio 39 godzinach w tygodniu w 1971 r.
wynosilo ponad 217 § tygodniowo. Proporcjonalnie w 1970 r. s$rednia
stawka godzinowa wynosila 5,068, co przy sSrednio 37,7 godzinach w ty-
godniu wynosito ponad 190 § tygodniowo. Z kolei w 1969 r. $rednia
stawka wynosila 4,656 8, co przy 39,7 godzinach tygodniowo wynosi-
lo 185 §.

Réznica w stawkach godzinowych i w ptacach tygodniowych wyni-
kala z faktu uzyskania w poszczegdlnych latach ustepstwa na rzecz pra-
cownikéw przez zwigzki zawodowe (General Motors UAW), powodujg-
cego zwiekszanie w General Motors ptac od 19 do 58 $§ miesiecznie oraz
od 25 do 95 § w kwartale w celu pokrycia wzrastajacych kosztéw utrzy-
mania i réznic, wynikajacych z proceséw inflacji. Ustepstwa te uzyskali
pracownicy GM w wyniku dlugotrwalych strajkéw, ktére doprowadzity
do podpisania w 1970 r. odpowiedniego porozumienia przez UAW na
okres 3 lat 2

Wydawaloby sie, ze w wymienionych dosé korzystnych warunkach
pracy i wynagrodzenia nie moze by¢ mowy o trudnosciach kadrowych
w przemyS$le motoryzacyjnym. Tymczasem okazuje sie, ze zaréwno GM,
jak i pozostale koncerny, wykazujg duzg chlonnos¢ sit roboczych ze
wzgledu na niedobér kadry, wahajacy sie w granicach 6—10%0 ogélnego

2 Dane te ujmuja szezegblowo: Agreement between General Motors Corpora-
tion and the UAW, November 11, 1970, s. 270.
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stanu zatrudnienia w réznych okresach roku kalendarzowego. W zwigzku
z tym wystepowala paradoksalna sytuacja. Przemyst motoryzacyjny
okregu Detroit wykazywal niedob6r kadry produkcyjnej w wysokosci
50—90 tysiecy osob, podczas gdy w samym Detroit w lipcu 1972 r. bylo
174 000 bezrobotnych, tj. 10,1%s ogélu zatrudnionych, a w sierpniu
1972 r. — 155 500, tj. 9,0% ogdtu zatrudnionych. Odsetek bezrobotnych
byl zreszta podobny w calym stanie Michigan i wynosit w sierpniu
1972 r. — 9,1% og6élu zatrudnionych, tj. 333000 osoéb, podczas gdy
w lipcu 1972 r. liczba ich wzrosta do 392 000. Procent bezrobotnych do
1972 r. zaré6wno w caltym stanie, jak i w mieécie Detroit ksztaltowat sie
$rednio rocznie na poziomie od 9 do 103, _

Nalezaloby zatem postawi¢ pytanie: co jest przyczyng ewidentnej
rozbiezno§ci miedzy podazg a popytem sily roboczej, gdzie lezg zrédla
tego paradoksu? Na czym polega fluktuacja miesieczna przy okreslonej
liczbie bezrobotnych? Czy przyczyny bezrobocia w Detroit i w stanie
Michigan lezg tylko w sferze obiektywnej, skoro w lokalnej prasie co-
dziennej mozna znalezé w nubryce ,,Employment” wiele ofer pracy i to
niezaleznie od ofert, kierowanych przez zaklady czy biura do uniwersy-
tetu, do urzedéw itd., informujgcych o wolnych miejscach pracy dla
wysoko wykwalifikowanych pracownikéw?

Odpowiedz na postawione pytania wymagalaby osobnego studium.
Mozna, jak sgdze, wskazaé na pewne strony tej problematyki, a miano-
wicie zaklady pracy, wladze miejskie czy stanowe placg bezrobotnym
zapomogi w okresie do siedmiu tygodni i czasem wigcej od daty ich
zwolnienia z pracy, ktére odbywaja sie zawsze ze skutkiem natychmias-
towym dla obu stron % Zapomogi te sg zrdznicowane i wynosily wowczas
okoto 40 § tygodniowo. Istnialy takze pewne kategorie pracownikoéow,
ktére podejmowaly okresowo prace zarobkows, lecz tylko w takim
wymiarze czasowym, aby uzyska¢ obowigzujgca zapomoge, powtarzajgc
te cykle przez wiele miesiecy. Inna kategoria z kolei podejmowala prace

3 Por. ,Michigan Manpower Review. Michigan Employment Security Commi-
sion”, Vol. XXVII, nr 9, September 1972, s. 2 i 4.

4 R. Orr, GM Chief Cites High Pay — Auto Plant ,,Blues” Debunked, ,,.De-
troit Free Press”, Thurdsday, December 1972, w ktérym przedstawil wypowiedZ
dyrektora General Motors, Board chairman R. C. Gerstenberga: ,He[General Mo-
tors — F. K], was paid unemployment benefits when he was laid off during the
model changeover, thus receiving the equivalent of about seven weeks of pay for
time he did not work — including vacation and holidays”. Nie ulega watpliwoéci,
iz zar6éwno problem stosowanych plac, dodatkéw rekompensujacych wzrost kosz-
tow utrzymania, jak i problem bezrobocia ksztaltowal sie odmiennie w warunkach
prosperity oraz odmiennie w warunkach narastajgcego od IV kwartaltu 1973 r.
kryzysu energetycznego, pociggajgcego za sobg depresje gospodarczg oraz ,kleske
zywiotowa” w przemy$le motoryzacyjnym w USA,
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w przemys$le motoryzacyjnym w ostatnim kwartale roku, by uzyskaé
wynagrodzenie za 12 dni $wigtecznych w okresie Bozego Narodzenia,
ktére zgodnie z umowg UAW sg wolne od pracy (urlop platny).

NIEKTORE KONSEKWENCJE KRYZYSU ENERGETYCZNEGO
W SFERZE ZATRUDNIENIA W PRZEMYSLE N

Sytuacja kadrowa w przemysle samochodowym zmienila sie radykal-
nie w IV kwartale 1974 r. miedzy innymi na skutek kryzysu energetycz-
nego, narastajgcej fali depresji ekonomicznej, stale wzrastajacych proce-
sow inflacji itd. Przyczynily sie do tego same koncerny samochodowe,
ktore podwyzszyly ceny samochodéw modelu 1975 o okolo 7,5%, czyli
w zaleznosci od jakosci 1 luksusu ich wykonania od 500 do 1000 §. Spo-
wodowato to gwaltowny popyt na samochody modelu 1974 i rekordowg
i nie spotykang dotad ich sprzedaz, co — jak stwierdzali znawcy — bylo
nie tylko wyrazem dezaprobaty na stosowane praktyki manipulacji ce-
nami przy wprowadzaniu nowych modeli lecz réwniez wyrazem widma
gwaltownego bezrobocia. Juz bowiem we wrzesniu 1974 r. stwierdzano,
ze mimo iz bezrobocie w stanie Michigan ksztaltowalo sie na stalym
poziomie 9,4%p i prezesi fabryk i koncernéow samochodowych zapewniali
dobrg koniunkture w produkecji, przewidywano, ze takie miasta, jak
Flint, Muskegeon, Saginaw czy Lansing, uzaleznione przede wszystkim
od przemystu samochodowego, sg dotkniete kleska bezrobocia. Juz wow-
czas rzecznik UAW stwierdzal, ze fabryka Oldsmobile w Lansing bedzie
zamknieta w ciggu zimy, moze nawet na stale?. ,

Juz w pazdzierniku 1974 r. stalo sie jasne, ze kleska bezrobocia
w przemysle samochodowym jest wynikiem mie spotykanego dotad kry-
zysu gospodarczego USA. Na przyklad General Motors stwierdzal, ze
jego zyski zmalaly w okresie ostatnich trzech miesiecy o 94%,, ze na
dzien 10 X 1974 przemysl samochodowy dysponowal zapasem 1560 000
nowych wozéw, czyli zapasem pokrywajacym dwumiesieczne zapotrze-
bowanie spoteczenstwa. Stosowane s$rodki zaradcze powodowaly dalszy
wzrost bezrobocia, a mianowicie 1 X 1974 r. ponad 5000 robotnikéw Ge-
neral Motors w wigkszo$ci 55-letnich przeszlo na emeryture z zasitkiem
625 § miesiecznie. Liczba emerytéw bylaby znacznie wieksza, gdyby nie
obawa robotnikow, ze zasilek ten po paru latach nie pokryje kosztéw
ich utrzymania, bowiem inflacja uderza przede wszystkim emerytéow

5 Por. ,People’s Voice — Polish Weekly”, Detroit, September 21, 1974, s. 10
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otrzymujgcych $wiadczenia z Social Security i zyjagcych w nedzyS.
W tym samym czasie w General Motors zwolniono z pracy ponad
6000 robotnikéw, gltownie w fabrykach montazowych. Koncern Forda
spowodowal matychmiastowe zaniechanie prac nad modelem 1976, po-
wodujgc zwolnienie 500 inzynieréw oraz 1500 technikéw i narzedziow-
céw, dodajac, ze redukcja zatrudnienia w listopadzie bedzie znacznie
wieksza i ze fabryki montazowe Forda w okresie zimy bedg pracowaty
tylko co drugi tydzien. Zwalniani pracownicy modelarze usitowali nisz-
czy¢ szkice 1 modele nowych prototypéw samochodowych, dajgc wyraz
rozpaczy i beznadziejno$ci swojej sytuacji spolecznej. Niezaleznie od
okresowego, parotygodniowego zaniechania produkcji w kilku fabrykach
montazowych Ford zredukowal w pazdzierniku ponad 13 000 robotnikéw,
zapowiadajgc zamkniecie z poczatkiem 1975 r. swoich zakladéw produku-
jgcych silniki do samochodoéw ciezarowych w Rouge, czyli tzw. Dearborn
Engine Plant, zatrudniajgcych ponad 4000 robotnikéw, oraz zaklady pro-
dukeji szkla. W trzecim z kolei koncernie Chryslera sytuacja zatrudnie-
nia przedstawiala sie¢ najgorzej. Niektore fabryki, np. w Trenton, zredu-
kowaly swoje zalogi o 50%. Zapowiedziano ponadto zamkniecie duzej
fabryki przy Jefferson Avenue w Detroit, zatrudniajacej ponad 5000 ro-
botnikéw, i tylko pod naciskiem opinii publicznej zamiechano decyzji
catkowitego zamkniecia produkcji samochodéw od 26 listopada 1974 r.
do 17 stycznia 1975 r.7.

Kleska bezrobocia dotknela rowniez pracownikéw biurowych i inzy-
nieryjnych (tzw. biale kolnierzyki), a piagtek 15 XI11974 r. stal sie przy-
stowiowym ,,czarnym dniem” dla tej kategorii spolecanej. For Motor Co
w tym dniu bowiem dokonal redukcji urzednikéw i inzynieréw o 35%,
zapowiadajgc ich dalsze zwolnienie 3 grudnia 1974 r. Znamienna jest
wypowiedZz wiceprezesa UAW i zarazem dyrektora tego zwigzku w Ge-
neral Motors Irvinga Bluestone, sformulowana w wywiadzie prasowym
w Flint, ze obecne redukcje zaldg to tylko ,,malenki” poczatek, ze UAW
spodziewa sie dalszych masowych redukeji zalég robotniczych. Stwier-

6 Na uwage zastuguje stwierdzenie, iz ,fundusze emerytalne zostaly ulokowane
przez wielkie korperacje w akejach i bonach firm i korporacji afrykanskich ozy
arabskich. Obecnie, w okresie inflacji, akcje polecialy w do6t, dywidendy nie s
wyglacane, a fundusz emerytalny powaznie stopnial. Najgorzej sytuacja ta przed-
stawia sie u Chryslera, gdzie fundusz emerytalny wykazuje deficyt, ale i General
Motors oraz koncern Forda walczg z tymi samymi trudno$ciami. Robotnicy, ktérzy
mieli nadzieje przej§cia na emeryture, nagle dowiadujg sie, ze moze w niedalekiej
przyszlo§ci zaistnieje taka sytuacja, ze funduszu dla nich nie bedzie. Oczywiscie,
nowe prawo gwarantuje im emeryture, ale w obliczu masowego bezrobocia i ban-
kructwa owe prawo roéwniez miewiele pomoze”. ,,Glos Ludowy”, tygodnik, Detroit,
Mich,, 28 IX 1974, s. 10.

7 ,Glos Ludowy”, 5 X 1974; 2 XI 1974; 9 XI 1974; 23 XI 1974.
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dzil on ponadto, ze te trzy koncerny spowodowaly bezrobocie 63 500 ro-
botnikéw, nie liczge pracownikéw sezonowych, zwolnionych w okresie
zimy ub. roku, ktdérzy jeszcze nie podjeli pracy. W rzeczywistosci w prze-
mySle motoryzacyjnym w dniu 30 XI 1974 r. bylo 135000 bezrobotnych
robotnikéw oraz tysigce pracownikow technicznych i umystowych, nie
liczac zwolnionych pracownikéw innych galezi przemystu, handlu i ustug.
Wedlug oficjalnych informacji bezrobocie w samym mie$cie Detroit
z wylgczeniem przedmiescia (suburbs) wynosilo 40—45%, zatrudnionych
z perspektywa zamykania dalszych fabryk samochodowych z poczatkiem
grudnia 1974 r. (np. General Motors — 30 fabryk, Chrysler prawie
wszystkie linie montazowe, podobnie Ford, ktory liczby zwolnionych
pracownikéw nie ujawnia). Na uwage zastuguje fakt, ze zamykanie
fabryk samochodowych w grudniu daje tym koncernom duze oszczed-
nosci. Np. Chrysler zaoszczedzi w ten sposob 19 milionéw §. ,,Robotnicy
samochodowi znajduja sie w stanie dostownej paniki — stwierdza prasa.
Wiedzg, ze masowe redukcje i kleska zywiolowego, bezgranicznego bez-
robocia wyczerpie catkowicie fundusz bezrobocia” 8. W innym miejscu
stwierdza sie, ze bezrobocie w przemysle samochodowym obejmuje’
w okresie $Swigt Bozego Narodzenia przynajmniej 250 000 osob i ze jest
to ,,podarunek gwiazdkowy” dla wiernych pracownikéw.

Nie ulega watpliwosci, iz kleska bezrobocia, ktora zaistniala w prze-
mys$le samochodowym w okresie do konca listopada 1974 r. i juz jest
widoczna w przedsigbiorstwach kooperujacych z tym przemysltem, a na-
wet w takich przedsigbiorstwach, jak hutnictwo, stalownie, przemyst
budowlany, a zwlaszcza budownictwo mieszkaniowe, a nawet w przed-
sigbiorstwach handlowych i ustugowych, spowodowala, jak stwierdzajg
ekonomisci amerykanscy, gleboki kryzys gospodarczy, ktory bedzie
trwal przez nastepne dwa lata 9.

Okazuje si¢ zarazem, ze od czasu ukonczenia badan socjologicznych
w grudniu 1972 r. nastgpily zwlaszcza w przemysle samochodowym
zmiany jakosciowe, ktérych cien w mniejszym lub wiekszym stopniu
bedzie rzutowa¢ na rezultaty poznawcze przede wszystkim w zakresie
stosunkéw spotecznych, karier zawodowych czy tez konfliktéw etnicz-
nych i rasowych.

8 Fundusz zapomogi dla bezrobotnych, tzw. SUB, utworzony w kazdej fabryce
samochodcwej na mocy kontraktu z UAW, zmalal w General Motors z 245 mln $
w 1973 r. do 102 mln § w 1974 r. i zachodzi obawa, ze owe zapomogi SUB nie
beda wyplacane, poniewaz fundusz ten zaspokaja istniejgce potrzeby zaledwie
w 17, co jest oczywiScie tragedig dla wielu mlodych robotnikéw. Por. ,People’s
Voice” z 16 XI 1974 r.

9 ,Pecple’s Voice”, 7 XII 1974.
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ZAGADNIENIA ETNICZNYCH I RASOWYCH GRUP W PRZEMYSLE

Jak wiadomo, USA sg zbiorem roéznorodnych grup rasowych, etnicz-
nych, kulturowych, wyznaniowych itd., ktére rzutujg i oddzialujg na
procesy pracy i stosunki spoleczne w tym procesie. Dobrym przykladem
rangi tego problemu sg dane o skladzie etnicznym zalogi Forda w De-
troit juz z 1916 r, znajdujgce sie w archiwach Henry Ford Museum,
a mianowicie na 40 903 pracownikow tylko 16 457 bylto rdzennych Ame-
rykanéw, reszte stanowily mniejszosci narodowe.

Najwiecej watpliwosci budzi pierwsza pozycja, poniewaz do tej ka-
tegorii zaliczono bialych urodzonych w USA. Takie kryterium wecale
nie méwi, jakie grupy etniczne reprezentuja Amerykanie zaliczani do
pozycji pierwszej, poniewaz stanowig oni drugie czy tez trzecie poko-
lenie emigrantéw, przybylych gléwnie z Europy.

Tabela 3
i

Narodowosé | Liczba
Amerykanie 16 457
Polacy 7525
Wiosi 1954
Kanadyjczycy 1819
Rumuni 1750
Zydzi 1437
Niemcy 1360
Rosjanie 1160
Anglicy 1159
Wegrzy 690
Austriacy 573
Syryjczycy 555
Litwini 541
Szkoct 480
Serbowie 456
Armenczycy 437
Irlandczycy 399
Rusini 368
Grecy 281
Cyganie 240
Szwedzi 166
Kroaci 159
Finowie 106
Murzyni 106 i

Zebdto: I. Schwartz, Henry Ford’s Melting Pot, [w:} Ethnic Groups in the City. Focus: Detroit’s First Conference
of Ethnic Communities, red. O. F einstein, Monteith College Wayne State University, Heath Lexington Books, 1971,s 195.



Z BADAN NAD PRACOWNIKAMI PRZEMYSLU W USA 91

Zagadnienie grup etnicznych w tym przemysle, zwlaszcza po II woj-
nie $wiatowej, uleglo zasadniczej zmianie, przede wszystkim w proporcji
tych grup, w zakresie ich znaczenia i wazno$ci w spotecznos$ciach lokal-
nych, sgsiedzkich, w grupach kulturowych itp. Na przykiad Murzyni,
zajmujgcy ostatnig, 24, pozycje w powyzszym zestawieniu, obecnie
zmajoryzowali pozostate grupy etniczne w zakresie ocen i waznoSci,
mimo iz stanowig oni tylko ok. 40% grup etnicznych, czy tez 15% za-
trudnionych np. w General Motors. Ponadto ostre od lat szesédziesiagtych
konflikty rasowe zostaly w duzym stopniu zlagodzone przez dekrety,
reformy spoleczne, prawno-administracyjne i stanowe. Przykladem mo-
ga byé¢ makladane przez wladze stanowe i rzadowe na zaklady, urzedy
i szkoly itp. liczby przyje¢ do pracy pracownikéw kolorowych i kobiet
pod rygorem zmniejszenia subwencji i dotacji budzetowych czy wstrzy-
mania dostaw i zaméwien rzadowych w przedsiebiorstwach. Na lata
1972/1973 ustalono w przemy$le motoryzacyjnym przyjecia tych oséb
na poziomie 15—20%, ogoétu zatrudnionych.

Szczegdlng role w zakresie integracji ras i grup etnicznych odgrywa
Detroit Wayne State University, ktéry jest réwnocze$nie Center for
Black Studies i zrodlem wysoko kwalifikowanych kadr dla przemystu,
oraz utworzona w 1968 r. w Detroit organizacja The Black — Polish
Conference, ktéra publikuje miesiecznik ,,Newsletter” oraz monografie
,,Detroit Area Inter-Ethnic Studies Association” 1.

Nie oznacza to oczywiscie, iz WSU w Detroit jest w stanie wyréwna¢é
réznice kulturowe, spowodowane dyskryminacja rasowg w USA w la-
tach minionych czy niewolnictwem Murzynéw, wystepujacym jeszcze
w latach piec¢dziesigtych biezacego wieku. Ponadto w zyciu spotecznym,
a w tym rowniez w przedsigbiorstwach, dzialajag i funkcjonujg jeszcze
dos¢ rozpowszechnione czynniki subiektywne, uprzedzenia, antypatie
i negatywne stereotypy inteligencji czy nawet robotnikéw, tj. the white
and the blue collar workers, wywodzacych sie z rasy niebialej. Na ogotl
w socjologii wiadomo, ze kto zostal sklasyfikowany jako czlowiek nie-
pewny, nieodpowiedzialny, na ktérym nie mozna ppolegaé, czy jako malo
warto§ciowy, prymitywny, niekolezenski, czy wreszcie jako leniwy lub
wyzyskiwacz, ten natrafia w swoim Srodowisku na mur uprzedzen, nie-
checi i przesadéw, ktéry nieraz bardzo trudno przebi¢. Podobnie defor-

1 Mcnografie te wychodza pod auspicjami Trainers of Teacher Trainers Pro-
gram, College of Education, WSU and Detroit Public Schools, Sa to jednakze prace
i opracowania popularyzatorskie, nie majgce waloru socjologicznych monografii
empirycznych, Zdecydowana wiekszoé¢ publikowanych tam prac, dysertacji dok-
torskich i opracowan magisterskich jest poéwigcona historycznym warunkom
ksztaltowania sie ras i przemieszczen grup etnicznych. Nie ma tez préb dotarcia
do Srodowisk pracy, zwlaszcza w przemy$le mctoryzacyjnym.
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mujg obraz rzeczywistosci spolecznej postawa uczuciowa czy sympatie
i antypatie klasowe, rasowe czy etniczne, ktére prowadzg do niesprawie-
dliwych ocen, niewlasciwych zachowan, a nawet do eksceséw i konflik-
tow spolecznych.

Uprzedzenia, stereotypy i przesgdy spoteczne lezaly u podstaw kon-
fliktéw rasowych i tzw. negrofobii, stanowigcej determinante proceséw
ruchliwo$ci spolecznej (social mobility), przejawiajacej sie np. w formie
ucieczki bialych mieszkancéw z centrum miasta Detroit na peryferie,
czyli from down town to suburb. Po masowej migracji Murzynow w la-
tach pieé¢dziesiatych z poludnia USA na péinoc i zderzeniu sie dwoéch
odmiennych form kulturowych: biatych i czarnych, potgeczonych z pro-
cesem stopniowego wyrdwnywania sie rdznic kulturowych, spoteczno-
-politycznych, wychowawczych itp., nastepowato m.in. masowe =zasie-
dlanie down town przez Murzynéw 1L

STOSUNKI ZACHODZACE MIEDZY PRZEDSTAWICIELAMI ROZNYCH GRUP
ETNICZNYCH I RASOWYCH W BADANYCH PRZEDSIEBIORSTWACH
SAMOCHODOWYCH

Przechodzgc do omoéwienia niektéorych wynikéw badan empirycznych,
nalezy na podstawie materialu uzyskanego w toku wywiadéw i na pod-
stawie kwestionariusza od respondentoéw, pracownikéw roéznych fabryk
samochodowych, stwierdzi¢ nastepujace prawidlowosci:

1) wiekszo$¢ respondentéw réznych grup etnicznych mieszka w bez-
poSrednim sgsiedztwie (neighbors) Murzynéw, nawet gdy dojazd do pra-
cy samochodem wynosi godzine i wiecej;

2) stosunki sgsiedzkie pewnej kategorii pracownikéw utrzymujacych
bardzo luzne stycznos$ci z Murzynami ukladajg sie poprawnie, natomiast
stosunki sgsiedzkie z przedstawicielami tej samej grupy etnicznej ukla-
daja sie bardzo dobrze i trwajg dluzej nawet w przypadku zmiany miej-
sca zamieszkania;

3) okoto 35%p respondentéw stwierdza, ze stosunki sasiedzkie z gru-
pami niebialymi ukladajg sie wrecz zle ze wzgledu na czeste wlamania,
kradzieze, halas, brud, brak kultury i napady rabunkowe, dokonywane

Il Szerzej omowilem te zagadnienia w referacie pt. Niektére zagadnienia za-
rzqdzania i struktury organizacyjnej przemystu motoryzacyjnego w USA w Swietle
badan socjologicznych, na przykladzie GM i Ford Motor Co w Detroit (maszyno-
pis, s. 43), wygleszonym w dniach 17—21 IX 1973 r. na konferencji zorganizowanej
w Boszkowie przez Min.Sz.ZW.N. i T. nt. Wspoéiczesna teoria zarzadzania i organi-
zacji w przemy$le. Por. réwniez U.S. Dep. of Commerce, ,Special Studies” pt.
The Social and Economic Status of Negroes in the United States, 1970, s. 16—17,
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w ich najblizszym sasiedztwie, a przede wszystkim ze wzgledu na nie-
obliczalno§¢ zachowania sie przedstawicieli ludno$ci niebialej;

4) zdecydowana wiekszo§¢ respondentéw pracuje w systemie pracy
tasmowej (assembly line) z przedstawicielami réznych grup etnicznych
i rasowych, z ktorymi wzajemne stosunki w pracy ukladajg sie popraw-
nie, ale ograniczajg sie tylko do oficjalnych kontaktéw; np. w UAW
biali nie kontaktujg sie pozastuzbowo, prywatnie z niebialymi, ale tez
unikajg zrédel zadraznien czy konfliktow, wskazujae, iz stosunki za-
chodzace pomiedzy przedstawicielami réznych grup rasowych i etnicz-
nych powinny sie opieraé na wzajemnej tolerancji i wzajemnym po-
szanowaniu.

Nalezy jednak wyraznie stwierdzi¢, ze wypowiedzi sformulowane
w kwestionariuszu byly wywazone zwlaszcza w kwestiach drazliwych,
do ktérych nalezaly stosunki sgsiedzkie z ludno$cig murzynska oraz
stosunki panujgce w przedsiebiorstwie z przedstawicielami odmiennych
grup etnicznych czy tez stosunki ze zwierzchnikiem (supervisor) czy
z przedstawicielami UAW itp. Dopiero bezposrednie wywiady, przepro-
wadzone w réznych okolicznosciach, ujawnily rzeczywiste motywacje
i przyczyny wahan, a nawet zrédla konfliktow spotecznych. Na przyklad
w wypowiedziach wyraznie wskazywano, ze stosunki z Murzynami
w procesie pracy ukladaja sie zle ze wzgledu na oficjalng preferencje
tej kategorii pracownikéw ze strony kierownictwa fabryki oraz ze
wzgledu na zbyt razgce dysproporcje kulturowe i spoteczne, przejawiajg-
ce sie w braku poczucia przynaleznosci do tej samej grupy klasowej 12,
w braku poczucia kolezenstwa przy pracy taSmowej czy w niskim mo-
rale pracy (praca tylko pod nadzorem brygadzisty czy wykonywanie
swoich czynnosci w sposob niechlujny, z brakami, grozacymi wypad-
kiem samochodu w czasie jazdy itd.). Do tego nalezy réwniez zaliczy¢
brak akomodacji kulturowej, polegajgcej na ignorowaniu norm i wzoréw
spotecznych, obowigzujacych na stanowisku pracy, np. zachowanie czy-
stosci narzedzi i miejsca pracy po zakonczeniu zmiany czy wzajemne
pomaganie i doradzanie w przypadku zaistnialych trudnosci, wprowa-
dzenie innowacji itp. Do plag spolecznych zaliczono nagminne wybijanie
szyb w oknach hal montazowych przez niebiatych pracownikéw, gdy
zachodzi konieczno$¢ przewietrzenia stanowiska roboczego, zamiast
otwarcia okna. W 1972 r. wprawiono z tego powodu ponad milion szyb,
a jak podkreslali dzialacze zwigzkowi, koszty obcigzaja zaloge fabryki,
a tylko w bardzo rzadkich przypadkach sprawce szkody.

W wywiadach ujawnily sie réwniez wyraznie sprzecznosci w stosun-
kach stluzbowych ze zwierzchnikami. Respondenci podkreslali, ze idee

2 Zob, w tej sprawie T. Szczurkiewicz, Studia socjologiczne, Warszawa
1969, s. 386.
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human relations obowigzuja tylko podwladnych, ze kierownicy stosujg
konsekwentnie zasade bezwzglednego postuszenstwa i poddanstwa wobec
podwladnych pod rygorem natychmiastowego zwolnienia z pracy
w przypadku dzialania, a nawet wyrazania opinii niezgodnej z intencja
kierownika. Wskutek tego czestymi narzedziami tzw. inzynierii spolecz-
nej sg: zastraszenie, donosicielstwo, lizusostwo, poddanstwo itp. Charak-
terystyczna jest przy tym zewnetrzna poprawnos¢ postaw zaréwno
w stosunkach stuzbowych, jak i pozastuzbowych, prywatnych, np. w cza-
sie party. Ten sam kierownik mp. z usSmiechem zaprasza swego pod-
wladnego do wypicia drinka i poufale poklepuje go po ramieniu w cza-
sie rozmowy na party, a nastepnego dnia w fabryce z podobnym u$mie-
chem o$wiadcza temu samemu podwladnemu, ze dzisiaj jest ostatni dzien
jego pracy i ze ma odebra¢ swoje naleznosci z kasy.

Wydawaloby sie, ze podobnym przejawem samowoli kierownikéow
powinny przeciwdzialaé: prawo pracy oraz zwigzek zawodowy UAW
(Local UAW). Okazuje sie jednak, ze stosunki pracy s3 regulowane prze-
de wszystkim przez dany koncern, a UAW i Local Union zajmujg sie
sprawami grupowymi, a nie pojedynczymi pracownikami. Poza tym res-
pondenci dawali wyraz dezaprobaty temu, iz wiekszo$¢ kierowniczych
stanowisk w lokalnych UAW jest obsadzana przez Murzynow i ze bronig
oni intereséw wlasnej grupy etnicznej i rasowej. Aktywisci UAW nie-
jednokrotnie podkreslali, ze przedstawiciele poszczeg6lnych grup etni-
cznych, w {ym réwniez Polonii, nie wykazuja zainteresowania sprawg
podnoszenia swoich kwalifikacji zawodowych, dalszego ksztalcenia czy
tez uczestniczenia w zyciu spoleczno-politycznym UAW. Nie majg tez
ambicji awansowania czy przejmowania stanowisk kierowniczych i bojg
si¢ takiej kariery zawodowej, ktéra jest zwigzana z ryzykiem. W wiegk-
szosci tez reprezentujg poglad, ze rzetelna i sumienna praca oraz reali-
zacja wzoru pozytywnego powinny sprzyja¢ ksztaltowaniu sie pozytyw-
nych ocen i opinii oraz prowadzi¢ do uzyskiwania coraz wyzszych zarob-
kéw, a w zwigzku z tym prowadzi¢ do uzyskania coraz wyzszego stan-
dardu zyciowego i coraz wyzszej pozycji spolecznej.

Charakterystyczne, ze wiekszos¢ respondentéw wyrazajgcych podob-
ne przekonania stanowili robotnicy zatrudnieni przy pracy na tasmie
(assembly-line). Z pracy tej sg oni niezadowoleni, mimo ze pracujg
w mieszanych grupach 10—15 osobowych i zarabiajg od 4 do 5,60 3 na
jgodzine. Prawdopodobnie te przekonania uksztaltowaly sie pod wply-
wem indywidualizacji procesu pracy tasmowe]j, gdzie kazdy wykonuje
ustawicznie te same czynno$ci na danym stanowisku pracy i w konse-
kwencji prowadzi do atomizacji i odosobnienia. Tym tez nalezy tluma-
czy¢, iz nie mogli oni sprecyzowaé, czy stosunki w ich grupie sg oparte
na zasadach przyjazni i pomocy i czy mogg liczy¢ na nich jako na ko-
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legéw, ze w trudnych sytuacjach pomoga, doradzg czy obronig przed ak-
tami niesprawiedliwosci i agresji ze strony wspoélpracownikéw czy bry-
gadzisty (foreman).

Na uwage zastuguje fakt, iz kryterium oceny i wartoSciowania pra-
cownika wspolkolegi w procesie pracy stanowi nie jego wyksztalcenie
czy zawdd ani jego doskonalo§¢ moralna czy takie cechy psychospolecz-
ne, jak kolezensko$¢, uczynno$é, bezinteresownos$¢, sprawiedliwo$é, po-
szanowanie godnos$ci czlowieka itp., lecz w pierwszym rzedzie wysoko$é
zarobkow, jego dochoéd i stopa zyciowa, a w drugiej kolejnosci pelniona
funkcja w UAW i stanowisko w fabryce. Ciekawe, ze ten model war-
tosciowania czlowieka w procesie pracy zdaje sie¢ przenika¢ ze sfery
warstw najnizszych do warstw $rednich, a nawet wyzszych.

NIEKTORE ZAGADNIENIJA ORGANIZACJI FORMALNEJ I NIEFORMALNEJ
W SWIETLE BADAN EMPIRYCZNYCH

Dotychczasowe wymiki badan empirycznych oscylowaly wokoél dwdéch
zagadnien kwestionariusza: Introduction and housing study oraz Work
situation. W trzecim zagadnieniu (Formal and Informal Organization)
pomniejszym i stosunkowo do$¢ dobrze znanym w literaturze USA, cho-
dzilo o stwierdzenie, czy istniejg rozbiezno$ci miedzy sformutowaniami
w literaturze maukowej a rzeczywistoscig i czy rzeczywisScie istnieje or-
ganizacja formalna i nieformalna i jaka jest w tym zakresie wiedza
robotnikéw i pracownikéw przemystu motoryzacyjnego.

Wstepne spostrzezenia i odpowiedzi na pytania potwierdzajg stusz-
no§¢ krytyki i bezzasadno$¢ podzialu tej organizacji 3. Okazuje sie bo-
wiem, ze respondenci nie umieli i nie udzielali odpowiedzi na pytania
kwestionariusza, a mianowicie: Co pan moze powiedzie¢ o kierownictwie
w fabryce? Jakie widzi pan roéznice pomiedzy organizacjg formalng
a grupami nieformalnymi? (opisaé¢ szczegdélowo).

Przyjmujgc nawet pewien stopien trudnosci tych pytan, wymagaja-
cych kazdorazowo interpretacji i dodatkowych wyjasnien, co zresztg
stosowano w wywiadach, wiedza czerpana z literatury jak i praktyczna
dotyczgca organizacji formalnej i nieformalnej byla znikoma nawet
u robotnikéw kwalifikowanych i specjalistow w zawodzie. Dopiero po
sformutowaniu dodatkowych pytan i po prébie utozsamiania organizacji
nieformalnej z grupami towarzyskimi, kolezenskimi, sportowymi czy
z klikami i grupami przestepczymi respondenci nieco chwytali sens ist-
nienia grupy kolezenskiej czy kliki, lecz nie organizacji nieformalnej.

1 Por. krytyke podzialu organizacji przeprowadzona b. dosadnie i jednoznacz-
nie przez Szczurkiewicza (op. cit, s. 372—374), ktérg przedstawitem w The

First Part of my Study.., s. 9—10, xerox cop. WSU in Detroit, Dep. of Sociology,
1972,
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Wydaje sie zatem, iz stosowanie pojecia ,,spoleczno-technologicznej
i ekonomicznej organizacji procesu produkcji”’, po raz pierwszy sformu-
owane przez T. Szczurkiewicza, jest majbardziej sensowne, zgodne
z obiektywng rzeczywistoScig i nie budzgce watpliwosci czy zastrzezen
nawet u nieprzygotowanego naukowo respondenta, zamiast tego, co
w dotychczasowej literaturze socjologicznej i publicystycznej jest okre-
§lane jako ,organizacja formalna”. Rowniez i to, co jest okreslane jako
sorganizacja mieformalna”, jest w istocie rzeczy tylko grupa spoleczng,
kregiem spolecznym czy tez po prostu stosunkiem spolecznym. Zasad-
niczg cechg grupy spolecznej jest organizacja jej czlonkéw i tylko orga-
nizacja spoleczna grupy wyrdznia ja sposréod innych zbioréw czy zbio-
rowosci spolecznych ¥4,

STOSUNEK PRACOWNIKOW DO INNOWACJI TECHNICZNYCH I ORGANIZA-
CYJNYCH W PRZEDSIEBIORSTWACH SAMOCHODOWYCH W DETROIT 15

Nie wchodzge w rozwazania terminologiczne, teoretyczne czy meto-
dologiczne nad procesami innowacji w przedsiebiorstwie 16, wydaje sie
konieczne przedstawié¢, jak przedstawiciele poszczegélnych kategorii spo-
lecznych w badanych fabrykach usitowali odpowiedzie¢ na pytanie: The
relationship of innovation in technology to management. Prawie wszy-
scy respondenci zgadzali sie ze stwierdzeniem, Ze innowacje czy zmiany
dokonywane zwlaszcza w fabrykach samochodowych przyspieszaja pro-
cesy modernizacji i postep techniczny i ze innowacje sg warunkiem no-
woczesno$ci 1 przyszloéciowych rozwigzan konstrukeyjnych. Jednakze
niewielu z nich uczestniczylo w procesach innowacji, czy doswiadczalo
zmiany zaistniale w latach 1971—1972. Charakterystyczne jest przy
tym, iz respondenci nie rozrézniali innowacji t'echnicznych od organiza-
cyjnych. We wszystkich przypadkach wskazywali oni na jednoznaczne
konsekwencje wprowadzanych innowacji, a mianowicie ze prowadza do
przyspieszenia cyklu pracy, szybszego przesuwania sie tasmy produk-
cyjnej i w konsekwencji do wykonywania wiekszej ilo§ci montowanych
detali (faster line and more work). Nie oznacza to, iz dostrzegali oni
tylko negatywne cechy innowacji, zwlaszcza dzialacze zwigzkowi wska-

14 Szezegblowsa analize krytyczng tego podzialu organizacji w przedsiebior-
stwach socjalistycznych przedstawiam w rozprawie Problemy socjologiczne socjali-
stycznego przedsiebiorstwa przemystowego, Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Pozna-
niu, Zeszyty Naukowe — Seria II, Prace habilitacyjne i doktorskie, Zeszyt 50,
Poznan 1973, s. 256.

15 Zob. w tej sprawie The First Part of my Study.., s. 11, Topic Number III
oraz Questionnaire, s. 4.

16 Szerzej omawiam ten problem w rozprawce Stosunek pracownikéw do inno-
wacji technicznych i organizacyjnych w przedsiebiorstwie, ,,Ruch Prawniczy, Eko-
nomiczny i Socjologiczny”, 1974, nr 1, s. 269—291.
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zywali na takie cechy, jak 1) przys$pieszenie tempa pracy i zmniejszenie
wysitku fizycznego, 2) ulatwienie pracy, ktére prowadzi do obnizZenia
cen na wykonywane w ten sposéb wyroby, 3) zmiany w ilo$ci i sktadzie
kategorii zawodowych oraz zmiany w specjalizacji zawodowej, 4) zwiek-
szanie skladu iloSciowego robotnikéw kwalifikowanych kosztem robot-
nikéw niekwalifikowanych, 5) zadowolenie ze wspdluczestnictwa w pro-
cesie innowacji, wreszcie 6) innowacje wychodzg na przeciw potrzebom
spotecznym i z tego wzgledu sa one pozgdane. Z kolei, do negatywow
innowacji zaliczono oprécz juz wyzej sformulowanych: a) innowacje za-
stosowane w pracy tasmowej przyspieszajgce rytm pracy prowadzg do
zmiany osobowosci i do konfliktu, b) innowacje te nie prowadzg do
zwiekszenia czasu wolnego czy do skrécenia godzin pracy, c¢) niektore
innowacje w procesie pracy nie dajace satysfakeji w konsekwencji pro-
wadza do frustracji i do przeniesienia powstatych z tej racji konfliktow
na teren zycia domowego i rodzinnego.

Nie ulega watpliwosci, iz zasygnalizowane wyzej problemy nie mogg
zadowala¢ czytelnika i ze problemy innowacji wymagaja dalszych po-
glebionych studiéw, wykraczajgcych poza ramy niniejszego opracowa-
nia. Mozna jednakze na podstawie dotychczasowych analiz i dociekan
stwierdzi¢, ze sposéb reagowania pracownikéw na innowacje w przed-
sigbiorstwie mie jest czyms$ stalym, jednolitym i niezmiennym, lecz ze
zalezy on od wielu czynniké6w i momentéw czy warunkéw. Na pracow-
nika oddzialuje bowiem grupa pracy, grupy kolezenskie, instytucjonalne
i inne grupy spoteczne, do ktérych nalezy on poza miejscem pracy. Od-
dzialuja ponadto normy organizacyjne, wartosci spoleczne i Srodowisko
spoteczne, a kazdy z tych czynnikéw wplywa w réznym stopniu na za-
chowanie sie spoleczne pracownika 17 (social behavior).
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Jak wynika z odpowiedzi respondentow, wiekszo§é z nich pracuje
w charakterze robotnikéw w systemie pracy zmianowej i to gléwnie

17 Zagadnienie innowacji zwiazanej z przej$ciem do pracy zautomatyzowanej
w fabryce silnikéw samochodowych w Detroit przedstawil interesujgco W. A.
Faunce, The Automobile Industry: A Case Study in Automation, [w:] H. B. J a-
cobson, J. C. Roucek, Automation and Society, New York 1959 Philosophical
Library, s. 44—53 i dalsze.

18 Por. F. Krzykatla, Zmianowo$é w pracy w przemy$le polskim a proble-
my humanizacji pracy, ,Problemy Organizacji”, kwartalnik TNOIK, 1973, nr 2,
s. 127—134. Opracowanie jest fragmentem szerszego artykutu pt. Konflikty spotecz-
ne wystepujace w przemysle pod wpltywem zmianowosci w pracy. Cze§ciowo opu-
blikowano pt. To jest temat do dyskusji, ,Walka Mlodych”, tygodnik, nr 33/901
z 15 VIIT 1971,

7 Przeglad Socjologiczny XXIX
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przy tasmie produkcyjnej. Godziny pracy zmianowej sg nastepujace:
I zmiana 3,30 do 12, II zmiana 11 do 19 oraz III zmiana 19 do 3,30; na-
tomiast pracownicy administracji sg zatrudnieni na ogét od 8 do 17,
z godzinng przerwa na lunch (przewaznie od 12 do 13). Poniewaz obo-
wigzuje 5-dniowy tydzien pracy, przy 8-godzinnym dniu pracy, w ty-
godniu jest 40 godzin pracy 19. Wiekszo§¢ respondentéw preferuje jednak
4-dniowy tydzien pracy, przy 10-godzinnym dniu pracy, czyli przy nie
zmienionym pensum tygodniowym. Mimo powszechnos$ci stosowania
w przemysle motoryzacyjnym w USA pracy zmianowej, zaden z res-
pondentéw mnie preferuje tej formy pracy ze wzgledu na trudnosci przy-
stosowania organizmu do cykléw pracy zmianowej oraz ze wzgledu na
dezorganizacje zycia rodzinnego i towarzyskiego 2. Tym tez nalezy tlu-
maczyé, ze robotnicy podejmujgcy wysitek uzupelnienia swego wy-
ksztalcenia pracuja stale na jednej zmianie, i to najczeSciej na nocnej,
ktéra jest zmiang najmniej poszukiwang przez pracownikéw wykwali-
fikowanych o diugoletnim stazu pracy. Z tego wzgledu nowo zaangazo-
wanych pracownikéw kieruje sie przede wszystkim ma zmiane nocna,
ktoéra jest zarazem sprawdzianem przydatnosci ich do pracy i wyko-
nywanego zawodu.

Osobny problem w przemys$le samochodowym stanowi jako$é samo-
chodéw, wyprodukowanych w dni poprzedzajgce 1 mnastepujgce po
week-end, tj. w pigtki i w poniedziatki, oraz zwigzana z nig nieobecnosé
w pracy w wyzej wymienionych dniach tygodnia. Okazuje sig, ze zaden
z respondentdw nie akceptuje nieusprawiedliwionej nieobecnodci, po-
niewaz powoduje ona prace w godzinach nadliczbowych oraz zwiegksze-
nie wysitku robotnikéw sumiennych i powaznie traktujacych swoja pra-
ce. Prace w piatki i w poniedziatki traktuja respondenci z reguly jako
normalne dni pracy, nie réznigce sie od pozostatych dni tygodnia 2.

UWAGI I KONCOWE WNIOSKI

Przedstawione tu wyniki empirycznych badan stanowig zaledwie
fragment bogactwa zebranego w Detroit materiatu i to jeszcze bardzo

M Zob. Agreement between General Motors..., s. 56—63.

W F Krzykala, Zmianowo§é pracy w przemySle.., gdzie podkre§lono, ze
rowniez w spoleczno$ci zakladowej, zréznicowanej pod wzgledem plci, wieku,
stanu cywilnego, zawodu i wyksztalcenia, mozna wyr6zni¢ subiektywng i psycho-
spoteczng plaszczyzne konfliktéw, wynikajacych ze zmianowo§ci w pracy (s. 132).

2t Na uwage zasluguje fakt, iz nabywcy samochodéw z reguly unikaja zakupu
samochodu wyprodukowanego w piatki czy w rponiedzialki, poniewaz panuje
przekonanie, iz sa one wykonane nieudolnie i z brakami, zagrazajgcymi zyciu na-
bywcy takiego wozu.
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pobieznego ze wzgledu na ramy i charakter niniejszego opracowania.
Interesujgce sg bowiem jeszcze takie zagadnienia, jak stosunek pracow-
nikdw przemystu motoryzacyjnego do pracy w dni Swigteczne i w dni
wolne od pracy, a takze ich stosunek do czasu w godzinach nadliczbo-
wych (overtime). Jak wynika z badan, sytuacja ta ksztaltuje sie od-
miennie u pracownikéw fizycznych i umystowych, a jeszcze bardziej
réznicuje sie u robotnikéw kwalifikowanych i niekwalifikowanych. In-
teresujgce sg zwlaszcza motywacje respondentéw za i przeciw pracy
w godzinach nadliczbowych czy w dniach wolnych od pracy.

Réwniez poza sferg maszych rozwazan pozostawiono zagadnienia
zwigzane z pracg taSmowg (assembly line), a zwlaszcza spoleczne skutki
wynikajgce z dlugotrwalej pracy przy tasmie produkcyjnej. Chodzi tu
nie tylko o skutki zawodowe, technologiczne, lecz przede wszystkim
o skutki spoteczne, przejawiajace si¢ w formach wspétzycia spolecznego
i szukania rekompensaty tej formy przymusu ekonomicznego, jakim
jest praca tasmowa, zwlaszcza w przemysle motoryzacyjnym, gdzie jak
wiadomo 909/ wszystkich czynnosci przy produkeji samochodow jest
wykonywane w spos6éb tasmowy. Z tym zagadnieniem wigze sie mono-
tonia pracy, czyli zagadnienie nie do§¢ w swoich skutkach jeszcze zba-
dane. Nie ulega watpliwo$ci, ze praca tasmowa przeksztalca swiadomosé
pracownika, powodujgc zubozenie sfery jego przezy¢ psychicznych
a w konsekwencji okaleczenie jego osobowosci. W ksztaltowaniu nega-
tywnych konsekwencji pracy tasmowej partycypuje monotonia pracy,
powodujac w duzej mierze wypaczenie sensu pracy oraz wypaczenie
sensu wyuczonego i wykonywanego zawodu czy specjalizacji zawodowej.
Monotonia pracy wnika zatem gieboko w sfere psychospolecznych uwa-
runkowan robotnika i przyczynia sie do powstawania stanu, okreslanego
w psychologii jako frustracja.

Uzyskano réowniez ciekawe materialy w zakresie spedzania wolnego
czasu pracownikéw i robotnikdéw badanych przedsiebiorstw. Mozna row-
niez wskaza¢ na pewne prawidlowosci przejawiajace sie w odmiennosci
form i stylu spedzania czasu wolnego pracownikéw w zaleznosci od ka-
tegorii zawodowej, stanu cywilnego, obarczenia rodzing, posiadanych
Srodk6éw transportu, stanu majatkowego czy w zaleznosci od wyksztalce-
nia, zainteresowan kulturalnych, towarzyskich, spoleczno-politycznych
itd. Kazdy z tych czynnikéw w mniejszym czy w wigkszym stopniu
modyfikuje model spedzania czasu wolnego.

Na marginesie niejako intensywnych badan socjologicznych, zwigza-
nych z uwiklaniem pracownika w procesie pracy, w wybranych zakla-
dach przemystlu motoryzacyjnego zebrano sporo materialdéw w zakresie
funkcjonowania w tym przemysle zwigzkéw zawodowych (UAW), w za-
kresie ukladania wzajemnych stosunkéw zachodzgcych miedzy pracow-
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nikami a pracodawcami czy uzyskiwanych przez pracownika réznego
rodzaju $wiadczen, dodatkéw przy okreslonych typach pracy czy za-
bezpieczenia emerytalnego, socjalnego, losowego itp.

Dotknieto zaledwie zagadnienia dotyczace Human Relatzons Public
Relations czy Pressure Groups, lecz uzyskana w tym zakresie wiedza
moze stanowié¢ podstawe do formulowania nowych hipotez roboczych
czy nowych probleméw badawczych w tak interesujacym s$rodowisku
pracy, jaki stanowia wskazane na wstepie koncerny samochodowe: Ge-
neral Motors i Chrysler Corporation.

Poza sferg rozwazan pozostawiono zagadnienia socjotechniczne oraz
zagadnienia, stanowiagce podstawe do ksztaltowania polityki spoleczno-
~-zawodowej, a mianowicie co jest wspdlne, identyczne czy podobne
w ksztaltowaniu stosunkéw zatrudnienia, pracy, ocen i karier pracow-
niczych w przedsiebiorstwach znajdujacych sie w réznych systemach
ustrojowych, a przede wszystkim, co je réini. Poznanie tych elementow
z uwzglednieniem roéznic gospodarczych, kulturowych i spoleczno-poli-
tycznych moze mie¢ duzg warto§¢ poznawczg.



