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Problematyka higieny psychicznej znajduje się stale 
w kręgu zainteresowań kierownictwa Ministerstwa Obrony 
Narodowej. Świadczy o tym chociażby dotychczasowy do­
robek w zakresie ochrony zdrowia psychicznego żołnierzy 
oraz szeroki program naukowego i praktycznego działania 
na najbliższą przyszłość, nakreślony przez dwie konferencje 
naukowe (w 1973 i 1974 r.) poświęcone higienie psychicznej 
w wojsku

W armii naszej funkcjonują zajmujące się zdrowiem 
psychicznym wyspecjalizowane placówki, takie jak Pra­
cownie Psychologiczne przy Wojskowych Komisjach Le­
karskich, Poradnie Higieny Psychicznej, oddziały psy­
chiatryczne szpitali wojskowych. Poradnie Zdrowia Psy­
chicznego (psychiatryczne). Instytucje te zajmują się ba­
daniami diagnostycznymi, lecznictwem, psychoprofilaktyką 
i poradnictwem psychologicznym. Badania naukowe nad 
higieną psychiczną prowadzą uczelnie wojskowe i insty­
tuty badawcze, a w szczególności: Wojskowa Akademia 
Medyczna (Wojskowy Instytut Higieny Psychicznej), Woj­
skowa Akademia Polityczna (Instytut Badań Społecznych 
i Katedra Psychologii Wojskowej), Wojskowy Instytut Me­
dycyny Lotniczej. Ponadto sekcja wojskowa powołana 
przy Polskim Towarzystwie Higieny Psychicznej zajmuje

 ̂ I Ogólnowojskowa Konferencja Naukowo-Szkoleniowa nt. 
„Higiena psychiczna w  wojsku” odbyła się w  Warszawie w  
dniach 22—23 VI 1973 r. II Konferencja Naukowa nt. „Higiena 
psychiczna a proces szkolenia wojskowego” odbyła się w War­
szawie 3 XII 1974 r.



się koordynowaniem działalności społeczno-oświatowej i 
wychowawczej w zakresie podstawowych problemów hi­
gieny psychicznej w wojsku.

Zdając sobie sprawę z bogatego dorobku teoretycznego 
i praktycznych osiągnięć w zakresie higieny psychicznej 
w wojsku, autor pragnie zwrócić uwagę tylko na niektóre 
jej problemy w lotnictwie wojskowym. Niniejsza praca 
stanowi więc skromny przyczynek publicystyczny do tego, 
co w zakresie higieny psychicznej robi się w lotnictwie. 
Autor ma jednak nadzieję, że czytelnik znajdzie w tej 
książce pewne propozycje do przemyślenia. Ta inspirująca 
funkcja książki jest głównym celem popularyzacji zasad 
z zakresu higieny psychicznej i psychologii lotniczej. Wszy­
stko bowiem, co służy wszechstronnemu poznaniu pilota 
jako najważniejszego ogniwa w układzie: pilot-samolot- 
-środowisko, ma dla lotnictwa wojskowego niezwykle 
ważne znaczenie — służy podnoszeniu higieny i zwiększe­
niu bezpieczeństwa lotów.

Książka mówi o pilocie, ale przeznaczona jest dla sze­
rokiego kręgu czytelników — dowódców, oficerów poli­
tycznych, lekarzy lotniczych, inżynierów, personelu lata­
jącego i jego żon. W tym miejscu należy się czytelnikowi 
wyjaśnienie, dlaczego wśród ludzi, którzy odpowiadają za 
higienę i bezpieczeństwo lotów, wymienione są również 
żony pilotów. Prócz argumentów racjonalnych, o których 
będzie mowa w książce, autor dysponuje także argumenta­
mi emocjonalnymi. Otóż z inicjatywy żon pilotów, które 
zrzesza Organizacja Rodzin Wojskowych Wojsk Lotniczych 
i Wojsk Obrony Powietrznej Kraju, na łamach tygodnika 
WL i WOPK ,,Wiraże” ukazywały się w ostatnich latach 
felietony naukowe autora na temat higieny psychicznej w 
lotnictwie, i te właśnie felietony po odpowiedniej adaptacji 
stały się głównym tworzywem niniejszej książki.

Składa się ona z czterech rozdziałów. Trzy pierwsze do­
tyczą pilota jako człowieka funkcjonującego w wielu pła­
szczyznach życia jednostkowego (homo sapiens), społecznego 
(homo politicus) i zawodowego (homo faber). W rozdziale 
czwartym autor zwraca uwagę, że zasady higieny psy­
chicznej, adresowane do pilota, opierają się na naukowym 
poznaniu wielu psychofizjologicznych i psychospołecznych 
mechanizmów przystosowywania się do środowiska życia

6



i pracy, czym zajmuje się między innymi psychologia 
lotnicza.

Książka, nie będąc podręcznikiem ani monografią z za­
kresu higieny psychicznej w lotnictwie wojskowym, sta­
wia sobie za cel skłonienie czytelników do rozważenia, co 
w swoim zakresie mogliby w miarę możliwości udosko­
nalić i zmienić, aby przez stosowanie na co dzień zasad 
higieny psychicznej zwiększyć bezpieczeństwo latania, sta­
nowiące jeden z głównych elementów gotowości bojowej 
lotnictwa.





Rozdział pierwszy

PILOT JAKO HOMO SAPIENS

ZDROWIE PSYCHICZNE

W licznych publikacjach  om aw iających zdrowie 
psychiczne najczęściej w ym ienia się następu jące cechy 
człowieka zdrowego psychicznie: dobre samopoczucie, 
zadowolenie z siebie i życia, poczucie szczęścia, pow o­
dzenie w  życiu osobistym  i w  pracy, b rak  isto tnych 
konfliktów , niepokojów  i napięć w ew nętrznych, akce­
p tacja  samego siebie, przystosow anie się do swojego 
środowiska, zdolność zgodnego współżycia z ludźm i, 
rów now agę psychiczną, dojrzałość uczuciową, stały  roz­
wój psychiczny, um iejętność w ykorzystyw ania  swych 
zdolności, poczucie rzeczywistości. P o ^  tym  wy'mienia- 
ne byw ają takie cechy jak: energia życiowa, optym izm , 
hum or, zdolność do przyw iązyw ania się, do miłości, 
do pracy i zabawy, poczucie odpowiedzialności, n ieza­
leżność i wreszcie celowa oraz skuteczna, społecznie 
w artościow a działalność.

Mimo iż nie jest to kom pletna lista cech ch arak te ry ­
zujących człowieka zdrowego psychicznie, odnosi się 
w rażenie, że bardzo m ało m usi być ludzi psychicznie 
zupełnie zdrowych.

Człowiek, którego nazyw am y zdrow ym  psychicznie, 
nie m usi być zbiorem  jakichś cech doskonałych, w y­
starczy, aby m iał ty lko n iektóre z nich, tzn. takie.
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które u ła tw ia ją  m u w ykonyw anie podstaw ow ych za­
dań życiowych.

Zdolność przystosow ania się do środow iska społecz­
nego i do zm ian w nim  zachodzących jest podstaw ą 
u trzym ania  się przy życiu w ogóle. Jako jednostka w y­
elim inow ana ze społeczeństw a człowiek niewiele zna­
czy, poniew aż środowisko społeczne jest środowiskiem  
n a tu ra ln y m  człowieka. Ta w łaśnie um iejętność jest 
uw ażana za jedną z najw ażniejszych cech decydują­
cych o zdrow iu psychicznym . Mówi się po prostu, że 
człowiek zdrow y psychicznie to człowiek dobrze p rzy­
stosow any. Co to oznacza? Człowiek dobrze przystoso­
w any posiada zdolność akceptow ania siebie i innych, 
ma zaufanie do swoich sił i możliwości, ma poczucie 
przynależności do św iata i czuje się w nim  na swoim 
m iejscu.

P opraw na percepcja rzeczyw istości jest w arunkiem  
właściwego, tzn. zgodnego z obiektyw ną rzeczywisto­
ścią, poznania św iata i podstaw ą popraw nego wnio­
skowania, a to w łaśnie pow inno cechować człowieka 
zdrowego psychicznie.

Dojrzałość psychiczna i praw idłow y rozwój psychi­
czny są to term iny , k tó re  byw ają używ ane naw et jako 
synonim y zdrow ia psychicznego, w pierw szym  przy ­
padku — człowieka dorosłego, w drugim  — dziecka. 
Od człowieka zdrowego psychicznie wym aga się, aby 
poziom jego m yślenia, reakcji uczuciowych i działa­
nia odpow iadał poziomowi jego w ieku, a jednocześnie 
ulegał stałem u rozwojowi. W najnow szej lite ra tu rze  
psychologicznej zw raca się szczególną uwagę na zna­
czenie praw idłow ego rozw oju i dojrzałości uczuciowej, 
em ocjonalnej. Nie chodzi tu  jednakże o dojrzałość 
w każdej sy tuacji i pod każdym  względem. O zdrowiu 
psychicznym  świadczy przede w szystkim  świadome 
dążenie człowieka do rozwoju, do osiągnięcia dojrza-
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łej osobowości, tzn. dążenie do działania opartego na 
popraw nej m otyw acji, do pokonyw ania swoicji lęków, 
urazów, uprzedzeń i niepewności, do opanow yw ania 
swych kom pleksów, cech nerw icow ych, egoizmu, dąże­
nie do rozw iązyw ania sam odzielnie tru d n y ch  sy tuacji 
i osiągania postaw ionych sobie celów.

Zadowolenie i poczucie szczęścia samo w sobie, w 
oderw aniu od konkre tnej sy tuacji życiowej, nie może 
być w skaźnikiem  zdrow ia psychicznego, ale zdolność 
do odczuw ania zadowolenia i szczęścia w konkretnej 
sy tuacji jest na pew no jedną z głów nych właściwości 
człowieka zdrowego psychicznie.

Odporność psychiczna, czyli odporność na konflik­
ty, napięcia i niepokoje, jest jednym  z n a jis to tn ie j­
szych w skaźników  zdrow ia psychicznego. W spółcze­
śnie mówi się o tzw. odporności na stres psychologi­
czny. Jest to najw ażniejszy w skaźnik określający 
zdrowie psychiczne pilotów. Zestaw  cech psychicznych 
pilota jako człowieka pracującego w specjalnych w a­
runkach  (lim it czasu, zagrożenie, zm ienne w arunk i i 
okoliczności pracy) mieści się w szeroko zakrojonych 
przez nas granicach zdrow ia psychicznego, ale jedno­
cześnie zw raca się uw agę na pew ne predyspozycje 
psychiczne, k tóre go kw alifiku ją  do tak  trudnego za­
wodu. Taką szczególną właściwością psychiczną jest 
w łaśnie odporność na stres.

Od czego zależy stopień odporności na stres, czyli 
próg to lerancji na stres? N ależałoby tu  wziąć pod 
uw agę zarówno czynniki stałe, określające w sposób 
trw a ły  stopień odporności człowieka, jak  i czynniki 
chwilowe, zm ieniające się pod w pływ em  zm ieniających 
się okoliczności. Nas bardziej w  tej chw ili in teresu ją  
cechy stałe.

Rzadko można spotkać tzw. typy  mocne, k tó re  szcze­
gólnie łatw o dają sobie radę z czynnikam i stresow ym i.
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Ta łatw ość może być uw arunkow ana specjalnym i w a­
loram i ośrodkowego uk ładu  nerw ow egor^ W Związku 
Radzieckim  prow adzi się badania w tym  k ie runku  np. 
p rzy  selekcji kandydatów  na kosm onautów. S tałe cechy 
psychiczne, decydujące o szczególnej odporności na 
stres, są uw arunkow ane nie ty lko  właściwościam i syste­
m u nerwowego, ale rów nież przebiegiem  procesów w y­
chow aw czych we wczesnym  okresie życia. Badania 
psychologiczne przeprow adzane nad pilotam i samolo­
tów  m yśliw skich, osiągającym i dobre w yniki w szkole­
n iu  i w  w alkach pow ietrznych, w ykazały, że są to 
ludzie odznaczający się tzw. rów now agą emocjonalną, 
um iejętnościam i współżycia społecznego, plastyczno­
ścią um ysłow ą i em ocjonalną, wyższym i niż przecię­
tne  w aloram i in telek tualnym i, określoną s tru k tu rą  
zainteresow ań. W ynika stąd  prosty  wniosek, że po­
siadanie w szystkich wyżej w ym ienionych cech psy­
chicznych w  stopniu  w ięcej niż przeciętnym  świadczy 
o dobrym  zdrow iu psychicznym  człowieka. Posiadanie 
zaś dodatkow ych w alorów  psychicznych, takich jak  
np. duża odporność na stres, p redestynu je  do w ykony­
w ania zaw odu pilota.

Po k ró tk iej refleksji na tem at zdrow ia psychicznego 
zdajem y sobie chyba spraw ę, że nie można rozpa try ­
wać go jako pew nego stałego, niezm iennego zespołu 
w yraźnie określonych cech. Trzeba uwzględnić, że 
człowiek rozw ija się, czuje, m yśli i działa w  swoisty 
dla siebie sposób. Zdrow ie psychiczne nie jest więc 
raz na zawsze ustalonym  stanem , ale procesem  dyna­
m icznym , ulegającym  nieustannym  zm ianom  wraz 
z rozw ojem  człowieka i zm ieniającym i się w arunkam i 
jego otoczenia.

Nie znaczy to  jednak, że nie m a jakichś ogólnie 
p rzy ję tych  norm  i zasad postępow ania oraz szczegóło-
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wych wskazówek, jak  u trzym ać i rozw ijać zdrow ie 
psychiczne w konkre tnym  środow isku życia.

Psychologowie w ojskowi zw racają  uw agę, że zdro­
wie psychiczne żołnierzy zw iązane jest w  pew nym  
stopniu z ogólnym  stanem  higieny psychicznej w szy- 
skich obyw ateli. Środowisko wojskowe m a jednak  
swoją specyfikę. iNa przykładzie pracy  pilota w ojsko­
wego można w ykazać, że zawód ten  z rac ji dużego ob­
ciążenia psychicznego i napięcia em ocjonalnego (np. 
praca w lim icie czasu, stresow e działanie przyśpieszeń, 
przeciążeń, w ibracji, jednoczesny odbiór inform acji —  
z różnych źródeł) stw arza m niejszy kom fort psychicz- 
ny  w porów naniu  z w ielom a innym i zawodami. Toteż 
należy położyć szczególny nacisk na elim inow anie 
przynajm niej tych  napięć psychicznych pilota, k tó re  
z p u nk tu  w idzenia podstaw ow ych celów, jak im  służy 
lotnictw o wojskowe, są n iepotrzebne i szkodliwe. W 
tym  celu należy zapoznawać pilotów  z p raktycznym i 
sposobami obrony przed w szystkim  tym , co narusza 
ich zdrow ie psychiczne, a tym  sam ym  obniża sp raw ­
ność psychofizyczną. D latego ważną rolę odgryw ają ^  
rów nież wszelkie akcje oświatow o-wychow awcze oraz 
publicystyczne w zakresie higieny psychicznej na co 
dzień.

Trudno jednak  skutecznie dbać o zdrow ie psychicz­
ne, nie dbając jednocześnie o sw oją w łasną drogę sa­
m orealizacji, o podnoszenie w iedzy ogólnej i kw alifi­
kacji zawodowych, o kształtow anie postaw  m oralnych, 
o w szechstronny rozwój osobowości. ''Wielce pomocne 
jest pod tym  względem  prow adzone w w ojsku szko­
lenie polityczne i fachowe oraz ak tyw ne uczestnicze­
nie w  p racy  politycznej, społecznej, k u ltu ra ln e j. Tak 
więc nie ty lko  unikanie obciążeń jest w arunkiem  
utrzym ania  zdrow ia psychicznego, lecz przede w szy-

i iA
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stk im  ak tyw ne przeobrażanie otaczającej rzeczyw isto­
ści, w ysoki stopień uspołecznienia przez uczestniczenie 
w życiu rodzinnym , zawodowym, tow arzyskim . Chodzi 
więc o indyw idualny  pozytyw ny program  rozw oju 
w łasnej osobowości oraz określenie swojego m iejsca 
w życiu jednostkow ym  i społecznym. Ponadto za po­
mocą odpow iednich m etod szkołeniow o-treningow ych 
p ilo t pow inien w yrabiać w sobie odporność emocjo­
nalną na lotnicze sy tuacje  stresowe, jo  czym szczegó­
łowo w dalszej części książki. —

PSYCHOHIGIENA i PILOT

H igiena psychiczna jest nauką młodą, bo sięga­
jącą zaledw ie początków  X X  wieku. Za jej p rekurso­
rów  uw aża się C. W. Beersa i A. M eyera. Jako nauka 
społecznie użyteczna ustala  norm y i w arunki zdrowia 
psychicznego (zarówno jednostek, jak  i społeczeństw) 
oraz opracow uje zasady jego osiągania, u trzym yw ania 
i rozw ijania. H igiena psychiczna jest rów nież pew nym  
ruchem  społecznym, którego działalność m iędzynaro­
dową koordynuje  pow ołana do życia w roku 1948 
Św iatow a Federacja  Zdrow ia Psychicznego. Ruch ten 
staw ia sobie za naczelne zadanie um ożliw ienie wszy­
stk im  ludziom  i narodom  św iata osiągnięcia jak  n a j­
wyższego poziomu zdrow ia psychicznego, rozum ianego 
w szechstronnie, m ianowicie pod względem  biologicz­
nym , m edycznym , w ychow aw czym  i społecznj^^m. W 
Polsce ruchem  higieny psychicznej k ieru je  Polskie To­
w arzystw o H igieny Psychicznej, w ram ach którego 
działa sekcja wojskowa, zajm ująca się problem atyką 
higieny psychicznej w wojsku.

Jednym  z zadań higieny psychicznej jako nauki jest 
opracowanie, oprócz m etod zapobiegania zaburzeniom
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psychosom atycznym  i psychicznym , również skutecz­
nych sposobów kształtow ania odporności psychicznej 
na niepowodzenia, na sy tuacje  stresowe. Z ajm uje się 
ona zarówno zdrow iem  jednostek, jak  i grup społecz­
nych, co pow inno zwiększać ogólną aktyw ność życio­
wą, w ydajność pracy  oraz zdolność do odczuwania za­
dowolenia i satysfakcji z ponoszonego w ysiłku.

M ówiliśm y dotychczas o higienie psychicznej w ogó­
le. Przenosząc nasze zainteresow ania na g run t wojska, 
należy stw ierdzić, że higiena psychiczna oprócz celów 
ogólnych m a swoje specyficzne zadania. Np. pilot w oj­
skowy, k tó ry  m a być zdolny do działania w deficycie 
czasu i w  obliczu m aksym alnego zagrożenia, w ym aga 
nie ty lko specjalnych zalet charak teru , ale rów nież 
specjalnych zabiegów kształtu jących  jego odporność 
psychiczną na sy tuacje stresowe, ekstrem alne. Służba 
w ojskowa naw et w okresie pokoju staw ia przed żoł­
nierzem  duże w ym agania, znacznie większe niż życie 
cywilne.

Rola i zadania higieny psychicznej w naszych siłach 
zbrojnych zostały nakreślone przez m in istra  obrony 
narodow ej, a następnie rozw inięte przez specjalistów  
wielu dyscyplin naukow ych i dowódców na w spom nia­
nej we w stępie I Ogólnowojskowej K onferencji N au­
kowo-Szkoleniowej na tem at higieny psychicznej. 
Sprow adzają się one głównie do stw orzenia optym al­
nych w arunków  w zakresie zdrow ia psychicznego, n ie­
zbędnych dla spraw nego funkcjonow ania w szystkich 
ogniw organizm u wojskowego, dla osiągania wysokich 
efektów  w pracy  szkoleniowej i wychowaw czej. Szcze­
gółowe zadania higieny psychicznej w  w ojsku można 
sform ułow ać następująco;

— uw zględnianie postu latów  higieny psychicznej 
przy form ułow aniu  program ów  szkolenia, w ychow y­
wania i organizacji życia wojskowego;
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—  poznanie w pływ u środow iska wojskowego na 
zdrow ie psychiczne żołnierzy w  celu elim inow ania 
czynników  ujem nych;

— kształtow anie wysokiej odporności psychicznej 
na tru d y  i napięcia zw iązane z życiem i zadaniam i 
w ojskow ym i;

—  zapew nienie praw idłow ej selekcji psychiatrycz­
nej i psychologicznej oraz doboru żołnierzy do wojska 
i do poszczególnych specjalności, funkcji i stanow isk;

— leczenie lżejszych zaburzeń psychicznych i zapo­
bieganie chorobom  psychicznym  i nerwicom ;

— prow adzenie poradnictw a psychiatrycznego i psy­
chologicznego w śród żołnierzy i ich rodzin;

— prow adzenie akcji oświatowo-wychowawczych 
w śród kad ry  i je j rodzin w zakresie higieny psychicz­
nej na co dzień.

R ealizacją pow yższych zadań zajm ują się w wojsku, 
rów nież już wspom niane, w yspecjalizow ane insty tucje  
naukow e i usługowe, w śród k tórych  ważne m iejsce 
zajm ują, działające od 1971 roku w poszczególnych 
garnizonach (także w lotniczych). Poradnie H igieny 
Psychicznej. P oradnie  te, w  odróżnieniu od Poradni 
Zdrow ia Psychicznego o profilu  psychiatrycznym , na­
staw ione są głównie na działalność psychoprofilaktycz- 
ną i pedagogiczną. Można wym ienić następujące zada­
nia, jak ie  realizu ją  w w ojsku Poradnie H igieny P sy ­
chicznej :

—  pomoc dowódcom i oficerom  politycznym  w w y­
rab ian iu  odporności psychicznej żołnierzy w  procesie 
w ychow yw ania i szkolenia z uw zględnieniem  w ym a­
gań, jak ie  staw ia współczesne pole w alki;

— opieka wychowawcza nad żołnierzam i u jaw nia­
jącym i trudności w przystosow aniu się do służby 
w ojskowej oraz poradnictw o wychowawcze i diagno­
styka, a także stosow anie prostych  form  psychoterapii;
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— popularyzacja w iedzy z zakresu higieny psychicz­
nej we w szystkich środow iskach wojskowych.

P rob lem atyka higieny psychicznej w w ojsku jest 
rozległa. Nie sposób omówić ją w  jednej publikacji. 
D latego też w niniejszej książce zwrócim y uw agę ty lko 
na w ybrane zagadnienia higieny psychicznej w lo tn i­
ctw ie wojskowym , i to przede w szystkim  w aspekcie 
psychologii lotniczej. Pom iniem y problem atykę psy­
chiatryczną, odsyłając czytelników  do bogatej lite ra ­
tu ry  przedm iotu  k Egzem plifikację wyżej om ówionych 
zasad higieny psychicznej proponujem y przeprow adzić 
na trzech  w ybranych problem ach, dotyczących k u ltu ry  
życia, k u ltu ry  pracy  i w ypoczynku oraz życia rodzin­
nego pilotów.

Kultura życia

K u ltu ra  życia codziennego, k tó ra  zobowiązuje do 
sam ow ychow yw ania, zaw iera rów nież podstaw ow e po­
stu la ty  higieny psychicznej. Chodzi tu  jednak  o coś 
więcej niż o przestrzeganie zasad savoir vivre'u, a więc 
nie ty lko o form y. Człowiek k u ltu ra ln y  i zdrow y psy­
chicznie p rzy jm uje  zasady dobrego w ychow ania za 
swoje, czyli akceptu je  je, stosuje z w ew nętrznym  prze­
konaniem , że jest to jedynie rozsądny sposób w spół­
życia z innym i ludźm i, takie zachow anie przynosi m u 
zadowolenie. Człowiek zdrow y psychicznie stara  się tak  
kierow ać swoim zachowaniem , żeby zbytnio nie anga­
żować się w spraw y błahe, m ierzy swoje siły nie na 
zam iary, am bicje, ale uw zględnia swoje możliwości. 
Nie dopuszcza do zbyt ostrych i d ługotrw ałych  kon­
fliktów , gdyż oszczędza i partnera , i swoje siły psy­
chiczne. Nie w daje się w jałow e spory z całym  ładun-

 ̂ Por. np. Z. R y d z y ń s k i ,  Problemy zdrowia psychicznego 
żołnierzy, Warszawa 1973.
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kiem  em ocjonalnym  i po tra fi ustąpić, gdy nie ma ra ­
cji.

Jednym  słowem, człowiek zdrow y psychicznie, czło­
w iek k u ltu ra ln y  w  życiu społecznym  tra k tu je  na serio 
drugiego człowieka, ale rów nież i siebie, gospodarując 
rozsądnie swoją energią psychiczną, swoimi em ocjam i 
i uczy się stale  nowego zachow ania aprobow anego spo­
łecznie. Oczywiście przeżyw a też załam ania, kryzysy, 
konflik ty  m oralne, społeczne, ale ,,w ychodzi” z tego 
stanu  bogatszy o nowe doświadczenia życiowe i s tara  
się n ie  pow tarzać tego samego błędu życiowego.

K u ltu ra  życia nie jest w praw dzie synonim em  zdro­
w ia psychicznego, ale z pewnością jest jednym  z głów­
nych jego składników , gdyż świadczy o dojrzałości spo­
łecznej i em ocjonalnej.

Higiena pracy i wypoczynku

W życiu zawodowym  od pilota w ym aga się o wie­
le więcej w ysiłku psychicznego niż od człowieka p ra ­
cującego w  innym  zawodzie. Nie trzeba tu  wym ieniać 
w szystkich czynników  obciążających sferę psychiczną 
pilota, w ystarczy  w ym ienić n iektóre z nich; praca od­
pow iedzialna i niebezpieczna, m aksim um  procesów 
percepcyjnych, um ysłow ych, psychom otorycznych w 
lim icie czasu, duża odporność psychiczna na stres, zró­
w now ażenie em ocjonalne itp. D latego pilot powinien 
być w dobrej kondycji psychofizycznej. Dla u trzym a­
nia je j kcmieczne są system atyczne ćwiczenia sportowe 
oraz w ykorzystanie do m aksim um  warunkóv/, jakie 
s tw arza ją  tzw. obozy kondycyjne. Dobra sprawność 
działania w pow ietrzu  zależy od przygotow ania za­
rów no teoretycznego (wyszkolenia), jak  i praktycznego 
(opanow ania do perfekcji poszczególnych elem entów  
lotu, zwłaszcza w  trudnych  w arunkach  atm osferycz-
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nych), a także od właściwego w ypoczynku przed lo ta­
mi i po lotach.

Pilot, p rzebyw ający  większość swojego czasu w m iej­
scu służby, pow inien tam  dbać m iędzy innym i o w łaś­
ciwą atm osferę stosunków  m iędzyludzkich. Co praw da, 
sam olotem  k ie ru je  bezpośrednio sam, ale pośrednio 
powodzenie jego działania w dużej m ierze zależy od 
szeregu osób, k tó re  w spółdziałają z nim  przed lotem, 
w czasie lotu i po locie. Im  większa w iara w solidność, 
dokładność i odpowiedzialność tych  ludzi, im  lepsza 
koordynacja pracy  w szystkich specjalistów  zabezpie­
czających lo ty  i k ieru jących  nimi, tym  lepsze sam o­
poczucie pilota i większe poczucie bezpieczeństw a w po­
w ietrzu, tym  loty m niej męczące.

Inną ważną spraw ą jest w łaściwe zrozum ienie przez 
pilota reżim u lotu, zrozum ienie, że w e współczesnym  
lotnictw ie ten  reżim  jest koniecznością życiową, a nie 
ograniczaniem  swobody poruszania się w  pow ietrzu. 
Chęć sam owolnej zm iany reżim u lotu, zwłaszcza na 
m ałych wysokościach, zawsze pow inna być przezw y­
ciężana, gdyż pilo t podniecony em ocjonalnie ryzykiem , 
szukający na ziem i now ych w rażeń w izualnych, n ie­
zależnie od swoich um iejętności pilotow ania może się 
,,kupić” (w żargonie lotniczym  — spowodować w ypa­
dek). L ite ra tu ra  i p rak ty k a  życiowa w ykazuje, że p i­
loci ze średnim  nalotem  są szczególnie podatni na-tzw . 
chuliganienie w pow ietrzu. ,,B ezgranicznie” w ierzą 
w swoje siły, w swoje kw alifikacje zawodowe. W ydaje 
się im, że reżim  zbytnio ogranicza ich możliwości ,,na ­
cieszenia się lo tn ictw em ”. Szukają now ych w rażeń, 
now ych podniet, aby w  ten  sposób uciec od m onotonii 
codziennej pracy. Ale taka s tra teg ia  działania przeczy 
zdrow em u rozsądkowi, gdyż jak  m aw iają doświadcze­
ni piloci, ,,kupić się m ożna ty lko jeden  raz” .

W reszcie w łaściw y w ypoczynek przed lo tam i i po
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lotach. Należy to do obowiązków zarówno organizato­
rów  lotów, jak  samego pilota i jego rodziny. O rgani­
zatorzy pow inni tak  układać pracę i w ypoczynek na 
lotnisku, żeby pilo ta nie zżerała nuda, gdyż bezczyn­
ność, w brew  pozorom, nie jest dobrą form ą w ypoczyn­
ku, przeciw nie, bardzo męczy. Nie m o żn a ' dopuszczać 
do tak ich  sy tuacji, aby pilot rozpoczynający loty był 
już zm ęczony psychicznie zbyt długim  w yczekiw a­
niem. Jes t to sprzeczne z zasadam i higieny psychicz­
nej, k tó ra  tw ierdzi, że najlepszą form ą wypoczynku 
to w ypoczynek czynny.

Poza tym  pilot p rzestrzegający  zasad higieny psy­
chicznej kon tro lu je  stale swoje samopoczucie, zw ła­
szcza przed lotam i. W iadomo, że samopoczucie zależy 
od w ielu czynników  w ew nętrznych (w ew nątrz orga­
nizm u) i zew nętrznych (środowiskowych). Zgłaszanie 
swoich dolegliwości lekarzow i świadczy o rzeczowym 
podejściu do życia i chęci stałego podnoszenia zdro­
wotności. U kryw anie  zaś gorszego samopoczucia, z oba­
wy m. in. przed opinią kolegów, nie sprzyja p rofilak­
tyce i często kończy się długim  leczeniem, a więc za­
wieszeniem  w lotach.

Życie rodzinne

A tm osfera życia rodzinnego byw a często uw aża­
na za ogólny w ykładn ik  k u ltu ry  współżycia. Sposoby 
zachow ań w gronie najbliższych byw ają  przenoszone 
do środow iska pracy, i odw rotnie. Oczywiście życie 
rodzinne pilo ta om awiać będziem y pod kątem  ścisłej 
więzi z jego środow iskiem  pracy. Środowisko rodzinne 
będziem y rozum ieć bardzo szeroko: jako rodzinę bliż­
szą i dalszą,*^ grono przyjacielskie, sąsiedzkie itp. G ru­
py te, pozostając na zew nątrz środow iska pracy, kształ­
tu ją  jednak  w  m niejszym  lub w iększym  stopniu mo-
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tyw acje pilotów; w pływ ają na ich stosunek do pracy. 
Poglądy, jakie panują  w gronach sąsiedzkich i p rzy ja ­
cielskich, zależnie od swej treści, mogą albo um acniać 
m otyw ację zawodową, albo też ją osłabiać. Gdy m iędzy 
norm am i postępow ania obow iązującym i w m iejscu 
p racy  oraz norm am i lansow anym i przez w yw ierające 
znaczny w pływ  na m entalność pilota g rupy m ieszczą­
ce się na zew nątrz środow iska pracy  istn ieje  daleko 
idąca sprzeczność, wówczas cierpi na tym  m orale za­
wodowe pilota. D latego w  in teresie  dowódcy leży 
ukształtow anie owych grup w k ierunku  przychylnym  
dla środow iska pracy  pilotów. P rzede w szystkim  zasłu­
guje tu  na uw agę w zajem ny stosunek m iędzy środo­
wiskiem  pracy  pilotów  a ich rodzinam i. Doskonałą rolę 
łącznika pełni tu  O rganizacja Rodzin W ojskowych, 
k tó ra  po trafi pomóc w  godzeniu in teresów  życia ro ­
dzinnego z w ym aganiam i, jakie staw ia przed pilotam i 
i jego rodziną służba wojskowa. Nie jest to zadanie 
łatw e, gdyż trzeba ustaw icznie u trzym yw ać odpowie­
dnie proporcje pom iędzy in teresam i p ryw atnym i 
a służbowym i; trzeba ciągle konfrontow ać w łasne aspi­
racje  z realnym i możliwościami, a system  w łasnych 
w artości m usi być sprzężony z w artościam i p rzy ję tym i 
przez środowisko pracy itp.

W ażne m iejsce w zrozum ieniu roli i zadań zawodo­
w ych pilotów  zajm ują ak tyw ne form y poznania przez 
żony pracy personelu latającego, np. podczas lotów 
nocnych, podczas lotów w trudnych  w arunkach  atm o­
sferycznych. Bezpośrednia obserw acja trudne j i odpo­
w iedzialnej pracy pilotów  nie ty lko zm ienia stosunek 
żony do zawodu swojego męża, ale rów nież budzi po­
czucie odpowiedzialności za jego bezpieczeństwo.

Synchronizacja in teresów  środow iska pracy  i rodzi­
ny  jest nieraz procesem  bardzo długim  i żm udnym . 
Czasem nie udaje  się jej osiągnąć i w tedy człowiek
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popada w wiele konflik tów  zarówno w pracy, jak  i w 
życiu rodzinnym . N iektórzy badacze konfliktów  w  p ra ­
cy dochodzą do wniosku, że w  w ypadku daleko posu­
niętego konflik tu  norm , jak ie  obow iązują w pracy  
i w  domu, siłą rzeczy m uszą pow stać spięcia narusza­
jące rów now agę psychospołeczną.

K ażda więź społeczna m a aspekt rzeczowy i osobisty. 
W pracy  przew aża pierw szy z nich, w  rodzinie — d ru ­
gi. W ynikają stąd  isto tne konsekw encje, i zawodowe, 
i rodzinne. Jeśli p raca silnie pochłania pilota nie ty lko 
w sensie rzeczowym , ale i osobistym , może to (choć nie 
musi) w dużym  stopniu zubożyć więź rodzinną, na 
k tó rą  zabraknie  czasu i energii. I odw rotnie, znaczne 
zaabsorbow anie pilota życiem p ryw atnym  i rodzinnym  
w sensie nie ty lko rzeczowym, lecz także osobistym, 
może obniżyć jego zaangażow anie w życiu zawodo­
wym. Podobnie się rzecz m a z asp iracjam i zawodo­
w ym i i osobisto-rodzinnym i. Aby zaspokoić swoje 
asp iracje  osobiste i rodzinne, ludzie rzucają dotych­
czasowe m iejsce p racy  i szukają innych, a trak cy jn ie j­
szych możliwości pracy  (np. chęć ukończenia studiów  
wyższych nie zw iązanych z dotychczasow ym  zaw o­
dem), lepszych w arunków  m ieszkaniow ych czy szer­
szych kontak tów  tow arzyskich (chęć przeniesienia się 
do dużego m iasta) itp.

Jak  w ynika z tych  kró tk ich  porów nań obu środo­
wisk, p racy  i rodziny — najbardziej korzystna jest 
rów now aga w  tej relacji. Szczególnie ważne jest, aby 
w  obu środow iskach panow ała atm osfera sprzyjająca 
p racy  i w ypoczynkow i.

W arto jeszcze zwrócić uw agę na pew ien aspekt So­
cjologiczny. Rodziny pilotów  często skupione są w m a­
łych środowiskach, w  tzw. zielonych garnizonach, 
gdzie są w szelkie szanse, aby życie układało  się h a r­
m onijnie. Zdarza się jednak, że m ałe środowisko staje
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się w ylęgarn ią różnych konflik tów  (plotki, obmowy, 
sensacje itp.), k tó re  często prow adzą do rozkładu ży­
cia społecznego, tow arzyskiego i rodzinnego. Taka 
atm osfera środow iska nie sprzyja pracy  i w ypoczyn­
kowi pilota, jest zaprzeczeniem  psychohigieny. W ielu 
specjalistów  z dziedziny psychologii i socjologii anali­
zuje przyczyny i czynniki negatyw ne, k tó re  naruszają  
zdrow ie psychiczne żołnierzy i ich rodzin, m ieszkają­
cych w  tzw. zielonych garnizonach. Najczęściej w y­
m ienia się następu jące czynniki negatyw ne:

— znaczny odsetek żon nie pracu jących  zawodowo;
— dużo wolnego czasu p rzy  ograniczonej liczbie 

rozryw ek ku ltu ralnych ;
— w zględnie stałe kon tak ty  tow arzyskie w m ałych 

grupach nieform alnych, pow odujące plotki, konflik ty  
itp.;

— przenoszenie stosunków  służbow ych na życie to ­
w arzyskie i rodzinne;

— troska o przyszłość w łasną i swoich dzieci (np. 
ograniczone możliwości kształcenia, w yboru pracy).

Naukowe analizow anie w szystkich zjaw isk negatyw ­
nych z punk tu  w idzenia higieny psychicznej może 
ułatw ić w yelim inow anie ich z życia, uzdrow ić stosun­
ki społeczne i rodzinne, zapobiec w ielu konfliktom  słu ­
żbowym.

KONFLIKT W ŻYCIU PILOTA 

Sytuacje konfliktowe

K onflik t odczuwam y wszyscy jako w alkę co n a j­
m niej dwóch sił nacierających  z przeciw nych k ie ru n ­
ków i ścierających się ze sobą. W ynik jej jest podsta­
wą decyzji o dalszym  działaniu i często w pływ a w spo-
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sób m niej lub bardziej isto tny  na dalsze koleje życia 
(np. konflik ty  m ałżeńskie prow adzące do rozwodu).

T erm inu „konflik t” używ am y zw ykle w dw ojakim  
znaczeniu. Raz jako starcie się ludzi reprezen tu jących  
różne postaw y, stanow iska i dążących do osiągnięcia 
różnych celów lub tego samego celu, lecz odm iennym i 
sposobami. Terenem  rozgryw ania się tak  pojętego kon­
flik tu  jest otoczenie człowieka. Innym  razem  terenem  
konflik tu  byw a jednostkow e (wewnętrzne) życie czło­
wieka. Zdarza się również, że w ystępują jednocześnie 
oba ty p y  konfliktów . M ówimy w tedy o spiętrzeniu się 
konflik tów  (np. ktoś prow adząc spór z innym  człowie­
kiem  sam  m a dużo w ątpliwości, czy jego racje  są słu­
szne). Rozw iązyw anie konfliktów  na bieżąco jest dużą 
um iejętnością, k tórej trzeba się uczyć. K onflik ty  nie 
rozładow ane najczęściej zalegają w nas, odżyw ają na ­
w et po latach, budzą niepokój i są często źródłem  cier­
pień  innych osób.

P rzyk re  doświadczenia w yniesione z sy tuacji kon­
flik tow ych leżą u podłoża przekonania, że z konflik ta­
m i trzeba walczyć. Co to znaczy walczyć z konfliktem ? 
W skazówki psychohigieniczne w tym  zakresie pow in­
ny  uw zględniać p rzynajm niej dwie spraw y; po p ier­
wsze, nie dopuszczać do pow staw ania konfliktów , czyli 
innym i słowy — rozstrzygać kw estie sporne bez długo­
trw ałych  w ahań i napięć em ocjonalnych, po drugie, 
um ieć zm ieniać swoje nastaw ienie, gdy decyzja zapa­
da w k ie runku  em ocjonalnie przykrym . Nie jest to 
jednak  proste, gdyż życie jest bardziej skom plikow a­
ne niż rozw iązania teoretyczne, a w dodatku nie za­
wsze uśw iadam iam y sobie, jakie byw ają źródła kon­
flik tu .
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źródła konfliktu

W konflik tach  realnego życia zw ykle w ystępuje 
więcej niż dwie możliwości wyboru. D latego też źródeł 
konflik tu  należy szukać w śród m otywów, k tó re  w a­
ru n k u ją  w ybór odpowiedniej możliwości. M otywy te 
mogą w ynikać albo z w ew nętrznego stanu  człowieka, 
albo z sy tuacji zew nętrznej. Dla jasności w yw odu po­
dzielm y więc w szystkie możliwe źródła konflik tu  na 
dwa bardzo ogólne typy: w ew nętrzne i zew nętrzne. 
K lasyfikow anie źródeł konflik tu  na dwa typy  oczywi­
ście nie w yczerpuje spraw y, jednakże do celów poglą­
dowych jest bardzo wygodne.

Źródła tkw iące na zew nątrz człowieka mogą być 
bardzo różne. Mogą to być np. jakieś przedm ioty  fi­
zyczne m ające dla nas szczególną w artość lub spraw ia­
jące nam  duże trudności. Może to być rów nież nasze 
otoczenie społeczne z całą skom plikow aną stru k tu rą , 
np. norm y społeczne i obyczajowe, nie łubiany zawód, 
p rzykre  środowisko pracy, konkurencja, zła organiza­
cja pracy.

W ew nętrznym  źródłem  konflik tu  jest osobowość 
człowieka. Należy w ym ienić tu  m iędzy innym i braki 
w  zakresie wiedzy o w arunkach działania. Zdarza się, 
że naw et słuszny cel zostaje udarem niony z powodu 
nieznajom ości sposobów jego realizacji. W ystępuje 
w tedy konflik t m iędzy tym , co psychologowie nazy­
w ają poziomem aspiracji, a naszym i indyw idualnym i 
możliwościami. N iekom petencja, jak  podkreślają  so­
cjologowie, leży u podstaw  w ielu konfliktów  w środo­
wisku pracy  i w  życiu społecznym. W iedza o w aru n ­
kach działania nazyw ana byw a m ądrością życiową, po­
nieważ opiera się na doświadczeniu, i to takim , z k tó ­
rego wyciąga się praw idłow e wnioski.

K onflik ty  w yw oływ ane są rów nież b rakiem  charak-
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teru . Dużą rolę odgryw ają tu  nie trzym ane na wodzy 
stan y  em ocjonalne. D latego też w  potocznym  rozu­
m ieniu istn ie je  specjalny typ  konfliktow ca, czyli ta ­
kiego człowieka, k tó ry  m a ,,dar” w yw oływ ania kon­
flik tów  z otoczeniem, sam  swoim zachow aniem  n asta ­
wia ludzi przeciw ko sobie lub też sam  jest ,,te renem ” 
ciągłych konflik tów  w ew nętrznych. Nie są to oczywi­
ście wrodzone zdolności do siania zam ieszania w oto­
czeniu, człowiek ten  nie w ykształcił ty lko we w łaści­
w y sposób swojego życia uczuciowego. Jes t niezrów no­
w ażony em ocjonalnie, n iedojrzały  uczuciowo lub spo­
łecznie. I tu  leży klucz do ,,ta jem n icy”, dlaczego np. 
psychologa Głównej W ojskowej K om isji Lotniczo-Le­
karsk iej (GW KLL) in te resu ją  m iędzy innym i ,,istotne 
konflik ty  służbowe i rodzinne” pilota. Po bliższym  za­
poznaniu się z życiem takiego konfliktow ego osobnika 
(np. w czasie obserw acji psychofizycznej na oddziale 
psychoneurologicznym  WIML) okazuje się, że konflik­
ty  z nim  i w nim  sam ym  nie m ają  uw arunkow ań obie­
k tyw nych  w środow isku, w ybuchają tylko w dziedzi­
nie uczuleń. Nie m a zatem  ludzi predestynow anych na 
konfliktow ców  w  ogóle — są w nich tylko tzw. czułe 
punkty , k tó re  w  ła tw y  sposób mogą przerodzić się w 
zapalne ogniska. P u n k ty  new ralgiczne obejm ują różne 
sfery  życia. Przyczyną może być m ały lub duży wzrost, 
zby t w ielkie m niem anie o sobie, o swoich zasługach, 
uk ryw an ie  b raków  zawodowych, b rak  aw ansu.

N iektóre jednak  cechy osobowości mogą się s tać , 
przyczyną całej serii konfliktów , zwłaszcza gdy ludzie 
blisko w spółżyją ze sobą, zm uszeni są ze sobą przeby­
wać lub pracować, a m ają  przeciw staw ne cechy tem ­
peram entu . P rzy  nieum iejętności kierow ania sobą ży­
cie m ałżeńskie s ta je  się nieznośne i często kończy się 
rozwodem , a życie tow arzyskie się rozpada. Mówimy 
w tedy, że ludzie ci nie dobrali się.
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Inne jeszcze cechy osobowości, powodujące powsta­
wanie konfliktu, to: fałszyw y obraz samego siebie, nad­
miernie pochlebne wyobrażenie o sobie, stawianie so­
bie nieadekwatnych do możliwości celów życiowych, 
brak wiary we własne siły, wreszcie braki w zdolnoś­
ciach i umiejętnościach działającego człowieka, których 
sobie nie uświadamia lub które skrzętnie ukrywa przed 
innymi, a nawet przed sobą.

Trudno byłoby uchw ycić w szystkie czynniki sprzy­
ja jące pow staw aniu przeżyć konfliktow ych, gdyż n a j­
częściej w ystępu ją  one jednocześnie, krzyżując się 
wzajem nie. U trudnia  to orien tację i spraw ia, że rozła­
dowanie napięcia em ocjonalnego związanego z przeży­
waniem  konflik tu  nie zawsze się udaje. W iedza jednak, 
chociażby ogólna, o głów nych źródłach konflik tu  i 
reakcjach na sy tuację konfliktow ą daje nam  p rzy n a j­
m niej świadomość, że nie trzeba biernie się podda­
wać ,,fali” napięć em ocjonalnych, lecz mieć am bicję 
kierow ania swoim zachowaniem . Odnosi się to w całej 
rozciągłości szczególnie do pilota, k tó ry  niem alże ex  
professo pow inien trzym ać na wodzy swoje przeżycia 
em ocjonalne. P rzynajm nie j tego od niego się oczekuje.

, Rodzaje konfliktów

Zazwyczaj w ym ienia się trzy  główne rodzaje kon­
fliktów . P ierw szy polega na w yborze jednego celu spo­
śród kilku jednakow o w artościow ych. M amy w ybrać 
ty lko jedną możliwość, choć chcielibyśm y w ykorzystać 
wszystkie. Z takim i sy tuacjam i spotykam y się niem al 
codziennie.

D rugi rodzaj konfliktów  w ystępu je  w tedy, gdy na 
drodze do upragnionego celu staje  przeszkoda, k tó ra  
spraw ia, że cel jest w danym  mom encie nieosiągalny» 
czemu tow arzyszy przykre przeżycie em ocjonalne. Ilu -
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strac ją  może być następująca sytuacja; pilot nie może 
aw ansow ać, gdyż w danej jednostce b rak  wyższego 
etatu .

Trzeci rodzaj konfliktów  w ystępu je  w dość p rzy ­
krych  dla nas okolicznościach, bo w tedy, gdy m am y 
w ybrać i osiągnąć jeden z dw u lub k ilku celów, k tó re  
m ają  dla nas u jem ną w artość i w yw ołują p rzykre uczu­
cia. Jes t to w ybieranie tzw. m niejszego zła. K onflik ty  
te nie są rzadkością w naszym  życiu, każdy pew nie 
przypom ina sobie sytuacje, gdy zmuszony był do ta ­
kiego postępow ania.

Jak  zachow ujem y się w sy tuacjach  konfliktow ych? 
Zachow anie nasze, gdy przeżyw am y konflikt, um yka 
najczęściej św iadom ej kontroli, a przecież trzeba w 
nim  rozróżnić p rzynajm niej dwa aspekty: reakcję na 
sy tuację  konflik tow ą i samo rozw iązyw anie konflik­
tu. Zacznijm y od analizy w łasnych reakcji.

Reakcje na konflikt

K onflik t przeżyw any przez człowieka kojarzy się 
nam  z tak im i stanam i psychicznym i, jak  napięcie emo­
cjonalne, rozdrażnienie lub naw et w yczerpanie n e r­
wowe. Jak ie  są więc najczęściej w ystępujące reakcje 
em ocjonalne na sy tuację  konfliktow ą?

N ajczęściej reakcją  na konflik t jest agresja, czyli 
próba przełam ania siłą tego, co stoi na przeszkodzie 
do celu, co w strzym uje  postęp w działaniu. Reakcja 
agresyw na może być skierow ana zarówno na przeszko­
dy m ateria lne, jak  i na ludzi. Najczęściej zachow aniu 
napastliw em u tow arzyszy uczucie gniewu. Często jed ­
nak  gniew  ten  nie w yładow ujem y na przedmiocie, 
k tó ry  je st zasadniczym  źródłem  konflik tu , lecz na ja ­
kim ś innym , często przypadkow ym  przedm iocie lub 
człowieku (np. w czasie aw an tu ry  rodzinnej tłuczenie
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naczyń lub po przeżyciu konflik tu  w pracy  z osobą 
znaczącą — w yładow anie agresji po powrocie do dom u 
na najbliższych, często na dzieciach).

Inną reakcją  na konflik t jest em ocjonalne pom niej­
szanie w artości celu, k tó ry  bezskutecznie chcem y osią­
gnąć. Np. pilot, k tó ry  ze względów zdrow otnych nie 
może latać, s tara  się często wmówić w siebie, że lo t­
nictwo nie jest jedynym  zawodem, k tó ry  może m u dać 
satysfakcję. Jednakże tak  napraw dę nadal chciałby być 
czynnym  pilotem . Przez autosugestię konflik tu  się nie 
rozw iązuje, choć można uzyskać chwilowe odprężenie.

Podobna do poprzedniej jest reakcja  polegająca na 
przypisyw aniu  w iny za niepowodzenia nie sobie, lecz 
przeszkodzie, k tó ra  rzekom o uniem ożliw iła osiągnięcie 
celu. Sposób ten  rów nież nie prow adzi do rozw iąza­
nia konfliktu.

R eakcją na konflik t może być też chaotyczne lub 
bezcelowe zachowanie. Jest ono często w ynikiem  zde­
nerw ow ania. P róbujem y w tedy rozw iązyw ać konflik t 
na ślepo, za pomocą przypadkow ych sposobów postępo­
w ania. Praw dopodobieństw o praw idłow ego rozw iązania 
konflik tu  na zasadzie prób i błędów  jest raczej małe.

Jeszcze inną reakcją  na konflik t jest całkow ita re ­
zygnacja z dążenia do wyznaczonego celu. Jednakże 
rezygnacji tej tow arzyszy najczęściej obniżony nastró j, 
zniechęcenie, poczucie klęski. Bardzo często, jeśli zre­
zygnujem y z realnego osiągnięcia celu, przenosim y się 
w św iat m arzeń. Ucieczka w m arzenia tylko pozornie 
w yrów nuje b rak i w sferze emocji i nierzadko w tórn ie 
s ta je  się przyczyną konfliktów  w ew nętrznych.

Bywa, że reakcją  na przeżyty  konflik t jest dążenie 
do innego celu, m ające powetować doznany zawód. 
Znane są przypadki, że jeśli ktoś p ragnął zostać pilo­
tem  i z przyczyn zdrow otnych nie mógł osiągnąć tego 
celu, w ybijał się jako sław ny konstruk to r samolotów.
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Picakcja ta  na konflik t nie w yklucza tego, że od cza­
su do czasu odżyje on w świadomości. Mogą pojawić 
się wątpliwości, czy nie za wcześnie dało się za w y­
graną i porzuciło daw ne zam iary? Czy nie należałoby 
jeszcze raz próbow ać w alki z przeciw ieństw am i i zostać 
np. pilotem  szybowcowym? Chwile tak ich  niepokojów  
— jak  stw ierdza S. G erstm ann   ̂ — są najlepszym  sy­
gnałem , że konflik t nie został jeszcze całkowicie roz­
w iązany.

Rozwiązywanie konfliktu

Spraw a um iejętnego rozw iązyw ania konfliktów  
nie je st bagatelna, od tego bowiem zależy m iędzy in ­
nym i w łaściw a organizacja codziennego życia. Opisa­
ne wyżej reakcje  na sy tuacje  konfliktow e stanow ią 
raczej uboczny p roduk t naszego zaangażow ania emo­
cjonalnego, a nie sposoby rozw iązyw ania konfliktów .

Na czym więc polega działanie rozw iązujące kon­
flik t?  Odpowiedź na to py tan ie  nie będzie n iestety  re ­
ceptą, jakbyśm y tego oczekiwali od psychologii. Życie 
psychiczne każdego człowieka jest bardzo zindyw idu­
alizowane. Podobnie rzecz się m a z rozw iązyw aniem  
konfliktów . Psychologia daje nam  jednak  ogólne w ska­
zania, jak  osiągnąć zam ierzony cel w brew  przeszkodom 
oraz jaką przyjąć lin ię postępow ania, by przez trw ałe  
w ygaszanie m otyw ów  doprowadzać do w yboru odpo­
w iedniego celu spośród w ielu konkuru jących  ze sobą. 
Takie działanie zakłada jednak  opanow anie reakcji 
em ocjonalnych na sy tuację  konfliktow ą — i to jest 
p ierw szy zasadniczy krok  prow adzący do rzeczyw iste­
go rozw iązania konflik tu . W przeciw nym  razie, uw i­
k łani w  przeżycia konfliktow e (np. zachow anie agre-

2 S. G e r s t m a n n ,  Uczucia w naszym życiu, Warszawa 1963, 
s. 130.
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sywne, chaotyczne lub naw et całkow ita rezygnacja), 
pozostaniem y na ty m  etapie.

Co to jednak  znaczy opanować reakcję  em ocjonalną? 
K ierow ać się zdrow ym  rozsądkiem , czyli zacząć od 
dokładnej analizy sam ej sy tuacji konfliktow ej (na 
czym polega istota konflik tu , jak  w ielka jest p rze­
szkoda), a następnie ustalić realne możliwości dalsze­
go działania prow adzącego do osiągnięcia w ybranego 
celu lub w yelim inow ania celu konkurencyjnego. Ten 
następny krok  nazyw any byw a przem yśleniem  kon­
flik tu  i zaplanow aniem  działania. Im lepiej zrozum ie­
my, na czym polega konflikt, tym  w iększa możliwość 
zajęcia właściwego stanow iska wobec samego siebie, 
tym  realniejsze sta je  się racjonalne w yjście z konflik­
towego im pasu. Sam a jednak  racjonalizacja konflik­
tów  też m iew a swoje manowce. Zbyt n ieraz łatw o su­
geru jem y się pozornie logicznymi argum entam i.

Np. pilot m a obowiązek spędzenia niedzieli w dyspo­
zycji ,,pod telefonem ”, ale nęci go perspek tyw a spę­
dzenia św ięta z rodziną, k tó ra  ak u ra t oddalona jest od 
garnizonu o kilka kilom etrów . Obowiązek nakazu je  po­
zostanie na m iejscu, ale pragnienie doznania p rzy jem ­
ności p łynącej z kon tak tu  z bliskim i dom aga się opu­
szczenia m iejsca pracy. N astępuje proces racjonaliza­
cji: „Dlaczego m am  się nudzić całą n iedzielę“’ Zmęczę 
się tylko. Przecież pow inienem  dbać o higienę w ypo­
czynku. W poniedziałek będę zmęczony, a przecież po 
tygodniu ciężkiej pracy  należy mi się solidny w ypo­
czynek. Zresztą w padnę do rodziny na kró tko  i n ik t 
nie zauw aży m ojej nieobecności” . Wobec tego pozor­
nie rozw iązujem y konflikt: ,,Istn ie ją  przecież poważne 
rozum owe przesłanki uzasadniające konieczność od­
wiedzenia rodziny. Jes t to doskonała okazja, aby  zm ie­
nić czynności i być posłusznym  postulatom  higieny 
psychicznej. Po w ypoczynku lepiej będę pracow ać” .
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Rozum owanie na pozór popraw ne, ale nie dostrzega­
m y istotnego przesunięcia problem u. W ypoczynek 
oczywiście jest rzeczą dobrą, ale gdy nie narusza dy­
scypliny pracy. K onflik t pozostaje nie rozwuązany. 
Dzieje się tak  w tedy, gdy pod w pływ em  emocji w ybie­
ram y  rozw iązanie przyjem niejsze dla nas, a cała a rg u ­
m entacja  ,,rac jo n aln a” potrzebna nam  jest ty lko do 
sam ouspokojenia się. Jednakże najczęściej, gdy emocje 
m ijają , dostrzegam y błędną argum entację. Tak więc 
człowiek, k tó ry  nieskutecznie panuje  nad uczuciami, 
pozornie ty lko rozw iązuje konflikt.

Jak  zatem  poznać, że sy tuacja  konfliktow a rzeczy­
wiście została rozw iązana? Po pierwsze, efektem  po­
winno być dobre samopoczucie, takie jakie w ystępu­
je po należycie w ypełnionym  obowiązku. Po drugie, 
rozładow anie napięcia em ocjonalnego, jakie tow arzy­
szy konfliktow i, przynosi odprężenie psychiczne i św ia­
domość, że je st on defin ityw nie rozw iązany. D oznaje­
m y poczucia zw ycięstw a. W reszcie bogatsi jesteśm y o 
now e konstruk tyw ne doświadczenia życiowe, k tóre 
pozwolą nam  pom inąć wiele błędów w następnych 
sy tuacjach  konfliktow ych. S ytuacji tych nie w yelim i­
nu jem y całkowicie z naszego życia, ale dzięki do jrza­
łości em ocjonalnej i społecznej możem y dojść do n a j­
lepszej dla nas m etody rozw iązyw ania konfliktów . 
U m iejętne kierow anie sobą zapew ni nam  spraw ne roz­
w iązyw anie sy tuacji konfliktow ych.

Konflikty związane z rolami społeczipymi

O ddzielną g rupę stanow ią konflik ty  związane z 
odgryw aniem  różnorodnych ról społecznych. P rzy j­
rzy jm y  się etiologii i s tra teg ii rozw iązyw ania tego ro­
dzaju  konflik tów  na przykładzie ról odgryw anych w 
społeczności m ałżeńskiej.
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o. W ilde w  jednym  ze swoich celnych aforyzm ów  
uchw ycił tra fn ie  przyczynę konfliktów  m ałżeńskich: 
,,Większość mężczyzn i kobiet jest zm uszona dc odgry­
w ania ról, do k tó rych  n ie m ają żadnych kw alifikacji” 
Jego więc zdaniem  przyczyna konfliktów  tkw i w b ra ­
ku znajom ości sposobów ich rozw iązyw ania oraz w 
tym , że m ałżonkowie nie są w stosunku do siebie 
szczerzy i odgryw ają zależnie od sy tuacji różnorodne 
nieautentyczne role.

Na słuszność tak iej etiologii konfliktów  w y n ika ją ­
cych z odgryw ania różnorodnych ról, w  k tórych  w y­
korzystu je  się przew agę siły, zwrócił uw agę prof. 
T. K otarbiński^. Podaje on dyrek tyw y  działań w sy­
tuacji konfliktów . K onflik t nazyw a „kooperacją nega­
ty w n ą”. W ystępuje ona zdaniem  au to ra  w tedy, gdy 
jedna ze s tron  dąży do celu niezgodnego z celem  s tro ­
ny drugiej, a obie strony  wiedzą o tym  i usiłu ją  sobie 
w zajem nie przeszkodzić w dążeniach do tych  niezgod­
nych celów.

Na przykładzie pracy  zespołowej K otarb iński p a ro ­
diuje doniosłe hasło koncentracji: ,,Rzecz jasna, że 
uczestnik w alki nie tylko będzie usiłow ał nie przyczy­
niać się do koncentracji sił przeciw nika, lecz p rze­
ciwnie, m usi dążyć do ich rozpraszania, aby w decy­
dującym  punkcie czasu i p rzestrzeni mieć przew agę 
czynnych sił w łasnych nad czynnym i siłam i przeciw ­
n ika” A utor je st przekonany, że w konflikcie n a j­
w ażniejszy jest postu lat ,,prze wagi sił w  punkcie roz­
strzygającym ” . K iedy się jest w  konflikcie z g rupą 
przeciw ników , k tórzy są m iędzy sobą niezgodni, sp ra ­
w ny osobnik w walce będzie usiłow ał w ypatrzyć chw i­
lę, kiedy siły przeciw ników  zrów now ażą się we w za-

® O. W i l d e ,  Aforyzm y,  Warszawa 1974, s. 24.
^T. K o t a r b i ń s k i ,  Abecadło praktyczności, Warszawa 

1974, s. 65.
5 Tamże.
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jem nym  przeciw działaniu i w tedy dopiero sam  uderzy. 
Znane jest przecież w ygryw anie w łasnych interesów  
za pomocą „napuszczania adw ersarzy  na siebie” .

Tak więc spraw ne działanie naw et w sy tuacji kon­
flik tow ej obejm uje rozm aite gry. Do tych  gier naw ią­
zuje w  swoich m etodach psychoterapeutycznych psy­
ch ia tra  ka lifo rn ijsk i E. B erne Jes t on tw órcą znane­
go k ie ru n k u  psychoterapii pod nazwą „analiza tran sak ­
cy jn a” . Podstaw ow ym i składnikam i jego koncepcji jest 
ocena obrazu w łasnej osoby (tzw. Ja), rodzaje tran s­
akcji m iędzyludzkich i gier.

B erne uważa, że ludzkie ,,Ja” może mieć trzy  różne 
stany  czy też poziomy zachow ania się, a m ianowicie za­
chow anie się na poziomie ,,Rodzica” , na poziomie ,,Do­
rosłego” lub ,,Dziecka” . Zachow aniu się np. na pozio­
mie ,,Rodzica” mogą tow arzyszyć gesty, poglądy i po­
staw y bezkrytycznie p rzy ję te  w dzieciństw ie, głównie 
od rodziców. D rugi poziom skrajny , nazw any przez 
au to ra  poziom em  ,,D ziecka” , jest pozostałością w ew nę­
trznych  w pływ ów  z okresu dzieciństwa, p rze jaw iają­
cych się ak tualn ie  w postaci uczucia bezsilności, lęku, 
p ro testu , radości, dążenia do przezwyciężenia kom ­
pleksu niższości. Podczas gdy na poprzednim  poziomie 
przew ażnie obciążają nakazy, zakazy i surow e przepi­
sy, na poziomie ,,Dziecka” reaguje  się tak, jak  reago­
wało się, będąc dzieckiem, a więc spontanicznie i emo­
cjonalnie.

Pośrednim  poziomem zachowania się człowieka, w y­
odrębnianym  przez B erne’a jest poziom „Dorosłego” , 
charak te ryzu jący  się, jak  sam a nazwa w skazuje, po­
praw ną oceną sy tuacji, opartą  na doświadczeniu i ro ­
zumie. D orosły po trafi sobie uświadom ić różnice m ię-

 ̂ Cyt. za S. K r a t o c h V i 1, Psychoterapia, Warszawa 1974, 
s. 252 i n.
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dzy życiem, k tó re  m u dem onstrow ano (,,Rodzic”), k tóre 
sam przeżyw ał (,,Dziecko”) i k tó re  sam odkrył (,,Doro­
sły”).

Rozróżnianie tych  trzech poziomów zachow ania się 
m a według B erne’a zasadnicze znaczenie dla kom uni-

iBodziec

Dl

Ro

Do

Dl

Ro

Do

Dl

Bodziec!

Ro

Di

Ro -  Rodzic 
Do -  Dorosły 
Di -Dziecko

Rys. 1. Transakcje skrzyżowane prowadzące do gry mał­
żeńskiej zwanej wrzawą

kacji m iędzy ludźm i w ogóle (transakcji), a m iędzy 
m ałżonkam i w  szczególności. Ludzie nie mogą się po­
rozum ieć w tedy, gdy jeden  z p artnerów  zaczyna roz- 
ułowę z poziomu ,,Dorosłego”, a drugi odpowiada z 
poziomu ,,Rodzica” lub ,,Dziecka” . Sy tuacja  taka  p ro ­
wadzi do jaw nego konfliktu, k tó ry  au to r nazyw a 
,,w rzaw ą” m ałżeńską (rys. 1). Prześledzim y to na p rzy ­
kładzie. Mąż, nie mogąc znaleźć spinek do m ankietów , 
py ta  żonę, gdzie są. Jes t to py tan ie  ,,Dorosłego” , do­
m agające się inform acji konkretnej. Odpowiedź żony 
na poziomie ,,Dorosłego” pow inna brzmieć: ,,Wiem, są 
tam  a tam ...” , lub ,,Nie wiem, ale mogę lub nie mogę 
ci poszukać” itp. Jeżeli jednak  żona zareaguje  jak  ,,Ro­
dzic” na ,,Dziecko” i odpowie: ,,Tam, gdzie położyłeś” , 
lub zareaguje jak  ,,Dziecko” na ,,Rodzica” : „Ty ciągle 
czegoś chcesz ode m nie” , to problem  głów ny nie zo-
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sta je  w yjaśniony, a dalsza tego ty p u  transakc ja  może 
być początkiem  tzw. gry  m ałżeńskiej, np.; „Ach, ty  
n icponiu” , lub „Bo ty  zawsze jesteś tak a” . Takie gry  
m ałżeńskie prow adzą zawsze do w spom nianej już 
wcześniej „w rzaw y” .

Zrozum ienie tran sak c ji zachodzących m iędzy m ał­
żonkam i jest w arunkiem  zrozum ienia „gier, w k tóre 
ludzie w spólnie g ra ją” , a to z kolei prow adzi do zro­
zum ienia tła  konflik tów  m ałżeńskich. P raw ie w szy­
stkie te g ry  są niehonorow e. Spośród w ielu gier m ał­
żeńskich, np. typu: ,,Gdyby ciebie nie było” , gra 
„Przez ciebie” lub „Niech pani sp róbuje” , „Tak, ale...” 
w arto, dla ilu s trac ji opisać grę pt. ,,Oziębła żona” 
k tó ra  dotyczy konflik tu  długotrw ałego bez możliwości 
rozw iązania go (błędne koło).

Mąż chciałby korzystać ze swoich p raw  m ałżonka, 
ale żona odm awia. Po k ilkakro tnych  próbach żona m ó­
wi mężowi, że m ężczyźni to zw ierzęta, że on jej w rze­
czywistości nie kocha albo że jej nie kocha dla niej 
sam ej, in te resu je  go ty lko seks. Mąż przez pew ien 
czas p rzesta je  nalegać, potem  próbuje  znowu — z ta ­
kim  sam ym  rezu ltatem . R ezygnuje i nie podejm uje 
dalszych prób. Po pew nym  czasie żona staje  się m il­
sza, chodzi po sypialni w negliżu albo woła z w anny, 
żeby jej podał czysty ręcznik. Po jak im ś czasie mąż 
zaczyna na te  prow okacje reagować i ponaw ia próby. 
Znowu jest odepchnięty i w tedy może nastąpić gra 
„w rzaw a” , zakończona trzaskaniem  drzwi. W tedy mąż 
m ówi sobie, że trzeba tę  spraw ę zakończyć i postana­
w ia znaleźć ze swą żoną jakieś modus vivendi bez ero­
tyki. M ija pew ien czas. Znane m anew ry żony z negli­
żem i ręcznikiem  są ignorow ane. K tóregoś wieczoru 
żona podchodzi do m ęża i cału je go. Mąż, pam iętając 
o swoim  postanow ieniu, z początku nie reaguje, ale

 ̂ S. K r a t o c h v i l ,  op. cit., s. 256.
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potem  zaczyna m yśleć, że może jednak  żona się zm ie­
niła. Jego początkow e czułości przyjm ow ane są chęt­
nie, więc sta je  się coraz śmielszy. Ale w  tym  m om en­
cie żona odpycha go i zaczyna płakać; „Widzisz, a nie 
mówiłam! Mężczyźni to zw ierzęta. Ja  chciałam  tylko 
uczucia, a ty  zaraz m usisz m yśleć o seksie” . N astępu­
jąca potem  gra „w rzaw a” może doprow adzić do tego, 
że m ałżeństw o zacznie dzielić m iędzy siebie w spólny 
m ajątek .

Jak  w ynika z rozw ażań na tem at konfliktów , roz­
w iązyw anie ich je st um iejętnością, na k tó rą  składa 
się zarówno doświadczenie, jak  i w iedza psychologicz­
na o partnerze.

NERWICA I PILOT

„Nie mogę spać” . ,,Ciągle boli m nie głow a” . „Mam 
uczucie niepokoju i lęku” . ,,Nie po trafię  koncentrow ać 
się p rzy  p racy  jak  daw niej” . ,,Jestem  stale zm ęczony” . 
,,Boję się lotów  nocnych” . Takie i inne skargi zgłasza­
ne są w  gabinecie psychologa i neurologa GW KLL. 
Oczywiście tego typu  w ypow iedzi m ożna układać w 
długie i różnorodne listy  skarg, z k tó rym i spotykam y 
się w  lecznictw ie cyw ilnym  i wojskowym .

Problem społeczny

,,N erw ica” jest ostatnio term inem  dość powsze­
chnym , pow tarzającym  się w  potocznych rozm owach, 
a naw et m odnym , ale jednocześnie częściowo zdew alu- 
owanym . Pow szechnie mówi się dziś o tzw. chorobach 
nerw icow ych i nie m a praw ie człowieka, k tó ry  by  w 
zw iązku z silniejszym i przeżyciam i, niepow odzeniam i 
zawodowymi, w zmęczeniu albo też z nie w yjaśnionych
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przyczyn nie odczuwał przez czas krótszy lub dłuższy 
rozdrażnienia, niepokoju, lęku, bezsenności, osłabienia, 
bólów głowy, zaburzeń  seksualnych, dolegliwości ser­
cowych, żołądkowych. Mówi się w tedy, że zawodzą 
nerw y. W praw dzie nerw y jako „przew ody” przekazu­
jące norm alne lub nienorm alne sygnały z cen trali (mó­
zgu) do stac ji odbiorczych (mięśnie i narządy) m ają  
swój udział w tych  zaburzeniach, to jednak rola ich 
jest tu ta j bardzo ograniczona. Praw dziw ym i chorobam i 
nerw ów  są więc ty lko zakłócenia przew odnictw a, czyli 
różne choroby neurologiczne.

Jeśli potocznie mówi się, że ktoś jest nerw ow o cho­
ry , m a się najczęściej na m yśli zaburzenia zachowania 
się, którycTi przyczyną są u razy  psychiczne. Oprócz za­
burzeń  zachow ania się (tzw. trudności życiowych) po- 
jawda się szereg dolegliwości som atycznych, z k tórym i 
najczęściej tra fiam y  do in tern isty . Jeżeli jednak  przy­
czyną zaburzeń  nerw icow ych są urazy  psychiczne, a 
dolegliwości som atyczne są w tórne, leczenie sam ych 
objawów, bez sięgania do przyczyn, jest z reguły  m a­
ło skuteczne.

Dolegliwości spowodowane czynnikiem  n a tu ry  psy­
chicznej nazyw ane są psychonerw icam i.

Stw ierdzono, że w śród chorych zgłaszających się do 
lekarzy, a zwłaszcza do in tern istów  i neurologów, b a r­
dzo dużą liczbę stanow ią tzw. zdrow i chorzy, u k tó ­
rych  lekarze nie znajdu ją  uchw ytnych zm ian w n a ­
rządach w ew nętrznych, chociaż pacjenci zgłaszają li­
czne skarg i na różne dolegliwości. Są to zaburzenia 
czynności tych  narządów  i nazyw ane byw ają: nerw icą 
serca, nerw icą płciową, neurasten ią , nerw icą ogólną 
itp. Jes t to więc pow ażny problem  społeczny, zwłasz­
cza że w iele osób (w tym  niem ało pilotów) odczuw ają­
cych tak ie  dolegliwości nie zgłasza się do lekarza. N ie­
pokojąco w zrasta  popyt na leki oddziałujące na układ
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nerw ow y, a zwłaszcza leki uspokajające (tzw. tran k w i- 
iizatory) S tąd już tylko jeden krok  do lekom anii. 
Tzw. m it pigułki to w ytw ór ostatn ich  czasów, a odda­
nie m u się w niewolę przynosi niepow etow ane szko­
dy, i co najw ażniejsze, nie prow adzi do wyleczenia 
nerw icy.

Mechanizm nerwicy

Źródłem  nerw icy jest niezdolność rozw iązania w 
sposób praw idłow y w ew nętrznego konflik tu , jak i po­
w staje  w skutek  doznanego urazu  psychicznego lub 
sprzecznych tendencji życiowych. K ażdy uraz psychi­
czny, jeżeli był dość silny, w yw ołuje różne objaw y cie­
lesne, jak  np. znane z własnego doświadczenia zbled­
nięcie tw arzy, bicie serca, poty i bezsenność. Poza tym  
z każdym  przykrym  doznaniem , k tó re  uraziło  naszą 
am bicję, łączy się uczucie ,,p rzeg rane j” , k tó re  p rzy­
gnębia.

Jeżeli u raz psychiczny był jednorazow y lub niezbyt 
silny albo nie tow arzyszyło m u uczucie „p rzegranej” , 
najlepszym  lekarzem  jest czas, k tó ry  daje zapom nie­
nie. Dotyczy to jednak  osób aktyw nych, k tó re  w p ra ­
cy zawodowej, aktyw ności społecznej itp. znajdu ją  
uspokojenie. Na ogół jednak  człowiek nie jest w  stanie 
zapomnieć o urazie psychicznym , zwłaszcza jeśli uraz 
ten był silny; co najw yżej tłum i go, ale stłum iony 
uraz zalega w świadomości jak  obce ciało w organiz­
mie. Bardzo trafn ie  ilu s tru je  taką sy tuację pow iedze­
nie potoczne: ,,leży m u coś na w ątrobie” . Jeśli więc 
uraz nie zostaje świadom ie ,,s traw iony” , to nie zostaje 
zapom niany albo ulega zapom nieniu pozornem u, czyli 
jak  mówią psychoanalitycy — zalega w tzw. podśw ia-

® Por. K. J a n k o w s k i ,  Od psychiatrii biologicznej do hu­
manistycznej, Warszawa 1975.
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domości. S tłum iony afek t tkw i tam  jak  drzazga w cie­
le otoczona zbierającą się ropą, dopóki nie wydobędzie 
się n ieraz w  najbardziej nieoczekiw anym  momencie.

Zaszyfrow any afek t przejaw ia się najczęściej w  po­
staci bólów głowy, serca, dolegliwości żołądkowych, 
niepokoju psychicznego i porażeń histerycznych. D la­
tego też m ówi się często, że nerw ica to ucieczka od 
konflik tu  i trudności życiowych w  chorobę. Jes t to jed ­
nak  ucieczka nieśw iadom a, bo w przeciw nym  razie 
by łaby  sym ulacją, okłam yw aniem  innych.

B yw ają też nerw ice bardziej złożone, kiedy w ystę­
pu je  konflik t głębszych tendencji życiowych, kiedy 
dużą rolę g ra ją  przeżycia z pozornie n ieak tualnej już 
przeszłości, z wczesnego dzieciństw a, z błędnego w y­
chow ania, z nie uświadom ionego niepraw idłow ego sto­
sunku  do rodziców, rodzeństw a, w spółm ałżonka, grupy 
społecznej. Z resztą ty le  jest nerw ic (jeśli chodzi o tre -  
ści\ przeżyw ane), ile je st ludzi odczuw ających wyżej 
w spom niane dolegliwości.

Symptomy nerwicy

K ażdy człowiek przeżyw a rozterki, popada w kon­
flik ty 'ro d z in n e , służbowe, m iew a zm ienny nastró j itp., 
a więc pod względem  treściow ym  są to przeżycia o 
u jem nym  zabarw ieniu  em ocjonalnym , a przecież nie 
każdy człowiek jest neurotykiem . Czym więc różni się 
n eu ro tyk  od człowieka zdrowego psychicznie? N euro­
ty k a  w  porów naniu  ze zdrow ym  psychicznie cechuje 
przede w szystkim  w iększa intensyw ność przeżyć oraz 
n ieadekw atne w yolbrzym ianie swoich trudności życio­
w ych (koncentrow anie się w yłącznie na w łasnych kło­
potach). Jego stan  psychiczny jest m niej lub więcej 
stały , nie dostosow any do rzeczywistości. W alczy on z 
nią n ieustannie, a zawsze czuje się przegrany. Żyje w
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ciągłej niepewności i lęku, boi się u jaw nienia  swoich 
dolegliwości, ośmieszenia i cierpi rzeczywiście (choć 
subiektyw nie) z tego powodu. Ale to oddalenie od rze­
czywistości nie jest tak  duże jak  w chorobach psy­
chicznych i dlatego neuro tyk  w swoisty sposób p rzy ­
sto sow uje 'się  jakoś do życia. To przystosow anie neu ­
rotyczne byw a z kolei źródłem  now ych konfliktów  
i kłopotów, co najw ięcej odczuwa jego otoczenie (śro­
dowisko rodzinne, pracy, zabawy).

Oczywiście są różne postacie nerw ic, pogrupow ane 
przez specjalistów  i odpowiednio nazw ane (np. n eu ra ­
stenia, nerw ica lękowa, nerw ica lękow a z fobiam i, n e r­
wica z natręctw am i, nerw ica h isteryczna oraz różnego 
rodzaju  nerw ice w egetatyw ne). Są wreszcie różne k ie­
runk i i teorie tłum aczące genezę i m echanizm y pow sta­
w ania nerw ic, ale są to już spraw y specjalistyczne, 
k tó rych  rozważać nie będziem y, gdyż bardziej in te re ­
suje nas strona praktyczna.

N erw ice lotnicze związane są głównie z tru d n ą  i w y­
czerpującą nerw ow o pracą zawodową. G łów nym i ich 
kom ponentam i są przede w szystkim  obawy i lęki, np. 
przed różnego rodzaju  złudzeniam i w ystępu jącym i pod­
czas lotów  w  trudnych  w arunkach  atm osferycznych, 
przed u tra tą  o rien tacji p rzestrzennej i geograficznej. 
Nie zawsze jednak  przyczyną nerw icy pilo ta jest sy­
tuacja  zw iązana z lotem. Przyczyna może tkw ić w w a­
dliw ych stosunkach m iędzyludzkich, konflik tach  ro ­
dzinnych i służbow ych itp. D latego też piloci poddaw a­
ni badaniom  psychologicznym  w GW KLL są nie tylko 
py tan i o samopoczucie w czasie w ykonyv/ania zadań 
lotniczych, ale także badani pod kątem  stosunków  m ię­
dzyludzkich, służbow ych i rodzinnych, m otyw acji do 
w ykonyw anego zawodu i zajęcia, przem ęczenia itp.

Nie trzeba chyba tłum aczyć, dlaczego tak  ważne jest 
dla lotnictw a, a przede w szystkim  dla samego pilota,
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wczesne w ychw ycenie sym ptom ów  neurotycznych. Po­
m ijając  zagrożenie osobiste pilota, gdy mimo objawów 
neurotycznych (w yraźnych) w ykonuje zadania, w ar­
to zwrócić uw agę na fakt, że wczesne w ykrycie n e r­
wicy roku je  duże nadzieje na w yleczenie całkowite. 
Bezsensowne jest więc ukryw anie  objaw ów  nerw ico­
wych przez pilotów  — działają oni wówczas na swoją 
szkodę, k ieru jąc  się często tylko fałszyw ym  w stydem  
i złą stra teg ią  m yślenia.

Nie pow inno być rów nież sy tuacji ukryw ania  obja­
wów nerw icov/ych podw ładnych przez ich przełożo­
nych —  w tych  w ypadkach k ie ru ją  się oni chyba pse- 
udokoleżeńskim i przesłankam i. P ro filak tyka  w nerw i­
cach jest najrozsądniejszym  posunięciem  zarówno z 
p u n k tu  w idzenia in te resu  jednostki, jak  i z punk tu  w i­
dzenia ekonomicznego, leczenie bowiem  nerw ic jest na 
ogół d ługotrw ałe  oraz praw ie zawsze wiąże się z okre­
sowym  odsunięciem  pilota od lotów.

Leczenie nerwic

R eakcje nerw icow e nie zawsze w ym agają lecze­
nia. B yw ają one naw et pożyteczne w rozw oju osobo­
wości, gdyż rozwój ten  odbywa się na zasadzie prób 
i błędów. Jes t to tzw. au to terap ia  lub sam ow ychow a­
nie

P roblem  zaczyna się dopiero w tedy, gdy człowiek 
sam nie może sobie poradzić ze swoimi reakcjam i n e r­
wicowymi. P rzy  głębszych konflik tach i długotrw ałych 
b łędnych reakcjach  na trudności życiowe człowiek jak  
gdyby zatraca  stopniowo sam okrytycyzm  i nie jest 
zdolny sam, bez pomocy drugiego człowieka, poznać

® Por. P. P r z e w ł o c k i ,  Procesy autoedukacyjne w rozwoju  
osobowości człowieka, „Zdrowie Psychiczne”, 1974, nr 3/4, s. 
15—23.
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praw dziw ych m otyw ów  swojego postępow ania. Pom o­
cy tak iej może udzielić psycholog, lekarz, zajm ujący  
się analizą tych  stanów  i znający m etody psycho tera­
pii. M etodę tę można najprościej zdefiniować jako 
kom pleksowe leczenie, oddziaływ anie za pomocą słowa 
na układ nerw ow y i tą drogą na cały ustró j człowieka. 
Je j rezu lta tem  może być ustąp ienie objawów choroby 
nerw icow ej, popraw a samopoczucia i nastro ju  pacjen­
ta.

Jak  w każdej chorobie, w  nerw icach ważne jest u su ­
nięcie przyczyn zaburzeń. P rzyczyny m ożna w ykryć 
ty lko przez analizę zachow ania pacjen ta  (w przeszło­
ści i obecnie). Jeżeli nerw ica się u trw aliła , leczenie 
jest zw ykle długotrw ałe, bo m usi odmienić reakcje, 
do k tórych  neuro tyk  już się przyzwyczaił, i ,,nauczyć” 
now ych zachowań.

W Polsce, wobec m ałej stosunkow o liczby psycholo­
gów i psychiatrów  zajm ujących się psychoterapią, sto­
suje się pow szechniej psychoterapię grupow ą, k tó ra  
polega na tym , że chorzy pod k ierunkiem  psychologa 
czy lekarza w zajem nie w yjaśn iają  sobie swoje tru d n o ­
ści oraz konflik ty  i szukają najlepszych dróg rozw ią­
zania. Obowiązuje tu  całkow ita szczerość i zaufanie. 
P raca w  grupie m a wiele pozytywów, które, z jednej 
strony, przyśpieszają proces leczenia, a z drugiej — 
zw iększają zasięg stosow ania m etod p sycho terapeu ty ­
cznych. M etod tych  jest wiele. Nie sposób wyliczyć 
wszystkie. Są zresztą dokładnie opisane rów nież w pol­
skim  piśm iennictw ie i®. W arto ty lko wspom nieć, że 
psychoterapię stosuje się na szeroką skalę w w ielu 
szpitalach psychiatrycznych i sanatoriach  dla nerw o­
wo chorych, m iędzy innym i w ośrodkach w ojskowych.

M etody psychoterapeutyczne zyskują sobie coraz w ię­
cej zw olenników  zarówno w śród lekarzy  oraz psycho­

zo Por. S. K r a t o c h v i l ,  op. cit.
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logów, ja k  i w śród pacjentów . P raca nad w łasnym  cha­
rak te rem , a w  w ypadku zaburzeń nerw icow ych szyb­
kie zgłoszenie się do odpow iedniego specjalisty , to ra ­
cjonalne i realistyczne sposoby reakcji na trudności ży­
ciowe i sposoby rozw iązyw ania konfliktów . W przed­
sięwzięciach tych  pom agać nam  będzie świadomość, 
że nerw ice są w  zasadzie uleczalne i nie mogą być 
porów nyw ane do trw ałego  kalectw a.

Zw róćm y uw agę na efektyw ność stosowania m etod 
psychoterapeu tycznych  w  lotnictw ie.

P roblem  nerw ic w  lo tn ictw ie w cale nie jest m argi­
nesowy. Np. s ta ty sty k i francuskie  podają, że do roku 
1966 w śród personelu  la tającego Air France s tw ier­
dzono na 400 badanych aż 80%  osób z różnorodnym i 
zaburzeniam i nerw icow ym i i psychotycznym i. W tej 
liczbie aż 65% osób w ykazyw ało neurotyczne reakcje 
depresyjne. W zw iązku z ty m  w lotnictw ie w ielu k ra ­
jów  stosuje się m etody psychoterapeutyczne w celu 
zm niejszenia tzw. w ykruszalności pilotów.

Próby  stosow ania psychoterapii w  w ojsku, w  tym  i 
w lotnictw ie, sięgają czasów drugiej w ojny światow ej. 
Znani psych iatrzy  am erykańscy  J. Dollard i N.R. Mil­
le r opisują leczenie nerw ic frontow ych w arm ii am e­
rykańsk iej w  czasie drugiej w ojny św iatow ej. K uracja  
szła w  czterech kierunkach;

1) K uracja  na ty łach  w alczących wojsk, k tó ra  um o­
żliw iła pow rót do w alki około 60%  żołnierzy wyco­
fanych z fron tu .

2) K uracja  (poza linią fron tu , a jednocześnie poza 
granicam i k ra ju ) zm niejszająca w  żołnierzu poczucie 
w iny, że opuścił pole w alki i zawiódł niejako oczeki­
w ania; ku rac ja  ta  podkreślała  w artość usług, jakie

J. D o l l a r d ,  N.R. M i l l e r ,  Osobowość i psychoterapia, 
Warszawa 1967, s. 314—315.
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mógłby oddać żołnierz pozostający poza granicam i k ra ­
ju  w  służbie pomocniczej.

3) K uracja  w w ojsku po pow rocie do k ra ju . Psycho­
terap ia  w  tym  w ypadku m iała redukow ać poczucie 
w iny za „w ycofanie się z w alk i” .

4) K uracja  po opuszczeniu służby w ojskowej (tj. w 
życiu cywilnym ). D otyczyła ona ludzi w ogóle n iep rzy­
datnych w  wojsku. P sychoterapia  odgryw ała tu  ważną 
rolę, pom agała bowiem  żołnierzowi powrócić spokoj­
nie do życia cywilnego z poczuciem, że zrobił to, co 
mógł, że przez zw olnienie z w ojska nie został n ap ię t­
nowany. Pozw alała ona najczęściej na podjęcie na no­
wo życia rodzinnego i zawodowego (cywilnego) oraz 
uniknięcie dłuższej hospitalizacji.

Podobne problem y, chociaż w m niejszym  stopniu, 
są rów nież ak tualne  w  czasie pokoju. S tąd  zadania 
psychoterapii w  lo tnictw ie są w dużej m ierze analo­
giczne do zadań w ym ienionych przez D ollarda i Mil­
lera. Sy tuacja  pilota jest bow iem  w znacznym  stopniu 
stresow a (przynajm niej potencjalnie). Składają  się na 
nią wypadki, przesłanki, b łędy  w pilotażu itp. P ra k ­
tykow ane zawieszenie pilota w czynnościach zawodo­
w ych z powodu zaburzeń nerw icow ych jest z kolei 
dalszym  czynnikiem  traum atyzu jącym  ze względu 
na niweczenie osobistych planów  życiowych, prestiż 
zawodowy, b rak  innego zawodu, konflik ty  służbowe, 
rodzinne itp. P sychoterapia  w lotnictw ie dotyczy p rze­
de w szystkim  tych  pilotów, k tó rzy  są po w ypadkach 
i przesłankach oraz w ykazują lęk przed lotam i, jak  
rów nież tych, w  k tórych  rozpoznano różnego rodzaju  
zaburzenia em ocjonalne znacznego stopnia.

Perspek tyw y stosow ania psychoterapii w lotnictw ie 
są duże, zwłaszcza w dobie szybkiego rozw oju psychia­
trii i psychologii. Skuteczność stosow ania psychotera­
pii oceniana jest pozytyw nie. Np. psychiatrzy  francu -
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scy, poddając analizie skuteczność postępow ania psy­
choterapeutycznego w odniesieniu do pilotów, podkre­
ślają, że ci k tó rzy  podlegają leczeniu psychiatryczno- 
-psychologicznem u, mogą pod w pływ em  oddziaływ ań 
psychoterapii, trw ające j przez okres 1— 12 miesięcy, 
nadal pełnić swój zawód nie m niej efektyw nie niż 
przed  w ystąpieniem  zaburzeń  em ocjonalnych. Oczywi­
ście nie w szystkie rodzaje nerw ic da się wyleczyć w 
tak im  stopniu, aby pilo t mógł bez obaw podjąć swoje 
dotychczasow e obowiązki zawodowe. W takich  w ypad­
kach konieczne jest przekw alifikow anie go w zakresie 
p ilotow ania innego typu  s ta tk u  pow ietrznego lub w 
zakresie innych rodzajów  prac w w ojsku czy wreszcie 
w zawodzie cyw ilnym .



Rozdział drugi
PILOT JAKO HOMO POLITICUS

z PROBLEMATYKI STOSUNKÓW MIĘDZYLUDZKICH

Efektyw ność pracy i bezpieczeństwo lotów zale­
żą nie ty lko od praw idłow ego doboru i system atycz­
nego szkolenia pilotów, lecz rów nież od ich posta­
wy i zaangażow ania m oralnego. Przez m orale rozum ieć 
tu  będziem y dążenie pilota do wspólnej i zaangażow a­
nej pracy, w ynikające z wysokiej świadomości po lity ­
cznej i postaw y bojowej zarówno w czasie pokoju, jak  
i w ojny. Psychologowie wojskowi podkreślają  ogrom ­
ny w pływ  m orale na efektyw ność pracy  i u trzym anie  
gotowości bojowej.

Wiadomo, że m orale żołnierza ksz ta łtu je  się w  ko­
lektyw ie, dlatego niezm iernie ważne jest poznanie tych 
w szystkich czynników, k tó re  m ają  na nie w pływ  (np. 
zadowolenie z pracy, s tru k tu ra  kolektyw u żołnierskie­
go, form y kontaktów  m iędzyludzkich).

Zadowolenie z pracy

Psychologowie zajm ujący  się prob lem atyką m oty ­
w acji zawodowej uw ażają, że w  każdym  zakładzie p ra ­
cy jest znaczna liczba niezadow olonych pracowników. 
Zadowolenie z pracy jest dla psychologów i socjologów 
jednym  z głów nych w skaźników  pozytyw nej m otyw a­
cji zawodowej. W yniki badań  ankietow ych w różnych
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zakładach przem ysłow ych w Polsce pozwoliły s tw ier­
dzić, że w śród odpow iadających było przeciętn ie oko­
ło 13% niezadow olonych z pracy. Sondaże u jaw niły  
w ielką różnorodność przyczyn tego niezadowolenia. 
N iepokojące było jednak  to, że kierow nictw o często 
m ylnie  oceniało postaw y pracowników. Np. spraw a 
w łaściw ej oceny p racy  przez przełożonych uznaw ana 
była za bardzo isto tną przez pracow ników , natom iast 
za znacznie m niej w ażną przez zwierzchników.

Prob lem  badania  zadowolenia z pracy  i służby oraz 
badania postaw  jest rów nież ak tualny  w w ojsku. Z a j­
m uje się nim  np. In s ty tu t B adań Społecznych W ojsko­
wej A kadem ii Politycznej. W badaniach tych wielce 
użyteczne są tak ie  m etody socjologiczne i psycholo­
giczne, jak  skale postaw , ank iety  i kw estionariusze, 
w yw iad i obserw acja. N iektóre z nich zostaną omó­
w ione w dalszej części książki.

W yw iad i obserw acja stosowane są często na co dzień 
przez przełożonych dla oceny m orale podw ładnych. 
M etody te  ty lko  pozornie w ydają się łatw e. Obowią­
zuje tu  bow iem  zasada zbierania suchych fak tów  bez 
pobieżnej in te rp re tac ji. Zbyt pochopne każdorazowe 
in te rp re tow an ie  może prow adzić do fałszywego obrazu 
rzeczyw istości i podejm ow ania niepraw idłow ych decy­
zji, k tó re  mogą być przyczyną dalszego niezadow ole­
nia. D okładne zaś poznanie środow iska ludzkiego może 
dostarczyć w iele cennego m ateria łu  do przeanalizow a­
nia i u ła tw ić znalezienie p raktycznych rozw iązań w 
celu popraw y atm osfery  pracy.

W iadomo, że atm osfera pracy  byw a zm ienna, p rzy ­
najm nie j w  sub iek tyw nym  odczuciu jednostek. Zawsze 
się jednak  u jaw nia  w  działaniu. D latego zarówno p rze­
łożeni, jak  i podw ładni oraz organizacje p a rty jn e  po­
w inni na w łasny  uży tek  i na w łasnym  podw órku son­
dować środow isko ludzkie i szukać przede w szystkim
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u siebie optym alnych rozw iązań, nie obciążając odpo­
wiedzialnością ani służby zdrowia, ani adm inistracji. 
Lepsza znajom ość środow iska p racy  pozw ala dostrzec 
wiele — uchodzących najczęściej naszej uw agi —  róż­
norodnych czynników  w pływ ających na m orale p ra ­
cowników.

Szczególnie bogate doświadczenia pod tym  w zglę­
dem  m ają  pracow nicy ap ara tu  politycznego, k tórzy  
zajm ują się takim i zagadnieniam i, jak  n ieform alna 
sfera stosunków  m iędzyludzkich, opinie, postaw y, in ­
terakcje  społeczne kształtu jące się zwłaszcza w brew  
zasadom higieny psychicznej (np. konflikty, nieufność, 
zawiść).

Oficer polityczny z racji swej codziennej pracy ob­
serw uje, jak  w  ram ach stosunków  i zależności służ­
bowych k sz ta łtu ją  się w śród członków grupy  żołnier­
skiej układy  spontanicznych pow iązań osobistych, 
przyjaźni, koleżeństw a, sym patii i an typatii, ryw aliza­
cji, konfliktów  itp.

Zastępcy dowódców do spraw  politycznych w yrażają  
pełną aprobatę  dla przejaw ów  harm onijnego w spółży­
cia, szacunku, szczerości, p re fe ru jąc  zwłaszcza zespoły 
żołnierskie przestrzegające zasad higieny psychicznej. 
G dy zauw ażają objaw y b raku  takiej harm onii w  sto­
sunkach m iędzyludzkich, przeprow adzają rozm ow y z 
żołnierzam i, stara jąc  się w yjaśnić i usunąć przyczyny 
ich niezadow olenia z pracy  lub trudności przystoso­
w ania się do w arunków  służby wojskowej. Je s t to 
godna podkreślenia form a działania, zm ierzająca do 
poznania s tru k tu ry  społecznej kolektyw u żołnierskie­
go i u trzym ania  na w ysokim  poziomie zdrow ia psychi­
cznego.

N ależy rów nież podkreślić, że troska o zdrow ie psy­
chiczne żołnierzy nie ogranicza się jedynie do tych  
zabiegów. W przypadku  gdy rzeczowa rozm owa nie
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daje pożądanego rezu lta tu , żołnierz kierow any jest za­
zwyczaj na konsultację  specjalistyczną do lekarza lub 
psychologa (np. do P oradn i H igieny Psychicznej). Ten 
sposób działania oficerów  politycznych spełnia w ażny 
postu la t psychoprofilaktyczny zw iązany z wczesnym  
w ykryw aniem  objaw ów  nieprzystosow ania do wojska.

Struktura kolektywu żołnierskiego

Poznanie s tru k tu ry  g rupy  społecznej ułatw ia 
kształtow anie w łaściw ych stosunków  m iędzyludzkich. 
Zw rócim y uw agę na n iek tóre  ty lko czynniki w arun ­
ku jące  jakość tych  stosunków.

D o b r a n e  z e s p o ł y  r o b o c z e .  Liczne bada­
nia w ykazały  niezbicie, że praca w zgranym  kolek ty­
wie je st w ydajn iejsza niż w grupie zestaw ionej p rzy ­
padkowo. P rak ty k a  lotnicza potw ierdza to. Załogi do­
b rane  n ie jednokro tn ie  według swoich ,,w łasnych” k ry ­
teriów  (np. zgodności charakterów ) w ykonują lepiej 
zadania bojowe niż załogi zestaw ione form alnie.

K o n t a k t y  t o w a r z y s k i e .  Dowództwa jed ­
nostek  w ojskow ych w ychodzą często z in ic ja tyw ą roz­
szerzenia kon tak tów  poza w łasne środowisko pracy. 
W ażne jest to szczególnie w tzw. zielonych garnizo­
nach, gdzie w yraźnie odczuwa się b rak  kon tak tu  z 
ludźm i z innych środowisk. Cenna jest więc in ic ja ty ­
w a kierow nictw a, jeżeli popiera na swoim teren ie  k lu ­
b y  zainteresow ań, organizuje różnego rodzaju  im pre­
zy ku ltu ralno-rozryw kdw e i tu rystyczne, spotkania z 
in te resu jącym i ludźm i itp. P rzy jem ne w rażenia w y­
noszone z tak ich  im prez zostają przenoszone na te ren  
w łasnego środow iska pracy, podnoszą k u ltu rę  współ­
życia.
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G r u p y  w r o g i e .  Złe stosunki koleżeńskie obni­
żają m orale pracow ników . T rudno je st w tedy  mówić 
o współzawodnictw ie, pozostaje ty lko  ryw alizacja. Ta 
zaś nie jest zjaw iskiem  społecznie pozytyw nym , gdyż 
na ogół ryw ale  w  dążeniu do celu nie p rzeb iera ją  w 
środkach, co jest przyczyną w ielu konfliktów . Ponie­
waż środowisko pilotów  nie jest na ogół liczne, złe 
stosunki koleżeńskie w  p racy  z łatw ością przenoszo­
ne są na stosunki m iędzyludzkie poza pracą, w y­
tw arzając  nieznośny klim at plotek, obmów, sensacji 
itp., zgodnie zresztą z zasadą m ałego środowiska: 
,,wszyscy o w szystkich wszystko w iedzą” .

Źródła konflik tów  są przedm iotem  szczegółowej ana­
lizy przełożonych i organizacji party jnych . Jes t to 
działanie słuszne, poniew aż d ługo trw ały  konflik t po­
chłania w iele energii psychicznej, może być przyczyną 
nerw ic i praw ie zawsze pow oduje rozdrażnienie, po­
garsza samopoczucie, co w w ypadku pilo ta obniża go­
towość bojową i jego spraw ność psychiczną.

P o z y c j a  s p o ł e c z n a .  W w ojsku, jako in s ty ­
tucji zhierarchizow anej, każdy ko lejny  stopień w ojsko­
wy wiąże się zw ykle z odpowiednią pozycją społeczną. 
W przypadku  gdy np. zain teresow any nie uzyska 
oczekiwanego stopnia w m niej w ięcej rozsądnym  cza­
sie, dochodzi n iekiedy do przykrych  przeżyć lub obni­
żenia m otyw acji zawodowej. Oczywiście zainteresow a­
ny działa bardzo subiektyw nie, jest to jednak  przeżycie 
autentyczne. Czuje się pokrzyw dzony, zapom niany, 
gorszy od innych. Tym czasem  najczęściej przyczyną 
są obiektyw ne trudności, np. b rak  etatu , i po pew nym  
czasie dana osoba o trzym uje upragniony awans. W ła­
sna jednak  am bicja, rzekom e zagrożenie au to ry te tu  
,,nie pozw alają” je j czekać i są przyczyną reakcji n ie­
adekw atnych do sytuacji.
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K o n f l i k t  m o t y w ó w .  P raca pilo ta jest dość 
specyficzna, dlatego w ym aga zachow ania odpowiedniej 
proporcji pom iędzy zaangażow aniem  em ocjonalnym  w 
służbę w ojskow ą i w  życie rodzinne. Każda skrajność 
je st tu  nie w skazana. P rzedkładanie  interesów  rodzin­
nych nad  in te resy  służby je st objaw em  braku  do jrza­
łości społecznej, byw a przyczyną isto tnych konflik­
tów. W sk ra jn y ch  przypadkach jest przyczyną tzw. 
nerw ic sy tuacyjnych, k tó re  w konsekw encji prow adzą 
do obniżenia g rupy  zdrowia.

B adanie m otyw acji jest dziedziną subtelną i skom ­
plikow aną. A by znać m otyw y człowieka, trzeba znać 
jego potrzeby, jego h ierarch ię  w artości. Nie zawsze 
h ie ra rch ia  w artości poszczególnych osób zgadza się z 
potrzebam i insty tucji, i odw rotnie, w ojsko nie może 
w pełni uw zględniać w szystkich potrzeb jednostki. 
N ajlepszy byłby  „złoty środek” . N iestety, byw ają  lu ­
dzie zbyt skłonni do ubiegania się o przyw ileje, a b a r­
dzo łatw o zapom inający o obowiązkach, a p rzy n a j­
m niej o konsekw encjach, jakie pociągają za sobą te 
obowiązki. D latego też w  takich w ypadkach trzeba 
przypom inać ,,niezadow olonym ” , że n iek tóre ograni­
czenia są ty lko  prostą  konsekw encją ich obowiązków.

Oprócz w iedzy na tem at czynników  kształtu jących  
s tru k tu rę  społeczną g rupy  konieczne jest poznanie spo­
sobów funkcjonow ania jednostki w grupie, określanych 
przez psychologię społeczną stra teg ią  i tak ty k ą  in te r­
personalną.

S t r a t e g i a  i t a k t y k a  i n t e r p e r s o n a l -  
n a. Człowiek u trzy m u je  kon tak ty  społeczne z w ie­
lom a osobami, i to na różnych płaszczyznach: koleżeń­
skiej, służbow ej, m ałżeńskiej itp. Ta wielopłaszczyz- 
nowość zm usza człowieka do opracow ania różnorodnych 
stra teg ii postępow ania z ludźm i w zależności od tego.
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jak ie  go z nim i łączą zależności i jak ie  m a osiągać ce­
le na kanw ie tychże zależności. R ealizacja opracow anej 
stra teg ii in terpersonalnej w ym aga stosow ania odpo­
w iedniej tak tyki, um iejętności współżycia. Dla -ilu­
s trac ji w arto  przytoczyć za Z. Zaborow skim  i p rzy n a j­
m niej k ilka bardziej pow szechnych stra teg ii i tak ty k  
praktykow anych w zakresie stosunków  m iędzyludz­
kich.

Osoby o niższej pozycji (np. służbowej) zw ykle do­
stosow ują się do żądań i oczekiw ań p a rtn e ra  siln ie j­
szego. Zabezpiecza to sy tuację  p a rtn e ra  słabszego, ale 
daje rów nież możliwość pew nej m anipulacji, gdyż 
p a rtn e r podporządkow any zna słabe s trony  swego p a r­
tnera , tzn. o rien tu je  się, na czym bardziej zależy p a r­
tnerow i o wyższej pozycji. Oczywiście nie w spom ina­
m y tu  o sy tuacjach  nadużyw ania przez partne 'ra  sil­
niejszego przewagi, gdyż jest to w ystępow anie z tzw. 
pozycji siły i poniekąd graniczy z patologią społeczną 
(np. despotyzm).

K olejny w arian t stra teg ii in terpersonalnej przew i­
du je  zam ianę p a rtn e ra  na innego — co w  w arunkach  
w ojska nie jest rzeczą ła tw ą — bądź u trzym yw anie  
kontaktów  z różnym i ludźm i w zależności od sytuacji, 
k tó ra  stw arza nam  lepsze w arunk i kom unikacji, kon­
troli, Vv^pływu itp. M ówimy w tedy, źe nie zależy nam  
na u trzym yw aniu  stosunków  z pa rtn e rem  A, zależy 
nam  natom iast na kon tak tach  z osobą X.

Często stosow aną tak ty k ą  jest m anipulow anie sam ą 
sy tuacją  za pomocą różnych środków  m ateria lnych , 
techniki chw alenia partnera , schlebiania m u itp. w ce­
lu  zm niejszenia możliwości w yw ołania z nim  konflik­
tu. D latego też przełożeni, przew idując takie działania

^Z. Z a b o r o w s k i ,  Zależność i dominacja, „Problemy” 
1972, nr 10, s. 19—25.
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n iek tórych  podw ładnych, u trzym ują  z nim i celowo 
dystans służbowy.

Dość często stosow ana stra teg ia  w stosunkach m ię­
dzyludzkich (szczególnie w pracy, m ałżeństw ie) polega 
na podnoszeniu swoich zalet, osiągnięć, możliwości itp. 
i jednocześnie na system atycznym  obniżaniu pozyty­
wów p artn e ra . D yskredy tu jąc  p a rtn e ra  (tzw. kopanie 
dołków), chcem y uzyskać nad nim  przew agę i zwrócić 
uw agę otoczenia na siebie.

Powyższe stra teg ie  nie w yczerpują typow ych tech­
n ik  in terpersonalnych . Nie chodzi nam  tu  o przed­
staw ienie k lasyfikacji różnorodnych m echanizm ów 
tkw iących u podstaw  stosunków  m iędzyludzkich, czy 
też zaproponow anie pew nych wskazówek psychopeda- 
gogicznych. Jes t to odrębny tem at, znacznie p rzek ra ­
czający swą problem atyką sform alizow ane zasady sa­
voir vivre’u i leżący na pograniczu takich nauk h u ­
m anistycznych, jak  psychologia, pedagogika, socjolo­
gia, hig iena psychiczna, psychopatologia i etyka.

P rob lem atyka stosunków  m iędzyludzkich jest bardzo 
obszerna. Dotychczas zw róciliśm y uw agę zaledw ie na 
część zagadnień, k tó rych  znajom ość może okazać się 
p rzyda tna  zarów no w kształtow aniu  v/łaściwej s tru k ­
tu ry  g rupy  społecznej, jak  i odpow iednim  przystoso­
w yw aniu  jednostk i do grupy.

Szczegółowym zagadnieniem , k tórem u w arto  po­
święcić więcej uwagi, jest relacja, jaka zachodzi m ię­
dzy przełożonym  a podw ładnym .

PRZEŁOŻONY —  PODWŁADNY

S p ra w n e  d o w o d ze n ie  je s t  je d n y m  z w a ż n ie js z y c h  

w a r u n k ó w  u z y s k iw a n ia  w  m o ż liw ie  k r ó tk im  czasie go­
to w o śc i b o jo w e j o raz  p o w o d z e n ia  w  w a lc e . S ta n o w i
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ono specyficzną form ę stosunków  m iędzyludzkich, o 
których była mowa wcześniej. Specyfika ta polega 
między innym i na tym , że jest to dyrek tyw na form a 
kom unikow ania się m iędzy w ojskowym  przełożonym  
a podw ładnym . Relacje m iędzy nim i są w ielorakie i 
zachodzą w w ielu płaszczyznach zależności służbowej. 
Zw rócim y uw agę ty lko na n iektóre spraw y, a m iano­
wicie na w arunki, jakim  powinno odpowiadać dowo­
dzenie, oraz na jego społeczną funkcję. Szczegółowsze 
inform acje na tem at in te rakcji zachodzących m iędzy 
przełożonym  a podw ładnym  w procesie doYy^odzenia 
znajdzie czytelnik w bogatej już dzisiaj lite ra tu rze  
przedm iotu

Warunki sprawnego dowodzenia

Dowodzenie jest in terakcją  m iędzy co najm niej 
dwoma osobami odgryw ającym i różne z p u nk tu  w idze­
nia zadań role społeczne. D latego też obie strony  m u­
szą spełnić pew ne w arunki, aby dowodzenie było 
spraw ne i skuteczne.

B e z p o ś r e d n i  p r z e ł o ż o n y .  Jes t on niejako 
sym bolem  kierow nictw a, dlatego też stosunek podw ład­
nego do bezpośredniego przełożonego jest często utoż­
sam iany ze stosunkiem  do wojska. Bezpośredni przeło­
żony odgryw a w ażną rolę w kształtow aniu  się m orale 
podw ładnych. Jes t przez nich obserw ow any i oce­
niany. W łaściwy stosunek przełożonego do podw ład­
nego stw arza najczęściej odpowiedni k lim at w całym  
kolektyw ie. Socjologowie podkreślają , że akcentow anie 
przez przełożonego aspektu  „M y”, a nie „ Ja ” stw arza 
atm osferę w zajem nego zaufania i jest przeciw ieństw em  
form alizm u.

2 Por. np. J. C e n d r o w s k i ,  S. S w e b o c k i ,  Psychologia 
walki i dowodzenia. Warszawa 1973.
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Stosow anie tzw. inw okacji, czyli um iejętnego zachę­
cania, przedstaw ianie chociażby ogólnie in tencji dzia­
łania, perspek tyw  w ykonania podnoszą świadom ą dy­
scyplinę, k tó ra  ak tyw izu je  m otyw ację, m obilizuje do 
działania. Innym i słowy, stw orzenie tzw. atm osfery  
kolektyw ności potęguje efektyw ność pracy  i czyni ją 
przyjem ną.

I n f o r m a c j a  w e w n ę t r z n a .  N ikt nie lubi 
pracow ać „na ślepo” , nie wiedząc, jak i jest cel w yko­
nyw anych czynności. Podw ładnym  pow inno się udzie­
lać in form acji o tym , co robią i dlaczego. Nie zawsze 
jednak  można podać cel główny, często jest to w w oj­
sku niem ożliwe, ale można np. inform ow ać o celach 
cząstkow ych. Zwiększa to  zaangażow anie w pełnioną 
służbę, daje większe poczucie odpowiedzialności.

U z n a n i e  d l a  o s i ą g n i ę ć .  Przełożony pow i­
n ien  um ieć w yrazić swoje uznanie podw ładnem u za­
wsze, kiedy ten  na nie zasługuje. Należy to robić na­
tychm iast, aby w ynikające stąd  przeżycie przyjem nie 
kojarzyło  się z dobrym  w ykonaniem  pracy  i utrw^alało 
naw yk „dobrej robo ty” .

Z darza się niekiedy, że przełożony przyw łaszcza so­
bie uznanie należne podw ładnem u, w yw ołując nieza­
dow olenie, k tó re  nie jest uzew nętrzniane, ale istn ieje  
u tajone. We w spółczesnym  lotnictw ie, gdzie cen tralną 
postacią jest pilot, bezpośrednio prow adzący samolot, 
n ie zawsze się pam ięta, że o ostatecznym  powodzeniu 
decyduje szereg pracow ników  różnych specjalności. 
U m iejętne w yrażenie uznania poszczególnym osobom 
in teg ru je  kolektyw  roboczy, co niew ątpliw ie podnosi 
efektyw ność p racy  i zwiększa bezpieczeństw o lotów.

U znanie dla osiągnięć wiąże się bezpośrednio z na­
grodam i. D ysponow anie nagrodam i jest spraw ą tylko
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pozornie łatw ą. Za ich pomocą można zarów no zw ięk­
szyć efektyw ność pracy, jak  i ją  zm niejszyć. K ry te ­
rium  podziału nagród, zwłaszcza pieniężnych, m usi być 
spraw iedliw e i jaw ne. N ieprzestrzeganie tego byw a po­
wodem  u ta jonych  konfliktów .

R o l a  w y c h o w a w c z a  k a r y .  K ara jest zespo­
łem  m etod pedagogicznych, jakim  dysponuje przełożony. 
Nie ulega najm niejszej w ątpliwości, że są one koniecz­
ne w użyciu. Często jednak przełożeni zapom inają 
o w ychowawczej roli kary  i stosują ją  w  ram ach od­
w etu, w yładow ania agresji, z powodu osobistych u ra ­
zów i pobudek, albo podw ładni tak  to odbierają, uw a­
żając, że dzieje im  się krzyw da.

Inną w ażną spraw ą jest daw anie szans popraw y, tj. 
przebaczanie, w ycofyw anie z ak t personalnych naga­
ny, rehab ilitacja  w w ypadku ew identnej zm iany za­
chowania. W przeciw nym  bowiem  w ypadku atm osfera 
p racy  może w dużym  stopniu w płynąć na obniżenie 
■efektywności, p rzy  czym przełożony będzie gubił się 
w dom ysłach, nie mogąc znaleźć obiektyw nych p rzy ­
czyn tego stanu. Podw ładni natom iast pow inni zdawać 
sobie spraw ę, że ty lko zm iana zachow ania na lepsze 
jest realną podstaw ą do zm iany stosunku przełożo­
nych. W innym  w ypadku będą ty lko w zajem ne p re te n ­
sje, k tó re  niczego nie rozwiążą.

Spraw a już zupełnie się kom plikuje, jeżeli przeło­
żony jest kolegą podw ładnego. Trzeba w tedy  zrozu­
mieć, że pełniona przez kolegę funkcja  służbowa zobo­
w iązuje go do zajęcia takiej, a nie innej postaw y.

Ł a t w y  d o s t ę p  d o  p r z e ł o ż o n e g o .  W w oj­
sku obowiązuje tzw. droga służbowa. Jeżeli jednak  
przełożony nie jest przystępny, sam  na tym  dużo traci, 
gdyż o w ielu spraw ach decydujących o atm osferze śro-
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dow iska nigdy się nie dowie. Zdarza się jeszcze model 
przełożonego, k tó ry  chlubi się tym , że jest n ieprzy­
stępny. Jes t to  jednak  m odel daleki od współczesnego. 
In n y  aspek t tej sam ej spraw y polega na um iejętnym  
w ygospodarow aniu czasu potrzebnego na tzw. posłu­
chania. Czas ten  pow inien być bezwzględnie zagw a­
ran tow any , tym  sam ym  okazuje się podw ładnem u sza­
cunek. Podw ładni zaś zobowiązani są do przestrzega­
nia godzin przyjęć, gdyż w przeciw nym  w ypadku 
przeszkadzają przełożonem u w  pracy. B rak poszano­
w ania czasu innych jest n ieste ty  jeszcze dość pow ­
szechnym  zjaw iskiem .

S y t u a c j e  d r a ż l i w e .  Przełożony często ma 
do czynienia z sytuacjam i, w  k tórych  naw et jego dro­
bny błąd może w płynąć na obniżenie m orale podw ład­
nych. Przypuśćm y, że podw ładnego coś dręczy, p rzy ­
chodzi więc do przełożonego, aby się przed nim  użalić. 
Przełożony pow inien wówczas położyć nacisk na opa­
now anie stanu  em ocjonalnego swego i rozmówcy. Do­
brze jest, jeżeli pozwoli opowiedzieć podw ładnem u 
ponow nie swoją ,,h isto rię” , gdyż wiadomo, że piewsza 
re lacja  je st mocno zabarw iona em ocjonalnie. Mówiąc 
jeszcze raz, podw ładny sam  porządkuje fakty . Pow tó­
rzenie nie brzm i tak  przekonyw ająco naw et dla sam e­
go zainteresow anego, k tó ry  zaczyna się trochę dziwić, 
dlaczego był tak  podniecony przychodząc do przełożo­
nego. Nie należy zbyt często przeryw ać relacji, lecz dać 
okazję do p rzedstaw ienia spraw y z subiektyw nego 
p u n k tu  w idzenia. B yłoby błędem  przeryw ać w poło­
w ie i zacząć odpierać argum enty . Pow inno się w ysłu­
chać w szystkiego do końca. Trzeba się starać nie w zbu­
dzać emocji, k tó rej nie było na początku rozmowy. 
Gdy stanow isko podw ładnego w ydaje się niesłuszne, 
byłoby nierozsądnie od razu powiedzieć m u o tym  bez
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ogródek, m ogłoby to w yw ołać nowe w zburzenie. Le­
piej w m iarę możności oszczędzać am bicje podw ład­
nego.

Przełożony może teraz  rzeczowo rozpatrzyć całą 
spraw ę od początku, grom adząc w szystkie spraw dzone 
fakty . U nika dzięki tem u decyzji pochopnych. W ska­
zane jest działanie spraw ne i szybkie. Przełożonem u 
może się w ydawać, że gdy pozwoli spraw ie nieco się 
,,uleżeć” , sy tuacja  sam a się w yklaru je . Prow adzi to do 
zupełnie odw rotnego skutku , gdyż każdy em ocjonalnie 
przeżyw a swoją naw et drobną sy tuację  konfliktow ą. 
Z czasem może ona urosnąć do rang i poważnego pro­
blem u, co nieproporcjonalnie do przyczyny psuje a t­
m osferę współżycia.

D y s c y p l i n a :  a s p e k t  w y c h o w a w c z y  i
f o r m a l n y .  Z podobnym  tak tem  i rozw agą pow in­
niśm y postępow ać w tedy, gdy m am y do czynienia 
z w ypadkiem  naruszania dyscypliny w ojskow ej. P o ­
w inniśm y uw zględniać zarów no aspekt wychowawczy, 
jak  i form alny. Nie można z góry zakładać złej woli. 
W ykroczenie może być objaw em  gorszego przystoso­
w ania, k tó re  w łaśnie się ujaw niło, może być rów nież 
skutkiem  niewiedzy, przeoczenia, zm artw ienia lub 
chwilowej nieuw agi. K iedy przyczyny w ykroczenia są 
już dostatecznie w yjaśnione, przełożony zobowiązuje 
się do udzielania pomocy podw ładnem u w un ikan iu  ta ­
kich błędów  w  przyszłości. Rozmowa bow iem  o w ykro­
czeniu n ie może kończyć się jedynie upom nieniem , 
karą, lecz pow inna rów nież zaw ierać konstruk tyw ne 
rozw iązania (rady, program  działania). Z resztą w szy­
stkie w ym ienione uw agi mieszczą się w postu latach  
socjalistycznej dyscypliny pracy, a więc zobowiązują.

J a k  u l e p s z y ć  k i e r o w a n i e ?  Jednym  ze 
sposobów jest s ta ran n y  dobór na stanow iska kierow ni-

59



cze. W ażna jest niew ątpliw ie osobowość kandydata, 
jego w artości m oralno-polityczne i in te lek tualne. Mo­
żna ją  badać za pomocą skal ocen, w ywiadów, a naw et 
n iek tórych  testów . W yniki tych  badań, oprócz takich 
kry teriów , jak  biegłość zawodowa i staż pracy, sku te­
cznie elim inu ją  ludzi, nie m ających odpowiednich p re ­
dyspozycji kierow niczych.

Innym  sposobem  uspraw nienia kierow ania są szko­
lenia przełożonych, poczynając od szkolenia wyższych 
dowództw. B adania psychologów i socjologów w ska­
zują, że jeśli naw et wpojono dowódcom pew ne racjo­
nalne zasady, lecz z kolei ich przełożeni sam i tych  za­
sad nie przestrzegają, szkolenie w  dużej m ierze idzie 
na m arne.

W ybrane i omówione w dużym  skrócie n iek tóre za­
gadnienia spraw nego kierow ania ukazu ją  bardzo skom ­
plikow any ,,aspekt ludzki” środowiska, w k tórym  p ar­
tycypu je  pilot. P ilo t jako człowiek podlega w szystkim  
negatyw nym  i pozytyw nym  bodźcom, jakie napotyka 
w  swoim środow isku, i d latego nie jest obojętne, jakim  
je s t podw ładnym  lub  jak  pełni funkcje  przełożonego. 
W szystko to m a swoje odbicie w  jego życiu em ocjonal­
nym  i stosunkach społecznych panujących  w m iejscu 
pracy.

Społeczna funkcja dowodzenia

Pełnienie funkcji przełożonego lub podwładnego 
m a tak  duże znaczenie w życiu człowieka, że może być 
naw et przyczyną w ielu zaburzeń  em ocjonalnych. Im 
bardziej się człowiek utożsam ia z ro lą  zawodową, spo­
łeczną, tym  więcej przeżyw a em ocjonalnie jej pełnie­
nie.

W iadomo, że taka  g rupa zawodowa jak  wojsko ma 
w iele sw oistych norm , k tó re  n ieraz bardzo się różnią
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od norm  ogólnie przy jętych . Oprócz tego rola społecz­
na obejm uje dość dużą klasę zachowań, z k tó rym i da ­
ny  człowiek wiąże określone oczekiwania. W agę od­
gryw anych przez człowieka ró ł społecznych doceniają 
rów nież psychiatrzy , stw ierdzając, że są one ,,czymś 
zew nętrznym  w stosunku do jednostki, k tó ra  m usi 
w jakiś sposób podjąć rolę, może z niej wypaść, może 
u trzym yw ać się w  roli dobrze lub żle, a poza tym  pod­
dana jest konfliktow i, k tó ry  może w ynikać z odm ien­
nych w ym agań zw iązanych z odm iennym i ro lam i” 
Każda z tych  sy tuacji może prow adzić do dających się 
przewidzieć zaburzeń nerw icowych. Jak  z powyższego 
w ynika, odgryw anie w procesie dowodzenia roli za­
rów no przełożonego, jak  i podw ładnego jest zw iązane 
rów nież z pew nym i w ydatkam i energetycznym i ze 
strony psychiki.

Oprócz treści psychologicznych składających  się na 
spraw ne dowodzenie, a w ynikających  z jakościow ych 
re lacji m iędzy przełożonym  a podw ładnym , istn ie je  
szereg czynników  form alnych, k tó re  sk ładają się na 
efekty  dowodzenia i k ierow ania jednostką lub grupą 
społeczną. Ta techniczna strona spraw nego dowodze­
nia jest odrębnym  i bardzo skom plikow anym  zagadnie­
niem, k tó rym  zajm uje się specjalny dział psychologii, 
m ianowicie psychologia społeczna, oraz socjologia. Spo­
śród polskich psychologów problem atyką tą  zajm uje 
się m iędzy innym i S. M ika

Na zakończenie w arto  zacytow ać za S. Swebockim, 
że: ,,W dostrzeganiu i rozw iązyw aniu istotnych p rob le­
m ów dowodzenia w ojskam i pomocne są przede w szy­
stk im  tak ie  nauki jak: teoria  system ów  — zajm ująca 
się optym alizacją s tru k tu r i funkcjonow aniem  różnych

3 K. J a n k o w s k i ,  op. cit., s. 311.
 ̂ S. M i k a ,  Człowiek w grupie (w:) Człowiek wśród łudzi. 

Praca zbiorowa pod red. H. Milicerowej, Warszawa 1974.

61



system ów  (między innym i system u dowodzenia) oraz 
ich poszczególnych elem entów  z punk tu  w idzenia po­
staw ionych zadań i rea lnych  w arunków ; teoria  orga­
n izacji i k ierow ania —  zajm ująca się praw idłow ościa­
m i tw orzenia now ych s tru k tu r  organizacyjnych, fu n k ­
cjonow aniem  zespołów ludzkich lub procesów, zagad­
nieniam i reorganizacji i uspraw nian ia  już istn iejących 
s tru k tu r  oraz p rob lem atyką spraw ow ania funkcji k ie­
row niczych przez człowieka; prakseologia — nauka 
o celowym , spraw nym  i skutecznym  działaniu; ergono­
m ia — k tó re j przedm iotem  jest zagadnienie dostoso­
w ania p racy  do człowieka oraz człowieka do pracy; 
cybernetyka  — nauka o sterow aniu  i inform acji; te ­
oria podejm ow ania decyzji — now a gałąź wiedzy
0 p reparac ji danych w  procesie przeddecyzyjnym
1 o podejm ow aniu  decyzji oraz inne nauki..., a wśród 
nich psychologia”

PRZYSTOSOWANIE ZAWODOWE

W psychologii osobowości mówi się dość często 
o tzw. m echanizm ie sam oregulacji, k tó ry  odgryw a w a­
żną ro lę w  procesie przystosow ania społecznego. Przy 
tym  proces przystosow ania rozum ie się jako obustron­
ny, tzn. zarów no m y przystosow ujem y się do środo­
wiska, jak  też sam i wnosim y do niego pew ne w artości, 
k tó re  p rze tw arza ją  i dynam izują środowisko. R ozpatrz­
m y najp ie rw  tzw. czynniki indyw idualne, jak  np. kw a­
lifikacje, wiek, przystosow anie, m otyw acja w środo­
w isku p racy  pilotów.

®J. C e n d r o w s k i ,  S. S w e b o c k i ,  op. cit., s. 178.

62



Kwalifikacje

W szędzie m am y do czynienia z ludźm i o różnych 
uzdolnieniach i rozm aicie w ykw alifikow anym i pod 
w zględem  zawodowym, co oczywiście stw arza pew ne 
linie podziału. Zależnie od specyfiki rodzaju  pracy  
uzdolnienia i kw alifikacje g ra ją  różną rolę. W spółcze­
sne lotnictw o coraz bardziej w ym aga ludzi wysoko 
w ykw alifikow anych, o różnych specjalnościach zawo­
dowych, technicznych, naukow ych. S tw arza to wiele 
ubocznych problem ów  m oralnych zw iązanych np. z am ­
bicjam i. Często ludzie o stosunkow o wysokich kw ali­
fikacjach uw ażają, że m ają  praw o do zw iększonych 
przyw ilejów . N iezaspokojenie uzasadnionych potrzeb 
i oczekiwań tej g rupy pracow ników  może grozić w y­
datnym  obniżeniem  ich m orale zawodowego, a co za 
tym  idzie — ich w kładu pracy.

Z kolei uprzyw ilejow anie pracow ników  wysoko w y­
kw alifikow anych budzi zazdrość i niechęć pracow ni­
ków niżej w ykw alifikow anych. W rezultacie  przeci­
w ieństw a w ynikające z różnego poziomu kw alifikacji 
zawodowych s ta ją  się nieraz przedm iotem  sporu 
o udział w  określonych dobrach i przyw ilejach. Jedn i 
pow ołują się na swoje p raw a nabyte  przez fak t uzy­
skania dyplom u, inni pow ołują się na żle rozum ianą 
zasadę równości i sprawiedliw ości. Zdarza się, że obie 
racje  się rów now ażą i trudno  znaleźć przysłow iow y 
,,złoty środek” . Ten stan  rzeczy stw arza dość duże 
trudności wszędzie tam , gdzie konieczna jest szeroka 
w spółpraca z wielom a specjalistam i. Taka zaś w spół­
praca sta je  się dziś kam ieniem  w ęgielnym  efektyw noś­
ci działania współczesnego lotnictw a. D latego m iędzy 
innym i podkreśla się w kład  nie ty lko  personelu  la ta ­
jącego, ale i całego zespołu zabezpieczającego loty.

Innym , nie m niej ważnym , zagadnieniem, jest zajm o-
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w anie w łaściwego stanow iska w m iejscu pracy. Czło­
w iek na niew łaściw ym  stanow isku p racu je  m niej w y­
dajnie. Widzi, jak  inni go w yprzedzają, i nie rozumie, 
iż dzieje się tak, poniew aż przydzielono go do nieodpo­
w iedniej pracy. Na pomoc przychodzi tu  m.in. selek­
cja lekarska  i psychologiczna. Dobrze się więc stało, 
że kandydaci do szkół i uczelni w ojskowych przecho­
dzą obowiązkowo badania psychologiczne. Zm niejsza 
to praw dopodobieństw o niewłaściwego przydziału.

Selekcja je s t w ażna nie tylko przy  podejm ow aniu 
now ej pracy, ale i w  m om encie przekw alifikow yw ania 
się w celu przejścia do innego zawodu. Stosowanie zna­
nej zasady; ,,w łaściw y człowiek na w łaściw ym  m iej­
scu” — m aksym alnie zwiększa efektyw ność pracy  za­
rów no jednostki, jak  i całego zespołu ludzi.

Wiek

W obec zróżnicow ania pilotów  pod względem  w ie­
ku i stażu pracy  niesłuszne jest trak tow anie  w szystkich 
na tych  sam ych zasadach. Pow oduje to w iele nieporo­
zum ień. Zależnie od w ieku ksz ta łtu ją  się odpowiednio 
potrzeby, oczekiwania, aspiracje. Młodzi potrzebują 
większej opieki, zainteresow ania, nadzoru, ale również 
to samo dotyczy pilotów  starszych, k tó rych  aktyw ność 
zawodowa się kończy. Zdarza się, że młodzi piloci, t r a ­
fia jący  po raz p ierw szy do jednostki, m ają  nieraz duże 
trudności adaptacyjne, w ynikające m iędzy innym i 
z p racy  nie odpow iadającej aspiracjom , z nie dość do­
brego trak tow an ia  przez n iek tórych  przełożonych, b ra ­
ku dostatecznie skonkretyzow anych perspek tyw  roz­
woju, n iedostatku  m ieszkań.

M łodzi m uszą się przystosow ać do fizycznych i tech ­
nicznych wym ogów pracy, do jej społecznych w aru n ­
ków (stosunków  m iędzyludzkich, zależności h ierarch i-
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cznych i związków koleżeńskich, zakazów i p rzyw ile­
jów, a tm osfery  i k u ltu ry  bycia p rzy ję te j w śród w spół­
tow arzyszy służby) oraz do m iejsca p racy  jako całości, 
do jego organizacji, oficjalnych stosunków  służbow ych 
i n ieform alnych stosunków  w ynikających ze w spół­
działania pracow ników  jako osób.

Psychologowie uw ażają, że przystosow anie zawodo­
we to w rastan ie  w nowe środowisko nie ty lko  przez 
pracę, ale i przez udział w przejaw ach życia społecz­
nego. Na osobną uw agę zasługują ludzie starzy. Jeśli 
chodzi o pilotów, to ta  kategoria obejm uje ludzi o w ie­
le m łodszych niż w  innych zawodach. Odczucia jednak  
u schyłku zawodowego są charak terystyczne dla w szy­
stkich ludzi. Stopniowo postępująca u tra ta  sił i m ożli­
wości rozw ojow ych w ykształca w  nich swoistą posta­
w ę obronną, zm ierzającą do u trzym ania  możliwie d łu ­
go tego, co posiadają, a zarazem  rodzi poczucie zagro­
żenia przez m łodszych — prężniejszych, silniejszych.

Pośrednią grupę w ieku cechuje dość znaczny stopień 
dynam izm u życiowego, zw iązany zresztą z rozm aitym i 
stadiam i karie ry  zawodowej. Okoliczności sprzyjające 
dynam izm ow i bądź bierności są różnorodne. N a jb ar­
dziej jednak  tę  grupę można sprzęgnąć z środowiskiem . 
Bodźce środowiskowe m ają  różny w alor dla różnych 
jednostek. Z kolei różne jednostk i w ykazu ją  różną 
zdolność przystosow aw czą w  konkre tnych  środow i­
skach. Jedne sy tuacje  pobudzają siły życiowe i w y­
dajność zawodową, inne je p rzy tłum iają . Zdobycie ro ­
zeznania w  tych  w szystkich spraw ach jest bardzo w a­
żne dla dowództwa, m ającego am bicję stw orzyć pod­
w ładnym  w arunki m aksym alnie pobudzające ich ży­
wotność zawodową. P ierw szym  krokiem  jest uw ażna 
obserw acja okoliczności, k tó re  w konkre tnych  w aru n ­
kach pracy  pilota bądź sprzyjają , bądź szkodzą jego 
żywotności.

5 — H ig ie n a  p sy c h ic z n a
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Przystosowanie do służby

J a k  w ykazują badania socjologiczne, w śród stanu 
osobowego w  każdym  środow isku pracy  znajdu je  się 
zaw sze pew na g rupa osób, k tó re  m ają  trudności z p rzy ­
stosow aniem  zawodowym , społecznym. G rupa ta  stw a­
rza najczęściej pow ażne problem y przełożonem u. D la­
tego pow inien on w ykryć takie przypadki i odwołać 
się do specjalisty . Zadanie to w środow isku lotniczym  
jest o ty le  ułatw ione, że piloci stale przebyv/ają pod 
czujną kon tro lą  lekarską. Ponadto  świadomość konie­
czności stałego podnoszenia kondycji psychofizycznej 
pilotów  spraw ia, że przełożeni in te resu ją  się naw et 
n iew ielkim i trudnościam i zawodowym i personelu  la ta ­
jącego. W ażną rolę pod tym  względem  odgryw ają opi­
nie służbow o-lekarskie, w ystaw iane pilotom  z okazji 
okresow ych badań lekarsk ich  i psychologicznych w 
GW KLL. Im  ch arak te ry sty k i p ilo ta  są bardziej w nik li­
we i rzeczowe, tym  lepiej, gdyż każda inform acja na 
tem at funkcjonow ania pilota w  środow isku pracy  i ro­
dzinnym  może się okazać cenna przy orzekaniu o ak­
tualnej spraw ności psychofizycznej.

N iezależnie od badań okresow ych personelu  la ta ją ­
cego przełożony może w każdym  przypadku, gdy za­
uw aży u pilota objaw y nieprzystosow ania zawodowego 
(np. obawę przed lotam i w tru d n y ch  w arunkach  atm o­
sferycznych, lęk przed u tra tą  o rien tacji przestrzennej), 
p rzysłać go na tzw. badania  okolicznościowe. Obowią­
zuje wówczas szczegółowa opinia służbow o-lekarska. 
W zory tak iej opinii, opracow ane przez psychologów 
lotniczych, uw zględniają w iele aspektów  zachowania 
się pilota. Z ebrane w  ten  sposób możliwie w szechstron­
ne inform acje o pilocie są bardzo cennym  m ateria łem  
diagnostycznym  dla lekarzy  i psychologów GW KLL, 
a także dla samego przełożonego.
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D ysponując w iedzą o zachow aniu się pilo ta oraz 
szczegółowymi w ynikam i badań, lekarz i psycholog 
lotniczy s ta ją  się konsu ltan tam i przełożonych pilota 
i jednocześnie doradcam i sam ych pilotów.

Poradnictw o psychologiczne jest coraz bardziej do­
ceniane w  środow isku wojskowym . Św iadczy o tym  
chociażby działalność P oradni H igieny Psychicznej i P o ­
radn i Zdrow ia Psychicznego. Z doświadczenia jednak  
psychologów w ynika, że o ile ludzie doceniają sam ą 
możliwość korzystania z porady u psychologa, o ty le 
nie wszyscy chętnie i szczerze p rzyznają  się do swo­
ich kłopotów  osobistych, rodzinnych i zawodowych. 
Z jaw isko takie nazyw ane byw a przez psychologów 
i psychiatrów  dysym ulacją. Polega ona na św iado­
m ym  lub nieśw iadom ym  ukryw an iu  swoich negatyw ­
nych cech. Ludzie najczęściej p rzedstaw iają  w tedy 
siebie nie takim i, jakim i są, lecz takim i, jak im i chcie­
liby być.

D ysym ulacja jest szczególnie niebezpieczna i niepo­
żądana w  lotnictw ie, gdyż w łaśnie w tym  zawodzie 
przecenianie swoich możliwości psychofizycznych p ro ­
wadzić może bądź do przesłanek  w ypadków , bądź do 
sam ych w ypadków  lotniczych. A nalizując w lotnictw ie 
zjaw isko dysym ulacji, psychologowie dochodzą do 
wniosku, że jest ono następstw em  obowiązującego w 
środow isku pilotów  tzw. pozytyw nego wzorca zawodo­
wego Na podstaw ie samego w yw iadu i obserw acji 
zachow ania trudno  jest ustalić tendencje  dysym ulacyj- 
ne. D latego też psychologowie dysponują specjalnym i 
m etodam i testow ym i, na podstaw ie k tó rych  po trafią  
ustalić stopień i k ierunek  zafałszow ania obrazu w ła­
snej osoby (tzw. w skaźnik dysym ulacji). Szczegółowo

*J. D w o r e c k i ,  J. T e r e l a k ,  Dysymulacja u pilotów jako 
problem lekarski i psychologiczny, „Medycyna Lotnicza”, 1973, 
z. 41, s. 107—119.
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pow iem y o ty m  w  dalszej części książki p rzy  okazji - 
om aw iania m etod badania  osobowości pilotów. Sygna­
lizu jem y tu  jednak  ten  problem , aby zwrócić uwagę, 
że zarów no niedocenianie, jak  i przecenianie m ożliwo­
ści zaw odow ych pilo ta  składa się na sym ptom  n ieprzy­
stosow ania zawodowego.

Przeciw ieństw em  dysym ulacji jest sym ulacja, czyli 
akcentow anie n ie istn iejących  trudności przystosow a­
w czych lub skarg  chorobowych. Pom ijam y celowo ten  
problem , gdyż jak  w ykazu ją  badania, m a on w lo tn i­
ctw ie zasięg m arginalny . Poza tym  postaw a sym ula­
cyjna jest ła tw a do w ykrycia za pomocą badań lek ar­
skich i psychologicznych.

Kończąc tę  część rozważań, należy podkreślić, że 
przystosow anie do lo tn ictw a jest procesem  ciągłym  
i dynam icznym , a trudności w przystosow aniu się m o­
gą pojaw ić się u każdego i w  każdym  okresie pracy  
zawodowej. D latego problem atyka przystosow ania po­
w inna pozostaw ać ciągle w kręgu zainteresow ania 
przełożonych, lekarzy  i psychologów lotniczych, i to 
zarów no w aspekcie terapeutycznym , jak  przede w szy­
stk im  psychoprofilaktycznym . Jednym  z bardziej ob- 
serw ow alnych objaw ów  nieprzystosow ania jest obni­
żona m otyw acja zawodowa.

Motywacja zawodowa

P rak ty k a  w ykazuje, że naw et duże um iejętności 
lotnicze bez w łaściw ej m otyw acji zawodowej nie mogą 
sprostać w ym aganiom , jak ie  przed pilotem  staw ia 
w spółczesne lotnictw o wojskowe.

M o t y w a c j a  j a k o  p r o c e s .  Potocznie przez 
m otyw ację rozum ie się uzasadnienienie określonego 
działania, postępku ludzkiego, postanow ienia itp. Mo-
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tyw ację wiąże się więc z działaniem  ludzkim , i to dzia­
łaniem  celowym, u podłoża którego leży jakaś racja, 
czyli tzw. m otyw . Jak  m ożna określić m otyw ? D efi­
nicji jest wiele. Dla przyk ładu  przytoczym y definicję 
psychologa K. Obuchowskiego Przez m otyw  rozum ie 
on zw erbalizow anie celu i program u, um ożliw iające 
danej osobie podjęcie określonej czynności.

Jeżeli dokładnie w czytam y się w tę  definicję, z pew ­
nością uzm ysłow im y sobie fakt, że istn ie je  p rosta  za­
leżność pom iędzy działaniem  św iadom ym  człowieka 
a działaniem  um otyw ow anym . Ma to swoje konsek­
w encje praktyczne. Znajom ość bowiem  m otyw ów  dzia­
łania prow adzi bezpośrednio do ułożenia lepszego p ro ­
gram u um ożliw iającego osiągnięcie konkretnego celu. 
Tak więc ,,świadom a dyscyplina p racy ” nie jest sloga­
nem, ale m a swoją głęboką w ym ow ę prak tyczną — 
zwiększa w ydajność p racy  i przyspiesza osiągnięcie 
celu. Potrzebna jest jednak  do tego nie ty lko sam o- 
wiedza, ale także odpowiednia atm osfera w ynikająca 
z rzeczowych inform acji dotyczących celu działania 
zarówno szczegółowego, jak  i ogólnego.

M o t y w a c y j n a  f u n k c j a  i n f o r m a c j i .  
Przechodząc na g ru n t p rak tyk i, należy w spom nieć 
o badaniach prow adzonych przez psychologów za tru d ­
nionych w różnych zakładach pracy. Z badań tych 
w ynikają zupełnie jednoznaczne wnioski, dotyczące 
w pływ u inform ow ania pracow ników  o ich w łasnych 
osiągnięciach na m otyw ację do pracy. Otóż znajom ość 
w yników  w łasnej pracy  pobudza na ogół do działania, 
w yw ołuje chęć w spółzaw odnictw a i zwiększa ak ty w ­
ność jednostki. Spraw dzania kontro lne i ogłaszanie ich

 ̂ K. O b u c h o w s k i ,  Psychologia dążeń ludzkich, Warszawa 
1966, s. 22.
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w yników  są jednym  z w ażniejszych sposobów podno­
szenia w ydajności pracy.

Na podstaw ie przeprow adzonych dośv;iadczeń 
stw ierdzono, że inform ow anie w ykonaw cy o w ynikach 
przynosi na zasadzie sprzężenia zw rotnego korzyść 
obopólną, zarów no dla podw ładnego, jak  i przełożone­
go. Podw ładnem u u ła tw ia  proces uczenia się lepszej 
jakościow o pracy, przełożony zaś przez sam  fak t in fo r­
m ow ania sw ych pracow ników  o w ynikach pracy  zm u­
szony je s t do głębszej refleksji nad tym i w ynikam i.

Socjologowie zw racają  uw agę rów nież na koniecz­
ność s tw arzan ia  odpow iednich w arunków  do przepływ u 
in form acji w  k ie runku  od podw ładnych do przełożo­
nych. Zależy to w  dużej m ierze od sty lu  kierow ania 
(dowodzenia). Zdaniem  np. A. M atejko ® można w ym ie­
nić dw a krańcow e style: au to ry ta ty w n y  i sam orządny. 
P ierw szy  op arty  jest na podporządkow aniu danego 
zespołu woli i decyzjom  kierow nika, drugi — na za­
radności zbiorow ej, u ję te j w  ram y  sam orządnej orga­
nizacji. M iejsce pośrednie pom iędzy tym i dwom a sk ra j­
nym i sty lam i zajm ują  rozm aite ich odmiany.

Z alety  poszczególnych stylów  są oczywiście względ­
ne, poniew aż zależą od konkre tnych  sytuacji, składu 
osobowego g rupy  społecznej, realizow anych zadań 
i stosow anych środków. W społeczności w ojskowej 
może być p rzyda tny  np. sty l au to ry ta tyw ny , gdy sy­
tu ac ja  w ym aga szybkich i jednoznacznych decyzji do­
wódczych oraz gdy w ystępu je  znaczna różnica pozio­
m u kw alifikacji i kom petencji m iędzy przełożonym  
a podw ładnym i. Im  wyższe i bardziej w yrów nane są 
kw alifikacje grona podw ładnych i im  więcej jest cza­
su na dyskusję  w zespole, tym  bardziej może być w 
w ojsku p rzyda tny  sty l sam orządny lub zbliżony do

® A. Ma t e j k o ,  Wiąz i konflikt w zakładzie 
szawa 1969, s. 164—168.

pracy, War-
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niego sty l „ in teg ratyw ny” (oparty na dążeniu przeło­
żonego do aktyw izacji grona podw ładnych we -współ- 
zarządzaniu) albo sty l „konsultatyw ny'” (oparty na sy­
stem atycznym  zasięganiu przez przełożonego rady, in ­
form acji u swoich podw ładnych, nim  podejm ie on 
wiążącą decyzję). Ten ostatn i sty l jest szczególnie 
p rzydatny  przy podejm ow aniu przez przełożonych tzw. 
decyzji ryzykow nych Poza tym  najlep iej się rozw ija 
tylko w zespołach liczebnie m ałych i złożonych z lu ­
dzi w danym  przedm iocie należycie kom petentnych. 
Z powyższych m iędzy innym i powodów sty l konsu lta­
tyw ny może być preferow any  w  lotnictw ie.

W ypada jeszcze podkreślić, że ty lko jednokierunko­
wa (przełożony-podw ładny) transm isja  in form acji p ro ­
wadzi do m arno traw ien ia  tw órczych in icjatyw  człon­
ków kolektyw u. Często prow adzi do takich sytuacji, że 
zdolny członek zespołu, k tó ry  w gronie znajom ych po­
tra fi przekonyw ająco rozw ijać swoje poglądy, na ze­
b ran iu  oficjalnym  (z przełożonym ) przem aw ia niepo­
radn ie  albo w ogóle nie o tw iera ust.

W ym iana inform acji m otyw uje zarówno podw ład­
nego, jak  i przełożonego do efektyw niejszego podej­
m ow ania decyzji, a co za tym  idzie — do w y d a jn ie j­
szej pracy  na każdym  odcinku działania.

B o d ź c e  m o t y w a c y j n e .  Zależnie od rodzaju  
działających na p ilota bodźców m otyw acyjnych może 
on w ykazyw ać obniżoną m otyw ację do la tan ia  lub 
m otyw ację pozytyw ną. Nas będzie in teresow ała ta  
ostatnia, jako zjaw isko pożądane w  lotnictw ie.

Oto n iektóre z w ażniejszych bodźców, kształtu jących  
właściw ą m otyw ację zawodową.

® J. K o z i e l e c k i ,  Psychologiczna teoria decyzji, Warszawa 
1975.
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1) P ierw szy  dzień pracy. W iem y z w łasnego do­
świadczenia, że pierw sze w rażenie, jakie w ynosim y 
z nowego m iejsca, pozostaje w naszej pam ięci czasem 
naw et na długie lata. Zgodne jest to z pewną praw i­
dłowością pam ięci, k tó ra  szczególnie silnie u trw a la  po­
czątki i końce ciągu zdarzeń. Jak ie  to  może mieć kon­
sekw encje m otyw acyjne? Otóż pierw sze w rażenie od­
niesione przez m łodego pilota w m acierzystej jedno­
stce n ie ty lk o  pozostaje na długie la ta  w  jego pamięci, 
ale i k sz ta łtu je  w  nim  w yobrażenie o w arunkach p ra ­
cy, jak ie  go tu  czekają. Jes t to dla niego duża niew ia­
doma. W prow adzenie więc do zespołu, m ające charak­
te r  uroczysty, podkreślające w zajem ne praw a i obo­
w iązki m iędzy zespołem  a now ym  jego członkiem, 
w pływ a m obilizująco.

Znana je st m etoda tzw. starszego b ra ta , polegająca 
na tym , że w  pierw szych dniach pracy  nowo przy jęty  
pracow nik  je st gościem swojego bezpośredniego prze­
łożonego, k tó ry  zapoznaje go nie ty lko ze stanow iskiem  
pracy, ale i z w spółtow arzyszam i, z otoczeniem itp. 
W arto  więc włożyć trochę w ysiłku, aby nowo p rzy ję ­
tem u koledze odpowiednio zorganizować pierw sze go­
dziny i dni. Szybciej stanie się pełnow artościow ym  
członkiem  zespołu, zaoszczędzoną energię będzie mógł 
ukierunkow ać na postaw ione przed nim  zadanie. Do­
b ry  s ta r t to połowa sukcesu — jak  m aw iają dośw iad­
czeni.

2) P erspek tyw a życiowej szansy. Gdy m inie zaab­
sorbow anie zw iązane z poznaw aniem  nowego środow i­
ska, nasunie się pytanie: „I co dalej?” P y tan ie  dotyczy 
persp ek ty w y  życiowej w  tym  konkretnym  środow isku 
i je st niezm iernie isto tnym  elem entem  m otyw acji za­
wodow ej. Psychologowie jednom yślnie stw ierdzają, że 
u trzym yw anie  stanow isk pracy, k tó re  nie dają możli-
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wości aw ansu, bardzo osłabia atrakcy jność w ykony­
w anej pracy.

3) Nagroda. Sam e pobory nie budzą na ogół niepo­
rozum ień, poniew aż są z góry dostosowane do odpo­
w iednich stanow isk służbowych. Budzą natom iast n ie­
pokój nie zawsze jasne k ry te ria  podziału np. tzw. p re ­
m ii ,,uznaniow ych” .

* Jeżeli nagroda m a mieć siłę działania m otyw acyjne­
go, to k ry te ria  jej podziału m uszą być jasne dla całego 
zespołu ludzi pracu jących  wspólnie. W przeciw nym  
w ypadku sam a nagroda m ija  się z celem, a uboczne 
sku tk i niezadow olenia przynoszą więcej szkody niż 
pożytku. Dotyczy to nie ty lko nagród pieniężnych (choć 
tych  przede w szystkim ), ale i odznaczeń, pochwał, 
aw ansów  itp.

4) Dum a zawodowa. W ażnym  rów nież czynnikiem  
m otyw ującym  i w iążącym  pilota z m iejscem  pracy  jest 
pełna świadomość o powadze i znaczeniu społecznym  
lotnictw a. Poza tym  każdy pow inien uzyskiw ać w y­
czerpującą inform ację o p rzyw ilejach  i św iadczeniach 
— m ateria lnych  i m oralnych — płynących z zawodu 
pilota wojskowego.

Lotnictw o jest zawodem  powszechnie uw ażanym  za 
„m ęski” . Piloci o tym  w iedzą i słusznie się tym  szczy­
cą. Ponadto istn ie je  wiele sytuacji, k tó re  podnoszą 
rangę zawodu w  konkretnych  środowiskach. Są jed ­
nostki w ojskow e przodujące, m ające osiągnięcia na 
różnych odcinkach pracy. Sukcesy na jednym  odcinku 
budzą w iarę we w łasne siły i chęć do zdobyw ania no­
w ych sukcesów. Każda praw ie jednostka w ojskow a m a 
swoją historię, a w  niej dobre, a naw et heroiczne p rzy ­
kłady. Przynależność do zespołu o dobrych tradycjach  
jest czynnikiem  w iążącym  i m obilizującym . Te ele­
m enty  m otyw acji pow inny być w ykorzystyw ane w
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m aksym alny sposób, sk ładają  się bowiem  na przeżycie 
dum y zawodowej.

Kończąc należy dodać, że była m owa tylko o sy tu ­
acjach, k tó re  m otyw ując poszczególne działania lo tn i­
ków  pow inny zw iększać zarówno efektyw ność ich 
pracy, jak  i bezpieczeństw o latania. Są też jednak  sy­
tuacje, w  k tó rych  nadm iar czynników m otyw acyjnych 
może przeszkadzać w  pracy. Mówi się w tedy o zbyt 
w ysokim  poziomie aspiracji, n ieadekw atnym  do po­
ziom u osiągnięć.

Zależność m iędzy poziom em  m otyw acji a efek tyw ­
nością działania została spraw dzona eksperym entalnie 
i u ję ta  w  tzw. p raw a Y erkesa-D odsona, k tó re  mówią, 
że spraw ność działania człowieka pogarsza się zarówno 
p rzy  niskim , jak  i bardzo wysokim  poziomie m otyw acji 
(I praw o) oraz że człowiek najspraw niej działa przy 
w ysokim  poziomie m otyw acji w  zadaniach łatw ych, 
na tom iast w  zadaniach trudnych , złożonych —  przy 
optym alnym  poziomie m otyw acji (II prawo) Tak 
więc m anipulow anie m otyw acją zawodową pilotów  m a 
rów nież sw oje ograniczenia.

TRZEŹWOŚĆ ZAWODOWA

,,Odczułem  w pływ  alkoholu w locie bojow ym  nad 
F ran c ją  w  1941 r. Na lo tnisku trw aliśm y przez k ilka 
dni w  bezczynności. N udziliśm y się. K tóregoś więc w ie­
czoru w ypiliśm y nieco alkoholu (...). Noc przespaliśm y 
dobrze. Od razu  wypoczęci, znów czekam y w pogoto­
wiu. R aptem  alarm  i startu jem y . Spotkanie z Mes- 
serschm idtam i. Jestem  napięty , jak  zw ykle w walce. 
S tosuję w szystkie działania wyuczone w  szkole lo tn i-

0̂ Por. J. R e y k o w s k i ,  Z zagadnień psychologii motywacji, 
Warszawa 1970.
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czej i w  p rak tyce  bojow ej. Ale czuję, że m am  lekko 
obniżoną sprawność. To, co w  poprzednich lotach w y­
konyw ałem  praw ie autom atycznie, teraz  w ykonuję po 
nam yśle. W pakow ałem  się wówczas k ilka razy  w ta ra ­
p a ty  (trw ające sekundy), z k tó rych  udało m i się cudem  
wyjść. Po powrocie na lotnisko przeanalizow ałem  swo­
je reakcje  w  czasie lo tu  i doszedłem  do wniosku, że 
przyczyna osłabienia zdolności do podejm ow ania b ły ­
skaw icznych decyzji leżała ty lko  w zm ianach, w yw o­
łanych spożyciem  alkoholu poprzedniego dn ia” ...

Pub licystyka antyalkoholow a jest bardzo obszerna. 
Toteż zw rócim y uw agę ty lko  na n iek tóre  problem y 
w pływ u alkoholu na spraw ność psychofizjologiczną p i­
lotów, i to  nie ty le  w tonie przestrogi, ile raczej w 
konw encji refleksji.

Alkohol a sprawność działania

Alkohol działając na układ  nerw ow y zm niejsza 
przede w szystkim  jego sprawność, w szystkie jego fu n k ­
cje u legają zaham ow aniu. Tw ierdzenie o ham ującym  
działaniu  alkoholu na układ  nerw ow y m a n iebagate l­
ne znaczenie dla dyscypliny i pracy  zawodowej pilota.

P recyzy jne testy , dotyczące różnicow ania pam ięci, 
zdolności k ierow ania pojazdem  m echanicznym , w yka­
zują, że upośledzenie spraw ności następu je  z chw ilą 
rozpoczęcia picia i w zrasta  w m iarę  jego kontynuow a­
nia. W iem y także, że pow staje  b łędne koło —  im  w ię­
cej pijem y, tym  bardziej tracim y spraw ność i zdol­
ność krytycznego osądu, a zatem  coraz m niej zdajem y 
sobie spraw ę z tego fak tu .

W Anglii przeprow adzono doświadczenia z k ierow ­
cami autobusów . Polegały one na tym , że podaw ano

Fragment wywiadu z płk. pil. S. Skalskim (w;) „Proble­
my alkoholizmu”, 1971, nr 1.
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im  do w ypicia różne ilości alkoholu, a następnie pole­
cano ocenić, czy uw ażają, iż są zdolni do poprow adze­
nia au tobusu  m iędzy dwom a słupkam i. Im  więcej w y­
pijali, tym  bardziej w zrastało w nich przekonanie 
o w łasnej spraw ności. S tanow i to jeden z powodów, 
dla k tó rych  nie m ożna określić precyzyjnie takiej 
ilości spożytego alkoholu, poniżej k tórej m ożna by 
bezpiecznie prow adzić samochód. Tak więc człowiek, 
k tó ry  wypił, nie je st w stan ie  podjąć odpowiedzialnej 
decyzji, czy może prow adzić wóz, czy też nie. D latego 
też dobrze robią lekarze lotniczy, k tó rzy  najczęściej 
w  poniedziałek nie dopuszczają do lotów tych  pilotów, 
o k tó rych  wiedzą, że w  niedzielę lub naw et w sobotę 
uczestniczyli w  ,,zak rap ianym ” spotkaniu  tow arzy­
skim  czy rodzinnym . Są to jednak  ty lko środki dora­
źne.^ P ilo t pow inien sam  w yrobić w  sobie poczucie od­
pow iedzialności za życie ludzkie i sprzęt, co jest 
m ożliwe ty lko w stanie pełnej spraw ności psychofi­
zycznej, w  stanie trzeźwości. Nie chodzi tu  jednak 
o trzeźw ość względną, bo po jednym  czy dwóch kie­
liszkach wódki albo koniaku lub po jednym  ipiwie 
czujem y się rów nież „trzeźw i” , ale o trzeźwość abso­
lu tną , k tó ra  w  przypadku pilota nazyw ana jest trzeź­
wością zawodową.

Trzeźwość specyficzna

W śród w szystkich środków  kom unikacji lotnictw o 
w ym aga najpełn iejszej spraw ności człowieka. Zespół 
w łaściwości koniecznych do la tan ia  to nie ty lko zdro­
wie fizyczne, siła, w ytrzym ałość, odporność na tem ­
p era tu rę , ciśnienie i przyśpieszenia, ale i właściwości 
psychiczne, tak ie  jak  inteligencja, koncen tracja  uwagi, 
szybkie ko jarzenie spostrzeżeń, opanowanie, odwaga, 
szybkość reakcji m otorycznej itp. P ilo t pow inien więc
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w czasie w ykonyw ania swoich obowiązków zawodo­
wych być w stan ie optym alnej spraw ności w szystkich 
składników  psychofizycznych.

Jeżeli do takiego ideału  p ilota dążyło się już przed 
50 laty, k iedy  m aszyny by ły  stosunkow o wolne i m ało 
precyzyjne, to jak i ideał pilota pow inien obowiązywać 
obecnie, w epoce sam olotu odrzutow ego o prędkości 
ponaddźw iękow ej, wyposażonego w różnorodną i coraz 
bardziej skom plikow aną aparatu rę?

N ajdoskonalszy naw et sprzęt nie m a praktycznie 
w artości, gdy k ieru jący  nim  lub w spółdziałający z nim  
człowiek nie je st w pełni spraw ny. Z fak tów  pow yż­
szych może w ypływ ać ty lko jeden  wniosek: piloci m u­
szą być stale  w stanie idealnej trzeźw ości zawodowej. 
Nie m a mowy, żeby pilo t mógł zająć swe stanow isko 
pracy nie ty lko w stanie nietrzeźw ości, ale naw et po 
niedaw nym  spożyciu napojów  alkoholow ych. P rzed  
każdym  lotem  pilot je st poddaw any badaniom  co do 
samopoczucia, poniew aż jego dobre samopoczucie gw a­
ran tu je  pełne bezpieczeństw o lotu i w ykonanie zada­
nia. A przecież głównie alkohol niszczy lub w ydatn ie 
nadw eręża to samopoczucie. W spółczesne lotnictw o 
w ym aga więc od pilota, i nie ty lko  od niego, ale od 
w szystkich ludzi w spółdziałających z nim  i zabezpie­
czających loty zdecydow anej i św iadom ej postaw y an ­
tyalkoholow ej.



Rozdział trzeci
PILOT JAKO HOMO FABER

PROBLEMY PERCEPCJI W LOTNICTWIE

W psychologii rozróżnia się dw a główne system y 
regu lu jące  stosunki człowieka z otoczeniem, a m iano­
wicie system  orien tacy jny  i m otyw acyjny. Omówimy 
ten  p ierw szy  w kontekście prob lem atyk i lotniczej.

W system ie o rien tacy jnym  jako ak tyw nym  procesie 
in telek tualno-spostrzeżeniow ym  psychologowie zw y­
kle w ydzielają  następu jące jego elem enty: ak tyw ne 
re jestrow an ie  inform acji, selekcję i organizację zm y­
słow ą oraz sem antyczną inform acji, inform ację na 
tem at w łasnej osoby. Dwa pierw sze elem enty  należy 
omówić szczegółowiej, aby uw ypuklić znaczenie pro­
cesu percepcyjnego w lotnictw ie.

Aktywne rejestrowanie informacji

Sam o re jestrow an ie  inform acji dotyczy różnoro­
dnych zjaw isk wzrokowych, słuchow ych i innych. Nie 
jest ono w cale prostą  form ą „narzucających się” nam  
z zew nątrz  inform acji, lecz zależy od w ielu czjmników, 
tak ich  jak  pam ięć, m yślenie. W yjaśnim y to na p rzy­
kładzie w zrokow ej re je s trac ji inform acji. Zdolność od­
b ieran ia  inform acji w zrokow ej w ydaje się nam  tak  
oczywista, że często pom ijam y cały proces neurofizjo­
logiczny oraz psychologiczny i upraszczam y zagadnie-
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nia w idzenia przez porów nanie z kam erą fo tografi­
czną. Porów nanie takie jest dalece niedoskonałe, gdyż 
inform acja przekazyw ana przez oczy nie zostaje odbi­
ta  na ,,błonie fo tograficznej” , lecz ulega zakodow aniu 
w mózgu, w  języku uk ładu  nerwowego, i p rzetw o­
rzeniu w doznanie otaczających nas przedm iotów . Tak 
więc błędne jest przekonanie, że oczy tw orzą w  mózgu 
,,w ew nętrzne obrazy” czy tzw. rep rezen tac je  przedm io­
tów  zew nętrznych. Je s t to hipoteza zw olenników  tzw. 
teorii postaci, k tó ra  znana jest pod nazw ą „izom orfiz­
m u” . Teoria ta  w płynęła n iekorzystnie na sposób roz­
pa tryw an ia  zagadnień postrzegania. Mimo jednak  iż 
niedoskonała z p u nk tu  w idzenia neurofizjologicznych 
m echanizm ów  spostrzegania, zwróciła uw agę na pew ien 
charak terystyczny  problem  psychologiczny, m ianow i­
cie skłonność układu postrzegającego do grupow ania 
przedm iotów  w  proste jednostki. Również u siebie m o­
żem y zauw ażyć dążenie do organizow ania odrębnych 
bodźców wzrokow ych w przedm ioty. Np. nasze osobi­
ste nastaw ienia pozw alają nam  rozpoznać czyjąś tw arz 
w  ry sunku  karyka tu rzysty , k tó ry  rysu je  zaledw ie k ilka 
kresek, a m y już w idzim y całą tw arz jako znajom ą.

Praw idłow ość tę  w ykorzystali psychologowie do 
tw orzenia tzw. testów  pro jekcyjnych, k tó re  dostarcza­
jąc pacjentow i bodźców w zrokow ych „obiektyw nie 
obojętnych” w yw ołują w  nim  różne skojarzenia, tzw. 
projekcje. Na podstaw ie tychże p ro jekcji psycholog 
kliniczny może wnioskować o doświadczeniu życiowym  
danego pacjenta.

Tak więc pom ijając cały złożony m echanizm  neuro ­
fizjologiczny leżący u podstaw  naw et najprostszego 
ak tu  spostrzegania, należy zwrócić uw agę na szczegól­
nie w ażną praw idłow ość psychologiczną, a m ianowicie, 
że w arunkiem  wszelkiego spostrzegania jest uprzednio 
nagrom adzone doświadczenie. P rzy  tym  doświadczenie
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to nie m usi być ograniczone do wiadomości naby tych  
za pomocą w zroku, lecz może obejm ować rów nież inne 
doznania zm ysłowe —  dotykow e, smakowe, węchowe, 
słuchowe, cieplne, bólowe itp. Innym i słowy, re jestro ­
w ane inform acje są czymś więcej niż bodźcam i pobu­

dzającym i do aktyw ności per- 
cepcyjnej, m ają „przeszłość” i 
,,przyszłość” . Pow tarzanie się 

określonych doświadczeń zosta­
w ia trw ałe  ślady w system ie 
nerw ow ym , tw orząc tzw. sche­
m aty  percepcyjne. Psychologia 
w idzenia podkreśla zdecydow a­
nie, że dopiero po utw orzeniu  
się tak ich  schem atów  m ożliwe 

Rys. 2. Sześcian Neckera jest szybkie percepcyjne spo­
strzeganie. Tak więc re je s tro ­

w anie inform acji nie ty lko prow adzi do o rien tacji 
w otoczeniu, ale je st rów nież przesłanką odbioru no­
w ych bodźców. Innym i słowy, jeżeli oddziaływ anie in ­
form acyjne nie jest w ystarczające, to zdolność do orien­
tacji w  otoczeniu je st znacznie ograniczona (jak np. 
u dziecka).

Znam y wiele rysunków  tzw. dw uznacznych, k tóre 
jasno w skazują, że ten  sam  obraz w  zależności od uak ­
tyw nien ia  się różnych ,,schem atów  percepcyjnych” 
może prow adzić do różnej re je strac ji inform acji. Do­
brze znany  jest np. sześcian N eckera (rys. 2), k tó ry  
p rzedstaw ia figurę  zm ieniającą się pod w zględem  
,,u rzu tow ania” w głąb. N iekiedy pow ierzchnia zazna­
czona za pomocą kółka w ydaje się ścianą przednią, 
n iekiedy ty lną, ale w tedy  przem ieszcza się nagle z jed ­
nego położenia w drugie. W ynika stąd, że samego 
re jestrow an ia  in form acji m usim y się uczyć, bo do­
świadczenie w tym  zakresie w pływ a niekiedy rady -
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kalnie na nasze spostrzeganie rzeczywistości. Innym i 
słowy, możem y powiedzieć, że zm ysły nie dają  nam  
bezpośrednio obrazu św iata, lecz raczej dostarczają 
nam  inform acji, um ożliw iających spraw dzenie hipotez 
o tym , co znajdu je  się w zasięgu naszych zmysłów. Tak 
więc wolno nam  tw ierdzić, że — jak  pisze R. L. G re- 
gory — ,,postrzegany przedm iot jest hipotezą, podsu­
niętą  i spraw dzoną przez inform acje zm ysłow e” 
W spom niany sześcian N eckera jest w zorem  nie zaw ie­
ra jącym  żadnej wskazówki co do tego, k tó ra  z dwóch 
hipotez jest popraw na. N eurofizjologiczny uk ład  po­
strzegający podejm uje raz jedną, raz d rugą hipotezę, 
lecz nigdy nie dochodzi do ostatecznych wniosków, gdyż 
najlepsza odpowiedź w  ogóle nie istnieje.

N iekiedy układ  percepcyjny ,,w yciąga” wnioski fa ł­
szywe i w tedy doznajem y różnorodnych złudzeń, a na ­
w et halucynacji, o czym piszem y w dalszej części p ra ­
cy-

Z powyższych już chociażby rozw ażań w ynika, że 
samo rejestrow anie  inform acji (postrzeganie) i m yśle­
nie są ze sobą sprzężone nierozerw alnie. Jak  podkreśla 
trafn ie  cytow any już fizjolog angielski G regory, po­
wiedzenie: ,,widzę, co o m nie m yślisz” , nie jest pow ie­
dzeniem  niepow ażnym , lecz w skazuje na fakt, że sam  
proces percep(?yjny jest złożonym  procesem  in te lek - 
tualno-spostrzeżeniow ym , a więc procesem  aktyw nym .

Psychologowie podkreślają, że w łaściw ie nic takiego 
nie istn ieje  jak  b ierne doznaw anie bodźców. Gdyby 
organizm  był b ierny, nie m ógłby odebrać i zare jestro ­
wać żadnych inform acji. Tak więc spostrzeganie oto­
czenia przez człowieka w ym aga określonego typu  ak ­
tywności, na k tó rą  składają się następujące elem enty: 
w ydzielenie spostrzeganego przedm iotu z ogólnego tła

1 R.L. Gr e g o r y ,  Oko i mózg. Psychologia widzenia, War­
szawa 1971, s. 19.
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lub innych przedm iotów  (tzw. dostrzeżenie), zapozna­
nie się z przedm iotem  za pomocą określonych czyn­
ności badaw czych (tzw. obmacywanie), ocena przed­
m iotu spostrzeganego (znamy czy nie znam y z do­
świadczenia), porów nanie go z w łasnym i ,,schem atam i 
percepcy jnym i” . Jak  z powyższego wynika, to, co na­
p raw dę człowiek widzi, jest w ynikiem  zarówno od­
działyw ań inform acyjnych, jak  i w łasnej aktyw ności, 
k tó ra  polega, z jednej strony, na w ykonyw aniu okreś­
lonych czynności badawczych, a z drugiej — na selek­
cji dopływ ających inform acji.

Selekcja i organizacja informacji

N ajnow sza wiedza neurofizjologiczna dostarcza 
nam  dowodów na istn ienie m echanizm ów  selekcji in­
form acji. O kazuje się bowiem, że n iektóre inform acje 
m ają  zdolność jakby  blokow ania ,,w ejść” dla innych 
inform acji. Potw ierdza to  wiele badań eksperym ental­
nych prow adzonych na pilotach. Stw ierdzono, że śle­
dzenie p u n k tu  św ietlnego na ekranie sym ulatora (in­
form acje  wzrokowe) pogarsza się znacznie podczas 
prow adzenia z p ilotam i jednocześnie korespondencji 
słow nej (inform acja słuchowa). N asuw a się wniosek, 
że skupienie uw agi na inform acjach słuchow ych blo­
kowało dostęp n iek tórych  inform acji wzrokowych. 
Z tych  m iędzy innym i powodów zabroniona jest roz­
m owa z kierow cam i kom unikacji m iejskiej w czasie 
jazdy czy też rozm owa podczas operacji chirurgicznej 
itp.

N asuw a się więc pytanie: czym k ieru je  się człowiek 
przy  selekcji napływ ających inform acji?

W psychologii znane jest praw o siły bodźca w yko­
rzystyw ane najczęściej w reklam ie. Głosi ono, że bodź­
ce o w iększym  stopniu intensyw ności bardziej przycią-
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gają uw agę człowieka. Zasada ta  jest rów nież stoso­
w ana w w ojsku przy  w ydaw aniu  rozkazów, w k tó­
rych  z większą siłą akcen tu je  się inform acje bezpo­
średnio związane z rozkazem , np. ,,w praw o zw ro t”. 
Poza tym  psychologowie stw ierdzili, że selekcja in ­
form acji na ła tw iej i trudn ie j dostrzegalną zależy rów ­
nież od subiektyw nego znaczenia inform acji, czyli od 
tego, jak ie  te inform acje w yw ołują em ocje lub jakie 
pobudzają m otyw y. Innym i słowy, selekcja in form a­
cji dochodzących do nas z zew nątrz może zależeć od 
takich czynników, jak  postaw y, pragnienia, za in tere ­
sowania. W ydaje się, że przyk łady  są tu  zbędne, gdyż 
nazbyt często spotykam y je w  życiu, stw ierdzając np., 
że dostrzegam y to, co chcem y dostrzegać, a nie to, 
co jest.

Bardzo często przecenianie w łasnych możliwości p ro ­
wadzi pilota do przesłanek w ypadków  lub w ypadków , 
poniew aż nastąp iła  negatyw na w sku tkach  selekcja 
inform acji na tem at n iek tórych  param etrów  lotu, w a­
runków  atm osferycznych, w łasnego stanu  psychofizjo­
logicznego itp. Jest to jednak  p rzyk ład  dotyczący b a r­
dzo złożonych form  selekcji inform acji (tzn. p łyną­
cych jednocześnie z w ielu źródeł) i w tedy trzeba m ó­
wić nie o selekcji, ale raczej o organizacji inform acji.

Rozróżnia się dw a rodzaje organizacji: organizację 
sensoryczną, czyli o zespołach danych zm ysłowych, 
i organizację sem antyczną, czyli o treści spostrzega­
nych sygnałów  (np. słów oraz pojęć). Ogólnie można 
powiedzieć, że napływ ające inform acje uk ładają  się 
w naszym  um yśle w pew ną spójną organizację, w  pe­
wną całość, zarówno ze względu na s tru k tu rę  bodźców 
inform acyjnych, jak  i treść znaczeniową. M iędzy tym i 
dwoma poziomami organizacji inform acji is tn ie je  w za­
jem na zależność. S tru k tu ra  organizacji sensorycznej 
może w pływ ać na organizację znaczeniow ą — np. je -
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żeli pilot słyszy in tensyw niejsze niż zw ykle obroty sil­
n ika (siła bodźców), w tedy  to może mieć dla niego 
znaczenie inform acyjne, że jest sygnalizow ana aw aria  
itp. — i odw rotnie, organizacja sem antyczna, w ytw a­
rzana  najczęściej pod w pływ em  oddziaływ ań społecz­
nych, może w pływ ać na organizację sensoryczną, np. 
dostrzegana jest przez pilota lam pka czerwona ze 
w zględu na sym boliczne znaczenie ,,aw arii” , a nie z 
pow odu intensyw ności bodźca wzrokowego.

Z pow yższych względów niektórzy psychologowie 
w yróżnili pew ne typy  spostrzegania: jedni ludzie b a r­
dziej zw racają  uw agę na fak ty  (np. obserwatorzy), a 
inni na znaczenie tych  fak tów  (np. detektyw i).

Można zwrócić uw agę na jeszcze inny  sposób organi­
zacji inform acji, a m ianow icie ze względu na sposób, 
w  jak i ludzie najczęściej organizują inform ację, czyli 
ze w zględu na typy  spostrzegania. Ogólnie można 
w ydzielić dw a ty p y  spostrzegania: syntetyczne (ca­
łościowe) oraz analityczne (detaliczne), co w ykorzystał 
do k o nstrukc ji odpowiedniego ,,testu  plam  a tram en to ­
w ych” znany psych ia tra  szw ajcarski H. Rorschach, ko­
jarząc typy  spostrzegania z typam i osobowości.

Osobną form ą organizacji inform acji, na k tó rą  na­
leży zwrócić uw agę w kontekście lotnictw a, jest spo­
strzeganie długotrw ałe, planow e i nastaw ione na z 
góry określony cel, czyli zam ierzona obserwacja.

O bserw acja leży u podstaw  w zrokow ej orien tacji w 
czasie odszukiw ania celu naziem nego itp. Polega ona 
na fiksow aniu w zroku ty lko na n iek tórych  przedm io­
tach  w polu w idzenia. W ynika to z zadań i celów, ja ­
kie s taw iane  są pilotow i, a pośrednio zależy od indy­
w idualnej organizacji napływ ających obserwacji. Np. 
w czasie lo tu  po wyznaczonej trasie  na m ałej w y­
sokości pilo t nastaw iony jest na obserw ację charak te ­
rystycznych  rejonów  i w ykrycie tzw. punktów  orien-
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tacyjnych; w czasie podejścia do lądow ania pilot 
najuw ażniej obserw uje ten  odcinek przestrzeni po­
w ietrznej, na k tó rym  wchodząc w skrę t, patrzy , czy 
nie podchodzą do lądow ania inne sam oloty. E fek ty­
wność obserw acji zależy od stosunku pilota do niej, 
odpowiedzialności za w ykonyw anie zadania, a także 
od indyw idualnej spostrzegawczości (rozum ianej jako 
cecha).

Spostrzeganie okazuje się jednak  zaw odne i może 
prow adzić do przetw orzenia i zafałszow ania o taczają­
cego nas św iata. M ówimy w tedy o złudzeniach, a na­
w et halucynacjach. W psychologii lotniczej najczęś­
ciej m am y do czynienia z różnego rodzaju  złudzenia­
mi. Na czym one polegają?

Złudzenia

H alucynacje, czyli om am y wzrokowe, słuchow e 
lub pochodzące od jakichkolw iek innych zm ysłów  — 
to stany  przypom inające poniekąd m arzenia senne. Są 
one niczym  innym , jak  w yrazem  zakłóceń w  cen tra l­
nym  układzie nerw ow ym  pow odujących m ylne in for­
m acje w ytw arzane w mózgu, k tó rym  nie należy ufać 
i przed k tó rym i trzeba się bronić. Można je w yw ołać 
w sposób eksperym entalny  poprzez drażnienie słabym  
prądem  elektrycznym  pew nych okolic mózgu (tzw. 
ośrodki halucynogenne) lub za pomocą środków  fa rm a­
ceutycznych, jak  np. w p rzypadku  narkom anii. S tw ier­
dzono jednakże, że halucynacje mogą pojaw iać się w 
sy tuacji zupełnego odosobnienia i izolacji od bodźców 
zew nętrznych (tzw. depryw acja sensoryczna). W lo t­
nictw ie p raktycznie nie m a tak ich  sytuacji, choć p ilo t- 
-kosm onauta, przebyw ający  przez długie okresy w  od­
osobnieniu w  przestrzeni kosm icznej, może być n a ra ­
żony na różnego rodzaju  omamy. Z powyższych m ię-
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Rys. 3. Figura Mullera- 
-Lyera, czyli złudzenie 
strzały

dzy innym i powodów w skazane jest w ysyłanie w prze­
strzeń  kosm iczną załóg wieloosobowych.

Istn ie ją  rów nież pew ne figury, k tó re  poprzez perce­
pcję mogą w yw ołać „dziw ny” niepokój em ocjonalny. 
K lasycznym  przyk ładem  może tu  być figura  prom ie­

n ista  M cKaya. Nie m uszą to 
być wcale figury  tak  skom ­
plikowane, aby w ywołać pe­
w ne zniekształcenia w  p e r­
cepcji wzrokowej. N ajprostsz- 
szym przykładem  może tu  
być znana strzała M ullera- 
-L yera  (rys. 3) lub też ,,złu­
dzenie w achlarza” w  figurze 
H eringa (rys. 4).

Istn ie je  w iele teorii p ró­
bujących w ytłum aczyć etio­
logię tych  złudzeń, np. te ­

oria ograniczonej ostrości wzroku, teoria perspektyw y. 
Żadna z nich jednak  w  sposób zadow alający nie w y­
jaśn ia  złudzeń.

Z ilustrow ane na rysunkach  3 i 4 złudzenia m ożem y 
podzielić na dwie grupy. Jedne przedstaw iają  znie­
kształcenia w yw ołane przez jakiś rodzaj tła  (np. złu­
dzenie w achlarza), inne zniekształcenia spowodowane 
są sam ą budow ą figur (np. złudzenie strzały).

Zw róćm y ty lko  uw agę na ,,teorię perspek tyw y” oraz 
konsekw encje z niej w ynikające. Ogólnie rzecz u jm u ­
jąc głosi ona, że złudne figu ry  sugeru ją  głębię za 
pomocą perspek tyw y i że owa sugestia głębi powo­
d u je  zm iany wielkości. Oczywiście złudne figury  m o­
żna uznać za płaskie rzu ty  typow ych tró jw ym iaro ­
w ych widoków, z czego w ynika, że te części złudnych 
figur, k tó re  p rzedstaw iają  przedm ioty  odległe, u legają 
w naszej ocenie powiększeniu, te  zaś, k tó re  przedsta-
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Rys. 4. Figura Heringa, czyli „złudzenie wa­
chlarza”

w iają przedm ioty  bliskie — zm niejszeniu. Jednakże te ­
oria ta nie tłum aczy zjaw iska, dlaczego sugestia w ięk­
szego oddalenia m usi powodować w rażenie ,,zw iększe­
n ia” rozm iarów, jeżeli przedm ioty odległe są z regu ły  
w idziane jako coraz ,,m niejsze” , odpowiednio do w zro­
stu  odległości.

W spółcześni psychologowie zw racają uw agę na zu­
pełnie irmy fakt, a m ianowicie na istn ienie w czło­
w ieku procesu spostrzeżeniowego, k tó ry  jest zdolny 
do w yw oływ ania zniekształceń. Dotyczy to stałości 
oceny wielkości, czyli skłonności układu  postrzegania 
do kom pensow ania zm ian obrazu siatkówkow ego za­
leżnie od odległości postrzeganych obiektów  (rys. 5).

Idea zw iązku stałości spostrzeżeniow ej ze złudzenia­
mi jest stosunkow o nowa. Możemy sam i spraw dzić
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eksperym entaln ie  jej słuszność. P rzypa trzm y  się w i­
downi w  teatrze; w szystkie tw arze w yglądają niem al 
jednakow o pod w zględem  wielkości, a przecież obrazy 
tw arzy  odleglejszych są znacznie m niejsze niż obrazy 
tw arzy  bliższych.

Rzeczywista i postrzegana 
wielkość przedmiotu

Obrazy siatkówkowe 
tych przedmiotów

Rys. 5. Stałość oceny wielkości. Obraz przedmiotu zmniej­
sza o połowę swe rozmiary przy każdym podwo­
jeniu się odległości przedmiotu

Mimo że przytoczona koncepcja je st uzasadniona, nie 
w yjaśn ia  jeszcze w ielu szczegółów, np. dlaczego złud­
ne figu ry  w yglądają płasko w brew  sw ym  właściw oś­
ciom perspektyw icznym . Częściowo można to w yjaś­
nić faktem , że narysow ane są one na płaskiej pow ie­
rzchni papieru . Inaczej będą w yglądać w  m odelach 
(np. drucianych) w  tró jw ym iarow ej przestrzeni, gdzie 
zaczyna się pojaw iać „urzutow anie w głąb” .

M ożemy to spraw dzić na barw nych  przeźroczach fo­
tograficznych. Przeźrocza te mogą w yglądać bardziej 
p rzestrzennie, kiedy się je ogląda bezpośrednio w prze­
glądarce, niż w tedy, gdy rzuca się je na ekran, zwłasz­
cza gdy ośw ietlenie jest przyciem nione i nieznaczne
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niedoskonałości pow ierzchni przeźrocza nie są w ido­
czne. Je s t to w ażna w skazów ka dla pilotów  tre n u ją ­
cych np. orien tację  geograficzną przyszłego lo tu  z p ła ­
skich plansz, zdjęć czy też przeźroczy.

Na zakończenie rozw ażań o złudzeniach w arto  wspo­
mnieć, że pew ne zniekształcenia w idzenia zw iązane z 
oceną perspek tyw y m ają  swoje uw arunkow ania  k u ltu ­
rowe. Zapom inam y bow iem  bardzo często, że w ycho­
w ani jesteśm y w tzw. ku ltu rze  „p rostokątnej” , czyli 
żyjem y w otoczeniu (będącym  dziełem  naszej cyw i­
lizacji), k tó re  obfitu je  w perspektyw iczne sygnały  od­
ległości (np. zw ykle prostokątne domy, rów noległe li­
nie ulic i dróg).

Na ciekaw y fak t zw raca uw agę cytow any już G re- 
gory. Przytacza on p rzyk ład  ludów  żyjących w  tzw. 
ku ltu rze  „kolistej” , jak  np, Zulusi. U Zulusów  w szy­
stko m a kszta łt okrągły: chaty, drzw i, przedm ioty  co­
dziennego użytku, naw et b ruzdy w polu są zakrzyw io­
ne. Badacze stw ierdzili, że złudne figury  (np. złudze­
nie strzały) nie w yw ierają  na nich takiego w rażenia 
jak  na ludziach w ychow anych w  ku ltu rze  ,,p ro stoką t­
n e j” .

Podobnie in teresu jące są badania ludów  żyjących w 
gęstych lasach. Z powodu niew ielkiej widoczności w 
tym  środow isku ludzie ci nie m ają do czynienia z 
przedm iotam i odległym i. O kazuje się, że gdy w ypro­
wadzi się ich z lasu i ukaże im odległy przedm iot, w i­
dzą go nie jako odległy, lecz po prostu  jako białą 
plam ę. Podobnie dzieje się z człowiekiem, k tó ry  po raz 
pierw szy leci samolotem. W ydaje m u się, że przedm io­
ty  oceniane z jego okien są bardzo małe, i stw ierdza, 
że jest na znacznej wysokości, podczas gdy piloci w i­
dzą przedm ioty położone niżej bez zniekształceń i za 
pomocą w zroku praw idłow o oceniają wysokość.

Można z powyższych fak tów  w yciągnąć ogólny wnio-
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sek, że rzeczyw iste zetknięcie się z przedm iotam i jest 
isto tne dla nastaw ienia skali ich wielkości w postrze­
ganym  obrazie.

Skoro zm ysły nasze podlegają złudzeniom, to nasu­
wa się py tanie, do jakiego stopnia można mieć do 
nich zaufanie przy  w ykonyw aniu  np. zadań lotniczych.

Percepcja i zaufanie pilota

Aby jak iś przedm iot mógł być uznany za ,,p raw ­
dziw y” , m usi mieć pew ne pow tarzalne cechy, od k tó ­
rych  zależna jest treść spostrzeżenia. Mimo że w ra ­
żenia odbierane za pomocą zm ysłów w zroku, dotyku 
i w ęchu bardzo się różnią od siebie, p rzy jm ujem y je 
na ogół za odm ienne oznaki tego samego św iata przed­
miotów. Stw ierdzenie to m a swoje konsekw encje p rak ­
tyczne, poniew aż w szystkie inform acje płynące po­
przez zm ysły służą nam  do tw orzenia i spraw dzania 
hipotez percepcyjnych.'^ Dzięki tw orzeniu i spraw dza­
niu  hipotez działanie nasze k ie ru je  się nie tylko ku 
tem u, co jest doznaw ane zmysłowo, lecz rów nież ku 
tem u, co w  spostrzeganej sy tuacji może się zdarzyć 
i z jak im  praw dopodobieństw em . Tak więc człowiek 
nie m usi być bezkrytyczny w stosunku do spostrzega­
nych przedm iotów , sam a bowiem  wiedza o przedm io­
cie (wiedza zarów no o w izualnych, jak  i niew izual- 
nych cechach przedm iotów ) w pływ a na to, jak  są one 
w idziane. Je s t to w ynikiem  in tegracy jnej działalności 
mózgu i jego w spółpracy z układem  percepcyjnym .

Innym i słowy, mózg jest zdolny do w ypełniania luk 
i dokonyw ania w yborów  na podstaw ie niepełnych in ­
fo rm acji p łynących z układów  percepcyjnych. W ten  
sposób praw ie w każdej sy tuacji percepcyjnej pilot, 
k tó ry  doznaje określonych złudzeń, nie m usi ufać w y­
łącznie doznaniom  zm ysłowym , żeby praw idłow o oce-
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nić sytuację. Potrzebna jest jednak  do tego praca um y­
słowa oraz wiedza zarówno o spostrzeganym  przed­
miocie, jak  i m echanizm ach psychologicznych złudzeń. 
Jeśli więc pilot doznaje złudzenia położenia p rzestrzen­
nego sam olotu (złudzenie p łynące z uk ładu  przedsion­
kowego ucha), to uzupełnia swoje inform acje za po­
średnictw em  w zroku, obserw ując w skazania np. sztu ­
cznego horyzontu  i w ariom etru  lub skrętościom ierza, 
i ,,pow ołuje się” na swoje poprzednie doświadczenia.

Można przez analogię do kodeksu drogowego pow ie­
dzieć, że pilo t pow inien odnosić się do swoich zm y­
słów z tzw. ograniczonym  zaufaniem . Jes t to oczywi­
ście sy tuacja  korzystna, ponieważ sam a percepcja, na­
w et bezbłędna, bez w spółpracy z mózgiem nie p ro ­
w adziłaby do żadnej działalności. D latego też można 
zbudować m aszyny rozpoznające lite ry  lub naw et m a­
szyny uczące się rozróżniania kształtów  przez odkry­
w anie w  nich pojedynczych cech (tzw. perceptrony). 
T rudno jest jednak  zbudować m aszynę, k tó ra  by spo­
strzegała przedm ioty tak  jak  człowiek, dlatego że m a­
szyna zdolna jest do w yciągania wniosków tylko na 
podstaw ie in form acji ,,w ejściow ych” , tzn. wcześniej 
zakodowanych. Np. pilot au tom atyczny o trzym uje k il­
ka rodzajów  inform acji i może w ybrać kurs w edług 
wielu, ale ograniczonych możliwości. Nie może już 
podjąć decyzji o lądow aniu. M aszyna w przeciw ień­
stw ie do człowieka nie może w yprow adzać różnorod­
nych wniosków i tw orzyć próbnych hipotez, bo jest 
w yposażona w  znacznie m niejszą wiedzę o przedm io­
tach  i o ich zachow aniu się w różnych sytuacjach.

Przew aga mózgu nad m aszyną w  kontekście percep­
cji ry su je  się w yraźnie w sy tuacjach  nieznanych, np. 
przestrzeni kosm icznej, gdzie istn ieje  potrzeba podej­
m ow ania decyzji na podstaw ie inform acji zm ysłowych 
dotychczas nie znanych. Stw ierdzono już n iejednokro t-
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nie, że ludzie, k tórzy  znajdą się nagle w nie znanym  
dla siebie środow isku, popełniają błędy, lecz później 
dzięki doświadczeniu p rzysw aja ją  sobie nowe rodzaje 
inform acji. D latego tak  ważne w ydaje się sym ulow a­
nie w arunków  zbliżonych przynajm niej inform acyjnie 
do tych, z k tó rym i człowiek może się spotkać w p rzy ­
szłości (jak np. w p rzypadku  pilotów  i kosm onautów).

W łaśnie ze w zględu na ,,ograniczone zaufanie” do 
in form acji p łynących ze zm ysłów człowieka, kiedy 
znajdu je  się on w  niecodziennych w arunkach otocze­
nia (np. w  samolocie naddźw iękow ym  czy w sta tku  
kosmicznym), konieczne jest wzm ocnienie układu  za 
pomocą różnorodnych przyrządów  pokładowych.

Szczególnie in te resu jąca  ze względu na możliwości 
percepcyjne człowieka jest jego sy tuacja  w  przestrze­
ni kosm icznej lub na innych planetach. Chodzi tu  bo­
w iem  o w ysyłanie człowieka nie dokądkolwiek, lecz 
po to, by zdał on spraw ę z tego, co w idział i co od­
czuł w  tych  ,,niecodziennych” w arunkach. Ze wzglę-
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Rys. 6. Najdziwniejsza z „niemożliwych” figur

du na możliwość w ystąpienia w  przestrzeni, zresztą 
nie ty lko  kosm icznej, różnorodnych dziw nych złudzeń 
(np. tak ich  jak  na rys. 6), rodzi się pytanie, w jakim  
stopniu  spraw ozdania z rekonesansu kosmicznego są 
praw dziw e. W zobiektyw izow aniu tych  re lacji oprócz 
człowieka ogrom ną rolę odgryw a wszelkiego rodzaju 
ap a ra tu ra  pom iarow a i re je stru jąca  inform acje pocho­
dzące z otoczenia.
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Ryzyko przestrzen i w ynika ze w spom nianej już 
wcześniej izolacji spostrzeżeniow ej (tzw. depryw acja 
sensoryczna szczegółowo poddana badaniom  ekspery ­
m entalnym  w  pracow ni kanadyjskiego psychologa D.O. 
Hebba), jak  rów nież ze złej in te rp re tac ji głębi. O ka­
zuje się, że głębia, k tó ra  w n iektórych  w ypadkach m a 
niezw ykle w ażne znaczenie, może być w spostrzeżeniu 
całkowicie odwrócona. Z ilu stru jem y  to na przykładzie 
pilota podchodzącego do lądow ania. Otóż pilotow i m o­
że się zdarzyć, że spostrzeżenie pasa na lo tnisku u le ­
ga odwróceniu. G dyby tak  się stało, pas pozornie 
zacząłby się przesuw ać zgodnie z k ierunkiem  ru ch u  
sam olotu (a nie jak  pow inno być — w przeciw nym  
kierunku). W tej sy tuacji rozm iary  i k szta łt pasa b y ły ­
by spostrzegane fałszyw ie, a pilot dokonyw ałby b łęd ­
nych korek t sterow ania sam olotem . Takie odw rócenie 
spostrzegania jest na jbardziej praw dopodobne w nocy 
lub we mgle, kiedy b rak  w yraźnego tła  nie pozwala 
ocenić, co jest bliżej, a co dalej. Może to w ystąpić rów ­
nież w tedy, gdy św iatła  przy  pasie lądow ania ułożone 
są wadliwie, tzn. gdy odleglejsze św iatła  świecą ja ś­
niej. Jak  w iem y, na podstaw ie jasności dokonujem y 
oceny odległości. W przeciw nym  razie pilotow i może 
się w ydawać, że pas lądow ania jest odw rotnie u rzu to - 
w any w głąb.

N iepokojące jest p rzy  tym , że inne dodatkow e in ­
form acje nie zapobiegają owym  odwróceniom, choć' 
zm niejszają znacznie szansę ich w ystąpienia.

Na zakończenie naszych rozw ażań zw rócim y jeszcze 
uw agę na k lasyfikację percepcji ze w zględu na specy­
fikę spostrzeganych zjawisk. Mówi się więc w  tym  
znaczeniu o percepcji czasu, przestrzeni ruchu  itp. 
O percepcji przestrzeni już wspom inaliśm y, dlatego za­
trzym am y się teraz na spostrzeganiu czasu i ruchu, 
k tóre to zjaw iska w lotnictw ie odgryw ają dużą rolę.
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Człowiek w swoim życiu jednostkow ym  przyzw ycza­
jony je st do oceny określonych przedziałów  czaso­
wych, choć nie m a do tego osobnego zm ysłu. Ocena 
czasu jest jak  gdyby zgeneralizow anym  w ynikiem  
działania w szystkich analizatorów . M ożemy w pro­
stym  eksperym encie, chociażby w windzie (zam knię­
te  oczy), sprawdzić, że popraw na parcepcja czasu jest 
trudna, choć m ożliwa do wyćwiczenia. Ludzie na ogół 
przeceniają  lub n ie doceniają długości trw an ia  czasu. 
Zależy to od w ielu okoliczności, np. od koncentracji 
uwagi, napięcia em ocjonalnego. W sytuacjach  lim itu  
czasu w ydaje  się n iekiedy pilotowi, że czas ten  ,»bie­
gnie” szybciej niż zwykle. Znane są przypadki, w k tó­
rych  p ilo t nie w ierząc zegarow i i radiokom pasow i w y­
konyw ał dodatkow e zejście do lądowania.

P ercepcja  ruchu  zależy w dużej m ierze od wielkości 
kątow ej poruszającego się przedm iotu. Im  większa 
wielkość kątow a, tym  ruch  w ydaje się szybszy, im 
przedm iot dalej znajdu je  się od nas, tym  wielkość ką­
tow a jest m niejsza. S tąd  p rzy  tej sam ej prędkości po­
ruszającego się przedm iotu  ruch  przedm iotów  położo­
nych dalej od nas sta je  się wolniejszy.

P rob lem atyka percepcji ruchu  jest szczególnie w a­
żna w lo tach na niskich wysokościach, w lotach na 
przechw ycenie celu itp.

Zasygnalizow ane problem y nie w yczerpują oczywi­
ście ani sp raw  teoretycznych, ani aspektów  prak tycz­
nych zw iązanych z percepcją otaczającego nas otocze­
nia. B ibliografia na ten  tem at jest bardzo obszerna. 
Dla p rzyk ładu  nadm ienim y, że R. Tom aszewski zebrał 
około 1300 pozycji na tem at sam ej ty lko percepcji pism  
drukarsk ich  W ydaje się jednak, że zapoznanie się z 
m echanizm am i psychofizjologicznym i percepcji oraz

^R. T o m a s z e w s k i ,  Materiały do bibliografii na temat 
czytelności pism drukarskich. Warszawa 1974.
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tow arzyszących jej złudzeń może się ty lko przyczynić 
do efektyw niejszych działań lotniczych, jak  rów nież 
lepszego naziem nego przygotow ania pilota, zwłaszcza 
do now ych sy tuacji percepcyjnych w przestrzen i po­
w ietrznej i kosm icznej.

PILOT A PROBLEM PAMIĘCI

Jedną  z charak terystycznych  cech współczesnego 
lo tnictw a ponaddźwiękowego i kosm onautyki jest szyb­
ko w zrasta jąca ilość inform acji, k tó rą  pow inien prze­
tw orzyć pilot na realia lotu. Czy pam ięć operatorów  
statków  pow ietrznych i kosm icznych sprosta  nowym  
wym aganiom , jakie staw ia przed nim i rozw ijająca się 
z zaw rotną szybkością technika? Jak ie  są zatem  gra­
nice pam ięci człowieka?

Pamięć jako proces psychiczny

Przez pam ięć jako proces psychiczny rozum iem y 
zazwyczaj łańcuch połączeń inform acji, k tó ry  składa 
się z trzech ogniw: zapam iętyw anie — przechow y­
w anie — przypom inanie. Najczęściej jednak, mówiąc 
o pamięci, zw racam y uw agę głów nie na ten  ostatn i 
elem ent, m ianowicie przypom inanie. Z apam iętanie in ­
te resu je  nas tylko w tedy, gdy w ydaje  się nam , że 
coś szczególnie w arto  zapam iętać, bo to jest koniecz­
ne do pracy, zdania egzaminu, rozpoznania te renu  itp.

Przechow yw anie inform acji “uchodzi najczęściej na­
szej uwagi, choć ten  elem ent decyduje o efektyw ności 
pamięci. Tak więc uzm ysłow iliśm y sobie, że pam ięć 
nie jest statyczna, lecz jest procesem  dynam icznym , 
rozgryw ającym  się w układzie nerw ow ym .

Jak  to się jednak dzieje, że mimo iż narażeni je -
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steśm y w każdej chwili na działanie w ielu bodźców, 
nie zapam iętu jem y wszystkiego, co spostrzegam y? Nie 
w szystkie inform acje przecież przechow ujem y i u trw a ­
lam y w pamięci, a w przypom inaniu  dostrzegam y w ie­
le luk  i błędów. Zauw ażam y więc, że istn ieje  w pam ię­
ci jak iś m echanizm  selekcyjny, k tó ry  nadaje jej cechę 
wybiórczości, mocno ograniczającej zakres i skutecz­
ność pam ięci. Nie jest to jednak  wadą.

Jeden  ze s taroży tnych  filozofów powiedział, że za­
pom inanie jest błogosławieństw em , bo w przeciw nym  
razie bylibyśm y tak  nasyceni różnorodnością inform a­
cji po trzebnych i zbędnych, że nie potrafilibyśm y zro­
bić z nich użytku. P rzek ładając to stw ierdzenie na 
w spółczesny język psychologiczny, trzeba przyjąć, że 
ten  m echanizm  selekcyjny  chroni układ  nerw ow y czło­
w ieka przed zbędnym  przeciążeniem  i pozwala na 
spraw ne operacje m yślow e w bardzo naw et skom pli­
kow anych sytuacjach.

Dlaczego pamiętamy?

O dnotow aliśm y już wcześniej, że w pam ięci prze­
chow ujem y znacznie więcej inform acji, niż przypom i­
nam y sobie w konkre tnej sytuacji. Najczęściej dzieje 
się tak, że przypom inam y sobie te treści, k tó re  n a j­
bardziej są potrzebne w danym  momencie. P rzy n a j­
m niej tak  pow inno być. Nie potrafim y rów nież jedno­
razowo określić precyzyjnie, co przechow ujem y w pa­
mięci, choć m ożem y to zrobić etapam i, stopniowo.

Na czym  jednak  polega przypom inanie? Możemy po­
wiedzieć, że jest to odtw arzanie wcześniej spostrze­
ganych przedm iotów , sytuacji, i to jest reprodukcja. 
O dróżnienie zaś jednych przedm iotów  i sy tuacji od 
innych przy  ponow nym  zetknięciu nazyw am y rozpo­
znaw aniem .
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Z ilu stru jm y  to na konkretnym  przykładzie. W cze­
śniej wyuczona i zapam iętana in strukc ja  lotnicza m u ­
si być często przez pilotów  odtw arzana zwłaszcza w 
tzw. lotach kontrolnych. Trudności w  praw idłow ym  
odtw arzaniu  instrukcji, zwłaszcza w sy tuacji trudne j, 
mogą mieć fa ta lne  skutki. Rozpoznawanie zaś je st 
częstym  zadaniem  lotniczym . Zapam iętany w cześniej 
cel m usi być rozpoznany. Zadanie tak ie  w ykonać jest 
tym  trudn iej, im  bliżej wokół praw dziw ego celu znaj­
du ją  się przedm ioty  u trudn ia jące  rozpoznanie. I w tym  
w ypadku pom yłka byw a brzem ienna w  sku tk i nie 
ty lko w czasie w ojny. Tak więc problem  pam ięci we 
w spółczesnym  lotnictw ie jest spraw ą zasadniczą w 
m anipulow aniu inform acjam i, sk ładającym i się na 
treść zadania lotniczego, oraz w skaźnikam i, w aru n k u ­
jącym i powodzenie poszczególnych faz lotu.

Krzywa zapominania

Na podstaw ie obserw ow ania siebie łatw o s tw ier­
dzimy, że m iędzy tym , co przechow uje się w pamięci, 
a tym , co sobie przypom inam y, istn ie ją  często większe 
lub m niejsze rozbieżności. M ówimy w tedy, że m am y 
luki pamięciowe, niekiedy zaś, i to często w łaśnie wów­
czas, gdy bardzo chcem y coś sobie przypom nieć, m a­
m y zupełną ,,pustkę w głowie” . Przypom nienie zależy 
bowiem  nie ty lko od w ysiłku ,,woli” , ale i od takich 
czynników, jak  nastaw ienie, św iadom y w ybór sko ja­
rzeń, zmęczenie, sy tuacja  zew nętrzna, zdenerw ow anie, 
tren ing  pam ięci itp. Badanie pam ięci w zależności od 
wyżej w ym ienionych czynników  i badanie sam ych 
zmian treściow ych pam ięci doprowadziło psychologów^ 
do ustalen ia pew nych praw idłow ości (rys. 7).

P rzekładając treść ,,k rzy w ej” z języka form alnego 
na język opisowy, m ożem y powiedzieć, że zakres p rzy -
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pom inanego m ateria łu  po zaprzestan iu  uczenia się 
gw ałtow nie m aleje, ale po jak im ś upływ ie czasu tempo 
dalszych ubytków  pam ięciow ych stopniowo słabnie. 
Tak więc pom iędzy uczeniem  się, zapam iętyw aniem  
a przypom inaniem  w ytw arza się większa lub m nie j­
sza luka, nazyw ana zapom nieniem .

Czas IV dniach

Rys. 7. Krzywa zapominania

Z n iek tórych  luk  pam ięciow ych nie zdajerriy sobie 
spraw y, inne uśw iadam iam y sobie doskonale. Różnią 
się one od siebie zarów no wielkością, jak  i d ługo trw a­
łością, tzn. luka może dotyczyć zapom nienia po jedyn­
czego e lem entu  lub  naw et p artii m ateriału , może być 
trw a ła  lub mieć charak te r chwilowy.

Sposobów na zlikw idow anie luk  pam ięciow ych jest 
wiele. N ajstarszy  i najbardziej skuteczny to ponowne 
w yuczenie się m ateria łu . Im  m ateria ł jest lepiej p rzy ­
swojony, ty m  luka  pam ięciow a jest m niejsza i trw a 
krócej. Znam y przecież z okresu szkolnego sytuacje, 
gdy jedno podpow iedziane słowo ratow ało nas przed 
dw ójką, ale w  przypadku  gdy niew iele uczyliśm y się, 
podpow iadanie nie pom agało nam .

Takie jest m iędzy innym i zadanie k ierow nika lo-
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tów, k tó ry  w tru d n y ch  sytuacjach, gdy pilot w zde­
nerw ow aniu może zapomnieć, jaka je st kolejność czyn­
ności zaw artych  w instrukcji, pow inien podpowie­
dzieć m u fragm ent instrukcji. I to najczęściej w y­
starcza do zapełnienia luki, gdy pilot jest dobrze w y­
szkolony. Znajomość więc psychologii pam ięci może 
pomóc zarówno pilotom , jak  i kierow nikom  lotów.

Inna praw idłow ość stw ierdzona w czasie badania pa­
mięci dotyczy w pływ u zmęczenia na przypom inanie. 
Odpoczynek spraw ia, że luka pam ięciow a likw iduje 
się naw et bez specjalnego w ysiłku „w oli” z naszej 
strony. Tak więc chwilowe osłabienie pam ięci byw a 
sygnałem , że organizm  pilota jest zmęczony. Jeżeli jed ­
nak  zdarza się to częściej, m ożem y mieć do czynienia 
z tzw. przem ęczeniem  lotniczym . Nie trzeba chyba 
uzasadniać, że jest to ,,a larm ” , k tó ry  pow inien dopro­
wadzić do zorganizowanego w ypoczynku. Zła bowiem  
pam ięć prow adzi do przypom nienia b łędnych in fo r­
m acji, a to z kolei — do błędnego podejm ow ania de­
cyzji, co w w arunkach  lotniczych stanow i zagrożenie 
bezpieczeństw a lotów.

Skqd się biorą zniekształcenia?

Zm ęczenie na pewno sprzyja  pow staw aniu  luk  
pam ięciowych, ale nie tłum aczy, dlaczego taka, a nie 
inna luka pojaw ia się ak u ra t w danym  momencie. B a­
dania prow adzone zwłaszcza w  zakresie uczenia się 
dos'tarczają m ateria łu  dowodowego na to, że luki pa­
mięciowe tw orzą się częściej w  tych  partiach  m ate ria ­
łu, k tó re  zostały gorzej wyuczone. Z tego też w zględu 
trzeba zw racać uw agę w  procesie szkolenia na pełne 
opanowanie m ateria łu  teoretycznego. Dotyczy to  rów ­
nież tren ingu  poszczególnych faz lotu. Piloci lepiej w y-
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szkoleni i wy trenow ani m ają  większe praw dopodobień­
stw o spraw nego działania pamięci.

P o tw ierdzają  to badania i pierw sze doświadczenia, 
na podstaw ie k tó rych  stw ierdzono, że kosm onauci 
spraw niej działali po w yjściu z kabiny w kosmos, 
gdy w cześniej byli zapoznani z zew nętrzną topogra­
fią kabiny, w przeciw nym  razie m ieli trudności z od­
nalezieniem  włazu.

Prócz badań  eksperym entalnych  istn ieje  w iele spe­
ku lacji m ających dać odpowiedź na pytanie, skąd się 
b iorą luki i zniekształcenia pamięci.

N iektóre in te rp re tac je  spekulatyw ne sugerowały, że 
zapom inam y przede w szystkim  o tym , o czym nie 
chcem y pam iętać, co wiąże się z poczuciem  w iny lub 
w stydu. Ma to być w edług psychoanalizy tzw. m echa­
nizm  tłum ienia, w ypierania  treści przykrych. Oczywi­
ście zdarza się również, iż na próżno usiłu jem y p rzy­
pomnieć sobie coś, co w cale nie jest w stydliw e. Trze­
ba więc stw ierdzić, że na obecnym  etapie wiedzy nie 
po trafim y dokładnie przewidzieć, jak ie  luki i w ja ­
kim  m om encie pow staną u norm alnego, zdrowego czło­
w ieka.

Badanie pamięci

W w ielu laborato riach  psychologii lotniczej i ko­
sm icznej przeprow adza się badania pamięci. Rozróżnia 
się dw a jej rodzaje; natychm iastow ą (bezpośrednią) i 
d ługo trw ałą  (pośrednią). B iorąc za pu n k t w yjścia tzw. 
jednostkę inform acyjną, tzn. najm niejszą ,,porcję” in ­
fo rm acji m ożliwą do zapam iętania, można dokładnie 
określić w skaźnik liczbowy pojem ności pamięci.

Znane są klasyczne eksperym enty  uczenia się sylab 
lub  cyfr. Liczba w yuczonych cyfr lub sylab była w ska­
źnikiem  liczbowym  pam ięci. Tego rodzaju  techniki za-
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pam iętyw ania były  od czasów średniow iecza ku ltyw o­
wane w szkolnictw ie. Ćwiczono pam ięć przez w yucze­
nie się całych książek. Również obecnie istn ie je  w iele 
sposobów tzw. m nem otechnik, dzięki k tó rym  można 
najła tw iej nauczyć się na pam ięć naw et książki te le ­
fonicznej.

W idać z tego krótkiego przeglądu, że b rak  tu  ele­
m entu  logiczności, k tó ry  bardzo u łatw ia zapam iętyw a­
nie. Ten ty p  pam ięci badany  jest obecnie ty lko w la ­
boratoriach, gdzie bierze się pod uw agę zakres pam ię­
ci lub długotrw ałość bez elem entów  logiczności.

Pam ięć jest jedną z funkcji procesów  in te lek tualno- 
-spostrzeżeniowych, dlatego p ierw iastek  logiczności 
jest w arunkiem  sine qua non  jej spraw niejszego dzia­
łania, z jednej strony, i jej udziału w  procesach po­
znawczych — z drugiej. D latego też coraz częściej m ó­
wi się o tzw. pam ięci operacyjnej, gdzie zarówno w za­
pam iętyw aniu , jak  i p rzypom inaniu  decydującą rolę 
odgryw a elem ent logiczności, tzn. pow iązania zapam ię­
tyw anego m ateria łu  z konkre tną  sytuacją, z okolicz­
nościami, z celem działania. Praw dopodobieństw o 
przypom nienia potrzebnych treści jest większe w tym  
przypadku, ponieważ n iejednokrotn ie  przypom nienie 
okoliczności w yzw ala zapom niane treści.

Taki w łaśnie rodzaj pam ięci bada się w pracow ni 
psychologicznej GW KLL w  czasie badań  okresow ych 
personelu latającego.

Na ekranie pojaw iają się obrazy przedstaw iające ja ­
kąś sy tuację  na lo tnisku lub w  pow ietrzu. Jednocze­
śnie w  słuchaw kach nadaw any jest fragm ent kore­
spondencji radiow ej pom iędzy pilotem  a k ierow nikiem  
lotów. W ciągu 5 sekund należy zapam iętać możliwie 
wszystko, co się widzi na ekranie i co się słyszy w 
słuchaw kach. Po 5 sekundach eksperym enta to r zadaje 
pytanie, na k tóre trzeba odpowiedzieć. E ksperym ent
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ten  jest ła tw y, aby bowiem udzielić praw idłow ej od­
powiedzi, trzeba zapam iętać co najw yżej 6 elem en­
tów  — 3 w zrokow e i 3 słuchow e (rys. 8).

B ada się nie ty lko  pojem ność pamięci, ale przede 
w szystkim  rodzaj (wzrokowa i słuchowa), podzielność

Rys. 8. Fragment testu wzrokowo-słuchowego sto­
sowanego do badań selekcyjnych w 
GWKLL
Zadanie nr 5 serii II
E. Test TWS wersji ogólnej 
Tekst korespondencji radiowej:
„Wisła 1, Ja 105, 111,
Kurs 120”
Hasło: ,,Liczba samolotów”

i koncen trac ję  uwagi, k tó ra  zawsze tow arzyszy pa­
mięci. Nie trzeba uzasadniać wagi opisanego badania, 
gdyż w rea lnej sy tuacji lo tu  od pam ięci i uw agi zależy 
nie ty lko  popraw ne w ykonanie zadania, ale przede 
w szystkim  bezpieczeństw o lotów.

B adanie eksperym entalne pam ięci m im o że odby­
wa się w  laboratorium , płodne jest w  konsekw encje

®.JPor. Z. Wł o d a r s k i ,  Czym jest pamięć? Warszawa 1967. 
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psychologiczne i orzeczniczo-lotnicze. Nie ogranicza się 
bowiem tylko do opisu samego zjaw iska, tak  jak  to się 
czyni w życiu potocznym , w szkolnictw ie, w obserw a­
cji, lecz poprzez poznanie m echanizm ów  pam ięci zm ie­
rza do zrozum ienia funkcjonow ania pilota. Tak więc 
związek laborato rium  z życiem  lotniczym  jest tylko 
pozornie luźny.

EMOCJE I LOTNICTWO

„Motor życia”

S tarożytn i m ędrcy nazyw ali emocje spiritus mo- 
vens, czyli „m otorem  życia” (tłum . dowolne), podkre­
ślając w ten  sposób rangę emocji, bez k tó rych  nie m o­
żna sobie wyobrazić życia. Bez emocji bylibyśm y fan ­
tomami, nie m oglibyśm y bowiem  rozróżniać, co jest 
dla nas przyjem ne, korzystne, a co nieprzyjem ne, szko­
dliwe. Tak więc emocje istotnie m ożna za s ta roży tny ­
m i nazwać „m otorem  życia” , ponieważ pobudzają nas 
do działania.

Problem  isto ty  emocji nu rtow ał um ysły  w ielu filo­
zofów i naukowców. Jeszcze do drugiej połowy X IX  
w ieku emocje (prócz rozum u i woli) trak tow ano  jako 
jedną z „w ładz” (funkcji) ,,duszy” . W w ieku XX p ra ­
ktycznie przestano uważać um ysł i wolę za w ytw ór 
w yłącznie duszy i podporządkow ano je określonym  
częściom mózgu i praw om  fizjologii. Em ocje zaś po­
zostały dalej dom eną czystej psychologii, bez m ożli­
wości naukow ego ich badania.

W ielu uczonych do dziś jeszcze uw aża stany  em ocji 
za dziedzinę nienaukow ą, nie nadającą się do pow aż­
nych badań i p roponują pozostawić je  lite ra tu rze  p ięk­
nej i życiu potocznem u. Toteż do niedaw na najbardziej 
przekonyw ająco mówili o tym  przedstaw iciele lite ra -
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tu ry  p ięknej, dając niekiedy nie ty lko definicje po­
szczególnych stanów  em ocjonalnych, ale i próby pełnej 
ich system atyzacji.

Trudności w określaniu  emocji, mimo iż ogólnie 
wiemy, o co chodzi, są nam  dobrze znane z codzienne­
go życia, zwłaszcza w tedy, gdy m am y scharak teryzo­
wać swój lub  czyjś s tan  em ocjonalny.

K ażdy z nas rozporządza, w iększym  lub m niejszym  
dośw iadczeniem  życiowym. D latego też definicja em o­
cji, na nasz p rak tyczny  użytek, przede w szystkim  bę­
dzie w ynikiem  analizy w łasnych przeżyć i doznań.

Tyle jest potocznych definicji ępiocji, ilu jest defi­
niujących. Nie m a jednak  powszechnie p rzy ję tej de­
fin icji naukow ej. Dlaczego tak  się dzieje? Co jest p rzy ­
czyną trudności i zm ienności definicji tak  powszech­
nego zjaw iska?

Można wyliczyć co najm niej dwie przyczyny.“ P ie r­
wszą jest różnorodność stanów , k tó re  sk ładają się na 
emocje, d rugą —  chęć objęcia definicją w szystkich 
stanów , jak ie  odczuwam y. Ponadto w zależności od 
dziedziny nauki i p u nk tu  w idzenia przyjętego przez 
n ią em ocje byw ają  określane różnie. Inaczej mówi o 
nich psycholog, inaczej etyk, pedagog itp.

W naszych rozw ażaniach posłużym y się definicją 
przyjm ow aną najczęściej w  fizjologii — emocja jest 
to stan, w  k tó rym  nagrom adzone w organizm ie zapa­
sy energetyczne u legają gw ałtow nem u wyzwoleniu. 
U ruchom ienie zm agazynow anej energii prow adzi więc 
do zm ian o różnym  stopniu  intensyw ności w czynności 
całego organizm u i w poszczególnych jego układach. 
Szybkość, z jaką zużyw ane są nagrom adzone zapasy 
energetyczne, nie jest jednakow a. Różne jest także 
nasilenie zm ian w czynności poszczególnych układów  
i narządów  oraz kolejność w ystępow ania objawów 
emocji. To w szystko różnicuje bardzo ludzi pod wzglę-
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dem emocji. O jednych m ówim y, że są bardzo em o­
cjonalni, w rażliw i, m ają  ,,duszę a r ty s ty ” , o innych, że 
są oziębli, chłodni uczuciowo itp. Gdzie jednak  leży 
źródło tych  stanów ? P y tan ie  tym  bardziej ciekawe, 
że ten  sam  człowiek w  ciągu krótkiego czasu po trafi 
przeżyw ać całą gam ę różnorodnych emocji.

Objawy i źródła emocji

O bjaw y tow arzyszące stanom  em ocjonalnym  są 
różnorodne i w  zasadzie łatw o dostrzegalne dla każ­
dego. Idzie o to, że zawsze staram y  się kojarzyć dany 
objaw  z odpowiednim  przeżyciem  em ocjonalnym . Za­
cznijm y od najprostszych. P rzestrach  może się m ani­
festow ać zblednięciem , przyspieszeniem  oddechu i tę ­
tna, poceniem  się, rozszerzeniem  źrenic, uczuciem  
zim na lub gorąca itp. Sym ptom y te  mogą w ystępow ać 
w szystkie jednocześnie lub ty lko  n iek tóre  z nich mogą 
być widoczne (rys. 9).

W ażnym  elem entem  są rów nież bodźce w yw ołujące 
te stany. Mogą one być przyjem ne lub  nieprzyjem ne. 
Mogą pochodzić ze św iata nas otaczającego, jak  rów ­
nież źródłem  ich może być w łasny organizm .

Silnym  bodźcem o charak terze  przy jem nym  może 
być np. lot do strefy , kiedy ziemia p rzy k ry ta  jest 
w arstw ą chm ur. D elek tu jem y się w tedy  czystym  b łę­
kitem  nieba i ostrym  słońcem. S ilnym  bodźcem o cha­
rak te rze  negatyw nym  może być przesłanka w ypadku 
lub w ypadek. W reszcie bodźce w yw ołujące stany  emo­
cjonalne mogą tkw ić w  nas sam ych. Przecież różnym  
stanom  chorobowym  tow arzyszą emocje, najczęściej 
negatyw ne.

Intensyw ność przeżyć em ocjonalnych zależy rów ­
nież od doświadczenia nagrom adzonego w życiu czło­
wieka. R eakcje bowiem  em ocjonalne na różne bodźce
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są przecież przez nas wyuczone w ciągu całego życia. 
Są więc pew ne społeczne „kanony” zachow ania em o­
cjonalnego, do k tó rych  człowiek m usi się przystoso­
wać. Np. w dobrym  ,,s ty lu ” jest płacz kobiety, a w 
złym  — m ężczyzny.

istotne

Rys. 9. Reakcje fizjologiczne towarzyszące emocjom o róż­
nym stopniu nasilenia (gniew i strach)

Przeważają 
w gniewie

Reakcje nie 
różniące się w 
sposób istotny

Przeważają 
w strachu

l. Reakcja skórno- 5. Temperatura 12. Napięcie mieśnio-
-galwaniczna twarzy spada. we zmniejsza się.
zwiększa się. 6. Pojemność wy- 13. Przewodnictwo

l. Szybkość pracy rzutowa serca skóry wzrasta.
serca maleje. spada. 14. Szybkość oddechu

3. Napięcie 7. Pojemność wy- wzrasta.
mięśniowe rzutowa serca
wzrasta. wzrasta.
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Przeważają 
w gniewie

Reakcje nie 
różniące się w 
sposób istotny

Przeważają 
w strachu

1. Ciśnienie rozkur- 8. Temperatura
czowe krwi pod- ręki spada.
nosi się. 9. Ciśnienie skur­

czowe krwi 
wzrasta.

10. Temperatura 
twarzy wzra-
sta.

11. Szybkość pracy 
serca wzrasta.

U w a g a :  w y k r e s  p r z e d s ta w ia  o d c h y le n ia  o d  n o r m a ln e g o  (z e r o w e g o )  p o ­
z io m u  d la  14 j e d n o c z e ś n ie  r e j e s tr o w a n y c h  w s k a ź n ik ó w .

Poza tym  wielkość reakcji em ocjonalnej nie jest uza­
leżniona w yłącznie od w ielkości bodźca, k tó ry  w yw o­
łu je  ten  stan, ale rów nież od tzw. wrażliw ości czło­
wieka lub, jak  powiedzą naukow cy, od w rażliw ości 
układu  nerw ow ego albo tzw. reaktyw ności. Ten sam 
bowiem  bodziec może w jednym  osobniku nie wywołać 
żadnej dostrzegalnej reakcji (jest to tzw. bodziec pod- 
progowy), a w innym  reakcja  na ten  sam  bodziec m o­
że być bardzo gw ałtow na, n ie jednokrotn ie  sp raw iają ­
ca ból (tzw. bodziec ponadprogowy).

N egatyw na czy pozytyw na w artość emocji zależna 
jest od konkretnej sytuacji. D odatni lub u jem ny znak 
emocji, prócz tego, że dodaje przeżyciom  in tensyw ­
ności, barw y, a życiu treści, m a bardzo ważne znacze­
nie zarówno biologiczne, jak  i hum anistyczne. Co p ra ­
wda, ,,mózgi elektronow e mogą sym ulow ać n a jb a r­
dziej skom plikow ane czynności in te lek tualne, nie 
potrafią  jednak ,,przeżyć strachu, gniewu, miłości, 
rozpaczy itp. Zdolność do przeżyw ania tych  w szystkich 
uczuć jest fenom enem  w yłącznie ludzkim . A utopilot 
po trafi poprowadzić za pilota samolot, s ta tek  kosm icz-
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ny sterow any  zdalnie może wynieść człowieka w kos­
mos, ale przeżycia em ocjonalne negatyw ne czy pozy­
tyw ne tow arzyszące tym  sytuacjom  są spraw ą p ilo ta- 
-człowieka. O dnotu jm y również, że sam  in te lek t bez 
em ocji nie jest w  stanie niczego zdziałać. W iedza na 
tem at sposobu w ykonyw ania jak iejś  czynności nie 
gw aran tu je  wcale w ykonania tej czynności.

Em ocje dostarczają więc m otyw acji wszelkim  n a ­
szym  poczynaniom , a zaburzona rów now aga em ocjo­
nalna uw ażana jest za zasadniczy objaw  chorób n e r­
w ow ych i psychicznych. W iadomo, że piloci, k tórzy 
przyszli do lo tn ictw a z zam iłow ania (a więc m ieli emo­
cjonalną m otyw ację), są na ogół lepszym i pilotam i, po­
niew aż ła tw iej się poddają reżim ow i ćwiczeń, tre n in ­
gów, w yrzeczeń itp. Tacy piloci m ają  dużą m otyw a­
cję do p racy  lotniczej (czytaj: są zadowoleni ze swo­
jego zawodu) aż do schyłku karie ry  zawodowej.

Konflikt emocji

S tany  em ocjonalne są bardzo in tensyw ne w  p rzy ­
padkach, k iedy dochodzi do zderzenia dw u odm ien­
nych popędów, dodatniego i ujem nego, czyli do tzw. 
konflik tu  emocji. Gdy człowiek dąży do jakiegoś celu 
i osiąga go, n ie jednokrotn ie  odkryw a, że osiągnięty 
cel nie jest tym , do czego dążył. M ówimy w tedy, że 
zostaliśm y żle poinform ow ani, oszukani, że zaw iedli­
śm y się itp. Nasza cyw ilizacja stw arza coraz więcej 
sy tuac ji w yzw alających takie konflik ty , k tó re  mogą 
w yw oływ ać naw et najgw ałtow niejsze emocje i popę­
dy. Rozważm y to na przykładzie. M łody człowiek idzie 
do lo tn ictw a pełen entuzjazm u i zapału. Jes t to jego 
jed y n y  niem alże cel w życiu. Tym czasem  zdarza się, 
że już w szkole lotniczej albo w niedługim  czasie po
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uzyskaniu prom ocji cel ten  nie w yw ołuje już em ocji 
pozytyw nych. Mimo iż racje  rozum ow e przem aw iają 
za pozostaniem  w  lotnictw ie, m otyw acja do la tan ia  
zaczyna się system atycznie obniżać. G dy więc psycho­
log Głównej W ojskowej K om isji Lotniczo-Lekarskiej 
spotyka się u pilotów  z obniżoną m otyw acją do służby 
lotniczej, dopatru je  się (i słusznie!) źródła w  em ocjach 
negatyw nych, k tó re  tow arzyszą pracy  lotniczej (np. 
lęk przed przesłanką w ypadku czy w ypadkiem , oba­
w a przed  katapultow aniem ).

Ale byw ają  też sytuacje, k tó re  nie w yw ołują żad­
nych emocji, a w ydaje się, że pow inny chociażby z 
racji elem entu  ryzyka towarzyszącego niem al każde­
m u lotowi. W ytraw ny pilot, w ykonujący np. w iele 
razy to samo zadanie lotnicze, p rzekonuje się, że nie 
wzbudza już ono w nim  takiego jak  przedtem  zain­
teresow ania. Dotyczy to np. lotów  wysokościowych, w 
czasie k tó rych  piloci często odczuw ają nudę i znuże­
nie („nic się nie dzieje”). Zarów no bowiem  ciekawość 
now ych w rażeń i przeżyć, jak  i ucieczka od rzeczy 
znanych nie są dostatecznie silne, aby ich zderzenie 
się mogło wyzwolić konflikt. K onflik t emocji m a więc 
nie ty lko znaczenie negatyw ne (np. kiepskie sam opo­
czucie), ale i pozytyw ne, gdyż pobudza nas do ak ty w ­
ności.

Serce czy mózg

Sym bolem  emocji i uczuć jeszcze dziś jest serce. 
Został on ukształtow any w czasach, kiedy ludzie p ie r­
w otni zaczęli obserwować siebie sam ych oraz innych 
i odkryw ali stopniowo objaw y stanów  em ocjonalnych. 
S tw ierdzali np., że strach, walka, ucieczka przed n ie­
bezpieczeństw em  pow odują gw ałtow ne przyspieszenie
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akcji serca, zaczerw ienienie lub zblednięcie itp. Ponie­
waż zm iany w  pracy  ry tm u  serca są w yraźnie odczu­
w alne (potoczne ,,pukanie serca”), uważano, że w  tym  
narządzie m a sw oją siedzibę ,,dusza ludzka” , a WTaz 
z nią jako jej funkcja  —  emocja. Pogląd ten  prze­
trw a ł do czasów, kiedy wiedza o budowie ciała ludz­
kiego rozw inęła się dostatecznie. W czasie w ykony­
w ania sekcji zwłok zauważono, że do w szystkich 
m ięśni naszego ciała dochodzą nerw y, k tóre biorą swój 
początek w  ośrodkow ym  układzie nerw ow ym , a więc 
w rdzeniu  kręgow ym  lub w mózgowiu. Posługując się 
czystą spekulacją, w yciągnięto wniosek, że „dusza” 
m usi się mieścić tam , gdzie jest początek nerw ów . Dal­
sze poznanie anatom ii człowieka pozbawiło serce t ra ­
dycyjnego sublokatora, jakim  by ły  emocje.

,,P rzekw aterow an ie” em ocji z serca do mózgu nie 
dało wcale jednoznacznej odpowiedzi na pytanie, w 
k tó ry m  m iejscu mózgu mieszczą się emocje. Tym 
bardziej że większość badań  laborato ry jnych , na pod­
staw ie k tó rych  w yciągano wnioski, przeprow adzano na 
zw ierzętach, tym  zaś odm aw ia się uczuć, przynajm niej 
tzw. uczuciowości wyższej. To u tru d n ia  właściwe ro ­
zeznanie.

Co praw da, pod koniec X IX  w ieku uczeni posiada­
li już wiele wiadomości o budow ie i funkcjonow aniu 
mózgu, jednakże dopiero współczesna w iedza na te ­
m at lokalizacji poszczególnych części mózgu, czyli tzw. 
ośrodków  różnych funkcji mózgu (np. ośrodek głodu, 
strachu, przyjem ności, bólu), rozw inęła się do tego 
stopnia, że m ożna już mówić naw et o możliwości ich 
regulow ania (psychofarm akologia). M ożemy przecież 
popraw ić sobie nastró j, p rzy jm ując odpowiednią ,,p i­
gu łkę” , k tó ra  w  gruncie rzeczy działa na ośrodkowy 
uk ład  nerw ow y czy na konkre tny  ośrodek w  mózgu. 
Co więcej, m ożem y eksperym entaln ie  wywołać odpo-

110



w iedni stan  em ocjonalny czy popęd przez bezpośrednie 
drażnienie np. prądem  elektrycznym  odpowiedniego 
obszaru mózgowia. Np. drażnienie ośrodka głodu u 
psa w yw ołuje w  nim  żarłoczność, mimo iż przedtem  
był najedzony. Podobnie można w ywołać inne emo­
cje, jak  np. przyjem ność bez żadnego bodźca zew nę­
trznego.

Tak więc współczesna w iedza o mózgu jako skupi­
sku em ocji postępuje naprzód w raz z rozw ojem  nauk 
biologicznych, chem icznych, psychologicznych, dostar­
czając nam  odpowiedzi na py tan ia  dotyczące m echa­
nizmów, istoty, regulow ania i program ow ania emocji. 
N iektórzy futorolodzy tw ierdzą żartobliw ie, że w  p rzy ­
szłości zam iast w ydaw ać pieniądze na drogie zakąski 
ludzie zastosują drażnienie mózgu prądem  elek trycz­
nym  (co w  dobie kom puterów  i lotów m iędzyplane­
ta rnych  będzie fraszką, naw et w  w arunkach  dom o­
wych), k tó re  w yw oła emocje zapew niające w szystkie 
w alory w spaniałej uczty, i to bez obaw y o utycie.

Konsekwencje dla lotnictwa

W ychow yw anie cywilizowanego człowieka p rzy ­
szłości powinno polegać nie ty lko  na dostarczaniu 
m u coraz większego zasobu wiedzy, ale rów nież na 
w yrabianiu  w nim  um iejętności kierow ania emocjami. 
Mówi się więc coraz częściej o tzw. w ychow aniu em o­
cji. P roblem  ten  można sprowadzić do py tan ia  szersze­
go: jak  należy w ychowyw ać człowieka, aby by ł zdro­
w y psychicznie, odporny na trudności życiowe i za­
wodowe, aby był pogodny, silny w ew nętrznie i szczę­
śliwy?

Dotyczy to  w szczególnym stopniu ludzi lotnictw a, 
tak  sobie bowiem  m ożna w yobrażać lo tn ika idealnego. 
Recepty ogólnej na to nie ma. B adania uczonych do­
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wodzą, że tzw. typ  uk ładu  nerw ow ego jest w zględnie 
sta ły  i niezm ienny, a więc w zględnie stałe dla każdego 
osobnika są jego typow e reakcje  em ocjonalne. P row a­
dzone przez psychologów  lotniczych badania m ają 
dać odpowiedź, k tó ry  typ  człowieka jest najbardziej 
p rzyda tny  w lotnictw ie; ,,em ocjonalny” (wrażliwy), 
,,n ieem ocjonalny” (mało w rażliw y) czy może „pośred­
n i” ?

B adania te  wcale nie w ykluczają w ychowania em o­
cji, o czym  była m owa wcześniej. Z doświadczeń np. 
na szczurach w ynika, że osobniki, k tó rym  na początku 
życia stosowano szok elektryczny, o wiele lepiej póź­
niej znosiły inne próby^ laborato ry jne, rów nież ze sto­
sow aniem  szoku, niż szczury nie m ające takiego p rzy ­
krego doświadczenia we w czesnym  okresie rozw ojo­
wym. W iele innych obserw acji naukow ych potw ierdza, 
że w ychow anie bezstresow e wcale nie jest korzystne, 
zwłaszcza w  tych  zawodach, w k tórych  człowiek częś­
ciej je st narażony na sy tuacje  trudne. Takim  zawodem 
jest z pew nością lotnictw o, k tó re  w ym aga dużej odpor­
ności na różne sy tuacje  stresow e. Trzeba przy tym  pa­
m iętać, że urazy  nabyte  u trw a la ją  się w  sposób n ie­
zw ykle tru d n y  do zatarcia. Znane są przypadki, że 
okoliczności, k tó re  tow arzyszyły  przesłance w ypadku 
lotniczego czy w ypadkow i, przypom inają się n a trę tn ie  
jeszcze przez długi okres życia.

Poniew aż proces em ocjonalny jest w ielow ym iarow y, 
tru d n o  jest mówić o w pływ ie emocji na pracę w ogóle. 
,,Trzeba też uw zględnić — jak  pisze Reykow ski — że 
proces ów dokonuje się w  ram ach określonej s tru k tu ­
ry, w  ram ach osobowości, i cechy tej s tru k tu ry  nie po­
zostają bez w pływ u na efekty  procesu em ocjonalne­
go” N iektóre problem y emocji w kontekście osobo-

^J. Ę e y k o w s k i ,  Eksperymentalna 
wyd. II, Warszawa 1974, s. 355.

psychologia emocji,
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wości om aw iam y szczegółowo na s. 128. S tw ierdzam y 
tam , że szczególną postacią odporności na stres jest 
em ocjonalna odporność.

Przedm iotem  licznych badań psychologicznych i f i­
zjologicznych jest w pływ  cech emocji (składających 
się na s tru k tu rę  procesu em ocjonalnego) na spraw ność 
i efektyw ność działania. N ajw ięcej jednak  badań do ty ­
czy takiego w skaźnika procesu em ocjonalnego’ jak  po­
budzenie em ocjonalne. O kazuje się, że różnorodny po­
ziom pobudzenia em ocjonalnego pow oduje zm iany w 
procesie percepcyjnym , psychom otorycznym , in te lek ­
tualnym  itp. Np. psychologia lotnicza stw ierdza, że 
pobudzenie em ocjonalne w yw ołane przez zagrożenie 
(społeczne, fizyczne itp.) pow oduje pogorszenie funkcji 
percepcyjnej pilota. W yraża się ono w skłonności do 
przedwczesnego* ale nieadekw atnego rozpoznaw ania 
oraz w  pogorszeniu uczenia się percepcyjnego. S tw ier­
dzenie to jest oczywiście dużym  uogólnieniem , gdyż 
nie uw zględnia stopnia pobudzenia em ocjonalnego i 
w arunków , w jakich pogarsza się percepcja. Poprze­
stańm y jednak  na prak tycznym  stw ierdzeniu, że ba ­
dania na ogół w skazują na szkodliwe konsekw encje 
poczucia zagrożenia.

Istn ie je  rów nież szereg danych eksperym entalnych, 
św iadczących o w pływ ie pobudzenia em ocjonalnego na 
przebieg procesów in telek tualnych . S tw ierdza się m ię­
dzy innym i, że przebieg tegoż procesu może pod w pły­
wem  pobudzenia em ocjonalnego ulec upośledzeniu w 
k ie runku  uproszczonego toku m yślenia, tendencji do 
stereotypow ych rozwiązań, skłonności do stosow ania 
rozw iązań wcześniej wyuczonych, mimo że nie odpo­
w iadają ak tualnej sy tuacji (tzw. zjaw isko regresji itp.). 
Jeśli idzie o w pływ  pobudzenia em ocjonalnego na 
sprawność psychom otoryczną, to stw ierdza się zarówno 
dodatni, jak  i u jem ny. Tak więc, z jednej strony, mó-
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wi się o pogorszeniu pod w pływ em  emocji koordynacji 
w zrokow o-ruchow ej, z drugiej zaś o wzroście zdolności 
do w ysiłku i wzroście odporności na zmęczenie.

STRES PSYCHOLOGICZNY W LOTNICTWIE

Stres je st pojęciem  często używ anym  w prak tyce 
lotniczej. W m edycynie lotniczej p roblem atyka doty­
cząca stresu  jest wciąż ak tualna. Co najm niej od dw u­
dziestu la t pojęcie to zyskało szerokie zastosowanie w 
badaniach  nad zachow aniem  się pilota. Także w pu­
blicystyce polskiej spotkać można w iele potocznych 
sform ułow ań dotyczących stresu, zwłaszcza po ukaza­
n iu  się przek ładu  książki H. Selye’go pt. Stresu życia 
Dzięki Selye’m u pojęcie to zawdzięcza sw oją popu lar­
ność zwłaszcza w  psychologii lotniczej.

Co to jest stres psychologiczny?

W nauce rozróżnia się dw a pojęcia stresu. Jedno 
używ ane jest przede w szystkim  w fizjologii i psycho- 
biologii i określane jako ,,s tres biologiczny”, drugie w 
psychologii — jako ,,stres psychologiczny” . Są one ści­
śle ze sobą zw iązane, ale nie tożsame.

W psychologii pojęcie stresu  także jest różnie rozu­
m iane. B yw a używ ane jako synonim  lęku, konfliktu, 
fru strac ji, zagrożenia, emocjonalności. Należy podkre­
ślić, że w  sensie psychologicznym  stres  nie jest rów no­
w ażny stresow i biologicznem u rozum ianem u jako pe­
w ien specyficzny stan  biologiczny organizm u w yw oła­
ny sy tuacją  np. zagrożenia, lecz jest rozum iany sze­
rzej, tzn. uw zględnia zarówno w arunki poprzedzające 
uw ikłanie się organizm u w  stres biologiczny, jak  rów -

 ̂ H. S e 1 y e, Stress życia, Warszawa 1960.
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nież wszystkie konsekw encje psychiczne (subiektyw ne) 
w ynikające z przeżycia stresu  biologicznego.

Definicji s tresu  psychologicznego jest w iele i nie spo­
sób przytoczyć wszystkie. Przykładow o w arto  podać, 
iż n iektórzy psychologowie tw ierdzą, że stres w ystę­
puje wówczas, gdy konkre tna  sy tuacja  zagraża osiąg­
nięciu jakiegoś celu. Jes t to jednak  sform ułow anie zbyt 
ogółne. Inni za stres uw ażają każdą in tensyw ną, sk ra j­
ną lub niezw ykłą sy tuację  bodźcową, która, oznaczając 
zagrożenie, pow oduje pew ne isto tne zm iany w zacho­
waniu. Podkreślanie w stresie  sy tuacji zagrożenia zbli­
ża nas już bezpośrednio do kon tekstu  lotniczego.

Zagrożenie jednak  powinno być dostrzegane, a poza 
tym  m usi człowieka zaskakiw ać do tego stopnia, by 
powodowało dodatkow ą m obilizację w ysiłku  orga­
nizmu.

Tak więc pilot, k tórem u w ydarzyła się sy tuacja  nie 
przew idziana w instrukcji, podlega działaniu  stresu. 
Sy tuacja  stresow a jest jednak  sy tuacją  w zględnie t ru ­
dną, zarówno z przyczyn obiektyw nych (np. sy tuacja  
o takim  sam ym  s to p n iu ’ trudności s ta je  się bardziej 
skom plikow ana w p rzypadku  deficytu  czasu, niż gdy 
czas nas nie nagli), jak  i subiektyw nych (np. ta  sam a 
sy tuacja  może mieć różny stopień trudności dla róż­
nych pilotów). D latego też należy parę słów powiedzieć 
o stresorach  psychołogicznych oraz odporności osobni­
czej na stres, by przejść następnie  do ogólnej charak ­
te ry sty k i reakcji stresow ej i wniosków  prak tycznych  
na tem at, jak  zwiększyć odporność pilota na stres.

Stresory psychologiczne w lotnictwie

Stresory  psychologiczne są to na ogół czynniki 
w yw ołujące stres. Najogólniej można scharak teryzo­
wać je jako sy tuacje  zw iązane bądź z niedoborem
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bodźców, bądź z ich nadm iarem , albo związane z dw u­
znacznością lub  konflik tem  bodźców.

S krajnym  przypadkiem  niedoboru bodźców, jako 
czynnika w yw ołującego stres, może być tzw. depry- 
w acja sensoryczna, polegająca na częściowym lub zu­
pełnym  odizolowaniu człowieka od wszelkich bodźców 
słuchow ych, wzrokow ych, dotykow ych, węchowych.

Np. n iek tórzy  psychologowie am erykańscy  w swoich 
badaniach  eksperym entalnych  dotyczących depryw acji 
sensorycznej zatrudn ili studentów , płacąc im po 20 
dolarów  dziennie. Zadanie polegało na tym , że m usieli 
przez całą dobę (jedynie z przerw am i na posiłki i po­
trzeby  toaletow e) przeleżeć w wyciszonym  pomieszcze­
niu. Badani w kładali m etalow e okulary, przez k tóre 
nic nie widzieli, oraz rękaw ice i tek turow e ochraniacze 
na dłonie i przedram iona, co zm niejszało wrażliwość 
dotykow ą. Po pew nym  czasie, w k tórym  zazwyczaj 
spali, badani zaczynali odczuwać tę sy tuację jako t ru ­
dną do zniesienia i pomimo wysokiej zapłaty p rzery ­
w ali eksperym ent i ty lko  niew ielu w ytrzym yw ało 2 
lub 3 dni (rys. 10).

Z opisanego eksperym entu  oraz w ielu innych w y­
nika, że u n iek tórych  osób badanych, izolowanych od 
bodźców zew nętrznych, pojaw iały  się zw ykle zaburze­
nia em ocjonalne, m otoryczne i percepcyjne do poja­
w ienia się ha lucynacji włącznie.

P o tw ierdzają  to  obserw acje m arynarzy  okrętów  
podw odnych w czasie drugiej w ojny światow ej — 
w m om encie tzw. przym usow ego ,,leżakow ania” na 
dnie okrętu , k iedy  obowiązywała bezwzględna cisza, 
m arynarze  słabsi nerw ow o dostaw ali a taku  h isterycz­
nego śm iechu lub kaszlu.

W yniki eksperym entów  i obserw acji m ają ogromne 
znaczenie dla lotnictw a, m arynark i w ojennej, p rzy­
szłych d ługo trw ałych  lotów  m iędzyplanetarnych. P ły -
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Rys. 10. Urządzenie stosowane do badania wpływu ,,de- 
prywacji sensorycznej” na zachowanie się czło­
wieka

nie z nich rów nież ogólniejszy wniosek, że m onotonne 
otoczenie lub w ykonyw anie stale  stereotypow ego za­
dania prow adzi do znudzenia, do zmęczenia.

Potw ierdzają  to piloci, u trzym ując, że np. lot na 
dużej wysokości jest nudny lub że po długim  oczeki­
w aniu na lo ty  już przed  w ejściem  do kabiny  sam olotu 
są zmęczeni. Znudzenie prow adzi często do nieuw agi, 
co obserw uje się często w pracach w ym agających czuj­
ności, np. w  czasie prow adzenia samochodu, w czasie 
służby w artow niczej, pilotow ania.

Tak więc organizm  w  pew nym  stopniu  „po trzebu je” 
bodźców do norm alnego funkcjonow ania, ale nie w  
nadm iarze. I tu  dochodzim y do drugiego rodzaju  s tre - 
sorów zw iązanych z sytuacjam i, w  k tó rych  nadm iar 
bodźców zw iązany z ich gwałtow nością, wielkością, 
czasem trw an ia  lub nieoczekiw anym  charak te rem  m o­
że wywołać reakcje  stresow e. Np. na podstaw ie badań 
prow adzonych podczas drugiej w ojny św iatow ej w 
A nglii w toku in tensyw nych bom bardow ań stw ierdzo-
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no, że reakcje  stresow e ludności cyw ilnej były  przede 
w szystkim  w ynikiem  psychologicznego zaskoczenia 
przez sk ra jn ą  sytuację.

S tres m ożna w yw ołać dając pilotow i do w ykonania 
natychm iastow ego zadanie, do którego nie był p rzy ­
gotow any.

S tres m ożna też w yw ołać przez stosowanie bodźców 
,,dw uznacznych” i ,,konflik tow ych” . W pierw szym  w y­
padku człowiek, chociaż zachow uje swoją zdolność do 
reagow ania, nie wie, jak iej reakcji w ym aga dana sy­
tuacja, w  drug im  postaw iony jest wobec konieczności 
w ykonania reakcji przypadkow ych w edług zasady 
,,cokolwiek zrobisz, będzie źle” . Tego typu  stresy  p rze­
żyw ają piloci np. p rzy  katapu ltow an iu  na rozkaz (zgo­
dnie z instrukcją), gdy m ieli pew ną szansę ra tow ania 
sam olotu.

Dwuznaczność i konflik t m ogą w ystępow ać również 
w razie niezgodności spostrzeżeń jednostki, w w ypadku 
sprzecznych inform acji, b rak u  in form acji lub b raku  
klucza pozw alającego zrozum ieć inform ację. Np. na 
pilo ta doznającego złudzenia położenia sam olotu w 
tró jw ym iarow ej przestrzeni działa stres w ynikający 
z konflik tu  pom iędzy w łasnym i odczuciami a in form a­
cjam i p łynącym i z przyrządów .

Jed n ak  zarów no niedobór, jak  i nadm iar bodźców 
jest pojęciem  w zględnym , poniew aż ludzie reagu ją  na 
stres niejednakow o.

Jak  w ykazują  różnorodne badania i potoczne obser­
wacje, u n iek tó rych  osób w ystępu je  s tan  stresu, kiedy 
działa na nich konkre tny  bodziec o określonej sile, 
na innych zaś określona sytuacja. Co więcej, nie tylko 
różne jednostk i reagu ją  różnie na te sam e stresory , 
ale naw et ta  sam a jednostka może zareagow ać na 
określony stresor, innym  razem  nie. Gdzie leży p rzy ­
czyna?

118



Psychologowie są zgodni co do tego, że dużą rolę 
w tzw. to lerancji osobniczej na stres odgryw a spostrze­
ganie zagrożenia. Aby zrozumieć, w jak iej m ierze dana 
sy tuacja  stw arza zagrożenie, m usim y określić jej ,,zna­
czenie psychologiczne” . Np. psychologowie am erykań ­
scy, chcąc wyw ołać stres w śród żołnierzy, aranżow ali 
sy tuacje  pozornej walki. Badani nie b ra li jednak  pod 
uw agę tak iej możliwości, że badacze m ogą narazić 
ich na rea lne  niebezpieczeństwo obrażenia ciała lub 
śm ierc i''w  sy tuacji n iew ojennej, i nie trak tow ali po­
zornej w alki jako sy tuacji stresow ej.

P rzyk ład  ten  w ykazuje, że spostrzeganie zagrożenia 
lub niebezpieczeństw a nie m usi następow ać naw et 
w tych sy tuacjach  eksperym entalnych , w k tó rych  m a­
m y realne powody do spodziew ania się tego. Przez 
spostrzeganie sy tuacji należy więc rozum ieć cały p ro ­
ces in te rp re tac ji oraz oceny, uw arunkow any  obiek­
tyw nie istn iejącym  zdarzeniem , jak  rów nież nastaw ie­
niami, postaw am i, skłonnościam i, oczekiwaniam i. I w 
tym  k ry je  się ogólny m echanizm  spostrzegania zagro­
żenia czy niebezpieczeństw a oraz m echanizm  indyw i­
dualnej odporności na stres. Jak  z powyższego w ynika, 
sam a reakcja  na stres je st reakcją  bardzo złożoną. Jak  
ją zatem  można najprościej scharakteryzow ać?

Charakterystyka reakcji stresowej

Psychologowie rozróżniają w  stresie  zw ykle 
cztery składniki, a mianowicie: stres biologiczny, czyn­
nik  em ocjonalny, odczucie subiektyw ne i zachowanie 
obronne. Om ówim y je kolejno.

S t r e s  b i o l o g i c z n y .  M amy tu  na m yśli 
głównie reakcje  autonom icznego uk ładu  nerw ow ego 
i sym ptom y fizjologiczne takie jak: zm iany ser-
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cow o-naczyniowe, pocenie się, rozszerzenie źrenic, 
zm iany w  szybkości oddychania i trudności w  oddy­
chaniu, ogólne lub  m iejscow e zakłócenia żołądkowo- 
- jelitow e, bóle głowy, napięcie, drżenie, palp itacje  ser­
ca, bezsenność itp. W ym ienione sym ptom y są fizjolo­
giczną podstaw ą em ocjonalności, k tó ra  jest drugim  
składnik iem  reakcji stresow ej.

C z y n n i k  e m o c j o n a l n y .  Czynnik ten  w ią­
że się przede w szystkim  z lękiem, jak i w yw ołuje sy­
tu ac ja  nowa, nagła. Nie zawsze jednak tow arzyszy 
stresow i, zwłaszcza gdy stres działa zbyt krótko. P rzy  
dłuższym  jednak  działaniu s tresu  zawsze pojaw ia się 
czynnik em ocjonalny o różnym  stopniu nasilenia — 
od zw ykłego podniecenia do nerw icy i w yczerpania 
włącznie. W skaźnikiem  emocjonalności, k tó rym  posłu­
gu ją  się psychologowie i fizjologowie w badaniu re ­
akcji stresow ej, są najczęściej: oporność elektryczna 
skóry, ry tm  p racy  serca, ciśnienie krw i, zm iany to- 
nusu  m ięśniowego (rys. 11). Istn ie je  więc ścisła zależ­
ność obu dotąd om ówionych składników . Nie w yczer­
pu je  to jednak  całości reakcji stresow ej.

O d c z u c i e  s u b i e k t y w n e  s t r e s u .  Wiąże się 
przede w szystkim  z subiektyw ną świadomością w y­
stępow ania zm ian organicznych w ym ienionych wyżej. 
Św iadczą o tym  tak ie  chociażby stw ierdzenia jak: „od­
czuw am  napięcie” , ,,czuję lęk” , ,,mam zaw roty  głow y” . 
W ynika to z subiektyw nego poczucia nieszczęścia zw ią­
zanego bądź z zagrożeniem , bądź z zaskoczeniem nową 
sy tuacją . Od tego poczucia w  dużej m ierze zależy, ja ­
kie zastosuje człowiek zachow ania obronne, tzn. b a r­
dziej lub  m niej adekw atne do obiektyw nie działające­
go stresu .
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Z a c h o w a n i e  o b r o n n e .  Jes t to zachowanie 
nastaw ione głównie na redukcję  lęku, jak i w yw ołuje 
stres. Mogą być różnorodne form y obronne, od w yco­
fyw ania się z sy tuacji stresow ej do załam ania l i c z ­
nego, w yczerpania em ocjonalnego włącznie. Ludzie 
różnią się m iędzy sobą pew nym i typow ym i reakcjam i 
obronnym i, jakie stosują w sy tuacji stresow ej. Np. ob­
serw acje spadochroniarzy um ożliw iły rozróżnienie
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dwóch rodzajów  reakcji na zagrożenie. Pierw szy w y­
w ołany jest obawą przed uszkodzeniem  fizycznym, d ru ­
gi je st w ynikiem  strachu  przed kom prom itacją. Oba 
ty p y  reakcji m ożna zaobserw ow ać rów nież w m om en­
cie podejm ow ania decyzji o katapu ltow aniu  w lo t­
nictw ie. P rzy  tym  lęk przed uszkodzeniem  fizycznym  
jest siln iejszy od obawy przed kom prom itacją i często 
prow adzi do „w ycofania się” , tzn. rezygnacji z ka ta- 
pultow ania  niezależnie od następstw  z tego płynących.

N asuw a się pytanie, czy odporności na stres można 
się „nauczyć” .

P y tan ie  jest trudne. Szukanie odpowiedzi powinno 
iść p rzynajm nie j w dwóch kierunkach; psychoprofi- 
lak tycznym  i psychodydaktycznym . Pierw szy k ie ru ­
nek zw iązany jest z m anipulow aniem  sam ą sytuacją 
stresow ą w celu zredukow ania możliwości jej w y­
stąpienia. Można ten  postu lat zrealizować kilkom a 
sposobami, np. przez algorytm izow anie instrukcji lo t­
niczych, tzn. precyzow anie możliwie dokładnie w szy­
stk ich  czynności pilotażow ych i przez dobrą organi­
zację p racy  w szystkich członków zespołu personelu 
latającego oraz zabezpieczającego loty.

D rugi k ierunek  zw iązany jest zarówno z dobrym  
w yszkoleniem  teoretycznym  pilotów, jak  i dobrym  w y- 
trenow aniem , zwłaszcza trudn iejszych  elem entów  lotu. 
Słuszność te j tezy potw ierdzają głównie doświadczenia 
zw iązane z lo tam i kosm icznym i. Np. proste na pozór 
zadanie, jak  pow rót do kabiny  z p rzestrzeni kosmicznej 
bez uprzedniego wyćwiczenia tej czynności, stało się 
zadaniem  niezm iernie trudnym , w yw ołującym  w kos­
m onaucie lęk n ieadekw atny  do sytuacji.

Odporność na stres to rów nież um iejętność opano­
w yw ania sy tuac ji em ocjonalnych, k tó ra  częściowo za­
leży od s tru k tu ry  osobowości, ale w dużej m ierze od 
w łasnego ,,indyw idualnego w zorca” zachow ania opar-
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tego zarówno na postu latach  psychohigienicznych, jak  
i na funkcjonującym  w środow isku pilotów m odelu 
,,sy lw etki zawodowej p ilo ta” .

INDYWIDUALNA ODPORNOŚĆ NA STRES PSYCHOLOGICZNY

Stres i zdrowie psychiczne

Stres w lotnictw ie może mieć różny charak te r 
i zasięg. Mogą to być niebezpieczeństw a fizyczne, jak  
np. zagrożenie życia w w ypadku aw arii sprzętu, ale 
mogą to być też zagrożenia społeczne, w ynikające 
z kontaktów  m iędzy ludźm i lub  zw iązane z odgryw a­
niem  określonych ról społecznych. Źródłem  stresu  dla 
większości osób jest nie tylko sam  stresor, ale także 
m otyw acja człowieka jako zm ienna pośrednicząca m ię­
dzy celem a trudnościam i pojaw iającym i się w  toku  
jego realizacji. Z w ielu badań  w ynika m iędzy innym i, 
że im większa jest m otyw acja do w ykonyw ania zada­
nia trudnego, tym  bardziej stresow a jest sam a sy tu ­
acja. P rzyk ładem  może tu  być sy tuacja  egzam inacyjna 
w przypadku osiągania klasy lotniczej. Ryzyko niepo­
wodzenia, możliwość kom prom itacji przed kolegam i 
i przełożonym i, ew entualne załam anie się k a rie ry  lo t­
niczej itp. spraw iają, że spraw dzian  tak i sta je  się po­
w ażnym  źródłem  stresu, mimo iż obiektyw nie egza­
m in sam  w sobie jako streso r nie zagraża życiu. Tak 
więc prócz obiektyw nych w skaźników  stresu, tak ich  
jak  wielkość zakłócenia czy zagrożenia, trzeba brać pod 
uw agę rów nież subiektyw ne znaczenie sy tuacji s tre ­
sowej.

Zjaw isko to jest o ty le  ważne, że posiadanie owej 
odporności czy podatności na stres m a poważne kon­
sekw encje dla zdrow ia psychicznego. Z tego też wzglę­
du problem atyka powyższa może być rozpatryw ana 
w kategoriach higieny psychicznej.
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H. M ichalska p róbuje  przeprow adzić pew ne analogie 
m iędzy zdrow iem  psychicznym  a odpornością psychicz­
ną na stres. Otóż au to rka  tw ierdzi, że „jednostka zdro­
w a psychicznie przy  zetknięciu się z trudnościam i, 
przeszkodam i czy sprzecznościam i, k tórych  nie może 
pokonać ani rozw iązać w  danej chwili w sposób racjo ­
nalny, m a na ogół w ystarczającą zdolność zniesienia 
ich, m a potrzebną odporność i to lerancję, po trafi roz­
ładow ać zbyt silne napięcie, w ytrzym ać nacisk, znieść 
fru strac ję , odłożyć na pew ien czas oczekiwaną saty ­
sfakcję  czy zaspokojenie, dokonać choćby prow izorycz­
nego w yboru, nie w padając w  panikę i nie dopuszcza­
jąc do zaburzenia rów now agi psychicznej”

Jednostka, k tó ra  wyżej w ym ienionych zdolności nie 
w ykazuje, m a — zdaniem  au to rk i — niedostateczną 
odporność psychiczną, k tó ra  objaw ia się niepokojem , 
napięciem  em ocjonalnym , m ałą to lerancją na fru s tra ­
cję itp.

,,...nie m ożna powiedzieć — dowodzi dalej M ichal­
ska —  że zdrow ie psychiczne polega na niedoświadcza- 
niu niepokojów , konfliktów , napięć psychicznych, na 
nieobecności wszelkich trudności, należy stw ierdzić 
natom iast, że polega ono na zdolności pokonyy/ania ich 
i rozw iązyw ania w sposób rac jonalny  i skuteczny, czyli 
na pew nej odporności psychicznej”

Zdaniem  M ichalskiej odporność psychiczna na stres 
jest, jeżeli już nie synonim em  zdrow ia psychicznego, 
to z pew nością jedną z najisto tn iejszych  cech zdrowia 
psychicznego.

Jako  p rzyk ład  klasyczny w lite ra tu rze  podaje się 
zw ykle opis sposobu w yw oływ ania przez I. Paw łow a 
nerw icy  eksperym entalnej u psów. Otóż Paw łów  po 
w yuczeniu psa k szta łtu  dwóch różnych figu r geome-

® H. Mi c h a l s k a ,  Zdrowie psychiczne, Warszawa 1964, s. 89. 
7 Tamże, s. 91.
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trycznych zw iększał trudność zadania przez ekspono­
wanie fig u r coraz to bardziej zbliżonych do siebie. 
Okazało się, że w sytuacji, gdy figu ry  były  zby t do 
siebie podobne, psy reagow ały nerw icą, tzn. staw ały  
się apatyczne bądź agresyw ne.

Podobnie w psychologii społecznej i k linicznej m o­
żna znaleźć wiele przykładów  nerw ic i chorób psycho­
som atycznych u tych  ludzi, przed  k tó rym i staw iano 
zbyt trudne  zadania. Może to być np. sy tuacja, gdy 
człowiek o przeciętnych zdolnościach dostanie się do 
zespołu ludzi bardzo zdolnych i w ym agających. P rzy ­
kładów  takich dostarczają nam  też nerw ice szkolne. 
Mówimy w tedy o słabej odporności ucznia na stres.

Różnice indywidualne w odporności na stres

Jak  już stw ierdziliśm y, ludzie różnią się od siebie 
zdolnościami do tolerow ania sy tuacji stresow ych, czyli 
niebezpiecznych, zagrażających itp  . U jednych pod 
w pływ em  stresu  obserw ujem y dezorganizację zacho­
w ania, niepokój, ,,pustkę w głow ie” , u innych może 
nastąpić dodatkow a m obilizacja, jasność m yślenia, opa­
now anie i rozwaga, mimo że obiektyw nie rzecz biorąc 
zagrożenie je s t jednakow e (np. sy tuacja  egzam inacyj­
na, w ystąpienie publiczne).

Dotyczy to przede w szystkim  pilotów. Dla ilu strac ji 
tego zagadnienia w arto  powołać się na badania p rze­
prow adzone przez psychologów am erykańskich  (płk. 
R. R. G rinkera  i m jr. J. P. Spiegla) « w  czasie drugiej 
w ojny światow ej.

G rinker i Spiegel jako oficerowie lo tn ictw a am ery ­
kańskiego przeprow adzili swoje badania w jednostkach 
pow ietrznych sił zbrojnych. B adania dotyczyły sy tu -

8 R.R. Gr i nk e r ,  J.P. S p i e g e l ,  Man under stress, Phila­
delphia 1947.
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acji lotów  na wszelkiego ty p u  sam olotach, głównie 
bom bow cach tak tycznych  m ałego i średniego zasięgu, 
B-17 i B-23, oraz bom bow cach lotów  treningow ych, w 
okresie szkolenia m łodych pilotów. Psychologowie ci 
scharak teryzow ali szczegółowo reakcje pilotów  na silny 
stres w ojenny. S ta ra li się także w yjaśnić m echanizm y 
kontro li reakcji na stres. N ależy podkreślić, że w ięk­
szość osób badanych wcielono do bojow ych dyw izjo­
nów  i eskadr po k ró tk im  okresie szkolenia. Ludzie ci 
zgłaszali się do lo tn ictw a ochotniczo. W stosunku do 
kandydatów  brano pod uw agę ty lko dwa k ry te ria  p rak ­
tyczne: k ry te riu m  w ieku (od 17 do 27 lat) i k ry te rium  
in te ligencji (utożsam iane z poziomem w ykształcenia). 
B ył w praw dzie przeprow adzony dobór psychologiczny 
i psychiatryczny, ale oparty  ty lko na m etodzie w yw ia­
du diagnostycznego i anam nestycznego. P raktycznie 
rzecz biorąc, nie uw zględniono tak iej cechy osobowości 
ja k  odporność na stres, dlatego podana przez autorów  
ogólna ch arak te ry sty k a  reakcji na stres m a dużą w ar- 
tc^ść poznawczą —  może być uogólniona poza środo­
wisko typow o lotnicze.

W róćm y jednak  do opisu reakcji pilotów na stres. 
Otóż w edług autorów  początkowo większość pilotów 
reagu je  praw idłow o na sy tuacje  zagrożenia, k tóre n ie­
sie ze sobą w alka pow ietrzna. Piloci są opanowani, 
po trafią  przezw yciężyć lęki, mogą podejm ow ać na­
tychm iastow e i popraw ne decyzje. Jednakże z czasem, 
gdy ciągłe napięcie w yw ołuje zmęczenie, pojaw iają się 
reakcje  neurotyczne, nierzadko sygnalizow ane przez 
objaw y psychosom atyczne, tak ie  jak  zaburzenia ga- 
stryczne, w zrasta jąca  częstość oddaw ania moczu, bóle 
głow y i okolic kręgosłupa. W płaszczyźnie społecznej 
pojaw iają  się konflik ty  w  zespole. W reszcie zostaje 
osłabiona spraw ność m yślenia i działania.
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Szczegółowa analiza zachow ania się pilotów  pozwo­
liła autorom  stw ierdzić, że większość pilotów  w yka­
zuje przez pew ien czas sym ptom y słabej odporności. 
G rinker i Spiegel byli zm uszeni przyjąć jak ieś k ry te ­
rium , k tó re  w ykluczyłoby pilotów  ,,patologicznych” 
z dalszej służby lotniczej. Za k ry te riu m  przy ję to  więc 
rodzaj i stopień intensyw ności stresu  oraz znaczenie 
i wielkość spowodow anych przez stres zaburzeń na po­
ziomie funkcjonow ania zawodowego. W rezultacie  do­
konano podziału pilotów na dwie grupy. P ierw szą s ta ­
nowili piloci, w  k tórych  n iezbyt silny stres spowodo­
wał poważne zaburzenia funkcjonow ania osobowości. 
Stw ierdzono w nich patologię zachow ania się i w yeli­
m inow ano ich z lotnictw a. W grupie drugiej znaleźli 
się piloci, w k tórych  zaburzenia funkcjonow ania za­
wodowego w ystąpiły  dopiero p rzy  silnym  stresie.

Stw ierdzono, że grupa d ruga była liczniejsza niż 
pierwsza. W ten  sposób autorzy  dokonali selekcji pilo­
tów  ze względu na indyw idualną odporność na stres.

W arto  jeszcze przytoczyć k lasyfikację typów  reakcji 
nerw icow ych na silny stres w ojenny, jaką p rzeprow a­
dzili autorzy. W yróżnili oni pięć typów  reakcji: 1) s ta ­
ny  nieokreślonego lęku, tzn. pilo t odczuwa lęk, k tó ry  
nie jest uzasadniony żadnym  konkretnym  niebezpie­
czeństwem , żadną rzeczyw istą sy tuacją; 2) stany  fo- 
bijne, tzn. reagow anie na ściśle określoną sy tuację 
silnym  lękiem , k tó ry  zaburza działanie; 3) reakcje  psy­
chosom atyczne, p rzejaw iające się w sym ptom ach cho­
roby rzeczyw istej som atycznej bez obiektyw nych 
przyczyn; 4) depresje, charak teryzu jące  się ogólnym  
załam aniem  psychicznym , u tra tą  kon tak tu  z otocze­
niem, poczuciem w iny itp.; 5) stany  konw ersji, polega­
jące na zaburzeniu  funkcji poszczególnych narządów , 
kończyn, grup m ięśni itp. Np. pilot odczuwał silne
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bóle ręki, m imo że nie było rzeczyw istych przyczyn 
tych  bólów.

Jak  z powyższego w ynika, naw et reakcje pilotów  
nieodpornych na stres są bardzo zróżnicowane.

Psychologiczne mechanizmy 
odporności na stres

Z tego, co dotychczas powiedziano, można w ysnuć 
wniosek fatalistyczny, że ludzie z n a tu ry  dzielą się 
na odpornych i nieodpornych na stres. Podejście takie 
w yklucza możliwości przystosowawcze, tkw iące po ten­
cjalnie w  każdym  człowieku, i upraszcza całe zagad­
nienie. Aby jednak  stw ierdzić, że jest inaczej, należy 
w yjaśnić, od jakich m echanizm ów  psychologicznych 
zależy indyw idualna odporność na stres. Innym i słowy, 
jak  w ytłum aczyć w ystępow anie owych różnic indyw i­
dualnych stw ierdzonych przez G rinkera  i Spiegla oraz 
innych psychologów.

Otóż istn ie je  w psychologii kilka podejść do próby 
w yjaśnienia tego zjaw iska. Najczęściej jednak  psy­
chologowie s ta ra ją  się udowodnić, że ludzie różnią się 
sam ą s tru k tu rą  osobowości, czego konsekw encją jest 
różna percepcja stresu  oraz odm ienna ocena w łasnych 
możliwości przystosow aw czych. P rostą  konsekw encją 
tego jest m ała lub duża odporność na stres.

W lite ra tu rze  przedm iotu nie m a jednak  zgodności, 
jak ie  cechy osobowości napraw dę decydują o dobrej 
odporności na stres. Psychologowie radzieccy (np. K.K. 
P łatonow  i W.D. N iebylicyn) dowodzą, że odporność 
na stres uzależniona jest od odpowiedniej konfiguracji 
podstaw ow ych właściwości układu  nerwowego, siły 
procesu pobudzenia oraz ham ow ania, równowagi i ru ­
chliwości procesów nerw ow ych. Z ich licznych badań 
eksperym enta lnych  w ynika, że tak i w ym iar osobo-
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wości, jak  siła układu  nerw ow ego może stanow ić pod­
staw ę do w ydzielenia słabych i silnych typów  uk ładu  
nerwowego. P rzy  tym  ten  pierw szy w ydzielony typ  
m a się charakteryzow ać trw ałą  odpornością na stres.

Przytoczym y kilka przykładów  badań autorów  ra ­
dzieckich k tó re  świadczą o m niejszej odporności na 
stres w zakresie n iek tórych  cech psychicznych u osób 
ze słabym  typem  układu  nerwowego. Np. M. J. M ał- 
kow, badając koncentrację  uw agi w kontekście siły 
układu  nerwowego, dochodzi do wniosku, że badani 
o słabym  system ie nerw ow ym  m ają lepszy stopień do­
wolnej koncentracji uw agi (wzrokowej) niż badani 
z silnym  system em  nerw ow ym . Jednakże w  sy tuacji 
stresow ej obserw uje się zależność odw rotną.

W, S. M erlin  przeprow adził podobne badania, ale 
w zakresie podzielności uw agi zależnie od typu  uk ładu  
nerwowego. Czynnikiem  stresu jącym  była ocena nega­
tyw na i pozytyw na. Okazało się, że u badanych z silnym  
układem  nerw ow ym  podzielność uw agi pod w pływ em  
oceny negatyw nej nie tylko nie pogarsza się, ale u w ie­
lu osób (w około 45%) polepsza się. O dw rotnie dzieje 
się w  przypadku osób ze słabym  typem  układu  nerw o­
wego. M erlin tłum aczy to tym , że s tan  napięcia, jak i 
w yw ołuje negatyw na ocena w osobach o silnym  u k ła ­
dzie nerw ow ym , aktyw izuje  działalność uwagi, na to ­
m iast osoby o słabym  typ ie  uk ładu  nerw ow ego w  s ta ­
nie napięcia w ykazują tendencję  do reagow ania lękiem.

Badacze polscy (m.in. T. Kocowski) zw racają uwagę 
na takie cechy osobowości osobników słabo odpornych 
na stres jak: poczucie niższości, b rak  w iary  w swoje 
możliwości, znaczna lękliwość oraz duża im pulsyw - 
ność, p rzejaw iająca się głównie w niezdolności do kon­
trolow ania swoich stanów  em ocjonalnych. Osobników

® Cyt. za J. S t r e 1 a u, Temperament i typ układu nerwo­
wego, wyd. II, Warszawa 1974.

9 — H ig ie n a  p sy c h ic z n a 129



odpornych na stres charak te ry zu ją  cechy przeciw sta­
wne. R eykow ski tw ierdzi, że czynnikam i sp rzy ja ją ­
cym i (czy też tow arzyszącym i) odporności na stres są 
m. in.: siła procesu pobudzenia, rów now aga procesów 
nerw ow ych, adekw atna  ocena samego siebie, rea listy ­
czna ocena rzeczywistości, rów now aga em ocjonalna, 
w łaściw e proporcje  m iędzy em ocjam i dodatnim i a u je ­
m nym i, b rak  objaw ów  stałego lęku.

Inni psychologowie polscy (np. J. S trelau , J. M aciej- 
czyk) p róbu ją  ustalić zależność m iędzy odpornością na 
stres  a taką  fo rm alną  cechą tem peram entu  jak  reak ­
tyw ność, prze jaw iającą  się w stosunku siły bodźca do 
w ielkości reakcji psychologicznej. Np. J. M aciejczyk 
w swoich badaniach eksperym entalnych  przeprow a­
dzonych w  W ojskow ym  Insty tucie  M edycyny Lotn i­
czej doszła do ciekaw ych wniosków.

A utorka przygotow ała eksperym ent do badania pro­
cesów decyzyjnych pilotów, w ykorzystując do tego 
celu in s tru k c je  dotyczące szczególnych przypadków  w 
czasie lotu. B adanie w w arunkach  norm alnych polegało 
na w erbalnym  podaniu przez pilota decyzji i kolejnych 
czynności, jak ie  należało wykonać zgodnie z instrukc ją  
w im itow anej sy tuacji aw ary jnej (nagranej na m agne­
tofonie). Zastosow any przez au torkę stres m iał charak ­
te r  zagrożenia społecznego, piloci bowiem  byli in fo r­
m ow ani, że szybkość udzielania odpowiedzi i jej jakość 
będą oceniane pod kątem  ich dalszej przydatności do 
służby w pow ietrzu.

Ja k  w ykazuje  analiza w yników  uzyskanych przez 
M aciejczyk, w sy tuacji stresow ej piloci nisko reak tyw -

J. R e y k o w s k i ,  Funkcjonowanie osobowości w warun­
kach stressu psychologicznego, Warszawa 1966.

” J. M a c i e j c z y k ,  Reaktywność a podejmowanie decyzji 
w sytuacji trudnej u pilotów (w:) Strelau J. (red.). Rola cech 
temperamentalnych w działaniu, Wrocław — Warszawa —  
Kraków — Gdańsk 1974, s. 201—215.
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Tii podejm ują decyzję szybciej w  porów naniu  z pilo­
tam i wysoko reak tyw nym i i jakość tych  decyzji jest 
lepsza. In te rp re tu jąc  uzyskane wyniki, au to rka  zw raca 
uwagę, że w p rzypadku  pilotów  silnie reak tyw nych  
w ydłużenie czasu podejm ow ania decyzji w  sy tuacji 
stresow ej jest w ynikiem  pobudzenia (m echanizm  fizjo­
logiczny reaktyw ności), przejaw iającego się w  b ierno­
ści zachowania, u podstaw  którego leży h ipotetyczny 
m echanizm  w zm acniający stym ulację. O bniżenie pozio­
m u jakości podjętych decyzji u pilotów  silnie re a k ty ­
w nych pod w pływ em  stresu  świadczy o tym , że są 
oni m niej odporni na stym ulację  o dużej in tensyw no­
ści, a więc i m niej wydolni.

A utorka tw ierdzi, że słabo reak tyw ni, jako odpor­
niejsi na stres, pow inni być preferow ani w procesie 
doboru do pracy  w  lotnictw ie. W ydaje się jednak, że 
jest to w niosek zbyt daleko idący, o czym pow iem y 
w dalszej części naszych rozw ażań.

Z powyższych badań  nie w ynika jednak, że podsta­
wowe właściwości uk ładu  nerw ow ego m uszą w  sposób 
fata listyczny  w yznaczać słabą odporność na stres, po­
nieważ nie zostały jeszcze poznane w szystkie de term i­
nan ty  indyw idualnej odporności człowieka na stres.

Tezę tę  potw ierdzają badania M erlina A nalizow ał 
on p rzypadek ucznia o słabym  typie układu  nerw o­
wego, u którego udało się uzyskać w yraźną popraw ę 
w zakresie odporności na stres szkolny dzięki m odyfi­
kacji jego sy tuacji wychowawczej. Czynnikam i, k tó re  
podniosły poziom odporności na stres u tego ucznia, 
były: podwyższenie za pomocą m etod pedagogicznych 
jego samooceny i popraw a try b u  życia zgodnie z w ym a­
ganiam i higieny psychicznej.

Polscy psychologowie lotniczy (m.in. K. G alubińska)

12 Cyt. za S t r e 1 a u J., op. d t , s. 129.
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na podstaw ie badań  podłużnych, tzn. cyklicznych, 
w ciągu dłuższego czasu (prowadzonych przez k ilka 
la t w WIML) ustalili, że osobnicy z takim i cechami 
osobowości, jak  niezrów now ażenie em ocjonalne i ja ­
w ny niepokój są m niej odporni na stres lotniczy, co 
p rzejaw ia się w  zbyt wczesnej dezadaptacji zawodo­
wej.

A m erykańscy  psychologowie eksperym entaln i (np.
R. S. W oodw orth i H. Schlosberg) stw ierdzają p rzed łu­
żenie czasu reakcji prostej, zw iązanej ze w zrostem  n a ­
pięcia m ięśniow ego podczas pobudzania emocjonalnego. 
S tw ierdzenie to ważne je st z p u n k tu  w idzenia psycho­
logii lotniczej, gdyż pośrednio w skazuje na fakt, że 
pobudzenie em ocjonalne tow arzyszące stresow i lo tn i­
czemu może przedłużać czas reakcji psychom otorycz­
nej pilota, a tym  sam ym  pogorszyć jego sprawność 
zawodową i bojową.

Psychologow ie S. J. K orchiń i G. E. Ruff k tórzy 
prow adzili badania na kosm onautach objętych p rogra­
m em  ,,M erku ry” , zw racają uw agę na dwie in te resu ­
jące spraw y. S tw ierdzają  mianowicie, że kosmonauci, 
k tórzy  odznaczali się dużą odpornością na stres zw ią­
zany z depryw acją  sensoryczną (wielogodzinne p rze­
byw anie w kabinie pozbawionej św iatła  i jakiegokol­
w iek dźwięku), charakteryzow ali się psychologicznie 
jako bardzo in teligentn i, posiadający zaufanie do w ła­
snych możliwości, odznaczający się dużą potrzebą 
osiągnięć, nastaw ieniem  perfekcjonistycznym . Można 
by  więc powiedzieć, że odporni na stres to osobnicy 
,,zorientow ani na św iat”, ekstraw ertyw ni, nastaw ieni 
raczej na ustaw iczne działanie. In teresu jący  i nieco 
zaskakujący  jest jednak  fak t, że jak  stw ierdzają K or-

Cyt. za J. R e y k o w s k i, Badania nad stressem psycholo­
gicznym (w:) L. W o ł o s z y n o w a  (red.), Materiały do na­
uczania psychologii, Warszawa 1969, seria IV, t. 3.
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chin i Ruff, kosm onautów  cechuje dość znaczna po­
budliwość em ocjonalna, zdolność do odczuw ania n ie­
pokoju i lęku. W ydaje się, że stw ierdzenie to stoi 
w sprzeczności z przytoczonym i wcześniej w ynikam i, 
zwłaszcza uzyskanym i na pilotach. Ta sprzeczność jest 
chyba ty lko  pozorna, jeśli uw zględni się, że różni psy­
chologowie różnie po jm ują rolę napięcia em ocjonal­
nego.

Na fak t ten  zw raca uw agę znaw ca prob lem atyk i 
emocji K. Obuchowski S tw ierdza on, że w łaśnie 
w  badaniach nad stresem  psychologicznym  nadużyw a 
się pojęcia emocji przez zw racanie uw agi na dezorga­
nizację procesów  regu lacji psychicznej, w yw ołaną po­
budzeniem  em ocjonalnym . Innym i słowy, zakłada się, 
że w skaźnikiem  dezorganizacji zachow ania pod w pły­
wem  stresu  jest silne pobudzenie em ocjonalne m ierzo­
ne za pomocą w skaźników  fizjologicznych lub in tro - 
spekcyjnych.

A utor uw aża, że zajm ow anie się problem am i emocji 
ty lko  na poziomie wskaźników, bez dociekania ich 
n a tu ry  i funkcji, prow adzi do wyżej sygnalizow anych 
kontrow ersji sprow adzających się do tego, że zdarza 
się, iż w iele osób, w k tórych  rozw ija się niezw ykle 
wysokie pobudzenie, nie w ykazuje objaw ów  dezorga­
nizacji działania w  sy tuacji stresow ej, a z kolei dezor­
ganizacji łatw o u legają n iek tóre  osoby słabo pobudli­
we.

Obuchowski zw raca uwagę, że badacze zajm ujący  
się em ocjam i w kontekście stresu  w rzeczyw istości 
zajm ują się em ocjam i u jem nym i. Podejście tak ie  w y­
wodzi się z teorii biologicznych i fizjologicznych, w k tó ­
rych  eksponow ano redukcję  skutków  zagrożenia.

Ilu s tru jąc  dowcipnie tendencje  pojaw iające się w

K. O b u c h o w s k i ,  Kody orientacji i struktura procesów 
emocjonalnych, Warszawa 1970.
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ostatn ich  la tach  do ujm ow ania emocji jako procesu, 
k tó ry  odgryw a także konstruk tyw ną funkcję  w p ro ­
cesach regu lacji psychicznej, p rzytacza bajeczkę
0 dwóch żabach.

W słoju  ze śm ietaną znalazła się żaba racjonalna
1 em ocjonatka. P ierw sza tra fn ie  oceniła sy tuację  jako 
beznadziejną i zaprzestała  w alki o życie, topiąc się. 
Żaba zaś em ocjonalna zdecydow ana była walczyć o ży­
cie do końca. Żaba ta  podtrzym yw ała więc nadzieję 
(em ocje dodatnie), przeciw staw iając się zw ątpieniu 
(em ocje ujem ne). Oczywiście u ra tow ała  się, mimo iż 
n ie m ogła wiedzieć, że bijąc łapkam i w śm ietanę u fo r­
m uje  kaw ałek  m asła. Jako  m orał z tej bajk i O buchow- 
ski pa ra frazu je  stw ierdzenie F. Bacona: „Możemy do­
kładnie tyle, ile w iem y, p lus napięcie em ocjonalne” . 
Praw dziw ość powyższego dowiodły w yniki badań psy­
chologów lotniczych. S tw ierdzili oni, że w  w arunkach 
w ojennych bardziej w ytrw ali i n ieustępliw i w w alkach 
pow ietrznych byli piloci charakteryzow ani jako po­
budliw i em ocjonalnie. Ciekawe, że w czasie pokoju 
piloci ci nie okazyw ali tak iej postaw y i oceniani byli 
potocznie jako m niej odporni na stres.

Nie w głębiając się w isto tę i funkcję  emocji tow a­
rzyszących sy tuacji stresow ej i pogarszających lub po­
lepszających spraw ność działania, m ożem y jednak  ge­
nera ln ie  stw ierdzić, że o odporności na stres decyduje 
przede w szystkim  wysoki stopień kontroli, jaki czło­
w iek sp raw uje  nad  w łasnym i reakcjam i em ocjonal­
nym i.

W iązanie em ocji ze stresem  psychologicznym  m a już 
tak  bogatą tradycję , że n iektórzy psychologowie uży­
w ają zam iennie tak ich  sform ułow ań, jak  ,,odporność 
em ocjonalna” i „odporność na s tre s” . W ydaje się je ­
dnak, że nie je st to słuszne, chociażby dlatego^ że poję-
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cié ,,em ocjonalna odporność” może mieć różne znacze­
nia. Zw raca na to uw agę Reykow ski

Przytacza on dwa znaczenia odporności em ocjonal­
nej. W znaczeniu pierw szym  przez odporność em ocjo­
nalną rozum ie on stopień wrażliw ości na bodźce emo­
cjonalne. W tym  rozum ieniu odporność em ocjonalna 
określana byw a przez S trelaua  jako  reaktyw ność, przez 
Eysencka jako pobudliwość em ocjonalna, a więc może 
być ty lko jednym  z czynników  składających  się na od­
porność na stres.

W znaczeniu drugim  przez ,,odporność em ocjonalną” 
Reykowski rozum ie stopień podatności psychicznych 
m echanizm ów  regulacji na rozstro jenie pod w pływ em  
pobudzenia emocjonalnego. Można mówić o kimś, że jest 
odporny em ocjonalnie, jeżeli m im o pow stałego em ocjo­
nalnego pobudzenia jest w  stanie u trzym ać k ierunek  
działania, adekw atne funkcjonow anie, kontro lę nad 
ekspresją em ocjonalną. I w  tym  znaczeniu odporność 
em ocjonalna jest analogiczna do odporności na stres. 
Rozróżnienie powyższe może w yjaśnić w iele pozornych 
kontrow ersji we w spom nianych badaniach i obserw a­
cjach. W przypadkach gdy mimo dużego poziomu po­
budzenia em ocjonalnego nie obniża się odporność na 
stres, psychologowie mówią o tzw. dobrej kontro li 
w łasnych reakcji em ocjonalnych. Jak  dotychczas, nie 
w yjaśniony jest jednak  w  stopniu dostatecznym  m echa­
nizm psychologiczny tejże kontro li em ocjonalnej.

Badacze uw ażają, że o odporności na stres m ożem y 
mówić z całą pewnością w tedy, gdy człowiek zachow u­
je kontrolę nad em ocjam i o dużym  nasileniu, jak  np. 
strach  i lęk.

Bardzo dobrze ilu s tru ją  to zjaw isko badania nad

’5 j  R e y k o w s k i ,  Eksperymentalna psychologia emocji, wyd. ll, Warszawa 1974.

135



skoczkam i spadochronow ym i, w k tórych  każdy skok 
w yw ołuje lęk. In te resu jące  dane na ten  tem at zebrali 
psychologowie am erykańscy  (m. in. H. Basowitz, H. 
P ersky , S. J. K orchin, R. R. G rinker), prow adzący ba­
dania nad zależnością m iędzy lękiem  a sprawnością 
działania w sy tuacji stresow ej. S tw ierdzili wiele in te ­
resu jących  relacji. Po pierwsze, szczególnie duży lęk 
tow arzyszący m łodym , początkującym  skoczkom spa­
dochronow ym . Po drugie, au to rzy  wykazali, że im wyż­
szy jest poziom lęku, tym  niższa jest spraw ność funkcji 
percepcy jnych  i w iększe praw dopodobieństw o rezyg­
nacji z w ykonania zadania (w ykonanie skoku). Po trze ­
cie, in teresu jące  w yniki uzyskano w zakresie następ ­
czego w pływ u stresu  na funkcjonow anie człowieka. 
O kazuje się, że po w yjściu  z sy tuacji zagrożenia, po 
początkow ym  spadku, poziom  lęku w zrasta, obniża­
jąc na pow rót spraw ność funkcji percepcyjnych. Au­
to rzy  tłum aczą te  zjaw iska następczego działania stresu  
obniżeniem  m echanizm ów  kontroli. P o tw ierdzają to 
zresztą  potoczne obserw acje z codziennego życia. Np. 
kierow ca w  sy tuacji stresow ej na drodze w ykazuje w y­
soką spraw ność funkcjonow ania, ra tu jąc  się przed w y­
padkiem , po w yjściu zaś z tej sy tuacji nie jest zdolny 
do w ykonania najprostszej czynności, nie może się 
skoncentrow ać, m a uczucie „pustk i w głowie” itp. W 
tak ich  przypadkach  zw ykle zatrzym uje samochód, w y­
chodzi z wozu i zapalając papierosa, odpoczywa przed 
dalszą podróżą.

W nioski w ynikające z powyższych badań można 
uogólnić, stw ierdzając, że nie każde podniecenie emo­
cjonalne tow arzyszące stresow i pogarsza sprawność 
działania. To pogorszenie spraw ności działania zależy 
bow iem  od szeregu czynników  specyficznych.

Po pierw sze, uzależnione jest od stopnia trudności 
zadania. S tw ierdzono bowiem, że im  zadanie jest b a r-
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dziej złożone, a czynności m u tow arzyszące słabiej 
wyćwiczone, tym  łatw iej i szybciej u legają  one dete- 
rioracji pod w pływ em  stresu . I odw rotnie, czynności 
proste, ła tw e i doskonale wyćwiczone mogą być łatw iej 
w ykonyw ane naw et przy  silnym  stresie.

Po drugie, w ażnym  czynnikiem  jest rodzaj emocji 
tow arzyszący sy tuacji stresow ej. B adania w ielu psy­
chologów w skazują dość w yraźnie, że em ocją n a jsil­
niej obniżającą spraw ność działania jest strach. Szcze­
gólnie zaburza on czynności psychom otoryczne (np. 
koordynacja w zrokow o-ruchow a pilota), ale nie tylko. 
B adanie w pływ u strachu  na spraw ność działania po­
zostaje w kręgu zainteresow ań szczególnie psycholo­
gów w ojskowych, ponieważ jest on jedną z podstaw o­
w ych form  emocji w  działaniach bojow ych. Np. S. 
Swebocki podaje za P. H. M aucorpsem  listę  objaw ów  
fizjologicznych i psychologicznych zw iązanych z prze­
żyw aniem  strachu  przez żołnierzy francusk ich  w czasie 
drugiej w ojny  św iatow ej. A utor w ym ienia w ko lej­
ności częstości ich w ystępow ania: bicie serca i p rzy­
śpieszone tętno, odrętw ienie mięśni, zdenerw ow anie, 
suchość w  gardle i ustach, zim ny pot, skurcze żołądka, 
u tra ta  poczucia rzeczywistości, częsta potrzeba n a tu ­
ralna, drżenie ogólne, poczucie niepewności, ogólne 
osłabienie, przejściow a u tra ta  pamięci, ból serca, tru d ­
ność skupienia się, m im ow olne oddanie moczu lub de­
fekacja. Podobną listę objaw ów  tow arzyszących s tra ­
chowi podają źródła am erykańskie, opracow ane przez
S. A. S touffera.

Ponadto  silne emocje, takie jak  strach, przejaw iają  
się gwałtownością reagow ania, zużyciem  dużej siły 
m ięśniow ej. D latego też działania proste pod w pływ em  
silnych emocji mogą ulec uspraw nien iu  (np. żołnierz 
opanow any wściekłością może być bardzo groźny w

J. C e n d r o w s k i ,  S. S w e b o c k i ,  op. cit., s. 71—72.
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walce wręcz), natom iast działania bardzo złożone, 
w ym agające p recyzy jnych  ruchów  i subtelnego różnico­
w ania, mogą ulegać dezorganizacji (np. zm niejszy się 
spraw ność pilo ta w w alce pow ietrznej, jeśli opanuje 
go em ocja strachu , paniki, wściekłości itp.).

Po trzecie, spraw ność działania W sy tuacji stresow ej 
zależy od czynników  osobowości. Tę grupę czynników  
om ów iliśm y szeroko już wcześniej.

G alubińska od la t zajm ująca się problem am i psy­
chologii lotniczej, tra fn ie  stw ierdza, że nie m am y na 
to dowodów, aby mówić o jak ie jś  ogólnej odporności 
na stres, gdyż jak  w ykazują codzienne przykłady, lu ­
dzie odporni na bardzo duże obciążenie (np, na zagro­
żenie życia) mogą być nieodporni na zw ykłe bodźce 
(np. hałas) lub  sy tuacje  (zw ykły zastrzyk).

Oprócz czynników  w arunkujących  odporność na 
stres, tak ich  jak  cechy uk ładu  nerwowego, tren ing  
społeczny, doświadczenie życiowe, cechy osobowości 
itp., au to rka  zw raca uw agę na jeszcze jeden w ażny 
czynnik, m ianow icie pew ne procesy chorobowe ustro ­
ju. Np. w ystępujące przy chorobach układu krążenia 
lub nadczynności tarczycy stany  niepokoju, napięć 
zw iększają wrażliwość na bodźce stresow e, a tym  sa­
m ym  obniżają odporność na nie.

Można dodać, że ogólne samopoczucie człowieka 
rów nież w yznacza, w jakim ś sensie, granice odporności 
na stres. D latego też w  lo tnictw ie bierze się pod uw agę 
zarów no ogólny stan  zdrowia, jak  i samopoczucie pilota 
przed każdym  lotem . Tem u w łaśnie celowi służą przed- 
s tartow e badania lekarskie.

Na tle  powyższych rozw ażań uwidacznia się ranga 
i ro la  badań  lekarsko-profilaktycznych. Dzięki nim  
w łaśnie m ożna uchw ycić obniżenie się odporności na

K. G a l u b i ń s k a ,  Postęp cywilizacji a obciążenie psy­
chiczne człowieka, Warszawa 1974.
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stres, niezależnie od przyczyn w arunku jących  to z ja ­
wisko. Podobną rolę odgryw ają w ojskow e ośrodki szko­
leniow o-kondycyjne dla pilotów  zw iększające pośred­
nio odporność na stres lotniczy.

Mimo iż indyw idualnej odporności na stres sp rzy­
ja ją  pew ne wrodzone właściwości uk ładu  nerw ow ego 
lub  te? n iek tóre cechy osobowości, jak  neurotyzm , n ie- 
zrów now ażenie em ocjonalne, b rak  w iary  w  siebie, słaba 
kontrola em ocjonalna, to coraz częściej psychologowie 
zw racają uw agę na fak t, że odporność tę  zawdzięcza 
się w  dużej m ierze treningow i i korzystnem u przebie­
gowi w cześniejszych doświadczeń z sy tuacjam i streso­
wymi.

W ażnym  problem em  jest więc znajom ość sposobów 
zw iększania odporności na stres.

SPOSOBY ZWIĘKSZANIA ODPORNOŚCI NA STRES

P ytan ie  o możliwości podwyższenia odporności 
na stres jest w  zasadzie spraw ą higieny psychicznej. 
P roblem  ten  jest o ty le  ważny, że ubocznym  skutk iem  
szybkiego postępu naukow o-technicznego naszej cyw i­
lizacji jest zwiększenie się liczby sy tuacji stresow ych, 
zw iązanych z nadm iarem  inform acji, działaniem  w ielu 
stresów  fizycznych i społecznych oraz deficytem  czasu 
przeznaczonego na podejm ow anie decyzji.

Na możliwość nabyw ania odporności na stres zw ró­
cili uw agę psychologowie prow adzący w ieloletnie ob­
serw acje skoczków spadochronow ych (m. in. S. Epstein). 
Proces nabyw ania tej odporności polega na w yuczeniu 
skoczka zdolności do opanow ania własnego lęku, co 
pozw ala na spraw niejsze działanie w trudnych  w arun ­
kach. W ykluczenie destrukcyjnego działania lęku jest 
możliwe dzięki stosow aniu różnorodnych technik  kon­
tro lu jących  w łasne stany  em ocjonalne. Można się np.
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nauczyć ,,nie m yśleć” o niebezpieczeństw ie lub też w y­
konyw ać reakcje  przeciw staw ne w stosunku do lęku, 
w prow adzając się w  dobry nastró j (np. organizow ane 
zabaw y tow arzyskie przez pilotów  w  czasie w ojny bez­
pośrednio przed lo tam i bojowymi).

I. Heszen z In s ty tu tu  Psychologii UW przepro­
w adziła badania  nad w pływ em  inform acji dostarczo­
nych przed operacją na  reakcje  pacjentów , związane 
z tą  operacją. T rak tu jąc  operację jako sy tuację  s tre ­
sową, au to rk a  stw ierdziła, że pacjenci, z k tórym i przed 
operacją przeprow adzono rozm owę inform ującą, od­
znaczali się w  porów naniu  z pacjen tam i nie uczestni­
czącym i w  tak iej rozmowie, odm iennym  przebiegiem  
reakcji em ocjonalnych w okresie przedoperacyjnym . 

'W idoczna była popraw a ich stanu  em ocjonalnego 
(zm niejszenie niepokoju, agresji i deaktyw acji), tzn. 
zw iększenie odporności na stres  operacyjny. S tan  emo­
cjonalny  tej drugiej g rupy  pacjentów  (tzn. nie uczest­
niczących w rozmowach) nie uległ w tym  czasie w ięk­
szym  zmianom .

H ipotetyczny m echanizm  zwiększenia odporności na 
stres operacy jny  au to rka  u p a tru je  w  tym , że ukształ­
tow anie się pod w pływ em  inform acji o operacji syste­
m u oczekiw ań um ożliw iało pacjentom  praw idłow e od­
czytyw anie znaczenia sygnałów  działających w okresie 
przedoperacyjnym . Zapobiegało to przypuszczalnie 
przeciążeniu sygnałam i now ym i, niezrozum iałym i oraz 
zw iązanym  z taką  sy tuacją  silnym  reakcjom  lękow ym  
i agresyw nym . A utorka przypuszcza również, że istn ie­
jące oczekiw ania um ożliw iały w erbalizację (słowną 
in te rp re tac ję) dopływ ających sygnałów  lękowych. Za­
pobiegało to generalizacji lęku na bodźce nie doty-

I. H e s z e n ,  Wpływ informacji dostarczonych przed ope­
racją na reakcje pacjentów związane z tą operacją. Studia z 
p.sychologii osobowości pod red. J. Reykowskiego, Zeszyty Na­
ukowe Instytutu Psychologii UW, 1972, nr 1, s. 143—215.
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czące pacjenta , np. w ystąpieniu  reakcji lękow ej w od­
powiedzi na dolegliwości pooperacyjne w spółtow arzy­
sza z sali po innej operacji.

Na inne sposoby zw iększania odporności na stres 
zw raca uw agę R.S. Lazarus tw ierdząc, że akcento­
w anie w łasnej pozytyw nej m otyw acji do w ykonania 
trudnego  zadania pozw ala się skupić na niezbędnych 
czynnościach zw iązanych z praw idłow ym  w ykonaniem
go.

Ten sam  au to r w yróżnia dwie podstaw ow e grupy  
sposobów zwalczania stresu, a tym  sam ym  zw iększania 
odporności na stres. Są to działania bezpośrednie, zm ie­
rzające do w yelim inow ania lub złagodzenia spodzie­
w anych szkód, oraz obronne re in te rp re tac je  sy tuacji 
tru d n e j, polegające na „m anew rach poznaw czych” , za 
pomocą k tórych  jednostka zm ienia sposób ujm ow ania 
sytuacji, nie w pływ ając na jej obiektyw ne w łaści­
wości.

Mówiąc o obronnych re in te rp re tac jach  jako form ach 
zachow ania się wobec zagrożeń, au to r m a na m yśli 
głównie: 1) działania m ające na celu zapobieganie n ie­
bezpieczeństw u (np. instalow anie pasów bezpieczeń­
stw a w locie); 2) a tak  na potencjalne źródło zagroże­
nia; 3) un ikan ie  sy tuacji niebezpiecznych; 4) rezyg­
nacja z w alki z zagrożeniem . D ziałania powyższe są 
m echanizm am i obronnym i na zagrożenie, Lazarus 
zw raca też uw agę na ważną z punk tu  w idzenia psy­
chologicznego i pedagogicznego rolę, jaką odgryw a w 
podw yższaniu odporności na stres indyw idualny ,,obraz 
św iata” , a więc podkreśla wagę system u przekonań 
i poglądów, w iedzy o świecie i wiedzy specjalistycz­
nej, doświadczenia życiowego i zawodowego, system u 
norm  i ocen m oralnych. Potw ierdzają  to badania psy-

R.S. La z a r u s ,  Psychological stress and the coping pro­
cess, New York 1966.
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chologów wojskowych, k tó rzy  na podstaw ie obserw acji 
sy tuacji działań  w  czasie drugiej w ojny św iatow ej są 
św iadom i faktu , że wysokie m orale żołnierza nie tylko 
zwiększa m otyw ację do walki, ale rów nież zwiększa 
odporność na  s tres pola walki.

Swebocki 20 zw raca uw agę na  czynniki, k tó re  p rzy ­
czyniają się do wzmożenia odwagi żołnierzy na polu 
walki, a ty m  sam ym  odporności na stres w ojenny. W y­
m ienia m iędzy innym i głęboką świadomość spraw y, 
silną dyscyplinę wojskową, działanie w  kolektyw ie 
żołnierskim , p rzyk ład  osobisty dowódcy, dobry stan 
fizyczny i psychiczny żołnierzy, aktyw ność ich w toku 
w alki, znajom ość isto ty  zagrożenia, znajom ość psycho­
logicznej treści strachu, sukces bojowy.

Na p rak tyczne sposoby, jakie piloci stosowali w celu 
obrony przed lękiem , a więc w  celu podw yższenia od­
porności na stres, zw rócili uw agę w spom niani już w y­
żej au to rzy  G rinker i Spiegel Do najbardziej typo­
w ych sposobów zaliczyli: 1) świadom e w ykryw anie re ­
akcji lęku  i pow strzym yw anie ich; 2) usuw anie ze św ia­
domości objaw ów  lęku.

Jeśli idzie o p ierw szy sposób, należy stw ierdzić, że 
je st on skuteczny w tedy, jeżeli napięcie em ocjonalne 
nie osiągnie dużego poziomu. D rugi sposób, skutecz­
niejszy, polega na ,,niedopuszczaniu myśli, że mogę się 
bać” , je st zaprzeczeniem  emocjom  negatyw nym . P rzy ­
k ład  tego m ożem y zaczerpnąć z książki S ain t-E xupé­
r y ’ego 22, Lotnik, k tó ry  rozbił się w  bezludnej pustyni, 
uciekał w  św iat m arzeń  i fantazji, aby nie m yśleć 
o sw ojej beznadziejnej sytuacji. W ten  sposób zm niej­
szał lęk przed  niechybną śm iercią.

20 J. C e n d r o w s k i ,  S. S w e b o c k i ,  op. cit, s. 127.
21 R.R. G r i n k e r ,  J.P. S p i e g e l ,  op. cit.
22 A. d e S a i n t-E x u p e r y, Nocny lot. Ziemia planeta lu­

dzi, Warszawa 1970, s. 156—193.
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Należy jednak  zwrócić uw agę na fak t, stw ierdzony 
już n iejednokrotn ie przez psychologów klinicznych, że 
w ypieranie się lęku i zaprzeczanie jego istn ien iu  opar­
te jest na m echanizm ie ,,rep res ji” . Stosow ane przez 
dłuższy czas może prow adzić do zaburzeń psychoso­
m atycznych lub  nerw icow ych.

Psychologowie w spom inają rów nież o dwóch innych 
form ach obrony, polegających na w ytw orzeniu  posta­
w y lekcew ażenia niebezpieczeństw  (,,nie może m i się 
przecież nic złego stać”) lub lekcew ażenia życia (,,na 
pew no zginę, ale to nie m a znaczenia”).

N iektórzy psychologowie (np. Reykowski) zw racają 
uwagę, że wyżej w spom nianym  postaw om  lekcew aże­
nia niebezpieczeństw a można zaradzić, jeżeli w  m o­
mencie usuw ania ze świadomości negatyw nych  emocji 
w yw ołam y emocje „neu tralizu jące” lęk. Może to być 
np. w ytw orzenie emocji pozytyw nych zw iązanych z 
identyfikow aniem  się z załogą swego sam olotu, z od­
działem, arm ią, narodem  itp. Może to być rów nież w y­
tw orzenie emocji negatyw nych typu  agresyw nego, k tó ­
re  prow adzą do pow stania uczucia silnej wrogości, 
skierow anej na n ieprzyjaciela.

R easum ując powyższe rozw ażania, m ożem y s tw ier­
dzić, że nabyw anie przez pilotów  odporności na stres 
powinno polegać, z jednej strony, na uczeniu się róż­
norodnych technik  kontrolow ania w łasnego lęku, k tó ­
ry  tow arzyszy sy tuacji stresow ej, a z drugiej —  na 
nabyw aniu  w praw y w w ykonyw aniu samego zadania, 
przez odpowiednie szkolenie i u trw alan ie  naw yków  
zawodowych. W łaśnie dobrze u trw alone naw yki n a j­
m niej ulegają zaburzeniu pod w pływ em  stresu . M ożna 
się o tym  przekonać, chociażby na przykładzie k ie­
row cy z „zielonym  listk iem ” i kierow cy „rajdow ca” .

Mimo iż n ieustannie w w ielu laboratoriach  p row a­
dzi się badania nad w yjaśnieniem  m echanizm u leżące-
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go u podstaw  indyw idualnej odporności na stres, wciąż 
jeszcze spraw ą o tw artą  pozostaje zakres je j zwiększa­
nia. W ydaje się, że indyw idualne możliwości zw ięk­
szania odporności są ograniczone ogólnym i zdolnościa­
m i przystosow aw czym i człowieka. Poniew aż dla po­
trzeb  lo tn ictw a w ym agana jest duża odporność na 
stres, pow inno się —  oprócz selekcji negatyw nej, eli­
m inującej słabo odpornych, prow adzić selekcję pozy­
tyw ną przez stosow anie chociażby znanych już tech­
n ik  psychoterapeutycznych i psychokorekcyjnych, 
zw iększających indyw idualną odporność pilotów  na 
sy tuacje  trudne.

ZMĘCZENIE LOTNICZE

T erm in ,,zm ęczenie” używ any byw a w w ielu zna­
czeniach. Gdy m ów im y o potrzebie i chęci w ypoczyn­
ku, m am y najczęściej na m yśli zmęczenie fizjologicz­
ne. G dy zw racam y uw agę na negatyw ne odczucia to­
w arzyszące pracy, m ów im y o zm ęczeniu subiektyw ­
nym . Gdy obserw ujem y obniżenie naszych reakcji, 
szczególnie po d ługotrw ałych  lub często pow tarzanych 
czynnościach, je st to zm ęczenie obiektyw ne. I w resz­
cie szczególnie nas in teresu jące w  tym  tem acie jest 
zm ęczenie długotrw ałe, chroniczne czy też kliniczne 
stany  zm ęczenia, zw ane zw ykle przem ęczeniem . Naz­
wę tę m ożna spotkać z przym iotnikam i, określającym i 
typ  funkcji lub  sytuacji, k tó re  to zjaw isko wywołały. 
Mówi się więc o zm ęczeniu um ysłow ym , fizycznym, 
zm ęczeniu w alką, zm ęczeniu kierow cy czy wreszcie 
zm ęczeniu pilota. W ieloznaczność term inologiczna 
uw arunkow ana jest różnorodnością czynników, k tóre 
w yw ołują s tan  zmęczenia. Ogólnie można w ym ienić 
trzy  g rupy  czynników:
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1) czynniki zw iązane ze stanem  organizm u, jak  stan  
mięśni, niew yspanie, s tan  zdrow ia i inne potrzeby o r­
ganizm u;

2) czynniki psychologiczne, jak  m orale zawodowe, 
b rak  zainteresow ania w ykonyw anym  zadaniem , znu­
dzenie, zm artw ienie, zagrożenie karą;

3) czynniki związane z sy tuacją, jak  siła ośw ietle­
nia, natężenie hałasu, stężenie dw utlenku  węgla, tem ­
pera tu ra , wilgotność, w ibracje, przeciążenia itp.

Zajm iem y się n iek tórym i z wyżej w ym ienionych 
czynników  oraz ich skutkam i fizjologicznym i 1 psycho­
logicznymi.

Zmęczenie fizyczne i umysłowe

Zm ęczenie fizyczne lub um ysłow e jest konsek­
w encją pracy  fizycznej czy też um ysłow ej. Jes t to 
oczywiście podział um ow ny, ponieważ mało jest prac, 
k tó rym  nie tow arzyszyłaby praca um ysłow a.

Ogólnie można powiedzieć, że zmęczenie fizyczne 
tow arzyszy tak iej pracy, k tó ra  w ym aga głównie uży­
cia m ięśni (np. podwieszenie pocisku czy m usztra). 
Zm ęczenie um ysłow e tow arzyszy zaś tak iej pracy, 
k tó ra  charak teryzu je  się rozw iązyw aniem  problem ów, 
w nioskowaniem  itp.

Gdy człowiek jest zmęczony fizycznie, bolą go m ię­
śnie, a ciało jest ociężałe. C hętnie odpoczywa lub śpi, 
a odprężenie spraw ia m u w ielką przyjem ność.

Osoby zajm ujące się pracą um ysłową, chociaż czę­
sto nie absorbującą fizycznie (np. praca siedząca), po 
pew nym  czasie również odczuw ają zmęczenie p rze ja ­
w iające się w m niej spraw nej i w ydajnej pracy  oraz 
w postaci znużenia. O bjaw y zmęczenia ‘um ysłowego 
różnią się zasadniczo od w yczerpania fizycznego. D łu-
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gotrw ała  aktjrw ność um ysłow a, jak  rów nież psycho­
m otoryczna pow oduje w zrost liczby błędów i w ypad­
ków, wzmożoną pobudliwość, u tra tę  sam okontroli itp. 
Pogląd, że nie idzie tu  o to samo zjawisko, co przy 
zm ęczeniu m ięśni (fizycznym), potw ierdzają badania 
psychologów. U stalili oni odw rotną zależność pom iędzy 
w ysiłkiem  um ysłow ym , jakiego w ym aga zadarue (np. 
lo t do strefy), a pogorszeniem  w ykonania. W serii licz­
nych eksperym entów  nad pracą wykazano, że przy  
pracach  m onotonnych w zrasta  liczba ,,przejściow ych 
zablokow ań m yślow ych”, p rzejaw iających  się w  spo­
w olnieniu  czynności um ysłow ych, oraz że d ługo trw a­
łe w ykonyw anie takich czynności pow oduje w zrost 
liczby błędów  itd. W yniki tych  i innych badań są w y­
korzystyw ane przez zespoły zajm ujące się higieną 
p racy  pilota. W w ielu pracach  o zm ęczeniu um ysło­
w ym  23 u trzy m u je  się, że jest ono uw arunkow ane róż­
nym i czynnikam i. W arto przytoczyć p rzynajm niej 
cztery  na jbardzie j charakterystyczne:

1) zm ęczenie specyficzne, związane ze specyfiką za­
dania (np. lo t na m ałych wysokościach) i stale  u t r z y - ' 
m ującym  się napięciem  em ocjonalnym ;

2) zmęczenie ogólne, w  przypadku pracy  złożonej, 
w ym agającej rozm aitych funkcji specyficznych (np. lot 
bojowy);

3) zm ęczenie ogólne, związane z m echanizm am i 
uw agi i kontro li (np. lot na rozpoznanie celu);

4) ogólne osłabienie lub w yczerpanie spowodowane 
d ługo trw ałym  w ysiłkiem  um ysłow ym  (np. zbyt częste 
dyżury  na lotnisku). W szystkie te czynniki powodują, 
że efektem  zm ęczenia um ysłowego jest ogólny spadek 
poziomu w ykonania zadania oraz w iększa niż zwykle 
liczba błędów.

Np. S. K 1 o n o w i c z, Praca umysłowa, Warszawa 1974.
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Prócz czynników  ogólnych m ożna jeszcze wyod­
rębnić czynnik indyw idualny, spraw iający, że nie 
wszyscy w  jednakow ym  stopniu są podatni na zm ę­
czenie. Często uw arunkow ane jest to siłą albo słabo­
ścią układu  nerw ow ego lub innym i cecham i osobo-

Rys. 12. Wykresy zmęczenia umysłowego badanych osób 
A i B

wości. Poza tym  w ażna jest pora dnia (np. ry tm  do­
bowy). Z ilu stru jem y  to p rzykładem  24 (rys. 12).

Na rysunku  przedstaw ione są w ykresy  zmęczenia 
um ysłow ego dwóch różnych osób A i B. Ich praca 
um ysłow a polegała na rozw iązyw aniu zadań a ry tm e­
tycznych. Każda z osób m iała przem nożyć w  pam ięci 
dwie czterocyfrow e liczby, zanotować o trzym aną od­
powiedź i p rzejść do dalszej p a ry  liczb. B adany A za­
czął pracę o godzinie 11.00 i pracow ał z kró tk im i 
przerw am i 12 godzin. W ykonał w  tym  czasie 67 m no-

24 E.G. B o r i n g  (red.), Psychologia, Warszawa 1960.

10* 147



żeń, początkow o tracąc 5 m inu t na jedno zadanie, a 
pod koniec w skutek narasta jącego zmęczenia — 12 
m inu t na zadanie. W m iarę  jak  zw alniał tem po pracy, 
robił coraz więcej błędów. S taw ał się roztargniony. 
Jed n ak  nie by ł w yczerpany i po kró tk im  spacerze 
,,doszedł do siebie” , mogąc podjąć inną pracę.

B adany B zaczął pracę o godzinie 23.00, a zatem  w 
nocy, kiedy senność może pokonać każdego człowieka, 
i ponadto po tygodniow ej ciężkiej pracy fizycznej. 
Podobnie jak  badany  A, rozw iązyw ał początkowo je ­
dno zadanie w  ciągu 5 m inut. Z kolejnym i 20 zada­
niam i radził sobie dobrze. Potem  nagle, jak  w ykazuje 
rysunek, s tracił ry tm . Czas, w jak im  rozw iązyw ał za­
danie, zaczął się w ahać w  granicach 7— 24 m inut. Po 
okresie 3,5 godziny nie mógł już kontynuow ać pracy.

O pisany przyk ład  uzm ysław ia możliwość trag iczne­
go finału , gdyby p ilo t przystępow ał do odbyw ania lo­
tów  nocnych bez dostatecznego w ypoczynku w ciągu 
dnia poprzedzającego lot.

N ależy w spom nieć jeszcze o w pływ ie zmęczenia na 
spraw ność psychom otoryczną.

W ykonyw anie czynności psychom otorycznych pole- 
go na reakcjach  na zm ienne układy bodźców (reagow a­
nie na w skazania zegarów, lam pek kontrolnych, in fo r­
m acji słuchow ych itp.). B adania przeprow adzone przez 
psychologów angielskich z Cam bridge nad zadaniam i 
psychom otorycznym i w ykonyw anym i w różnorodnych 
w arunkach  w ykazały, że głów nym  efektem  zmęczenia 
w zakresie psychom otoryki jest ,,rozszczepianie” pola 
w idzenia, którego e lem enty  peryferyczne są bądź po­
m ijane  (zapominane), bądź nadm iern ie akcentow ane. 
R ezulta tem  tego jest zachowanie n ieadekw atne do 
działających bodźców, nieoczekiwane. W edług tych 
psychologów  istn ie ją  trzy  główne oznaki zmęczenia 
przy  w ykonyw aniu  czynności psychom otorycznych:
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1) rozbicie w ew nętrznej synchronizacji w ykonyw a­
nego zadania (złe odbieranie sygnałów);

2) dezintegracja pola w idzenia pow odująca w ykony­
wanie czynności niew łaściw ych, a pom ijanie potrzeb­
nych;

3) ostry  stan  subiektyw nego złego samopoczucia.
Ze względu na przem ysłow e i w ojskowe (w tym

rów nież lotnicze) znaczenie problem u istn ie je  obszerna 
lite ra tu ra  poświęcona skutkom  czynności d ługo trw a­
łych lub w ielokrotnie pow tarzanych (monotonia) oraz 
skom plikow anych zadań jako czynników  w yw ołu ją­
cych zmęczenie.

Skutki zmęczenia

Mówiąc ogólnie, istn ieją  trzy  rodzaje skutków  
zmęczenia, k tóre w gruncie rzeczy są rów nież jego 
objaw am i, a m ianowicie sku tk i fizjologiczne, psycho­
logiczne i zawodowe. Om ówim y je kolejno.

S k u t k i  f i z j o l o g i c z n e .  W iększość fizjologów 
tra k tu je  zmęczenie jako objaw  przejściow ego zachw ia­
nia procesu przem iany m aterii w organizm ie. Nie ma 
jednakże zgodności poglądów co do tego, czy jest to 
sku tek  w yczerpania zapasów energii, czy też nagro­
m adzenie substancji toksycznych we krw i. Skurczow i 
m ięśni tow arzyszy przyspieszenie krw iobiegu i zw ięk­
szenie dostaw y tlenu  z płuc i glikogenu z w ątroby, 
aby zastąpić substancje zużyte w procesie w yzw alania 
energii. Zarazem  zwiększony przepływ  krw i usuw a 
nadm iar kw asu m lekowego i dw utlenku  węgla (pro­
duk ty  końcowe przem iany glikogenu). Gdy poziom 
aktyw ności jest norm alny, w spom niane procesy ana­
boliczne i kataboliczne pozostają we w zględnej rów no-

25 Por.: S. K l o n o w i e  z, op. cit.
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wadze. G dy natom iast organizm  m usi reagować przez 
długi czas w szybkim  tem pie lub ze wzmożonym w y­
siłkiem , może w ystąpić niedobór tlenu  lub glikogenu 
albo tem po usuw ania p roduktów  końcowych przem ia­
ny m aterii może się okazać niew ystarczające. Np. ba­
dania fizjologów am erykańskich  w ykazują, że p rzy j­
m ow ana przez pilotów  glukoza podczas lotu (gdy nie 
p racu ją  ze wzm ożonym  wysiłkiem ) zm niejsza zm ę­
czenie.

Biochem iczne i fizjologiczne m echanizm y zmęczenia 
n ie  .ograniczają się ty lko do m etabolizm u mięśniowego. 
F unkcje  m ięśnia lub  g rupy  m ięśni uczestniczących 
w  aktyw ności mogą być zakłócane w skutek  niezdol­
ności w łókien m ięśniow ych do w ytw arzania napięcia, 
albo też niezdolność może być odbiciem zakłócenia 
przew odnictw a we w łóknach nerw ow ych. Istn ie ją  dane 
w skazujące, że w łókna nerw ow e i m ięśniowe ulegają 
zm ęczeniu niezależnie od siebie. Tak więc złożoność 
fizjologicznych m echanizm ów  zmęczenia każe^ p rzy­
puszczać, że głów ny ośrodek kontro li zmęczenia znaj­
du je  się w  ośrodkow ym  układzie nerw ow ym , a nie 
w  m ięśniach, jak  daw niej sądzono. P o tw ierdzają to 
codzienne obserw acje dotyczące dowolnego regulow a­
nia (przyspieszanie lu b  opóźnianie) zmęczenia jako 
sym ptom u stresu  em ocjonalnego.

S k u t k i  p s y c h o l o g i c z n e .  Podstaw ow ym  
sku tk iem  psychologicznym  zm ęczenia jest odczucie 
znużenia lub w yczerpania. Może dotyczyć lokalnie ja ­
kiegoś narządu  lub obejm uje całe ciało. Jes t to tzw. 
zm ęczenie subiektyw ne, którego podstaw ow ym  obja­
w em  je st spadek efektyw ności w ykonania zadania. 
Zm ęczenie subiektyw ne według psychologów odgryw a 
rolę sam oobrony czy też sam ozachowawczą. A oto jego 
cechy:
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— nie ma ch arak te ru  energetycznego, bo daje się 
łatw o odróżnić zarówno od uczucia w ysiłku, jak  i wy­
datkow ania energii;

— jest funkcją  zainteresow ania lub konflik tu , 
a więc nie zależy od stopnia aktyw ności fizycznej;

— nie w zrasta ani nie m aleje  w sposób ciągły, lecz 
podlega nagłym  w ahaniom ;

— jest funkcją  ośrodkowego układu nerwowego;
— może w ystąpić przy m yślow ym  lub  w yobrażenio­

wym  ujęciu danej czynności (znane powiedzenie: ,,na 
samą m yśl o pracy już się zm ęczył”);

— jest zaprzeczeniem  zapału do pracy;
— można je przezwyciężać lub m u się poddać.
Ogólnie rzecz ujm ując, zmęczenie subiektyw ne jest

negatyw nym  stanem  uczuciow ym  zw iązanym  b a r­
dziej lub m niej ściśle ze stanem  zm ęczenia obiektyw ­
nego (fizycznego lub umysłowego).

W reszcie w arto  dodać, że choć najczęściej podkreśla 
się negatyw ny ch arak te r zmęczenia czy znużenia, to 
byw ają ,,znużenia p rzy jem ne” m otyw ujące do w ięk­
szego w ysiłku (np. nagrodzona praca).

S k u t k i  z a w o d o w e .  W w ielu sy tuacjach  przy 
pracy, np. w przem yśle i w  wojsku, w ym agane jest 
długotrw ałe czuwanie, w  czasie którego nie następu je  
nadm iernie szybkie w ydatkow anie energii. Najczęściej 
badano w takich w arunkach  kierow ców  obsługujących 
trasy  dalekobieżne, operatorów  radaru  i pilotów. 
U tych  ludzi oznaki zmęczenia w ystępow ały tak  często, 
że pojaw iły  się oddzielne term iny  dla określenia zw ią­
zanych z tego rodzaju  sy tuacjam i zespołów reakcji, 
jak  zmęczenie lotnicze, a także te rm in  ogólniejszy — 
zmęczenie zawodowe.

W śród w ielu skutków  długotrw ałego w ysiłku (zmę­
czenia), jakie określają  psychologowie na podstaw ie
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badań  nad zm ęczeniem  pilotów  i kierowców, można 
w yodrębnić następujące: spadek w ytrw ałości, zm niej­
szenie czasu reakcji, pogorszenie koordynacji, a także 
w zrost liczby błędów  i wypadków. O kazuje się, że zmę­
czenie zawodowe lotnicze jest nie ty lko rezu lta tem  bez­
pośredniego w ykonyw ania sam ych czynności pilotażo- 
w o-naw igacyjnych, lecz można je także przypisać 
napięciom  em ocjonalnym  pow stałym  w skutek osobi­
stych  i społecznych nieprzystosow ań.

P o tw ierdzają  to rów nież obserw acje kliniczne pilo­
tów, k tó rzy  zgłaszają sym ptom y zmęczenia wcale nie 
zw iązane bezpośrednio z lotam i, lecz sy tuacją  rodzin­
ną, służbową, gotowością bojową itp. Piloci zw ykli 
w tedy mówić: ,,W pow ietrzu  czuję się doskonale, ale 
na ziem i odczuwam  oznaki zm ęczenia” . I tak  jest na­
praw dę.

Z byt długie ukryw an ie  objaw ów  zrnęczenia lo tn i­
czego lub b rak  odpow iednich przedsięwzięć profilak­
tycznych prow adzi najczęściej do zmęczenia chronicz­
nego, którego objaw ów  nie usuw a norm alny w ypoczy­
nek (naw et sanatory jny). Opisy kliniczne w ypadków  
chronicznego zm ęczenia pilotów  zaw ierają  zazwyczaj 
w zm ianki o ogólnie złym  samopoczuciu i apatii (choć 
czasem pojaw ia się niespokojna aktyw ność bez okreś­
lonego celu), czasem tow arzyszy uczucie w yczerpania 
i pew na dezorganizacja sensoryczna. W tych  w ypad­
kach m ówi się już nie o zmęczeniu, lecz „przem ęcze­
n iu ” lotniczym , w ym agającym  nie zw ykłego wypo­
czynku, lecz in tensyw nej kuracji.

Z jaw isko zm ęczenia lotniczego, zagrażające bezpie­
czeństw u lotów, w ym aga terap ii pod kontro lą lekarza. 
B ardziej opłacalna je st p rofilak tyka zmęczenia, co 
w iąże się bezpośrednio z odrębną już p roblem atyką 
dotyczącą h ig ieny  pracy i w ypoczynku pilota.



Rozdział czwarty
PSYCHOLOGIA W SŁUŻBIE LOTNICTWA

PSYCHOLOGIA LOTNICTWU

„W pierw szych latach pow ojennych, kiedy p ręd ­
kość sam olotów zaczęła zbliżać się do b arie ry  dźwięku, 
a możliwości psychofizjologiczne pilotów  —  do swego 
kresu, przyczyną co drugiej k a tastro fy  lotniczej była 
wówczas nie aw aria  silnika czy defekt kostrukcy jny , 
lecz pom yłka pilota. Albo chw ytał on za niew łaściw ą 
dźwignię, albo odczytyw ał z tablicy  przyrządów  fałszy­
we w skazania, albo też nie zdążył w ogóle ani spoj­
rzeć na tablicę, ani uchw ycić stery . Lotnictw o wezwało 
wówczas na pomoc psychologię...” ^

Przede wszystkim w lotnictwie

Przede w szystkim  lotnictw o zainteresow ane było 
w ynikam i w spółpracy psychologii i  przem ysłu. Trzeba 
było opracować odpow iednią m etodykę doboru i tre ­
ningu pilotów, tj. przystosow ać pilo ta do sam olotu, 
oraz opracować inne tablice przyrządów  i w ogóle no­
we środki przekazu inform acji, tj. przystosow ać sam o­
lot do człowieka.

Pierw szym  problem em , czyli przystosow aniem  czło­
w ieka do m aszyny, zajm uje się tzw. psychologia pracy 
człowieka, przystosow aniem  zaś m aszyny do człowieka

^W. Z i n c z e n k o ,  G. S m o l i a n ,  Czelowiek i maszyna, 
Mosk-wa 1966.
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— psychologia inżyniery jna. Jeżeli dołączym y do tego 
aspek t fizjologicznej wydolności i odporności, to m am y 
do czynienia z taką dziedziną nauki jak  ergonomia.

Na podstaw ie w ym ienionych wyżej dyscyplin n au ­
kow ych ściśle ze sobą w spółpracujących, m odeluje się 
człowieka i m aszynę w  celu uzyskania zarówno opty­
m alnych efektów , jak  i bezpieczeństw a pracy.

W la tach  czterdziestych naszego stulecia, kiedy jesz­
cze nie było dobrej w spółpracy in terdyscyplinarnej 
(psychologii, fizjologii, antropologii, inżynierii), psycho­
logowie pośw ięcali swój czas na w ykonyw anie pom ia­
rów  nie ty lko  psychologicznych (testy), ale również 
fizjologicznych oraz antropologicznych. W nioski w y­
n ikające z ich badań um ożliw iały u łatw ianie pracy 
przede w szystkim  w transporcie kolejow ym  i lo t­
nictw ie.

Lotnictw o rozw ijało się jednak  o wiele szybciej niż 
inne dziedziny. W dodatku  człowiek m iał do czynienia 
nie ty lko z sam olotem , ale rów nież z przetw arzaniem  
inform acji. Tak więc w ejście au tom atyki do lotnictw a 
staw iało przed pilotem  zupełnie nowe zadania, k tóre 
nie m ieściły się już w tradycy jnym  sterow aniu  s ta t­
kiem  pow ietrznym . *

P ilo t s ta ł się więc cen tralnym  ogniwem procesu ste­
row ania, czyli dowódcą, k tó ry  podejm uje ostateczne 
decyzje, i to bardzo skom plikow ane. Zaliczyć można 
p ilo ta  do w ielkiej rodziny ,,operatorów ” , k tórzy  co­
dziennie zasiadają do m nóstw a pulpitów , śledzą w ska­
zania przyrządów , kon tro lu ją  w skaźniki, aby podjąć 
ostatecznie odpow iednią decyzję. To, co różni pilota 
od innych operatorów , to m niejszy kom fort pracy 
i lim it czasu. Zrozum iałe jest więc, dlaczego przede 
w szystkim  lotnictw o zainteresow ało się najw cześniej 
(w porów naniu  z innym i rodzajam i wojsk) w spółpracą 
z psychologią.
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Jak ie j pomocy może udzielić psycholog pilotow i-ope- 
ra to row i autom atycznego system u sterow ania? Odpo­
wiedź na to  py tan ie  da pośrednio inform acja na tem at 
„służebnej” roli psychologii w stosunku do lotnictw a.

Na podstaw ie dużego już dorobku psychologii m o­
żem y stw ierdzić, że dyscyplina ta  zrobiła dla lo tn ictw a 
wiele. Psycholog na podstaw ie prow adzonych badań 
wie np., jakiego koloru tło  jest najlepsze dla lam pek 
sygnalizacyjnych, jak i zastosować sygnał dźwiękowy, 
aby w yw ołał stan  czuwania, a nie szok, jak  zgodnie 
z praw am i tzw. operacyjnego pola w idzenia rozm ieś­
cić zegary i w skaźniki, jakie czynności zgodnie z loka­
lizacją organów  sterow ania przyporządkow ać praw ej 
i lew ej ręce.

Na podstaw ie licznych eksperym entów  psycholog 
zna optym alne kszta łty  przyrządów  —  zależnie od ich 
przeznaczenia. Zna rów nież szybkość i kolejność ich 
odczytyw ania w  określonych sy tuacjach  lotu; w yzna­
cza najlepsze w arunk i ośw ietlenia tablic rozdzielczych. 
Jednym  słowem, in te resu je  się tym  w szystkim , co o ta­
cza stanow isko pracy  pilota, oraz w arunkam i, do k tó ­
rych  najlepiej jest przystosow any słuch, wzrok, apa­
ra t ruchow y, uw aga.

Środowisko zew nętrzne i środki przekazu inform acji 
są zw ykle obliczone na zadow alający stan  organizm u 
człowieka. Ale człowiek byw a zaw odny szczególnie 
w sy tuacjach  trudnych , stresow ych. D latego też bada­
nia psychologiczne m uszą uw zględniać możliwie w szy­
stkie tru d n e  m om enty w p racy  pilota. Np. znane są 
eksperym enty , badające odporność pilo ta na zakłócenia 
jego działania. Pilotow i poleca się odczytyw ać i po­
kazywać na czerw ono-czarnej tab licy  cyfry, k tó re  są 
rozmieszczone w przypadkow ej kolejności, według 
określonego program u (cyfry czerwone w  sposób m a­
lejący, a czarne w  kolejności w zrastającej). M niej w ię-
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cej w połowie badania włącza się m agnetofon, z k tó re­
go głos przeszkadza badanem u lub eksperym entato r 
s tro fu je  badanego, w yw ołując w  nim  emocje nega­
tyw ne, tj. czynnik stresow y. B adanie to  można p o trak ­
tow ać jako próbę odporności na zakłócenia lub też jako 
sw oisty tren ing  odporności na sy tuacje  trudne. Tre­
ning tak i jest stosow any w czasie szkolenia pilotów 
i kosm onautów , ale z pow odzeniem  może (i powinien) 
być stosow any przez personel k ieru jący  lotami. Do 
problem u tego jeszcze powrócim y.

L ista  oczekiwań i potrzeb lo tnictw a oraz gotowych 
odpowiedzi psychologii jest oczywiście zbyt długa, aby 
m ożna ją  było w yczerpująco przedstaw ić. Zw róćm y 
np. uw agę na zw iązek psychologii z cybernetyką i ko­
rzyści z niego w ynikające.

Zw iązek cybernetyk i z psychologią już od la t stał 
się faktem . Łączy je w spólne zainteresow anie proble­
m am i przekazyw ania i p rzetw arzan ia  inform acji. Mimo 
że au tom atyka w ypiera coraz bardziej człowieka, nie 
zaistn ieje  przecież taka sytuacja, aby człowiek był 
,,bezrobotny” . Na szczycie bowiem  całej h ierarch ii cy­
w ilizacji znajdu je  się człowiek z jego w yobraźnią, 
z jego zdolnościam i w nioskow ania i przew idyw ania 
biegu zdarzeń. Nie w szystkie przecież sy tuacje  w locie 
są zdeterm inow ane zaplanow anym  reżim em  lotu. 
W grę wchodzić mogą tak ie  niespodzianki, dla k tórych  
nie da się wcześniej opracować program u szczegółowe­
go. S tąd  pilo t m a tę przew agę nad autom atem , że bez 
program ow ania uprzedniego oraz na podstaw ie n iepeł­
nej i pośredniej inform acji może podjąć praw idłow ą 
decyzję.

Poniew aż, jak  w ykazano wyżej, człowiek jest zm u­
szony do w spółpracy z m aszyną, dlatego też zarówno 
psychologów, jak  i cybernetyków  in teresu je  w bada­
niach układ  typu  „człow iek-m aszyna”.
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Mimo iż psychologia bardziej in te resu je  się sam ym  
człowiekiem , m usi jednak  zająć się całym  system em , 
trak tu jąc  układ ,,pilot-sam olot” jako całość. System  
sterow ania pow inien być tak  skonstruow any, by odpo­
w iadał potrzebom  człowieka, zapew niał n ieustanny  
dopływ  inform acji, a jednocześnie m iał zdolność do 
sam oorganizacji, do kontrolow ania człowieka. Zacho­
dzi więc swoiste „sprzężenie zw ro tne” polegające na 
w zajem nym  kontrolow aniu  m aszyny przez człowieka 
i człowieka przez m aszynę.

Osiągnięciam i w  tej dziedzinie zainteresow ane są 
przede w szystkim  astronau tyka  i psychologia kosm icz­
na. Zespół ludzi pow iązany jest tak  ściśle z au tom ata­
mi, że np. F. Gorbow — przedstaw iciel radzieckiej 
m edycyny lotniczej i kosmicznej — nie zaw ahał się 
nazwać grupę ludzi pow iązanych w spólnym  działaniem  
z au tom atam i —  ,,hom eostatem ” , czyli układem  sam o­
regulu jącym  się. Z osiągnięć współczesnej cybernetyki 
i psychologii korzysta w dużej m ierze kosm onautyka 
i lotnictw o, ale stopniowo osiągnięcia te  zatracają  au re ­
olę w yjątkow ości i zaczynają służyć codzienności w 
innych dziedzinach życia.

Zanim  jednak  poczyni się pew ne uogólnienia n a tu ry  
p rak tycznej, psycholog stw arza wcześniej m odel za­
chow ania się człowieka i spraw dza go w w arunkach  
laborato ry jnych . W arto  podać przynajm niej kilka 
przykładów  takich badań, k tó re  m ają  bezpośredni 
zw iązek z lotnictw em .

Laboratorium psychologa lotniczego

Zanim  psycholog zdecyduje się na staw ianie po­
stu latów  dotyczących przystosow ania urządzeń m echa­
nicznych i autom atycznych do potrzeb człowieka oraz 
dotyczących sposobów najlepszej selekcji i trenow ania
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pilota, spraw dza swoje hipotezy w w arunkach  labora­
to ry jnych . W ybór tej drogi postępow ania poznawcze­
go podyktow any  jest, z jednej strony, racjam i ekono­
m icznym i, a z drugiej —  hum anistycznym i. Tak prze­
cież postępuje  się rów nież w e w spółczesnym  przem y­
śle. B łąd na m ałej próbce nie pociąga za sobą ani du ­
żych s tra t m ateria lnych , ani reperkusji m oralnych. 
U zyskane w yniki mogą być uogólnione za pomocą 
ap ara tu  pojęciowego i zastosowane zgodnie z w ykry ­
tym i praw idłow ościam i w praktyee.

Dla ilu strac ji w arto  przytoczyć kilka problem ów, 
nad  k tó rym i p racu ją  współczesne laborato ria  psycho­
logii lotniczej i kosm icznej.

W jednym  z radzieckich laboratoriów  psychologii 
kosm icznej bada się zachow anie niew ielkich ko lekty­
w ów  ludzkich, oderw anych na długo od św iata zew ­
nętrznego i zaję tych  czynnościami, k tóre są w zajem nie 
ze sobą sprzężone. Zauważono bowiem, że od idealnego 
zgrania zespołu zależy ostateczny sukces podjętego 
przedsięw zięcia. Im  zadanie jest trudniejsze, tym  gru ­
pa ludzi pow iązana w spólnym  celem  m usi być lepiej 
zgrana. Psychologia kosm iczna w ykorzystała  tu  do­
świadczenia załóg okrętów  podwodnych, stacji po lar­
nych, ekspedycji speleologicznych. P roblem  tzw. zgod­
ności psychologicznej, tak  w ażny dla przyszłych lotów 
m iędzyplanetarnych, jest nadal przedm iotem  badań 
labora to ry jnych . Cały kolektyw  bada się w sy tuacji 
lab o ra to ry jne j (zbliżonej do w arunków  realnych  lotu) 
pod kontro lą  psychologów i lekarzy, a następnie do­
konuje  się w łaściwego doboru i prognozow ania. P ra ­
w dopodobieństw o złego doboru jest m ałe. Tak więc 
inw estow anie w  badania labora to ry jne  nie podlega już 
dzisiaj dyskusji.

W innym  laborato rium  analizuje się zdolność czło­
wieka do oceny odległości w  przestrzeni tró jw ym iaro -
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wej. B adany siedzi przy  m etalow ej konstrukcji, w ew ­
nątrz  k tórej unoszą się białe kulki. Poleca się m u 
określić odległości m iędzy nim i z dokładnością do m i­
lim etra. Dokładność ta  w  realnej sy tuacji może zm ie­
niać się przecież w dziesiątki i setk i m etrów , gdy kie­
row nik lotniska oglądać będzie nie tarczę radioloka- 
tora, ale tró jw ym iarow ą przestrzeń  z sy lw etkam i sa­
molotów.

W w ielu laboratoriach am erykańskich  uczeni zaj­
m ują się np. problem em  przekazyw ania pilotow i in ­
form acji. Chodzi tu  o znalezienie najlepszego „alfabe­
tu ” sygnałów, określenie ilości inform acji, k tó rą  może 
przekazać poszczególny narząd  w  określonej jedno­
stce czasu, i wreszcie opisanie m echanizm u p rze tw a­
rzania zakodow anych sygnałów  w konkretną  treść 
operacyjną.

Dużo uw agi poświęca się badaniu  tzw. fiksacji w zro­
ku  na przyrządzie pilotażow o-naw igacyjnym . Badania 
te  przeprow adza się najczęściej w  w arunkach dyna­
micznych, tj. realnej sy tuacji lotu (sam olot-laborato- 
rium ). W kabinie pilo ta um ieszczona je s t kam era fil­
mowa, k tó ra  w odpowiednim  odbiciu lustrzanym  
film uje ruchy  gałek ocznych pilota. Po opracow aniu 
m ateria łu  filmowego z ogrom ną precyzją w yznacza się 
nie ty lko  liczbę ruchów  gałek ocznych, czas zatrzym a­
nia się oka na konkretnym  przyrządzie pilotażow o-na­
w igacyjnym , ale w yznacza się całą „topografię” śle­
dzenia wzrokowego tablicy pokładow ej. O kazuje się, 
że w  locie spokojnym  (np. trasie) piloci kon tro lu ją  
najczęściej trzy  podstaw ow e przyrządy, choć w kab i­
nie jest ich o wiele więcej. Ale w czasie sy tuacji a la r­
mowej po trafią  dokładnie kontrolow ać znacznie więcej 
przyrządów  i określić naw et najm niejszą zm ianę ich 
w skazań (rys. 13).

Tak więc na podstaw ie wybiórczego przeglądu bo-
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Rys. 13. Schemat przenoszenia wzroku i uwagi pilota pod­
czas lotu według przyrządów pokładowych

gatej p rob lem atyk i psychologiczno-lotniczej możem y 
stw ierdzić, że badania labora to ry jne  pom agają psycho­
logom w yobrazić sobie w szystkie aspekty  działania 
pilota. N astępnym  etapem  pracy  badawczej psycholo­
gów jest połączenie w szystkich zbadanych szczegółów 
w jeden ogólny m odel teoretyczny, k tó ry  staje  się 
punk tem  odniesienia w pracy szkoleniowej, klinicznej, 
orzeczniczej itp.

Polska psychologia lotnicza

Polska psychologia lotnicza rozw ija się już od 
około pięćdziesięciu la t rów nolegle z polskim  lo t­
nictw em . W laborato riach  psychologów W ojskowego 
In s ty tu tu  M edycyny Lotniczej (dawniej C entrum  B a­
dań Lotniczo-Lekarskich) rozw iązuje się w iele proble-
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mów psychologicznych o podstaw ow ym  znaczeniu dla 
lo tn ictw a 2.

Jeżeli p rzy jm ujem y, że działania p ilo ta-opera to ra  to 
przede w szystkim  przetw arzan ie  inform acji, trzeba 
rów nież przyjąć, że p ilo t rozw iązujący zadania m yślo­
w e sprzężony jest z sam olotem . W ybrano więc jako 
w ażny problem  tzw. m yślenie operacyjne. Jes t to 
swoista odm iana m yślenia twórczego stosowanego 
w sy tuacjach  nieprzew idzianych, problem ow ych, s tre ­
sowych, czyli w  takich, w k tó rych  w ystępu je  tzw. 
konflik t m iędzy tym , co dane, a tym , co w ym agane. 
Piloci w  w arunkach  rzeczyw istych zestaw iają z ele­
m entów  inform acyjnych najlepsze kom binacje m yślo­
w e i szukają optym alnego rozw iązania dla swojego 
układu ,,człow iek-m aszyna” .

A w laboratoriach? Bada się np. szybkość i dokład­
ność spostrzegania w  w arunkach  u trudn ionych  (lim i­
tow any czas). B adani m uszą w  ciągu paru  sekund w y­
kryć błąd w jednym  z przyrządów  pilotażow o-naw iga- 
cy jnych i zapisać w artość liczbową tego błędu. Nie 
w ystarczy do w ykonania zadania samo spostrzeżenie, 
trzeba bowiem  przez kilkanaście m inu t mieć w pam ięci 
um owne w yjściow e w arunki lotu, czyli tzw. obraz w zor­
cowy tablicy pokładow ej. W idzimy więc, że w tak  
p rostym  eksperym encie można jednocześnie zbadać 
wiele funkcji in telektualno-spostrzeżeniow ych: spo­
strzegawczość, pamięć, uwagę, operacje m yślowe itp. 
(rys. 14). Nie trzeba uzasadniać wagi tego rodzaju  ba­
dań, gdyż selekcja w  zakresie w ym ienionych procesów 
intelektualno-spostrzeżeniow ych jest w  lo tnictw ie 
spraw ą podstawową, o czym piszem y w dalszych p a r­
tiach książki.

2 Szczegółowe informacje na ten temat znajdzie czytelnik w 
artykule: R. B ł o s z c z y ń s k i ,  J. T e r e l a k ,  Stan i perspek­
tywy wojskowej psychologii lotniczej, „Wojsko Ludowe”, 1974, 
nr 11.
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Inne eksperym enty  dotyczą badań  w pływ u czynni­
ków  zakłócających (np. in tensyw ny hałas) na sp raw ­
ność um ysłow ą, w pływ u rozw iązyw ania zadań logicz­
nych na spraw ność percepcyjną, w pływ u zmęczenia na 
podejm ow anie decyzji itp. (rys. 15). Prócz badań fu n k ­
c ji in te lek tu  i procesu spostrzeżeniowego przeprow adza 
się badania osobowości. Zrozum iałe jest, że lotnicy 
pow inni charakteryzow ać się odpowiednią konfigura­
cją cech osobowości. D latego w iele prac poświęca się 
tak im  m iędzy innym i problem om , jak  cechy tem pera­
m entu , zrów now ażenie em ocjonalne, poziom aspiracji 
i osiągnięć, neurotyzm , ekstraw ersja  i in trow ersja , 
dojrzałość osobowości, poziom lęku.

W kró tk ich  rozw ażaniach nie w yczerpiem y naw et 
pow ierzchow nie zagadnień, nad k tó rym i p racu ją  psy­
chologowie zw iązani z lotnictw em .

O dpow iadając na pytanie, co daje lo tn ictw u psycho­
logia, nie sposób pom inąć perspek tyw  rozw ojow ych tej 
dyscypliny nauki. P y tan ie  o perspek tyw y m ariażu 
psychologii i lo tn ictw a sprow adza się do szukania 
,,g ran ic” odporności psychicznej człowieka, k tó ry  w raz 
z rozw ojem  lotnictw a i kosm onautyki m usi przystoso­
wać się do coraz bardziej bogatego w  inform acje ,»pul­
p itu  sterow niczego” (w kabinie) s ta tku  pow ietrznego 
i kosmicznego, do zm ieniających się i nie znanych je ­
szcze w arunków  pracy  w tró jw ym iarow ej przestrzeni 
czy innych układach  odniesienia.

Tam  gdzie człowiek m usi u jarzm ić nie ty lko m aszy­
nę, a le  i w szystkie zw iązane z tym  fak tem  procesy 
psychiczne —  stanie  zawsze psychologia jako nauka 
społecznie użyteczna. W konfrontacji z szybkim  roz­
w ojem  techn ik i lotniczej i kosmicznej psychologia jest 
przede w szystkim  dziedziną przyszłości, mimo że 
w teraźniejszości zaznaczyła już swoją obecność b a r­
dzo w yraźnie.

162



Rys. 14. Widok sali przeznaczonej do grupowych badań 
psychologicznych personelu latającego w GWKLL

■* i

Rys. 15. Symulator lotniczy typu SMA-3 do badania ko­
ordynacji wzrokowo-ruchowej

11*



TESTY I PILOT 

Test jako narzędzie

Test je st narzędziem  służącym  do badania psycholo­
gicznych właściw ości jednostek  lub grup.

D efinicji testów  je st wiele. N ajprzystępniejszą po­
daje m iędzynarodow e Tow arzystw o Psychologii Stoso­
w anej: „Test jest to  określona próba, obejm ująca 
pew ne zadania do w ykonania, jednakow e dla w szyst­
kich badanych  osób, w raz ze ścisłą m etodą oceny po­
w odzenia lub niepow odzenia bądź też ilościowego w y­
rażenia w yniku. Zadanie może obejm ować bądź w yko­
nanie czegoś, bądź nabyte  wiadomości (testy  szkolne), 
bądź funkcje  zm ysłowe lub um ysłow e (testy  psycholo­
giczne)” 3.

Jak  w ynika z przytoczonej definicji, potrzeba iloś­
ciowej oceny funkcji psychicznych człowieka kszta łtu je  
obraz w spółczesnej psychologii, w  tym  psychologii 
lotniczej. Różnica więc m iędzy współczesną psychologią 
naukow ą a daw ną psychologią filozoficzną lub psycho­
logią upraw ianą  na co dzień przez każdego z nas pole­
ga na tym , że psychologia naukow a kładzie nacisk nie 
-tylko na jakość, lecz i na ilość, nie ty lko na słowa, 
lecz i na liczby. W prow adzenie więc do psychologii 
pom iaru  (średnie ary tm etyczne, odchylenia s tandardo­
we, poziom praw dopodobieństw a itp.) stało się punktem  
zw rotnym  w  rozw oju psychologii jako nauki użytecz­
nej społecznie.

P ierw szy test w dzisiejszym  rozum ieniu pow stał we 
F ran c ji na przełom ie X IX  i XX wieku. Wówczas to do

C h o y n o w s k i ,  Słownik terminów technicznych (w:) 
Opracowanie zestawu testów do prognozy i powodzenia w 
podoficerskich szkołach Milicji Obywatelskiej, Wrocław 1966. 
Por. też E. T y l er, Testy i pomiary w psychologii, Warszawa 
1967.
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psychologa A. B ineta zw róciły się parysk ie  władze 
oświatowe z prośbą o opracow anie m etody selekcji 
dzieci opóźnionych w rozwoju.

Pierw sze próby opracow ania testów  zrodziły się więc 
z zapotrzebow ania społecznego. B inet w yw iązał się 
z „zam ów ienia” jak  na owe czasy kapitaln ie. S tw orzył 
bardzo pom ysłową „skalę do badania in te ligencji” . Nim 
doszedł do ostatecznej postaci, znanej obecnie pod 
nazwą ,,Skale B ineta-S im ona” , przeprow adzał szereg 
prób, k tóre m iały badać różne funkcje  in te lek tualne, 
dając globalny obraz poziomu inteligencji. Test ten  
doczekał się w XX w ieku adap tac ji w w ielu k ra jach  
Europy i A m eryki. T rafił rów nież do Polski, gdzie 
i dziś (po odpowiednim  zaadaptow aniu  pow szechnie 
jest stosowany. Po Binecie i inni psychologowie zaczęli 
opracowyw ać testy  do badania różnych funkcji psy­
chicznych na uży tek  szkolnictw a i przem ysłu.

W ojsko rów nież przyczyniło się w alnie do rozw oju 
m etod testow ych. Podczas pierw szej w ojny  św iatow ej 
arm ia am erykańska stanęła wobec konieczności doboru 
i selekcji żołnierzy. W tedy to po raz pierw szy opraco­
wano grupow e testy  inteligencji, pozw alające na ba­
dania k ilkuset poborow ych jednocześnie.

Po w ojnie te j nie ty lko w Stanach Zjednoczonych, 
ale i w  Europie nastąp ił rozkw it testów . Pow stają  te ­
sty  funkcji poznawczych, a więc in teligencji czy uzdol­
nień, zain teresow ań i osobowości. Tw orzy się coraz to 
nowe ty p y  testów , k tó rych  au toram i są psychologowie 
i psychiatrzy  (np. znany na całym  świecie szw ajcarski 
psych ia tra  Rorschach, au to r znanego testu , p ro jek cy j­
nego do badania osobowości). Pow stają  pierw sze testy  
do doboru i selekcji pracow ników  w przem yśle, kan ­
dydatów  na wyższe uczelnie, poborow ych do w ojska, 
w tym  do specjalności lotniczej.
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Testy w lotnictwie

P rzy k ry m  paradoksem  jest, że now ym  bodźcem 
do in tensyw nego rozw oju testów  była druga w ojna 
św iatow a. W USA w tym  czasie opracowano na użytek 
arm ii tzw. ogólny test k lasyfikacyjny, k tó rym  przeba­
dano 11 m ilionów  kandydatów . Szczególnie badaniam i 
testow ym i zainteresow ane było lotnictw o. Testy odda­
ły  lo tn ic tw u am erykańskiem u w ielkie usługi. Koszt 
bow iem  w ykształcenia jednego pilota wynosił 15 ty ­
sięcy dolarów^ a 70%  kandydatów  nie kończyło szko­
lenia. P roste  przem nożenie daw ało kolosalny w ynik 
s tra t m ateria lnych . Po zastosow aniu testów  selekcyj­
nych odpad zm niejszył się do trzydziestu  k ilku procent. 
D zięki tem u każdy dolar w ydany na badanie testowe 
daw ał 1000 dolarów  oszczędności. Po tym  sukcesie lo t­
nictw o w ielu k ra jów  św iata zainteresow ało się testam i. 
Obecnie nie m a już  chyba k ra ju , w  którego lotnictw ie 
nie stosow ano by testów  selekcyjnych.

W lo tn ictw ie polskim  od w ielu już la t psychologia 
zyskała sobie praw o obyw atelstw a, a badania testow e 
na rów ni z badaniam i lekarskim i m ają  wysoką rangę 
zwłaszcza w  orzecznictw ie lotniczo-lekarskim . K ażdy 
kandydat do W yższej O ficerskiej Szkoły Lotniczej im. 
J. K rasickiego przechodzi badania testowe, od w yniku 
k tó rych  zależy m iędzy innym i jego przyjęcie do szkoły. 
To jest zasadniczo pierw sze jego spotkanie z testam i. 
W dalszej karierze  lotniczej spotykać się z nim i będzie 
o w iele częściej. Raz w  roku z okazji badań okreso­
w ych piloci poddaw ani są szczegółowym badaniom  
testow ym . Dzięki nim  psychologowie GW KLL uzyskują 
dokładne in form acje  na tem at poziomu sprawności 
psychicznej pilota, głównie w zakresie percepcji (spo­
strzegaw czość i podzielność uwagi, pam ięć operacyjna, 
w yobraźnia p rzestrzenna itp.) i osobowości.

166



Oprócz badań okresow ych piloci spo tykają  się z te ­
stam i rów nież z okazji tzw. badań okolicznościowych 
lub pobytu  na oddziale szpitalnym  WIML. Poddaw ani 
są w tedy dokładnym  badaniom  w zakresie osobowości, 
m otyw acji, emocji czy też poszczególnych elem entów  
percepcji i psychom otoryki. W ynikiem  końcow ym  ba­
dania testowego jest określenie poziomu funkcjonow a­
nia lub stopnia obniżenia spraw ności psychicznej p i­
lota.

Czy wierzyć testom?

Poniew aż w yniki badań testow ych in te resu ją  
w rów nej m ierze psychologa, jak  i badanego pilota, 
w arto chyba zastanow ić się, czy testom  można w ierzyć. 
Jeżeli tak, to w  jak im  stopniu?

Testy są narzędziam i opracow anym i przez człowieka 
i przeznaczonym i dla ludzkich celów. Samo przez się 
nie rozstrzygną losów ludzkich, nie wyleczą pacjen ­
tów, nie w ykształcą dzieci, nie rozwiążą żadnych spo- 
łeczno-bytow ych problem ów  pilota. Tak więc przesa­
dna w iara  w testy, jak  i nadm ierne k ry tykanctw o  nie 
urobi nam  sensow nej opinii o nich. Testy bow iem  do­
piero w  rękach  w ykw alifikow anych pracowników, 
k tórzy  znają się na nich, mogą dopomóc we w szystkich 
w ym ienionych przedsięwzięciach. Fakt, że dostarczają 
one przesłanek, na k tó rych  można oprzeć w ażne de­
cyzje dotyczące pilota jako człowieka i wysoko kw ali­
fikow anego specjalisty, świadczy o społecznej wadze 
i potrzebie pom iaru jego psychiki. Jak  każda jednak  
m etoda badawcza, rów nież te sty  są obciążone pew nym  
błędem  pom iaru. W zw iązku z tym  in teresu jące  jest 
pytanie, do jakiego stopnia testy  są diagnostyczne 
i prognostyczne.

W zagadnieniu diagnozy chodzi o możliwie najlepsze
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poznanie jednostki, jej uzdolnień, osobowości, zainte­
resow ań, m otyw acji, odchyleń od norm y, stosunku do 
innych ludzi itp.

Do zagadnienia prognozy (przew idyw ania) należy 
stw ierdzenie, czy zw iązki pom iędzy w ynikam i testo­
w ym i a losam i w  przyszłości są stałe, a więc czy dobry 
w ynik  w  teście p redestynu je  kogoś do tego, że będzie 
dobrym  uczniem , tw órczym  artystą , człowiekiem od­
pornym  na stresy  życiowe, dobrym  pilotem . I odw rot­
nie, czy zły w ynik w teście przesądza, że ktoś nie 
skończy szkoły, nie zrobi ka rie ry  artystycznej, zała­
m ie się nerw ow o w sy tuacji stresow ej, będzie złym  
pilotem . W iadomo, że życie ludzkie przebiega zgodnie 
z pew nym i, naukow o w ykryw alnym i praw idłow ościa­
mi. Mimo iż zw iązki m iędzy w ynikam i testow ym i 
a przyszłym i losam i m ają  bardzo w ysoki stopień p ra ­
w dopodobieństw a statystycznego, w  poszczególnych 
p rzypadkach  prognozy testow e nie są całkowicie nieza­
wodne, gdyż ani badania nie mogą objąć wszystkiego, 
ani sam i nie jesteśm y w  stanie całkowicie kierować 
kolejam i życia. D latego np. bardzo dobry pilot może 
mieć złe w yniki w służbie lotniczej, bo przeżyw a 
p rzykry , d ługo trw ały  konflik t rodzinny lub służbowy.

Czy m ożem y więc dokonyw ać w yboru ludzi na pod­
staw ie testu , jeżeli nie m a całkow itej pewności, iż są 
to decyzje zawsze trafne?  W ydaje się, że posługujem y 
się dostatecznym i i licznym i dowodam i statystycznym i 
i życiowymi, k tó re  pozw alają decydować o losach jed ­
nostki z praw dopodobieństw em  5 czy naw et 10 pom y­
łek  na  100. A tak i „poziom ufności” daje praw o do 
podejm ow ania w ażnych decyzji. I takiego właśnie po­
ziom u ufności oczekuje się od dobrego testu . Bez te ­
stów  skazani jesteśm y na wnioskowanie zupełnie p rzy ­
padkow e w  m aterii tak  delikatnej, jaką jest psychika 
człow ieka-pilota.
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Mimo niew ątpliw ie dużych zalet testów  w arto  rów ­
nież pam iętać, że zakres ich stosowalności jest ogra­
niczony. Zw raca na to uw agę M. N ow akow ska k tóra  
nie negując w artości testów  jako narzędzia pom iaru 
psychologicznego przeprow adza rzeczową ich k ry tykę. 
Otóż au to rka  uważa, że w cale nie najw ażniejszym  za­
rzutem  przeciw ko testom  je st b łąd  prognozy. Przecież 
błędy prognozy zdarzają się zawsze i niezależnie od 
tego, czy jest ona oparta  na w ynikach testow ych czy 
nie. Chodzi o to, że jak  już w spom nieliśm y, dobry 
te s t będzie daw ał najm niejszą liczbę błędów. Jednakże 
testy  są ty lko narzędziam i, k tó re  służą do pom iaru 
cech, będącego statystycznym  opisem ludzkich zacho­
wań.

Nie można jednak  utożsam iać tego statystycznego 
opisu z rzeczyw istym i w artościam i cech psychologicz­
nych, gdyż użyteczność w yniku testowego zależy od 
dwóch czynników; od dokładności samego pom iaru  
oraz od tego, jak  silna jest zależność m iędzy w artością 
m ierzonej cechy psychologicznej a k ry te rium , o k tó ­
rym  chcem y orzekać (np. ty lko o powodzeniu w szko­
le lotniczej lub w  zawodzie lotnika). Ponadto naw et 
p rzy  zupełnej dokładności pom iaru danej cechy psy­
chologicznej prognoza nie może być tra fn a  w stu  
procentach ze względu na to, że zachow anie się czło­
wieka w  określonej sy tuacji zależy ty lko częściowo od 
cech psychologicznych, natom iast w  dużej m ierze uw a­
runkow ane jest sy tuacją. Tak więc należy się zgodzić 
ze stanow iskiem  Nowakowskiej, że ,,w ynik testow y nie 
jest n igdy ani pełną inform acją o człowieku, ani też 
nie jest inform acją bezw artościow ą”

 ̂ M. N o w a k o w s k a ,  Testy a polityka społeczna, „Psycho­
logia Wychowawcza”, 1975, t. XVIII, nr 1, s. 21—32.

 ̂ Tamże, s. 29.
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POMIAR OSOBOWOŚCI

Z nany psycholog angielski H. J. Eysenck tw ór­
ca jednej z głów nych teorii osobowości, tw ierdzi, że 
odpowiedź na pytanie, czy można  ̂m ierzyć osobowość, 
będzie zależało zarów no od tego, co rozum iem y przez 
osobowość, jak  i od tego, co rozum iem y przez pom iar.

W ynika z tego, że nim  udzielim y właściw ej odpo­
wiedzi, pow inniśm y odpowiedzieć na te dwa py tan ia  
pomocnicze.

Koncepcja osobowości

Odpowiedź na pierw sze pytanie, tj., co rozum ie­
m y przez osobowość, nie jest spraw ą prostą, bo sam ych 
ty lko defin icji tego pojęcia, p rzytaczanych w różnych 
pracach  m onograficznych, jest co najm niej kilkadzie­
siąt.

G enealogia słowa „osobowość” sięga czasów staro ­
żytnych. Persona dramatis w sztuce greckiej odnosiła 
się do m aski tea tra ln e j. S ław ny mówca rzym ski Cy- 
cero posługuje się w  swoich przem ów ieniach pojęciem  
,,persona” w celu określenia zespołu cech osobistych 
człowieka, a także w celu określenia w rażenia, ja ­
kie dana osoba w yw iera na innych. C harak terystyczne 
jest, że w  obu tych  znaczeniach te rm in  ,,osobowość” 
p rze trw ał do naszych czasów i koresponduje z defin i­
cjam i spotykanym i we współczesnej psychologii.

Jednakże tak ie  ujęcie osobowości nie może być uży­
teczne dla naszych celów, ponieważ m a zbyt szeroki 
zakres pojęciow y i nie odróżnia się od pojęcia ,,zacho­
w ania” , k tó re  je st główną składow ą definicji psycho­
logii jako takiej.

® Por. H.J. E y s e n c k ,  Sens i nonsens w psychologii, War­
szawa 1965.
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Gdybyśm y~więc chcieli pojęcie osobowości zdefinio­
wać ściślej, m usielibyśm y sprecyzow ać nasz obszar 
zainteresow ania się człowiekiem, czyli p rzyjąć jakąś 
koncepcję człowieka, np. „ekonom icznego” czy też 
„racjonalnego” .

Różne koncepcje człowieka będą więc konsekw encją 
podziału psychologii na różne szczegółowe dyscypliny. 
Ogólnie można psychologię podzielić na dw a dzia­
ły: psychologię fizjologiczną, spokrew nioną głównie 
z naukam i biologicznymi, i psychologię społeczną pod­
w iązaną przede w szystkim  z naukam i społecznymi. 
N iezależnie jednak od różnic, jakie dzielą te dw a działy 
w  zakresie poglądów  na człowieka, w spólną płaszczy­
zną jest tu  w łaśnie koncepcja osobowości. Zw raca na 
to uw agę w spom niany już Eysenck, k tó ry  na poparcie 
powyższej tezy przytacza następu jący  przykład

Od w ielu la t fizjologowie interesow ali się zjaw iskiem  
tzw. kurzej ślepoty. Stw ierdzili, że m a ono przyczyny 
n a tu ry  fizjologicznej, zw iązane zarówno z budow ą 
siatków ki, jak  i nieodpow iednim  odżywianiem . Pod­
czas pierw szej w ojny św iatow ej wiele rządów  prze ja ­
wiło znaczne zainteresow anie diagnozą i rozsianiem  
przypadków  ,,kurzej ślepoty” , gdyż żołnierze dotknięci 
tą  wadą byli n ieprzydatn i do działań o zm roku oraz 
w  nocy i w  razie n iew ykrycia w nich tego upośledze­
nia mogli narazić na niebezpieczeństwo siebie i innych. 
Zwrócono się więc do fizjologów i psychologów o okre­
ślenie liczby przypadków , k tó re  można zakw alifiko­
wać jako ,,kurzą ślepotę” .

Podane przez nich liczby przypuszczalnej częstości 
w ystępow ania okazały się jednak  absurdaln ie niskie 
w stosunku do rzeczyw istej liczby ludzi dotkniętych  
tą  chorobą. N asunęło się więc pytanie, co jest przyczy­
ną te j rozbieżności.

 ̂ H.J. E y s e n c k ,  op. cit, s. 207.
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Odpowiedź stała  się jasna dopiero w tedy, gdy stw ier- 
dzono, iż w ielu cierpiących na ,,kurzą ślepotę” to osob­
nicy niezrów now ażeni em ocjonalnie. Szczegółowe ba­
dania u jaw n iły  fak t, że u w ielu dotkniętych  tą  w adą 
nie w ykry to  żadnych przyczyn n a tu ry  fizjologicznej, 
k tó re  m ogłyby w arunkow ać tego rodzaju niedom aga­
nia. Tak więc tym , co spowodowało pierw otnie błędy 
oceny, był fak t, że fizjologowie i psychologowie rozpa­
try w ali tę  szczególną część ośrodkowego układu nerw o­
wego, k tó ra  ,,zaw iaduje” w idzeniem  nocnym, w spo­
sób izolowany. Innym i słowy, badali oni różne części 
oka, siatków kę, n e rw  wzrokow y itp., nie zw racając 
uw agi na osobę, do k tó re j należą te różne narządy.

G dy więc procesy fizjologiczne lub inne są badane 
z p u n k tu  w idzenia in terakcji z innym i aspektam i ży­
ciowych procesów  jednostki, wchodzą tym  sam ym  w 
zakres badania osobowości. Fizjolog i psycholog m a­
ją, co praw da, ten  sam  przedm iot badania, ale inne 
sposoby badania tych  zjawisk. Podobna relacja  istn ie­
je  m iędzy psychologią a socjologią, chociaż trze­
ba stw ierdzić, że w  tym  przypadku re lacja  ta  jest 
jednoznaczna. Socjologia próbująca form ułow ać praw a 
dotyczące zachow ania się człowieka w sy tuacji g rupo­
w ej, w spółzaw odnictw a lub  w innych in terakcjach  spo­
łecznych opierać się m usi na znajom ości pew nych cech 
jednostek, czyli na podstaw ow ych zdobyczach w dzie­
dzinie badań osobowości.

Po te j próbie ustaw ienia p roblem atyki osobowości 
w  stosunku do innych dziedzin niepsychologicznych 
m ożem y sform ułow ać p rzynajm nie j ogólną, ale nie 
un iw ersalną  defin icję osobowości. Przez pojęcie to bę­
dziem y więc rozum ieli tak i aspekt zachow ania się czło­
w ieka, k tó ry  charak te ry zu je  go ze względu na jakieś 
isto tne w łaściwości indyw idualne. Jak  z powyższego 
w ynika, py tan ie  o pom iar osobowości jest w zasadzie
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pytaniem  ty lko  o pom iar n iek tórych  aspektów  osobo­
wości, gdyż osobowość jest dziedziną badań w łaściw ą 
ty lko dla pew nego określonego p u nk tu  w idzenia. Mo­
żem y więc mówić o n iek tórych  pojedynczych cechach 
osobowości, o potrzebach psychicznych człowieka, 
o w zględnie trw ałych  nastaw ieniach i postaw ach. Zu­
pełnie osobnym  zagadnieniem  jest problem  s tru k tu ry  
osobowości jako tak iej i jej funkcji regulu jącej zacho­
wanie człowieka

Metody pomiaru osobowości

Pom iar defin iu je się najczęściej jako p rzyp isy ­
wanie w artości liczbowych rzeczom i zjaw iskom , ale 
przypisyw anie to jest zgodne z pew nym i przy ję tym i 
zasadam i m atem atycznym i. N ależy nadm ienić, że po­
m iar w naukach hum anistycznych m a w ielu przeciw ­
ników, m ają  oni bowiem  na m yśli bardzo skom pliko­
w ane obliczenia i nie zdają sobie spraw y, że sam i do­
konują  na co dzień w ielu pom iarów  zw iązanych z po­
rów nyw aniem  dwóch zjaw isk czy cech lub zw iązanych 
z określeniem  praw dopodobieństw a w ystąpienia jak ie ­
goś zjaw iska. Tylko pom iary tak ie  niew iele m ają 
wspólnego ze stanem  rzeczyw istym . Tam  gdzie pom iary 
są bardzo ścisłe (np. w  fizyce), rzadko trzeba się od­
woływać do skom plikow anych m etod m atem atycznych, 
poniew aż zachodzące zw iązki i funkcje  są jasne i w y­
raźne. Tam  natom iast, gdzie w pom iarach w ystępu je  
spory m argines błędu, konieczne się staje  użycie skom ­
plikow anej statystyki, by ocenić wielkość tego błędu 
oraz ustalić złożone zw iązki pom iędzy poszczególnymi 
danym i (tzw. zmiennym i). W ym aga to jednak  pew nej 
biegłości technicznej i odpowiednich kw alifikacji.

® Por. np. W. Ł u k a s z e w s k i ,  Osobowość: struktura i fun­
kcje regulacyjne, Warszawa 1974.
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Nie w głębiając się więc w ta jn ik i sta ty styk i m ate­
m atycznej, zw rócim y uw agę ty lko na ogólne zasady, 
konieczne do pom iaru cech osobowości, k tó re  mimo iż 
charak te ry zu ją  jednostk i ludzkie, są n ieuchw ytne dla 
przeciętnego obserw atora. Służą do tego pew ne szcze­
gółowe m etody.

M e t o d a  o c e n y  i n t u i c y j n e j .  Jedną z n a j­
starszych  m etod pom iaru  osobowości jest m etoda in ­
tu icy jnego  oceniania, czyli p rzypisyw ania ludziom  na 
podstaw ie obserw acji ich zachow ania pew nych okreś­
lonych cech, zdolności itp. Przełożony, stw ierdzając, 
że p ilo t A je st sum ienny, pilo t B — ryzykancki, a p i­
lo t C — odważny, w rzeczywistości przypisał tym  pod­
w ładnym  pew ne cechy, charak teryzu jące  ich zachow a­
nie się. Innym i słowy, przełożony na podstaw ie analizy  
zachow ania się swojego podw ładnego dokonał n a jp ro ­
stszego pom iaru  w edług dw ustopniow ej skali.

Szczegółowszych pom iarów  dokonują przełożeni oce­
n ia jący  swoich podw ładnych według skali pięciostop­
niow ej w  opiniach służbowych. Np. przełożony w ja ­
kim ś zakładzie pracy  może ocenić podw ładnego na 
podstaw ie jednej z pięciu kategorii: 1) bardzo praco­
w ity, 2) pracow ity , 3) nie przejaw iający  in icjatyw y, 4) 
leniw y, 5) bardzo leniw y. Podobne pom iary  w iadom o­
ści uczniów  dokonują nauczyciele w szkołach.

Mimo że je st to już pew na form a pom iaru, to jednak  
o n iew ielkiej wiarogodności, gdy dokonują go osoby 
nieśw iadom e licznych trudności i kom plikacji. Z asta­
nów m y się, co oceniający przełożony może rozum ieć 
przez ,,pracow itość” podwładnego. Może mieć na m yśli 
np.: 1) że podw ładny nie spóźnia się do pracy, nie 
p rzebyw a na zw olnieniach lekarskich, nie robi p rzerw  
w  p racy  na  papierosa; 2) że m ówi często o pracy, zw ra­
ca innym  uw agę, żeby pracow ali, in teresu je  się swoim
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w arsztatem  pracy  itp. Może mieć rów nież na m yśli: 1) 
że podw ładny p racu je  tak  samo jak  przełożony, p ra ­
cuje więcej, niż potrzeba; 2) że podnosi swoje kw alifi­
kacje, uczestniczy w  ruchu  racjonalizatorskim , ucze­
stniczy we w spółzaw odnictw ie itp.

Jak  w idzim y, są to ty lko n iek tóre  z m ożliw ych spo­
sobów definiow ania pracowitości. Tak więc porów na­
nie podw ładnego A z B pod w zględem  takiej cechy 
jak  pracowitość nie daje nam  zbyt wiele, dopóki nie 
zdefin iujem y dokładnie, co przez to pojęcie pow inno 
się rozumieć. D latego też opinie o pracow nikach, mimo 
że są sform alizow ane w  oparciu np. o skale pięcio­
stopniowe, są nadal subiektyw ne i nieporów nyw alne. 
To więc, co w ydaje się na ogół bardzo ła tw ym  sposo­
bem  oceniania, okazuje się w  rzeczyw istości bardzo 
skom plikow anym  procesem , często niem ożliw ym  do 
uzasadnienia. Trudności w  ocenie są nieuniknione m ię­
dzy innym i dlatego, iż je st ona procesem  in te rakcji 
m iędzy dw ojgiem  ludzi i dotyczy raczej analizy tej 
in te rakcji niż obiektyw nego stanu  rzeczy. P o tw ierdza­
ją  to badania nad  tzw. efektem  ,,n im bu” , k tó ry  polega 
na skłonności oceniających do staw iania lepszych lub 
gorszych ocen w zależności od sym patii lub an typatii 
wobec osoby ocenianej. W tedy gdy czujem y sym patię, 
p rzypisu jem y osobie ocenianej w szystkie cechy pożą­
dane i pozytywnie. Czynnik zatem  subiek tyw ny obniża 
trafność naszych ocen. W yjściem  z takiego im pasu m o­
że być sytuacja, gdy dwie osoby oceniają trzecią. Czę­
sto jednak  obie w ystaw iane oceny przeciętnie red u ­
ku ją  się. Poza tym  ludzie różnią się indyw idualnie 
zdolnościam i do oceny.

Np. podczas drugiej w ojny św iatow ej stw ierdzono w 
Anglii, że członkowie zasiadający w kom isjach selekcy j­
nych M inisterstw a W ojny, k tórzy  m ieli za zadanie oce­
nianie kandydatów  do szkół oficerskich, znacznie różnili
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się m iędzy sobą w ydaw anym i orzeczeniam i i liczbą p ra ­
w idłow ych przew idyw ań.

Jak  w ynika z dotychczasow ych rozważań, m etoda 
in tu icy jnego oceniania je st w  większości przypadków  
bardzo n iepew nym  i m ało w iarogodnym  sposobem po­
m iaru  osobowości, m imo iż w życiu potocznym  jest sto­
sow ana najczęściej.

Zasadniczą trudnością w dziedzinie badań nad osobo­
wością je st b rak  dostępnych bezpośrednio k ry teriów  
zew nętrznych  (np. oceny szkolne, w ydajność pracy) w 
odniesieniu do in teresu jących  nas zm iennych. Z ilu stru ­
jem y to przykładem  doboru kandydatów  na pilotów 
w czasie drugiej w ojny św iatow ej. Poniew aż nie każdy 
m a odpow iednie zdolności do pilotow ania sam olotu, by­
łoby bardzo kosztow nym  rozw iązaniem  szkolenie każ­
dego zgłaszającego się kandydata. D latego też opraco­
w ano testy  selekcyjne. Okazało się jednak, że nie ma 
zgodności m iędzy w ynikam i uzyskanym i w badaniu  za 
pomocą tych  testów  a rzeczyw istym i zdolnościami lo t­
niczym i. Było to zaskakujące. Zakw estionow ano więc 
n a jp ie rw  k ry te riu m  zdolności do latania, oparte na oce­
nie doświadczonego pilota in struk to ra . In s tru k to r ten  
dokładnie obserw ow ał ucznia, w ykonującego szereg 
z góry określonych m anew rów . K ażdy m anew r ocenia­
ny  był z p u n k tu  w idzenia doskonałości w ykonania, 
a następn ie  in s tru k to r podaw ał ogólną ocenę opartą  na 
sum ie punk tów  uzyskanych podczas w ykonyw ania po­
szczególnych m anew rów  oraz ogólne w rażenie z ob­
serw acji kandydata  w  czasie lotu.

Postanow iono powyższe k ry te riu m  zm odyfikować 
i spraw dzić eksperym entaln ie. W tym  celu poproszono 
pew ną liczbę kandydatów , by w ykonali kilka m anew ­
rów, jednakże tym  razem  obserwow ało ich paru  in­
struk to rów , k tó rzy  w ystaw iali oceny, nie konsultu jąc 
się w zajem nie. Po porów naniu  ich ocen stw ierdzono.
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że nie było m iędzy nim i praw ie żadnej zgodności. W szy­
scy natom iast byli zgodni w negatyw nej ocenie kandy­
data, i to ty lko  w jednym  przypadku, m ianow icie gdy 
podczas próby lądow ania spowodował on złam anie 
podwozia, a następnie kapotaż sam olotu i złam anie 
kadłuba. W innych przypadkach rozbieżność ocen in ­
s truk to rów  była tak  duża, że nie m ogły one stanow ić 
podstaw y do rzetelnego k ry te riu m  zew nętrznego w 
stosunku do testów . Dużo czasu upłynęło, zanim  udało 
się zobiektywizow ać całą powyższą procedurę, między 
innym i dzięki zastosow aniu kw estionariuszy.

I n w e n t a r z  o s o b o w o ś c i .  Inną m etodą po­
m iaru  osobowości jest kw estionariusz lub tzw. inw en­
tarz  osobowości. Poniew aż ten  sposób pom iaru  stoso­
w any jest m iędzy innym i w  polskiej psychologii lo tn i­
czej, w arto  zwrócić uw agę na jego zalety  i wady. Tym  
bardziej że piloci badani psychologicznie narzekają, 
że m uszą odpowiadać na w iele py tań  kw estionariusza, 
k tó re  ponadto w większości są do siebie podobne. W 
jak i więc sposób na podstaw ie uzyskanych odpowiedzi 
na liczne py tan ia  psycholog dpkonuje pom iaru  osobo­
wości pilota?

N ależy w yjaśnić, że zadaw ane py tan ia  dotyczą oso­
bowości respondenta, a nie spraw  obojętnych czy p rzy ­
padkowych.

Stosow anie tej m etody podyktow ane zostało przede 
w szystkim  w zględam i praktycznym i. Otóż podczas 
pierw szej w ojny św iatow ej w arm ii am erykańskiej 
zwolniono ze służby bardzo dużą liczbę rek ru tów  z po­
wodu różnych zaburzeń nerw ow ych. Spowodowało to 
ogrom ne koszty, chodziło bowiem  o u trzym anie  licz­
nego personelu medycznego, zbudow anie specjalnych 
szpitali, dodatkow e zatrudn ien ie  psychiatrów  itp. O bli­
czono, że koszt „odseparow ania” od arm ii jednego n er-
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wowo chorego żołnierza w ynosił 75 tys. dolarów. Po­
w stała  zatem  konieczność prognozow ania skłonności do 
neurotyzm u. Należało opracować m etodę pozw alającą 
ustalić, czy rek ru t, k tó ry  m a być wcielony do arm ii, 
nie je st po tencjalnym  neurotykiem . O pracow anie ta ­
kiej m etody zlecono jednem u z najw ybitn iejszych 
psychologów  am erykańskich  R.S. W oodworthowi 
Zdając sobie spraw ę, że labora to ry jne  m etody ekspe­
ry m en ta ln e  nie dadzą się zastosować w w arunkach do­
boru  poborow ych, W oodw orth opracował kw estiona­
riusz, k tó ry  m iał być przez nich w ypełniany. Zaw ierał 
on bardzo proste  py tania, na k tó re  należało odpowie­
dzieć, podkreślając ,,tak” lub ,,nie” ew entualnie posta­
wić znak zapytania  w przypadku gdy badany m iał 
trudności z udzieleniem  defin ityw nej odpowiedzi. I ta ­
ki układ  m ają  w szystkie stosow ane do dziś kw estio­
nariusze, nie ty lko  zresztą do badania osobowości.

W oodw orth py tan ia  do swojego kw estionariusza 
opracow ał po przew ertow aniu  kilku podręczników  psy­
chiatrii, z k tó rych  w ynotow ał w szystkie sym ptom y 
zw iązane z nerw icam i, tak ie  jak  częste bóle głowy, 
koszm ary nocne, jaw ny niepokój, uczucie przygnębie­
nia, b rak  w iary  we w łasne możliwości. Odpowiedź na 
każde py tan ie  oceniana była na podstaw ie trzystopnio­
wej skali w zależności od tego, czy badany odpowie­
dział ,,tak” , „nie” czy też postaw ił znak zapytania.

Łatw ość konstruow ania  kw estionariuszy spraw iła, że 
w okresie m iędzyw ojennym  pow stało ich bardzo dużo, 
głów nie nastaw ionych na diagnozę schorzeń neurotycz­
nych  i zaburzeń  em ocjonalnych. Pojaw iła się jednak 
now a trudność, zw iązana z faktem , że osoba odpowia­
dająca na py tan ia  zaw arte  w  kw estionariuszu udziela 
rzekom o obiektyw nie praw dziw ych odpowiedzi, istnie-

Cyt. za H.J. E y s e n c k, op. cit., s. 227.

178



je  bowiem  wiele powodów spraw iających, iż u jaw nie­
nie praw dy jest nie tylko niepraw dopodobne, ale p ra ­
wie niemożliwe. Zafałszow anie rzeczyw istości nie m u­
si być świadome, gdyż osoba py tana  może w cale nie 
znać praw dy o sobie i dlatego nie po trafi udzielić od­
powiedzi.

W reszcie należy się liczyć z tym , że większość ludzi 
pragnie przedstaw ić siebie w  lepszym  św ietle przez w y­
olbrzym ienie swoich zalet i ukrycie w ad lub  form  za­
chow ań nie aprobow anych społecznie. Zjaw isko to ob­
serw uje się zwłaszcza w środow isku lotniczym , gdzie 
obowiązuje tzw. pozytyw ny wzorzec pilota. Piloci n ie­
jednokrotnie nieśw iadom ie opisują siebie takim i, jakim i 
chcieliby być, a nie takim i, jak im i są. Zjaw isko to n a ­
zyw ane byw a dysym ulacją, tzn. ukryw aniem  niepożą­
danych w  lo tn ictw ie cech osobowości.

Aby przezwyciężyć powyższe trudności, psychologo­
wie w yraźnie zm ienili swoje oczekiwania w stosunku 
do odpowiedzi uzyskiw anych w  kw estionariuszach oso­
bowości. Nie chodzi więc o to, żeby odpowiedzi danej 
osoby in terpretow ać jako praw dziw y obraz jej osobo­
wości, lecz chodzi ty lko o stw ierdzenie obiektyw nego 
faktu , na ile py tań  dana osoba odpow iedziała ,,tak” , 
a na  ile ,,nie” . Mimo iż ab strah u jem y  od in te rp re tac ji 
odpowiedzi, samo stw ierdzenie fak tu  tak iej, a nie innej 
odpowiedzi m a swój głęboki sens. W ten  sposób m oże­
m y stw ierdzić np. nie tylko to, że zarów no osoby zdro­
we, jak  i neuro tycy  cierpią na bezsenność, ale i fakt, że 
objaw  ten  w ystępuje w w iększym  procencie u n eu ro ty ­
ków. Znając ponadto procent określonych odpowiedzi 
przedstaw icieli obu badanych grup  może psycholog na 
podstaw ie rodzaju  odpowiedzi na poszczególne pytania 
(w skaźnik liczby uzyskanych punktów ) dokładnie obli­
czyć praw dopodobieństw o należenia danej osoby do 
k tó re jś  z tych  grup. Dokonuje więc pom iaru  osobowości
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przez określenie ,»osobowości no rm alnej” lub ,,neuro­
tyczne j” w edług odpowiedniej skali ocen.

Oczywiście konstrukc ja  współczesnego dobrego kw e­
stionariusza w ym aga w ielu  zabiegów m atem atyczno-sta- 
tystycznych, m ających na celu zwiększenie jego tra f­
ności (trafne pytania) oraz rzetelności (w przypadku 
badania k ilkak ro tn ie  tej sam ej osoby w ynik pow inien 
być w zględnie stały).

K onstruu jąc  kw estionariusze do pom iaru osobowoś­
ci, należy  brać pod uw agę możliwość fałszow ania odpo­
w iedzi przez osoby badane (świadome lub nieświadome, 
sym ulacja  lub  dysym ulacja). Co praw da, nie jest m o­
żliwe w yelim inow anie fałszowania, ale możliwe jest 
jego w ykrycie  przez określenie tendencji badanego lub 
ocenę m iarodajności wyników .

Służy do tego celu specjalna technika, tzw. skala 
k łam stw a, stanow iąca in teg ra lną  część kw estionariusza. 
Skala ta  opiera się na następujących założeniach. Oso­
ba, k tó ra  chce zrobić szczególnie dobre w rażenie, odpo­
w iada ,,nie” na te  w szystkie pytania, na k tó re  odpo­
wiedź tw ierdząca m ogłaby ją  postaw ić w  nieco m niej 
korzystnym  świetle, niżby tego pragnęła. K onstruu je  
się więc taką  skalę py tań , k tó re  s taw iają  w praw dzie 
ludzi w  nie najlepszym  świetle, ale są tak  sform uło­
wane, że każdy, k to  jest jako tako uczciwy, m usi na 
nie odpowiedzieć tw ierdząco. Np. „Czy zdarzyło ci się 
k iedykolw iek skłam ać?” Nie m a chyba na świecie czło­
w ieka, k tó ry  by tego nie uczynił. Tak więc odpowiedź 
,,nie” je st jaw nym  fałszem .

R easum ując przegląd powyższych m etod pom iaru 
osobowości, m ożna zauw ażyć m iędzy nim i w iele podo­
bieństw . Jeśli tak, to  dlaczego psychologowie p referu ją  
m etody kw estionariuszow e w swojej praktyce? Składa 
się na to co najm nie j k ilka powodów. Po pierw sze — 
włożono dużo p racy  w odpowiedni dobór i sform uło-
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wanie py tań  zaw artych  w kw estionariuszach, a więc nie 
są to py tan ia  przypadkow e. N iejednokrotnie, żeby w y­
brać kilkanaście pytań, trzeba najp ie rw  ,,w ypróbow ać” 
kilkaset. Po drugie — w yniki badań  kw estionariuszo­
wych porów nuje się za pomocą technik  statystycznych  
ze znanym i już odpowiedziam i dużych grup  kon tro l­
nych (tzn. punktem  odniesienia jest specjalnie wcze­
śniej opracow ana ,,n orm a”).

T e s t y  o s o b o w o ś c i .  M etoda, k tó ra  nie opiera 
się, jak  poprzednio omówione, ani na tym , co jedna 
osoba sądzi o innej, ani na tym , co ktoś mniemia o so­
bie samym, nazyw ana jest testow ą. D okonujem y nią 
rzeczywistego pom iaru  zaobserw ow anego zachow ania 
się danej osoby w określonej sy tuacji n a tu ra ln e j bądź 
laborato ry jnej.

Testy do badania osobowości ogólnie m ożem y po­
dzielić na testy  osobowości obiektyw ne i pro jekcyjne.

Testy obiektyw ne opierają się na następu jących  
przesłankach; rozpoczynam y od potocznie przyjętego  
pojęcia danej cechy, następnie precyzujem y to pojęcie 
w sposób naukow y, spraw dzam y trafność ujęcia danej 
cechy z k ry te riu m  zew nętrznym  i wreszcie badam y 
statystycznie uzyskane w yniki w tym  teście. W ten  
sposób uzyskujem y pojęcie bardziej sprecyzow ane i do­
kładniejsze niż p ierw otne pojęcie potoczne, a co za tym  
idzie, bardziej precyzy jny  pom iar jakiegoś aspektu  oso­
bowości. Co praw da, kw estionariusz pozwala nam  okre­
ślić m iejsce badanego na continuum  danego w ym iaru  
osobowości, ale nic nam  nie mówi, dlaczego dana jed­
nostka zajm uje w łaściw ie tę, a nie inną pozycję.

W yniki badań testow ych można już w yprow adzić z 
jakiegoś ogólnego praw a psychologicznego, gdyż test 
jest statystycznie  określoną próbką zachow ania się czło­
wieka. Przykładow o opiszem y jeden z w ielu testów
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obiektyw nych do badania tak iej cechy osobowości jak  
podatność na sugestię, k tó ra  spraw ia, że w ykonujem y 
pew ne czynności bez dostatecznej do tego m otyw acji 
lub  naw et w p rzypadku  m otyw acji odw rotnej. W teście 
w ahadła C hevreula eksperym enta to r rysu je  kredą p ro ­
stą  lin ię w zdłuż stołu. W ręku  trzym a m ałe m etalow e 
w ahadło, zaw ieszone na nitce. Oświadcza osobie bada­
nej, że lin ie m agnetyczne Ziem i są rów noległe do linii 
narysow anej k redą  i że działają  one na w ahadło, w pra­
w iając je w  ruch, a m ówiąc to w praw ia w ahadło w  po­
w olny ruch, w  w yniku  czego w aha się ono wzdłuż n a ­
rysow anej na stole linii. N astępnie przekazuje w ahadło 
osobie badanej, mówiąc jej, by spróbow ała u trzym ać 
je  nieruchom o nad środkiem  linii na stole, co w p rak ­
tyce je st jednak  niem ożliwe. W iele osób badanych 
poddaje się sugestii, że linie m agnetyczne ,, w praw ia ją ” 
w ahadło w  ruch, i całkowicie nieśw iadom ie porusza rę ­
ką tak, że w ahadło zaczyna się kołysać wzdłuż w ska­
zanej linii.

Oczywiście je st to jeden  z najprostszych  testów  w y­
b rany  z tysięcy skonstruow anych przez psychologów 
testów  obiektyw nych m ierzących różne cechy osobo­
wości lub  g rupy  cech.

D ruga grupa testów , tzw. projekcyjne, służy do ba­
dania nie w yodrębnionych cech, lecz osobowości ,,ca­
łościow ej” .

Typow ym  w ynikiem  takiego badania będzie więc opis 
osobowości, k tó ry  m a się składać na całościowy obraz 
osobowości badanego człowieka. Jednakże term in  „pro­
jek c ja” je st m ylący, poniew aż obecnie oznacza jedynie 
tendencję  człowieka do w yrażania swych m yśli, uczuć 
i em ocji (św iadom ych lub nieświadom ych) w trakcie 
procesu kształtow ania s tru k tu ry zac ji pewnego m ate­
riału , k tó ry  je st pozbaw iony określonej s tru k tu ry . Pod 
tym  w łaśnie względem  testy  p ro jekcy jne różnią się
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Rys. 16. Jeden z obrazów Testu Apercepcji Tematycznej

od obiektyw nych. Poza tym  w teście obiektyw nym  
m am y praw idłow ą lub złą odpowiedź, za k tó rą  badany 
otrzym uje określoną ocenę liczbową, będącą w skaźni­
kiem  pom iaru badanej cechy. Takiej oceny nie ma w 
przypadku testów  projekcyjnych.

Zw róćm y uw agę na dwa testy , k tó re  stosow ane są 
w klinicznej psychologii lotniczej w ielu krajów . J e ­
dnym  z nich jest Test A percepcji Tem atycznej (rys. 16). 
Składa się on z k ilkunastu  obrazów, przedstaw iających  
jakąś sytuację, w k tórą  uw ikłany jest konkre tny  czło­
wiek. P rzedstaw iając osobie badanej kolejne obrazki, 
prosi się ją, by napisała opow iadanie o treści tego ob­
razka w edług następującego scenariusza; Co przedsta­
wia obrazek? Jak  doszło do tak iej sytuacji? Czym się
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Rys. 17. Jedna z figur testu Rorschacha

ona skończy? Co stanie się z głów nym  bohaterem ? itp. 
Jak  więc w ynika z powyższego opisu, m etoda ta opiera 
się na założeniu, że badana osoba opow iadając na tem at 
obrazka w łączy (projekcja) do opisu swoje w łasne oba­
wy, nadzieje, kom pleksy em ocjonalne itp.

Innym , jeszcze częściej stosow anym  w lotnictw ie 
testem  jest tzw. test Rorschacha. Osobie badanej poka­
zu je  się zestaw  plam  atram entow ych  czarno-białych 
i kolorow ych i pyta, z czym się one jej kojarzą (rys. 17). 
U stalono pew ne zależności pom iędzy różnym i katego­
riam i odpowiedzi uzyskauym i w tym  teście a cechami 
osobowości. Np. zw racanie uw agi na drobne szczególiki 
w m orfologii p lam y świadczy o takich cechach osobo­
wości, jak  praktycyzm , dokładność, ostrożność, pedan­
teria , i odw rotnie — całościowe ujęcie p lam y może 
świadczyć o skłonnościach do uogólnień, zw racanie zaś 
uw agi na barw ne plam y w skazuje na ekspresję emo­
cjonalną. Eksponow anie raczej kształtu  niż barw y p la­
m y św iadczy o przew adze sterow ania racjonalnego nad 
em ocjonalnym . Chociaż test ten  doczekał się licznych 
zw olenników , zwłaszcza w  S tanach  Zjednoczonych, oraz 
w ielu w ybitnych  ,,ekspertów  od R orschacha” , to jednak 
słaba trafność diagnostyczna, a szczególnie prognosty­
czna spraw ia, że test Rorschacha, mimo narosłej wokół
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niego legendy, nie spełnił pokładanych w  nim  nadziei 
w polskiej psychologii lotniczej.

Na poparcie tej tezy pow ołam y się na badania w  lo t­
nictw ie USA z zastosow aniem  testu  Rorschacha, k tóre 
opisuje Eysenck. Otóż zbadaną za pomocą tego testu  
grupę kandydatów  do lo tnictw a obserwow ano następnie 
przez kilka lat. Po tym  k ilku letn im  okresie obserw acji 
w yselekcjonow ano dwie grupy pilotów: neurotyków  
i dobrze przystosow anych zawodowo. N astępnie w yjęto  
z ich ak t personalnych zanotow ane odpowiedzi na test 
Rorschacha i poproszono specjalistów  z tego zakresu, 
aby  zawyrokowM i o dobrym ' lub złym  przystosow aniu  
się tych pilotów. Okazało się, że praw ie żaden z eks­
pertów  nie po trafił przewidzieć faktycznego przystoso­
w ania się do lotnictw a.

Testem  nieco bardziej analitycznym  jest „Test Nie 
Dokończonych Z dań” . Osobie badanej p rzedstaw ia się 
początki pew nych zdań, prosząc, aby napisała zakoń­
czenia. W Pracow ni Psychologii K linicznej Zakładu 
Psychofizjologii WIML w W arszaw ie były  podejm o­
w ane próby przystosow ania tego testu  do problem atyki 
lotniczej. Oto p rzyk łady  n iektórych  tak ich  nie dokoń­
czonych zdań, dotyczących problem atyki lotniczej:

— Zawód pilo ta jest dla m nie . .  .
— Sam otność w locie jest . . .
— Przyszedłem  do lo tnictw a z powodu . . .
— W niektórych  lotach odczuwam  obawę przed . . .
— M oja rodzina uw aża zawód za . . .
— G dybym  raz jeszcze był młody, w ybrałbym  za­

wód . . .
— Chciałbym  nie odczuwać obawy przed . . ..
Przypuszczano, że w  tych  przypadkach dopisane przez

osobę badaną zakończenia zdań dostarczą psychologom 
wiadomości na tem at postaw , obaw, kom pleksów  pilo­
tów  itp. Mimo iż te st ten  nie dostarcza obiektyw nych
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w yników  w form ie p recyzy jnych  wskaźników liczbo­
wych, to  jednak  jest w ielką pomocą do szczegółowego 
w yw iadu psychologicznego.

Nie będziem y wyliczać w szystkich testów  p ro jekcy j­
nych, poniew aż liczba ich jest bardzo duża, ani p rze­
prow adzać ich k ry tyk i, bo na ten  tematy jest obszerna 
lite ra tu ra  (w Polsce problem em  tym  zajm uje się m. in.
T. Tom aszewski) G łów ny zarzut, k tó ry  można sfor­
m ułow ać pod ich adresem , jest taki, że nie są one zbyt 
tra fn y m i w skaźnikam i osobowości, niem niej mogą do­
starczyć w iele analitycznego m ateria łu  na tem at osobo­
wości badanej osoby.

R easum ując nasze rozw ażania na tem at pom iaru oso­
bowości, należy stw ierdzić, że w ybór odpowiednich m e­
tod uzależniony jest od celu poznawczego, jak i sobie 
staw iam y. Poznając człowieka, chcem y się zw ykle do­
wiedzieć, „ jak i on je s t” . S tosujem y w tedy najczęściej 
m etody opisowe, np. oceny, obserw acje lub kw estiona­
riusze.

M ożemy jednak  postaw ić następne pytanie: ,,Dlacze­
go tak i je s t?” I to  py tan ie  jest trudniejsze, bo dotyczy 
pew nych m echanizm ów  regu lu jących  zachowanie się 
człowieka. Osobowość jako najw yższa form a oiganiza- 
cji zachow ania się człowieka nie je st statyczna, podlega 
rozwojowi, dlatego też w lo tnictw ie często in teresu je  
nas prognoza, tzn. przew idyw anie, czy dany kandydat 
na pilo ta będzie mógł dobrze w ykonyw ać oczekujące 
go zadania lotnicze i w ojskowe. Poszukując odpowiedzi 
na tego rad zaju  pytania, zw racam y uw agę na te m e­
chanizm y w ew nętrzne, k tó re  sk ładają się na w ytw o­
rzenie się w zględnie trw ałych  nastaw ień  człowieka 
i postaw . Jednakże gdybyśm y chcieli odpowiedzieć na 
py tanie: jak i pow inien być „m odel osobowości p ilo ta” .

10 Por. T. Tomaszewski, Problemy i kierunki współczesnej 
psychologii, Warszawa 1968.
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nie m oglibyśm y przedstaw ić jak iejś pełnej listy  cech 
,.pożądanych w  lo tn ictw ie” , jak  to się zw ykle czyni po­
tocznie, lecz m usielibyśm y raczej zwrócić uwagę, z jed ­
nej strony, na podstaw ow e elem enty  osobowości i ich 
organizacji, a z drugiej —  na w ym agania, jakie staw ia 
przed człowiekiem  w spółczesne lotnictw o.

Nie próbując naw et opisać ,,sy lw etki współczesnego 
pilo ta” , gdyż jest to tem at na odrębną m onografię, 
zw róćm y uw agę na zakończenie, na regu lacy jną  fu n k ­
cję osobowości, k tóra, jak  stw ierdza Reykow ski 
,,nadzoruje” przebieg czynności człowieka i nie dopusz­
cza do pojaw ienia się czynności niezgodnych z -jeg o 'za ­
sadniczym i in teresam i, jak  też ze s tandardam i m oral­
nego postępow ania. Ta regu lacy jna funkcja  osobowości 
u jaw nia się przede w szystkim  w ak tyw nych  działa­
niach, np. zawodowych. Jak  w ykazują  badania, dobre 
w ykonyw anie zawodu pilota w ym aga nie ty lko  opano­
w ania odpow iednich naw yków  i spraw ności w zakresie 
koordynacji ruchów , szybkości reakcji itp. Są też pew ne 
czynniki n a tu ry  osobowościowej, np. zrów now ażenie — 
niezrów now ażenie em ocjonalne, skłonność do niepoko­
ju, in trow ersja  — ekstraw ersja  itp., k tó re  spraw iają, 
że ktoś jest lepszym  lub gorszym  pilotem . Zw róciliśm y 
na to uwagę, om aw iając indyw idualną odporność na 
stres.

Powyższą tezę po tw ierdzają  rów nież liczne badania 
przeprow adzone na kierow cach. Okazało się np., że 
oprócz w ielu spraw ności psychom otorycznych i percep- 
cyjnych, k tó re  pow odują, że człowiek lepiej lub gorzej 
prow adzi samochód, w ażną rolę odgryw ają n iek tóre  
czynniki n a tu ry  osobowościowej. Ludzie, k tó rych  cha­
rak te ry zu je  agresyw ny stosunek do otoczenia, niechęć

J, R e y k o w s k i ,  Osobowość (w:) M. M a r u s z e w s k i ,  
J, R e y k o w s k i ,  T. T o m a s z e w s k i ,  Psychologia jako na­
uka o człowieku, Warszawa 1966.
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do au tory tetów , zm ienność nastro jów , odnoszą niepo­
wodzenia w zawodzie kierow cy, co w yraża się między 
innym  większą częstotliw ością w ypadków. W ydawać 
by się to mogło paradoksalne, poniew aż agresyw ność 
w yraża się najczęściej w płaszczyźnie w erbalnej i w 
postaw ach wobec ludzi, a dobre prow adzenie sam ocho­
du w ym aga uwagi, spraw ności naw yków  itp. Jednak  po 
głębszej analizie obu tych, zdawać by się mogło na po­
zór odległych, płaszczyzn, psychologowie dostrzegają 
w yraźny zw iązek m iędzy nimi. S tw ierdzają jednozna­
cznie, że postaw a wobec otoczenia w pływ a także na 
sposób w ykonyw ania poszczególnych czynności. Można 
by  powiedzieć, że w  osobowości jako w in tegru jącym  
i kon tro lu jącym  ,,p ię trze” psychiki człowieka podejm o­
w ane są, mówiąc językiem  wojskowym , ,,decyzje s tra ­
tegiczne” , k tó re  n iew ątp liw ie rnają w pływ  na efek tyw ­
ność ,,ta k ty k i”, czyli na sposób w ykonyw ania poszcze­
gólnych działań i czynności człowieka.

Z pow yższych m iędzy innym i powodów problem a­
tyka  osobowości pilota i je j pom iar zajm ują ważne 
m iejsce w  psychologii lotniczej.

Na tym  stw ierdzeniu  poprzestaniem y. Zainteresow a­
nych odpowiedziam i na pytania: w  jak i sposób osobo­
wość regu lu je  czynności ludzkie, czyli działania zorga­
nizow ane i celowo ukierunkow ane, oraz jak  w ygląda 
s tru k tu ra  osobowości człowieka, odsyłam y do cytow a­
nej lite ra tu ry  przedm iotu.

PSYCHOLOGIA PRACY PILOTA

Ogólna charakterystyka pracy pilota

P raca  pilo ta jest jedną z najbardziej złożonych 
form  działalności człowieka w  ogóle. Można ją  zaliczyć 
do szczególnej form y działalności operatora, k tó ra  obej-
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m uje m iędzy innym i czynniki tak ie  jak: praca w n ie­
typow ych dla człowieka w arunkach  (oderw anie od zie­
mi); szybkie poruszanie się w  tró jw ym iarow ej prze­
strzeni; zm ieniający się ry tm  pracy, narzucony przez 
ch arak te rystykę  lotów; in tensyw na praca um ysłow a, 
w ym agająca jednocześnie dużej koordynacji w zroko- 
w o-ruchow ej; w pływ  na organizm  pilota fizycznych 
czynników  (przyspieszenia, hałas, w ibracje, zm iany ci­
śnienia atm osferycznego, w ahania tem pera tu ry , zm ia­
na ośw ietlenia itp.), k tóre mogą w pływ ać na przebieg 
procesów  psychicznych.

O derw anie się od pow ierzchni ziemi w ym aga od pilo­
ta  zdolności do o rien tacji p rzestrzennej. Zwłaszcza w 
przypadku b raku  widzialności ziem i pilot traci w łaści­
wy punk t odniesienia i skazany jest na w yłączne zau­
fanie do przyrządów  pilotażow o-naw igacyjnych. W iele 
badań eksperym entalnych  w ykazuje jednocześnie, że 
ocena położenia przestrzennego bez wzrokowej kontroli 
w  ogóle nie jest możliwa. Np. w czasie jednego z 
eksperym entów  przeprow adzonych przez psychologów 
radzieckich samolocie UTŁ~MiG-15 w  zakry tej
kabinie na wysokości 5000 m stw ierdzono, że w p rzy ­
padku zasłonięcia przyrządów  już po 10-12 sek. lotu 
in s tru k to r w  drugiej kabinie m usiał korygow ać odchy­
lenia sam olotu od nakazanych param etrów  lotu.

W różnych w arunkach  lotów  i na różnych typach  
sam olotów  odgryw ają także ważną rolę — w spółdziała­
jąc ze sobą — takie  analizatory , jak  słuch, ap ara t 
przedsionkow y ucha czy naw et węch i dotyk. Np. 
p rzy  ostrym  skręcie sam olotu pilot reagu je  najp ierw  
na sygnały z ap ara tu  przedsionkowego ucha, a dopie­
ro w  dalszej kolejności spraw dza w izualnie skrętościo- 
m ierz w raz z chyłom ierzem . Ogólnie można powiedzieć, 
że psychofizjologiczne m echanizm y orien tacji prze-

12 B.L. P o k r o w s k i j ,  Letcziku o psichołogii, Moskwa 1974.
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strzennej w  locie różnią się zasadniczo od naw yków  
w yuczonych w  w arunkach  ziem skich, co szczególnie 
uw idacznia się w lo tach w edług przyrządów , a także 
p rzy  pilotow aniu śmigłowca.

W zrokowe w rażenia środow iska przestrzennego nie są 
obce współczesnem u człowiekowi. Np. pasażer ocenia 
sw oje położenie przede w szystkim  w ew nątrz kabiny 
pasażerskiej i w zw iązku z tym  w ydaje m u się, że po­
łożenie zm ienia horyzont, a nie samolot. To samo w ra­
żenie odnoszą uczniowie w  pierw szych lotach.

P rzy  system atycznym  tren ingu  pilot zżywa się z sa­
m olotem  i zaczyna „odczuwać” siebie i sam olot jako 
,,jedno ciało” . F orm uje  się naw yk, polegający na prze­
tw arzan iu  w szystkich sygnałów, a przede w szystkim  
wzrokow ych, w  jeden obraz przestrzennego położenia 
sam olotu. Doświadczony pilot na podstaw ie takich 
p u nk tów  odniesienia, jak  linie horyzontu, obraz nieba 
i ziemi, w yraźnie ,,w idzi” położenie swojego sam olotu 
w  pow ietrzu, tak  jakby  go obserwow ał z zew nątrz. Za­
gadnienie to szczegółowo rozpatryw aliśm y om aw iając 
percepcję  w lotnictw ie.

O derw anie się od ziem i w yw ołuje w  człowieku sze­
reg subiektyw nych odczuć zw iązanych z wysokością. 
P rzede w szystkim  należy zwrócić uw agę na sub iek ty­
w ne odczucia ,,dum y”, zw iązane z now ym  zjaw iskiem  
swobody poruszania się w przestrzeni (kompleks Ika­
ra), pokonania siły przyciągania ziemskiego. Do tego 
należy dodać zupełnie nowe w rażenia zw iązane z ,,roz­
szerzeniem  zasięgu w zroku” , k tó re  przejaw ia się w  
zw iększeniu granic postrzeganego św iata z wysokości 
oraz w  specyficznym  obrazie pow ierzchni ziemi i obło­
ków.

Duża prędkość jako taka  nie w yw iera w pływ u na 
organizm  człowieka, lecz m a duże znaczenie psycholo­
giczne. P rzede w szystkim  jest ona czynnikiem  em ocjo-
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nalnym , zw iązanym  z tzw. upajan iem  się szybkością, 
k tóre to uczucie na ziem i tow arzyszy np. kierow com  
samochodów wyścigowych. Jednakże najw ażniejszym  
czynnikiem  psychologicznym  zw iązanym  z szybkością 
jest lim it czasu, przeznaczonego na reakcje  psycholo­
giczne człowieka, narzucający  pilotom  duże tem po dzia­
łania. Na ziemi na ogół ry tm  pracy  zawodowej i w 
ogóle życia człowieka przystosow any jest do op tym al­
nego tem pa jego procesów psychicznych. Tym czasem  
w locie czas przeznaczony na percepcję, ocenę sytuacji, 
podjęcie decyzji i w ykonanie niezbędnych czynności 
m otorycznych jest niezm iernie k ró tk i (liczony na se­
kundy, a często na ułam ki sekund) i w yznaczony przez 
stale  zm ieniającą się sy tuację  oraz e tapy  lotu.

Przedstaw iona wyżej k ró tka  charak te ry sty k a  pracy 
pilota w skazuje na doniosłą rolę naw yków  zaw odo­
wych. Otóż zawód pilota, jako jeden  z nielicznych, w y­
m aga ustaw icznego podtrzym yw ania naw yków  i można 
zaryzykow ać tw ierdzenie, że m iesięczna p rzerw a w p ra ­
cy może spowodować pom ijanie w ielu niezbędnych 
do pilotow ania naw yków. Mówi się w tedy o koniecz­
ności wznowienia naw yków.

Zw róćm y uw agę na n iektóre czynniki fizyczne lotu, 
w pływ ające na psychologiczną ch arak te rystykę  dzia­
łania pilota. Prędkość lo tu  zw iązana jest z w ystępo­
w aniem  przyspieszeń i przeciążeń, Z w ielu badań  w y­
nika, że w pływ  przeciążeń na psychikę człowieka jest 
proporcjonalny w stosunku do ich wielkości. S tw ier­
dzono, że podczas działania przeciążeń pogarsza się 
percepcja wzrokowa, w ydłuża się czas reakcji psycho­
m otorycznej, zaburza się tem po procesów m yślowych, 
zwiększa się liczba błędnych decyzji itp. N iejednokro t­
nie przeciążenia prow adzą do u tra ty  świadomości.

P erm anen tne  napięcia em ocjonalne tow arzyszące p ra ­
cy pilota nazyw ane byw ają stresem . S tres lotniczy —
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jak  już w ykazaliśm y —  uw arunkow any  jest wieloma 
czynnikam i: sub iek tyw nym  przeżyw aniem  każdego lo­
tu, in tensyw nością i ciągłością działania, k tóre w y­
w ołuje napięcie funkc ji psychicznych i fizjologicznych, 
możliwością w ystąpienia trudne j sytuacji, przeszkala- 
niem  się w  zakresie pilotow ania innego typu  sam o­
lotu  (coraz bardziej skom plikow any technicznie), dzia­
łan iem  fizycznych czynników  lotu itp.

Psychologow ie zachodni uw ażają naw et, że główną 
przyczyną s tresu  lotniczego jest lęk przed popełnie­
niem  błędu pilotażow o-naw igacyjnego oraz lęk przed 
niew ykonaniem  zadania lotniczego. Tak więc stres n ie­
ustann ie  tow arzyszy pracy  pilota.

Rozwój w spółczesnej techniki lotniczej rodzi nowe 
czynniki, zw iększające napięcie nerw ow o-psychiczne 
w locie. Np. w zrost prędkości, przekraczający  już da­
w no b arie rę  dźwięku, zwiększa tem po pracy  pilota, a 
więc znacznie zm niejsza czas takich elem entów  lotu, 
jak  s tart, nab ieran ie  wysokości, pułap, w ykrycie i a tak  
celów, pow rót na lotnisko i lądowanie. Liczba zaś czyn­
ności pilo ta w zrasta  w raz z pojaw ianiem  się nowych 
typów  sam olotów. Stw ierdzono np., że w  tym  sam ym  
czasie na sam olotach ponaddżw iękow ych jest p rzecięt­
nie 6-8 operacji lotniczych więcej niż na sam olotach 
poddżw iękow ych. Zw iększa się rów nież stopień złożo­
ności tych  operacji. S taw ia to  p ilota n iejednokrotn ie na 
granicy  jego psychofizjologicznych możliwości.
'"^"Warto wiedzieć, że na ogół szybciej niż w przecią­
gu 0,2 sek. człowiek nie może zareagow ać na spostrze­
żony sygnał ruchem  ręki (jest to tzw. czas prostej re ­
akcji psychom otorycznej). Jednakże pilotow anie współ­
czesnego sam olotu opiera się nie na prostych, lecz b a r­
dzo złożonych reakcjach, k tó re  w ym agają precyzyjnej 
koordynacji w zrokow o-ruchow ej i oczywiście znacznie 
więcej czasu. Czas ten  je st różny dla różnych sy tuacji
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lotniczych. Jeżeli w eźm iem y pod uw agę, że podczas 
lotu pilot ocenia nie ty lko przem ieszczanie się w skaźni­
ków na poszczególnych przyrządach, lecz rów nież zna­
czenie tych  w skaźników  dla danej sy tuacji lotniczej, 
to oczywiste jest, że czas odczytyw ania in form acji z 
różnych przyrządów  nie będzie jednakow y. Z w ielu ba­
dań eksperym entalnych  nad tzw. czasem fiksacji w zro­
ku na przyrządach  pilotażow o-naw igacyjnych w ynika 
że czas w zrokow ych fiksacji operatora urządzeń rad io ­
lokacyjnych wynosi: przy  o rien tacji — 0,43 sek., śle­
dzeniu celu — 0,47 sek., rozpoznaw aniu celu —  0,83 
sek., bom bardow aniu — 1,27— 1,85 sek. Z badań  nad 
pilotam i wynika, że p rzy  lądow aniu  w edług p rzy rzą­
dów średni czas fiksacji w zroku wynosi: na kom pasie 
— 0,56 sek., na sztucznym  horyzoncie — 0,54— 0,56 
sek., na prędkościom ierzu — 0,38— 0,57 sek., na w a- 
riom etrze — 0,39— 0,47 sek. Czas fiksacji na tym  sa­
m ym  przyrządzie różni się też w  zależności od róż­
nych faz lotu, np. średni czas fiksacji na kom pasie w 
czasie sk rę tu  wynosi 0,63 sek., a przy nab ieran iu  w y­
sokości — 0,54 sek. Można ogólnie powiedzieć, że czas 
fiksacji w zroku na przyrządach  jest uzależniony od 
zm ieniających się sy tuacji lotniczych i w aha się w g ra ­
nicach 0,18— 1,78 sek.

Należy dodać, że w okresie ostatn ich  trzydziestu  la t 
liczba przyrządów , k tó re  pilot m usi kontrolow ać w 
czasie lotu, wzrosła dziesięciokrotnie. D latego w czasie 
lo tu  pilot obciążony jest bardzo dużym  potokiem  in ­
form acji o różnorodnym  charakterze.

A naliza i synteza napływ ających inform acji, jak  w y­
kazują badania psychologiczne, jest m ożliwa przy  lim i­
cie czasowym  tylko w tedy, gdy pilot m a dobrą koncen­
trac ję  i podzielność uwagi, dobrą pam ięć i popraw nie 
funkcjonujące procesy myślowe.

13 Por. B.L. P o k r o w s k i j, op. cit., s. 75.
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W arto nadm ienić, że przepustow ość analizatorów  
człowieka nie je st nieograniczona i osiąga pułap  np. 100 
b itów  na sekundę. Po przekroczeniu tego zakresu in ­
fo rm acji w  jednostce czasu człowiek p rzesta je  reago­
wać, a więc pojaw ia się możliwość popełniania błędów. 
D latego też w rozw oju współczesnej techniki lotniczej 
zauw aża się tendencje  do ograniczania liczby p rzy rzą­
dów na rzecz tzw. w skaźników  syntetycznych, zbior­
czych, k tó re  za pomocą różnych urządzeń przeliczają­
cych dostarczają pilotow i gotow ych inform acji.

Coraz trudn ie jszy  sta je  się rów nież sam  proces pilo­
tow ania sam olotów  w czasie różnych rodzajów  lotów 
i w ykonyw anie różnych zadań  bojow ych (np. nowe m e­
tody  w ykryw ania  i atakow ania celów, loty na m ałych 
wysokościach). W ym agają one dodatkow ej koncentracji 
uw agi i złożonej p racy  um ysłow ej.

O sobnym  zagadnieniem  je st przeszkolenie pilota. 
K ażdy now y tjrp sam olotu w ym aga nie ty lko v/yrobie- 
n ia now ych naw yków , ale rów nież w yelim inow ania sze­
regu  starych , k tó re  przeszkadzają w  popraw nym  pilo­
tow aniu  i pow odują wiele błędów.

Podczas nabyw ania  now ych naw yków  pojaw ia się 
dość duże napięcie em ocjonalne, k tó re  zm niejsza się 
p roporcjonaln ie  w  stosunku do liczby nowo u trw alo ­
nych naw yków .

W spółczesna technika lotnicza rozw ija się sukcesyw ­
nie. Jednakże m ożna już  wydzielić e tapy  jej rozwoju, 
k tó re  w pływ ały  na nastaw ienie sam ych pilotów. Takim  
etapem  było np. w prow adzenie sam olotów odrzutowych. 
P o jaw ił się ubocznie now y czynnik em ocjonalny zw ią­
zany z „now ością” sam olotu i reakcji m otorycznych. 
Pow stały  koncepcje lotów  niebezpiecznych, koncepcje 
ograniczenia możliwości psychofizycznych pilota itp., 
k tó re  jeszcze obecnie n ie jednokrotn ie  funkcjonują  w  po­
glądach potocznych.
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Te odczucia em ocjonalne poszczególnych pilotów  by­
ły tak  silne, że n iek tórzy  nie chcieli się w  ogóle prze- 
szkalać w zakresie pilotow ania sam olotów odrzutow ych. 
W prak tyce jednak okazało się, że pilotow anie sam olo­
tów  odrzutow ych nie jest aż tak  trudne  (w porów naniu 
z pilotow aniem  sam olotów  tłokowych), jak  to sobie 
p ierw otnie wyobrażano. W ynika to z fak tu , że technika 
w lotnictw ie dąży do tego, żeby osiągnąć jednocześnie 
dwa podstawowe cele; przystosow ać sam olot do m ożli­
wości psychofizjologicznych pilo ta oraz zwiększyć efek­
tyw ność jego pracy przez optym alny  podział funkcji 
między pilota i autom atykę. Jes t to m ożliwe do osiąg­
nięcia, jak  już w cześniej w ykazaliśm y, dzięki w spół­
pracy  psychologów z inżynieram i. Pow stały  naw et spe­
cjalne dyscypliny naukow e, k tó re  określa się m ianem  
lotniczej psychologii inżyn iery jnej i ergonom ii lo tn i­
czej.

N ależy w spom nieć jeszcze o jednym  w ażnym  aspek­
cie współczesnego lotnictw a, a m ianow icie o współcze­
snym  uzbrojeniu  sam olotu, k tó re  w  dużym  stopniu 
zw iększyło znaczenie każdego lotu, a tym  sam ym  ob­
ciążenie psychiczne pilota (odpowiedzialność m oralna, 
zwiększenie liczby n iek tórych  czynności zw iązanych ze 
współczesnym  polem  walki). W arto sobie uzm ysłowić, 
że jeden  sam olot może w ykonać tak ie  zadanie, k tóre 
daw niej w ym agało udziału k ilkunastu  lub naw et k ilk u ­
dziesięciu samolotów.

Tak więc zasygnalizow ane n iektóre właściwości 
współczesnej techniki lotniczej w yw ołują duże napięcia 
psychiczne w  locie. Psychologowie badają  te napięcia 
za pomocą pew nych w skaźników  fizjologicznych. 
S tw ierdzają  zgodnie, że w  n iektórych  lotach lub fazach 
lotów  w skaźniki fizjologiczne napięcia em ocjonalnego 
często osiągają poziom m aksym alny. Np. częstotliwość 
tę tn a  podczas odpalania rak ie t bojow ych czy też p rze-
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c h w y ty  Wania ce ló w  p o w ietrzn y ch  osiąga w artość 160—  
170 u d erzeń /m in . D o ty czy  to rów n ież  in n ych  w sk aźn i­
k ó w  w e g e ta ty w n y c h  u k ład u  n erw ow ego , h orm onalnych  
itp .

Nie należy jednak  uważać dużego napięcia emocjo­
nalnego w  czasie lo tu  za w skaźnik negatyw ny. Jes t to 
norm alna reakcja  organizm u w yw ołana specyfiką t ru ­
dnych sy tuac ji lo tu  i konieczna dla odpowiedniej m o­
bilizacji. Piloci ch arak te ryzu ją  się zwykle dużą odpor­
nością na sy tuacje  trudne, o czym szczegółowo pisali­
śm y wcześniej.

Jak  tw ierdzą psychologowie radzieccy (np. K. K. P la ­
tonów), w łaśnie napięcie em ocjonalne sprzyja w y­
kształcaniu  się w ielu cech charakterologicznych, takich 
jak  m ęstwo, opanowanie, zdecydowanie, szybkość po­
dejm ow ania decyzji, w ytrw ałość, upór, k tóre są pożą­
dane w lotnictw ie, zwłaszcza w sy tuacjach  bojowych.

Jednym  z charak terystycznych  zjaw isk współczesne­
go lo tn ictw a jest to, że napięcie em ocjonalne pojaw ia­
jące się w lotach w  w arunkach  pokoju jest zbliżone do 
tego, k tó re  pojaw ia się w  w arunkach  wojny. P o tw ier­
dzają to badania nad  pilotam i am erykańskim i w  czasie 
w ojny w  W ietnam ie. Okazało się np., że częstotliwość 
tę tn a  p ilotów  w ykonujących lo ty  przy  silnym  ogniu 
a rty le rii przeciw lotniczej była m niejsza niż podczas no r­
m alnego lądow ania. Inne badania w ykazały, że jeszcze 
wyższe w skaźniki tę tn a  niż w chw ili lądow ania uzy­
skiw ali piloci w lo tach na m ałych wysokościach, pod­
czas przeszkalania się w  zakresie pilotow ania innego 
ty p u  s ta tk u  pow ietrznego itp.

Jak  w ynika z pow yższych rozważań, odporność emo­
cjonalna jest podstaw ow ym  elem entem  gotowości bo­
jow ej. W sy tuacji gdy ta  odporność nie jest adekw atna 
do staw ianych  przez współczesne lotnictw o i pole w alki 
zadań, m ów im y o dezadaptacji zawodowej pilota. D la-
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tego, jak  już w spom inaliśm y wcześniej, w ażnym  za­
gadnieniem  dla współczesnego lo tn ictw a jest odpowie­
dni dobór i selekcja pilotów  oraz technika zw iększania 
ich odporności em ocjonalnej.

Charakterystyka pracy pilota
w różnych rodzajach lotów

W ogólnej charak terystyce  p racy  pilota s tara liś­
my się zwrócić uw agę na te właściwości psychiczne pi­
lota i te  elem enty współczesnej technik i lotniczej, k tó ­
re w arunku ją  efektyw ne działanie współczesnego lo t­
nictwa. Rozwój współczesnej tak ty k i lotniczej staw ia 
przed pilotem  coraz to nowe zadania, k tó re  w ym agają 
od niego oprócz ogólnego przygotow ania zawodowego 
pew nych specyficznych właściwości działania, pew ­
nych jakościowo now ych czynności lotniczych. Zw róć­
m y więc uw agę na funkcjonow anie pilota w różnych 
specyficznych zadaniach lotniczych, tak ich  chociażby 
jak: loty w edług przyrządów , loty na dużych i m ałych 
wysokościach, loty na przechw ycenie celu i lo ty  d łu ­
gotrw ałe.

L o t y  w e d ł u g  p r z y r z ą d ó w .  Lot ten  różni 
się od lotu z w idzialnością ziemi przede w szystkim  spo­
sobem określania położenia przestrzennego sam olotu. 
Mimo że w  dalszym  ciągu dużą rolę odgryw a analiza­
to r w zroku, to jednak  sam a s tru k tu ra  w idzenia w locie 
w edług przyrządów  zdecydow anie się zmienia. O rien­
tac ja  przestrzenna odbywa się już n ie przez bezpośre­
dnią obserw ację przestrzeni na zew nątrz sam olotu, lecz 
pośrednio przez obserw ację p rzyrządów  pilotażow o-na- 
w igacyjnych.

S tw ierdzenie położenia przestrzennego w ym aga więc 
w tak im  locie złożonej pracy  um ysłow ej składającej się 
m iędzy innym i z elem entów  takich, jak  ocena w skazań 
przyrządów , analiza w skazań i m yślow e rozkodow anie
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in form acji zaw artych  w ich w skaźnikach, p rzetw arza­
nie inform acji w  obraz wzrokowy. Pojaw ia się zatem  
dodatkow y czynnik w  działalności pilota, a m ianow i­
cie napięcie uwagi. Poza tym  cały opisany proces w y­
m aga czasu (kilku sekund). Czas ten  się w ydłuża w 
m om encie kontro low ania odchyleń od nakazanych pa­
ram etrów  lotu. Spraw dzanie tak ie  wym aga dodatkow ej 
uwagi. Tak więc sam  proces pilotow ania według p rzy ­
rządów  spraw ia czasem trudności, a niekiedy naw et 
w yw ołuje napięcie em ocjonalne, zwłaszcza w m łodych 
pilotach.

W yniki badań  eksperym entalnych  prow adzone przez 
psychologów  nad pilo tam i w zakry tej kabinie sym ula­
torów  i w  rea lnym  locie potw ierdzają, że odczytyw anie 
w skazań przyrządów  dokonuje się stosunkow o szybko. 
B adania z zastosow aniem  kam ery  film ow ej bądź oku- 
lograficzne w ykazują, że w procesie śledzenia w skazań 
przyrządów  pilot średnio  w ykonuje 100— 120 ruchów 
gałek ocznych na m inutę. P rzy  tym  nie obserw uje ko­
lejno w szystkich przyrządów , lecz w  zależności od fazy 
lo tu  cyklicznie ,,przebiega” w zrokiem  tylko po n iek tó­
rych  przyrządach. U stalono eksperym entaln ie  naw et 
specjalne „drogi śledzenia w zrokow ego” Np. w locie 
w edług przyrządów  w  czasie lotu horyzontalnego, na 
zniżeniu, p rzy  nab ieran iu  wysokości, sk rętach  — pilot 
p re fe ru je  szczególnie dw a podstaw ow e przyrządy, od 
k tó rych  jest uzależnione u trzym anie  reżim u lotu, a m ia­
nowicie: sztuczny horyzont i w ariom etr ze skrętościo- 
m ierzem . Średnio w ciągu m inu ty  pilot kon tro lu je  
w zrokow o te  p rzy rządy  około 35 razy, czyli około 40% 
ogólnego czasu przeznaczonego na kontrolow anie wzro­
kow e p rzyrządów  poświęca na obserw ację raz sztucz­
nego horyzontu , raz w ariom etru . Przez pozostały czas

14

szawa
Por. np. K.K. P ł a t o n o w, Psychologia pracy lotnika, War- 
;a 1963, s. 49.
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pilot zw raca uw agę na następne trzy  p rzyrządy kon­
tro li reżim u lotu, a mianowicie: szybkościom ierz, w y- 
sokościomierz i kompas, kon tro lu je  wzrokowo każdy 
z nich 9— 10 razy  w ciągu m inuty .

Te ogólne praw idłow ości w podzielności uw agi w zro­
kowej dotyczą w szystkich pilotów  niezależnie od ich 
wyszkolenia, gdyż są narzucone przez konkre tną  sy tu ­
ację lotu. Nie oznacza to wcale, że na racjonalne rozło­
żenie uw agi nie ma w pływ u naw yk i dobre w yszkole­
nie. Odw rotnie, im  lepsze wyszkolenie, tym  bardziej 
praw idłow e jest rozłożenie uwagi, ty m  m niejsze napię­
cie psychiczne podczas w ykonyw ania lotu, a tym  sa­
m ym  lepsza efektyw ność pilotow ania. W arto by wspo­
mnieć tu  w paru  słow ach o sam ym  procesie odbierania 
inform acji wzrokowej przez pilota.

Otóż pilot w  czasie lo tu  nie odbiera inform acji z p rzy ­
rządów  jako zupełnie nowych. Zna przecież swoją w y­
sokość, prędkość, kurs, obroty silnika itp. Siedząc tarcze 
kolejnych przyrządów , zw raca szczególną uw agę na te, 
k tó re  w skazują, jakieś (naw et m inim alne) odchylenia 
od nakazanych param etrów . Jeżeli jest wszystko w n o r­
mie, pilo t nie m usi pam iętać w skazań poszczególnych 
przyrządów . Co więcej, pilot n iejednokrotn ie uprzedza, 
an tycypuje  zm ianę poszczególnych przyrządów  w m o­
mencie zm iany reżim u lotu, w ydatn ie skracając czas 
potrzebny na kontrolę w zrokową. Można powiedzieć, 
że im większe jest doświadczenie zawodowe pilota, tym  
możliwość an tycypacji jest większa. N ależy rów nież 
stw ierdzić, że śledzenie wzrokowe sprzężone jest n ie­
rozłącznie z całym  układem  m ięśniow ym  pilota. Mó­
w im y w tedy o koordynacji w zrokow o-ruchow ej. Im  ta  
koordynacja jest lepsza, tym  efektyw niejsza praca p i­
lota w locie. N aukowcy nazyw ają tak ie  śledzenie w zro­
kowe ,,kom pensacją psychom otoryczną” . Co to znaczy? 
Znaczy to, że każda dostrzeżona różnica m iędzy naka-
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zanym  a rzeczyw istym  w skazaniem  przyrządu jest 
natychm iast korygow ana (kom pensowana) odpowiednim 
ruchem  dźw igni sterow niczej (np. drążek, orczyki). Co 
więcej, podczas an tycypacji, przew idyw ania takiego od­
chylenia pilo t uprzedza każdorazowo ruchem  drążka 
możliwość zm iany w skazań przyrządów , u trzym uje  
w ten  sposób dokładnie w szystkie pa ram etry  reżim u 
lotu.

Jak  już wspom nieliśm y, pilot określa swoje położe­
nie przestrzenne rów nież na podstaw ie innych analiza­
torów  i może pow stać konflik t m iędzy w skazaniam i 
przyrządów , zwłaszcza sztucznego horyzontu, a ,,w ła­
snym i” odczuciami pilota. K onflik t tak i jest jedną 
z przyczyn pow stania tzw. złudzeń przestrzennego po­
łożenia sam olotu, k tó rych  doznaje praw ie każdy pilot 
w sw ojej karierze  zawodowej. W ażne jest jednak, czy 
pilo t poddaje się tak im  złudzeniom , k tóre mogą się za­
kończyć tragicznie, czy też po trafi się z nim i uporać.

M echanizm  pow staw ania tak ich  złudzeń jest różno­
rodny  i już n iejednokro tn ie  opisyw any w publikacjach. 
N ie wchodząc w  szczegóły, należy ty lko stw ierdzić, że 
w pływ  na pow staw anie złudzeń położenia przestrzen­
nego mogą mieć tak ie  czynniki, jak  napięcie, przerw y 
w lo tach i w szystko to, co osłabia organizm  pilbta (np. 
złe samopoczucie, zmęczenie, głód tlenowy). Złudzenia 
mogą rów nież pow staw ać w czasie lotu w  chm urach, 
ale w określonych w arunkach. Np. obłok może być 
przez pilo ta po trak tow any  jako niebo, jeśli słońce lub 
gw iazdy odbijają  sję w  nim, i odw rotnie, św iatła na 
ziem i mogą być w zięte za gw iazdy i wreszcie linia 
ograniczająca zasięg chm ur może być w zięta za linię 
horyzontu  itp.

O drębnym  zagadnieniem  jest trudność przechodzenia 
od lo tu  z widzialnością Ziem i do lo tu  w edług p rzyrzą­
dów. Specjalne eksperym enty  w ykazały, że samo
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przejście od lo tu  z w idzialnością ziem i do lo tu  według 
przyrządów  w ym aga 19— 36 sek., m im o że piloci znali 
przedtem  w arunki eksperym entu . D latego zalecane jest 
przed w ejściem  w  chm ury  przechodzenie do pilo tow a­
nia według przyrządów . Poza tym , jak  s tw ierdzają  sa­
mi piloci, lepiej jest pilotow ać cały czas w edług p rzy ­
rządów  niż ciągle poszukiwać w idzialności ziem i w p rze­
św itach chm ur.

N ajtrudn iejszym  elem entem  lotu w edług przyrządów  
jest jednak lądowanie. W ym aga ono bow iem  ogrom ­
nego napięcia uwagi. W jednym  z eksperym entów  
stw ierdzono, że prędkość opadania w czasie p rzeb ijan ia  
chm ur naw et przez doświadczonych pilotów  często w y­
nosiła 50— 60 m /s zam iast nakazanej 20— 30 m/s. Tak 
więc nadm ierna koncen tracja  i napięcie uw agi dopro­
wadziły do naruszenia reżim u lotu. In teresu jące  jest, 
że po w ylądow aniu piloci zaprzeczali kategorycznie te ­
m u zjaw isku, dopóki nie zapoznali się z obiektyw nym i 
w ynikam i eksperym entu . Może dlatego um iejętność 
lądow ania w tru d n y ch  w arunkach  atm osferycznych 
jest obiektyw nym  k ry te riu m  klasy pilota.

Radziecki badacz P łatonow  stw ierdził procentow ą 
częstotliwość pom yłek w  różnych elem entach lotu. 
P rzedstaw ia się ona następująco: lądow anie — 28%, 
s ta r t — 27%, obliczenie do lądow ania — 20%, sk rę ty  
—  10%, lo t poziomy —  7%, nabieranie wysokości — 
4%, szybowanie — 4%.

W yniki powyższe rzeczywiście potw ierdzają, że n a j­
trudn iejszym  elem entem  lotu je st lądow anie (razem 
z przygotow aniem  około 50% pom yłek).

L o t y  n a  d u ż y c h  i m a ł y c h  w y s o k o ś ­
c i a c h .  Mimo że loty na dużych wysokościach są sto­
sunkowo bezpieczne, tow arzyszą im  specyficzne przeży-

5̂ K.K. P ł a t o n o w ,  op. cit., s. 256.
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cia psychiczne, k tó re  w lite ra tu rze  fachowej określane 
byw ają  jako poczucie ,,osam otnienia” lub ,,odosobnie­
n ia” . P ilo t w  przeciw ieństw ie do m arynarzy  okrętów  
podw odnych czy też speleologów przebyw a w oderw a­
niu od „zew nętrznego otoczenia” stosunkowo krótko, 
a m im o to odczuwa pew ne stany  niepokoju. Na czym 
polega to odczucie? Jeden  z radzieckich pilotów  do­
św iadczalnych tak  opisuje ów stan  psychiczny: ,,Oto 
czysty i obszerny św iat. Na ziem i nie widać żadnych 
śladów  cyw ilizacji. Zupełnie tak  jakbym  oglądał m apę 
z w yraźnie zaznaczonym i lądam i, górami, jezioram i 
i m orzam i. Ziem ia m a zupełnie inny  w ygląd niż ten, do 
jakiego się przyzwyczaiłem . Czułem się tak. Jak gdy­
bym  był jedyną żywą isto tą na te j »obcej<^ planecie, 
znajdu jącej się przede m ną w  odległości 24 km. Czu­
łem  ty lko  siebie i sam olot w tej bezgranicznej p rze­
strzeni. Z atraciłem  zupełnie poczucie czasu. W szystko 
to spraw iało, że odczuwałem  niepokój i przem ożną chęć 
szybkiego pow rotu  na ziemię lub też zm niejszenia od­
ległości do n ie j”

K om entarz w ydaje się zbyteczny, ponieważ człowiek 
zaw sze odczuwa niepokój w  sy tuacjach  ekologicznie 
nowych. P o tw ierdzają  to  doświadczenia pilotów kosm o­
nautów .

Nie ty lko  zbyt duża odległość od Ziemi w pływ a na 
sam opoczucie pilota, ale rów nież lo ty  na m ałych w y­
sokościach m ają  sw oją specyfikę, w pływ ającą na na­
pięcie psychiczne pilota.

Dośw iadczenia w ojny  w  W ietnam ie w skazują, że 
lo ty  na m ałych wysokościach i przy dużych prędkoś­
ciach, tzw. lo ty  koszące, są bardzo skuteczne, ale jedne 
z na jtrudn ie jszych . Trudność polega głównie na tym , 
że im  bliżej ziemi, tym  m niejsza je st rezerw a czasu pK)- 
trzebnego na podjęcie decyzji przez pilota. M niej jest

16 Cyt. wg B.L. P o k r o w s k i j, op. cit., s. 79.
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rów nież czasu na w ykonanie poszczególnych czynności 
zw iązanych z pilotow aniem . D latego też w pierw szych 
lo tach na m ałych wysokościach pojaw ia się duże napię­
cie em ocjonalne, chociaż piloci niechętnie się do tego 
przyznają. Ponadto  p ilo t w ykonuje lot w edług kursu  
i w  określonym  czasie z jednoczesną dokładną obser­
w acją celów naziem nych. W szystko to odbyw a się p rzy  
dużych prędkościach. W tych  w arunkach  w czasie ob­
serw acji celów naziem nych pole w idzenia szybko się 
zmienia, a co za tym  idzie — jest bardzo ograniczone. 
Ponadto pole w idzenia w sku tek  usytuow ania  kabiny  
zakry te  jest z przodu pilota i pod nim, a p raktycznie 
odkry te  jest ty lko  po bokach sam olotu. Z lew anie się 
przesuw ającego się obrazu spraw ia, że widoczne są 
ty lko  obiekty duże, kontrastow e. E fektyw ność obser­
w acji wzrokowej zm ienia się także w  zależności od pory 
roku, pory  dnia, jak  i od w arunków  atm osferycznych.

B adania tachistoskopow e w ykazują, że oczekiwanie 
na pojaw ienie się w polu w idzenia konkretnego obiektu 
pozwala na jego wcześniejsze rozpoznanie (o około 
30%). S tw ierdzenie to jest ważne przy  rozpoznaw aniu 
celów naziem nych, kiedy pilot wcześniej jest zapozna­
ny  z te renem  swojego działania.

Szczególne właściwości na m ałych wysokościach 
i przy dużych prędkościach m a rów nież sam  proces p i­
lotow ania. N iebezpieczna bliskość ziemi nakazuje bez­
w zględne u trzym yw anie  wysokości lotu. Ocenę tej w y­
sokości pilot często prow adzi na podstaw ie obserw acji 
w izualnej. Z doświadczenia w ynika, że piloci m.ają ten ­
dencję do zw iększania wysokości, co jest pozytyw ne 
z p u nk tu  w idzenia bezpieczeństw a latania, ale może 
zm niejszyć efektyw ność w ykonania zadania bojowego. 
O kazuje się, że dobre przygotow anie do tego rodzaju  
lotów  pozw ala u trzym ać nakazaną wysokość w g ran i­
cach +  10%,.
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Bardzo w ażnym  czynnikiem  w pływ ającym  na piloto­
w anie jest przerzutność uwagi. Jeżeli w  lotach wyso­
kościowych, podczas k tó rych  prow adzi się obserwację 
na zew nątrz kabiny, p ilo t poświęca tej obserw acji oko­
ło 5%  ogólnego czasu lotu, to na m ałych wysokościach 
już około 50%, a na bardzo m ałych — naw et około 
90%. Nie oznacza to, że w  czasie lotów  na m ałych w y­
sokościach nie ^est konieczna kontrola przyrządów . 
W przeciw nym  razie pilo t m ógłby zmienić kurs bądź 
wysokość. P rzy  zbyt długiej jednak  kontroli p rzy rzą­
dów pilo t może z k o le i ,,przegapić” w ażny p u n k t orien­
tacy jn y  lub cel a taku . Tak więc działanie pilota w tych 
w arunkach  je s t niezm iernie tru d n e  do tego stopnia, że 
n iek tórzy  psychologowie m ówią naw et o ,,rozdw ojeniu” 
czujności i uwagi, co jest przesadą z punk tu  widzenia 
neurofizjologicznych m echanizm ów  czynności kontroli.

W reszcie należy przypom nieć, że pilot oprócz samego 
pilotow ania w ykonuje  jednocześnie w iele dodatkow ych 
czynności zw iązanych z zadaniem  bojowym , co jeszcze 
bardziej zwiększa stopień trudności tego rodzaju  lotów. 
Zw róćm y uw agę ty lko na n iek tóre  czynności związane 
z w ykonyw aniem  zadania bojowego: rozpoznanie celu, 
w ykonanie odpow iedniego m anew ru przy  bom bardow a­
niu, kontro la paliw a. P o jaw iają  się jeszcze dodatkow e 
czynniki, w pływ ające na pow stanie napięcia psychicz­
nego, takie jak  niebezpieczeństw o zestrzelenia, koniecz­
ność zniszczenia celu z pierwszego zejścia (czasem na­
stępne zejście nie jest już możliwe z różnych wzglę­
dów, np. b rak u  paliw a).

Z zew nętrznych  czynników  u trudn ia jących  lo ty  na 
m ałych wysokościach należy  w ym ienić dużą tu rb u ­
lencję atm osfery , k tó ra  często pow oduje w ibracje sa­
m olotu, nieprzew idziane nierów ności pow ierzchni zie­
m i (np. pagórek, w ysokie drzewa, kominy), możliwość 
zderzenia się z p takam i itp.
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W szystkie w ym ienione czynniki zw iązane z lotam i 
na m ałych wysokościach i przy  dużych prędkościach 
w yw ołują napięcie psychiczne, zw iększając w ym agania 
selekcyjne w zakresie odporności psychicznej i fizycz- 

gi'upy pilotćTw oraz zw racając uw agę na koniecz­
ność w łaściwego przygotow ania do tego rodzaju lotów.

Istn ieje  w iele m etod i technik  właściwego przygoto­
w ania do lotów  na m ałych wysokościach. W arto w spo­
mnieć, że przerzutność uwagi, podejm ow anie w łaści­
wych decyzji w  w arunkach lim itu  czasu można ,,tren o ­
w ać” na sym ulatorach przez oglądanie specjalnych  fil­
mów, zdjęć, m akiet itp., o czym jeszcze nadm ienim y.

L o t y  n a  p r z e c h w y c e n i e  c e l u .  Osobną 
jakościowo grupę lotów stanow ią loty na przechw yce­
nie celu. Specyfika takiego lo tu  polega na tym , że pilot 
ścigający cel w łączony jest w  pew ien system  działań 
sprzężonych m iędzy obiektem  ruchom ym  a swoim sa­
molotem . W tym  w ypadku reżim  lo tu  zostaje pilotow i 
narzucony przez ,,uciekający” cel.

Ponadto  za efektyw ne przechw ycenie celu odpowie­
dzialny jest nie ty lko  pilot, lecz rów nież specjaliści na ­
ziem nego naprow adzania.

W ażnym i elem entam i lo tu  na przechw ycenie celu są: 
jak  najszybsze „w ejście” w re jon  celu od m om entu 
otrzym ania o nim  inform acji, rozpoznanie celu i sam 
atak. Szczególnie ten  ostatn i elem ent w ym aga um ie ję t­
ności szybkiego rozkodow ania inform acji o celu oraz 
bardzo szybkiego reagow ania, co spraw ia, że działanie 
pilota sięga granic jego psychofizjologicznych m ożli­
wości.

O grom ną rolę odgryw ają w tego rodzaju  lotach w łaś­
ciwie podane kom endy. B adania eksperym entalne w y­
kazują, że czas od podania kom endy do początku re ­
akcji na nią je st różny w zależności od różnego rodzaju
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kom end. Np. p rzy  kom endzie: ,,W praw o 20 stopni” — 
czas ten  w ynosi 0,6 sek., podczas gdy przy  kom endzie 
bez tego e lem entu  „naprow adzającego”, np.: „K urs 110 
stopn i” —  w ynosi już  1,3 sek. Można to w ytłum aczyć 
tym , że w  p rzypadku  pierw szej kom endy pilot nie m usi 
odczytyw ać z p rzyrządu  w łaściw y kurs, porów nyw ać go 
z zadaniem  i określać położenie rzeczywistego kursu . 
Takie więc zalgorytm izow ane kom endy znacznie sk ra ­
cają czas reak c ji pilota, a tym  sam ym  zw iększają mo­
żliwość szybkiego przechw ycenia celu.

Psychologow ie stw ierdzają, że lepiej jest podaw ać 
kom endy częściej, ale z m niejszą ilością inform acji, oraz 
kom endy korygujące lot, niż dopuszczać duże odchyle­
nia od nakazanego reżim u lotu. Takie kom endy piloci 
w ykonują  szybciej i z m niejszym  napięciem  psychicz­
nym . Spostrzeżenia te  po tw ierdzają  badania psychofi­

zjologiczne, k tó re  w ykazują, że przy  kom endach z dużą 
ilością inform acji częstość tę tn a  w zrasta, a w p rzy ­
padku  kom end zaw ierających  m ałą ilość inform acji —  
odpowiednio m aleje. O ptym alna w  w arunkach  oma­
wianego lo tu  kom enda pow inna składać się z 5— 6 słów, 
n ie  licząc indeksu (num eru) pilota, p rzy  czym na p ierw ­
szym  m iejscu pow inny znajdow ać się polecenia, co m a 
p ilo t robić (np. ,,dow rót w p raw o”), a na następnym  —  
ilościowa ch arak te ry sty k a  działania (np. „10 stopn i”).

Szczególnie skom plikow any jest lo t na przechw ycenie 
w tedy, gdy odbyw a się za pomocą ekranu  rad io lokacyj­
nego, k tó ry  znajdu je  się w  kabinie pilota. Trudność po­
lega na tym , że p ilo tu jąc  sam olot w edług danych uka­
zujących  się na ekranie, p ilo t często nie m a już czasu 
spoglądać na p rzyrządy  pilotażowe. W yw ołuje to duże 
napięcie psychiczne, poniew aż śledzenie tak ie  nie jest 
typow e dla p ilo ta  i w ym aga now ych naw yków  wzroko- 
w o-m otorycznych. T rudno je st rów nież pilotowi zorien­
tow ać się w  sy tuac ji p rzestrzennej, gdy w zajem ne po-
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łożenie swojego sam olotu i celu m a ocenić na podsta­
wie wiązki radiolokacyjnej.

Tak więc, co szczególnie podkreślają  psychologowie 
radzieccy, loty na przechw ycenie celu w ym agają od p i­
lota określonych cech osobowości, odpow iednich w łaści­
wości m oralno-boj owych, wysokiego kunsztu  techniki 
pilotow ania itp.

L o t y  d ł u g o t r w a ł e .  C harak te rystyka  działania 
personelu latającego w  lotach d ługotrw ałych  na sam o­
lotach wielozałogowych jest obszerna. W zw iązku 
z tym  zw rócim y uw agę na n iek tóre ty lko  właściwości 
tego rodzaju  lotów.

Pierw szą jest pojaw iające się po jak im ś czasie zm ę­
czenie, m imo że cała załoga nie je st rów nom iernie ob­
ciążona. Na zmęczenie to składa się w iele przyczyn, 
m iędzy innym i długie przebyw anie w niew ygodnej po­
zycji ciała, jednorodność działania, m onotonia otoczenia, 
szum  silników  i w ibracja.

Osobnym  problem em  są tzw. ry tm y  dobowe. B adania 
w ykazały, że człowiek w  rozw oju ontogenetycznym  
i filogenetycznym  zaopatrzony jest w  tzw. zegar biolo­
giczny, k tó ry  spraw ia, że w zależności od pory  dnia 
i nocy jest bardziej lub  m niej w ydajny  w  swoim dzia­
łaniu. W ażne jest to w  przypadku  pracy  w ielozm iano- 
wej, a także w czasie d ługotrw ałych  lotów, w  k tórych  
przekracza się n iejednokrotn ie granicę dnia i nocy.

Poniew aż w ostatn ich  la tach  badacze różnych krajów  
prow adzą eksperym enty  m ające na celu w yjaśnienie 
m echanizm ów  psychofizjologicznych ry tm ów  okołodo- 
bow ych oraz ich w pływ u na efektyw ność pracy, w arto  
poświęcić uw agę n iek tórym  aspektom  w pływ u tych  
ry tm ów  na funkcjonow anie zawodowe pilotów, k tórzy  
przecież m uszą w ykonyw ać swoją pracę w  różnych po­
rach  dnia i nocy.

207



Fakt, że szereg właściwości psychofizjologicznych 
człowieka w ykazuje cykliczne zm iany w ciągu doby, 
znany jest fizjologom  od daw na. Poznanie ch arak te ry ­
styki zachow ania się człowieka w  kontekście ry tm ów  
biologicznych nabiera  praktycznego znaczenia wszę­
dzie tam , gdzie człowiek m usi w ykonyw ać określoną 
pracę na odpowiednio wysokim  poziomie jakościow ym  
bez w zględu na porę dnia i nocy (np. praca w ielozm ia- 
now a w  przem yśle, kom unikacji lądowej, m orskiej i 
pow ietrznej).

Z ain teresow ania psychologów problem atyką ry tm ów  
biologicznych, jako jedną ze zm iennych w pływ ających 
na przebieg i w ydajność pracy, sięgają la t dw udzie­
stych naszego stulecia. W roku 1922 E. K raepelin  na 
podstaw ie testów  psychologicznych polegających na ra ­
chow aniu w pam ięci p rzy  p racy  um ysłow ej oraz na 
podstaw ie badań  ergograficznych w przypadku czyn­
ności fizycznych stw ierdził, że na początku pracy  na­
stępu je  w zrost jej w ydajności, zw any wdrożeniem , 
a p rzy  końeu — spadek, k tó ry  tłum aczył zmęczeniem. 
A utor w ykreślił k rzyw ą p racy  i w yobrażał sobie, że po­
ziom w ydajności w każdym  m om encie uw arunkow any  
je st ary tm etyczną sum ą w szystkich dodatnich i u jem ­
nych wpływów. M om entam i dodatnim i w edług K raepe- 
lina m iały być chęć i bodziec do pracy  oraz w ydajność 
działająca zw rotnie jako now y bodziec m obilizujący, 
a m om entam i działającym i u jem nie — niechęć do p ra ­
cy i zmęczenie. Świadomość końca p racy  może działać 
pozytyw nie, tzn. w  k ie runku  w zrostu  w ydajności pracy 
— je s t to tzw . bodziec końcowy, działający pobudza­
jąco (ostatn i zryw).

Uczniowie K raepełina, a zwłaszcza O. G raf (w 1922 r.), 
stw ierdzili, że oprócz tzw. dyspozycji psychicznych

Cyt. wg M. W i n o g r a d ó w ,  Procesy fizjologiczne w 
pracy człowieka, Warszawa 1967, s. 416.

208



(chęć czy niechęć do pracy) i zm ęczenia w ystępu ją  
jeszcze inne dość isto tne czynniki w pływ ające na zm ia­
nę w ydajności w ciągu całego dnia. Zaobserw ow ał m ia­
nowicie w śród najlepszych robotników , k tó rym  praca 
przychodziła łatw o i k tó rzy  osiągali przy tym  najlepsze 
w yniki (tzn. m ieli pożądane predyspozycje psychiczne 
w rozum ieniu K raepelina), następu jący  dzienny ry tm  
pracy: po fazie w drożenia, k tó ra  trw a ła  od 30 do 60 
m inut, następow ał dalszy w zrost w ydajności pracy  aż 
do osiągnięcia najszybszego tem pa, k tó re  przypadało  
m niej więcej pom iędzy godziną 9 a 11 przed południem , 
potem  widoczny by ł stopniow y spadek aż do m inim um , 
pojaw iającego się około południa. Po południu  można 
było zaobserw ow ać ponow ny w zrost aż do pew nego 
m aksim um  przedpołudniow ego; w dalszym  ciągu znów 
następow ał spadek aż do końca pracy. W toku dnia p ra ­
cy nie pow staw ała więc pojedyncza krzyw a pracy  K ra ­
epelina, lecz krzyw a podw ójna. G raf w ysunął wniosek, 
że jego krzyw a (podwójna) m usi odpowiadać dokładnie 
fizjologicznym  właściwościom człowieka i nazw ał ją 
„fizjologiczną krzyw ą p racy” , k tó ra  uw zględniała ry tm  
fizjologiczny, czyli przystosow anie się tem pa pracy  do 
fizjologicznych w ahań gotowości człowieka do pracy.

Jak  łatw o zauważyć, „fizjologiczna krzyw a p racy ” 
G rafa uw zględnia tylko przedpołudniow e i popołudnio­
we godziny pracy. Obecnie znany je st dokładnie p rze­
bieg tej krzyw ej w ciągu 24 godzin. S tw ierdza się, że 
opadanie krzyw ej od popołudniowego m aksim um  trw a 
nadal podczas godzin w ieczornych oraz nocnych i osią­
ga w yraźne m inim um , k tó re  przypada m niej więcej na 
godzinę 2— 3 rano. Na poparcie te j tezy przytacza się 
w w ielu opracow aniach badania szwedzkich autorów  B. 
B jernera, A. Holma i A. Sw ensona przeprow adzone na 
pracow nikach gazowni w la tach  1912— 1931 i®. A utorzy

18 Cyt. za M. W i n o g r a d ó w ,  op. cit., s. 418.
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przez 19 la t notow ali błędnie w ystaw iane rachunki 
przez pracow ników  gazowni w  Szwecji. A naliza uzy­
skanych w yników  w ykazała, że najw iększa liczba b łęd­
nie w ystaw ionych rachunków  przypada na godziny 
14.00— 15.00 i 2.00— 3.00 rano. Mimo że w yniki do ty­
czą bardzo prostych  czynności w ykonyw anych przez 
pracow ników  gazowni, to jednak  fak t ten, poparty  du­
żą liczbą osób badanych i charak terem  badań podłuż­
nych, dobitnie św iadczy o w ielkiej roli ry tm u  biolo­
gicznego w  ogóle. B adania te  m ają  już w psychologii 
ch arak te r k lasyczny i zostały pow tórzone przez licznych 
autorów , k tórzy  prow adzili eksperym enty  w różnych 
gałęziach przem ysłu. Np. badania w ydajności pracy 
i liczby błędów  w  czasie zm iany dziennej i nocnej 
w śród pracow ników  zakładów  w łókienniczych w ykaza­
ły  k lasyczny przebieg krzyw ej w ydajności na zm ianie 
dziennej i w ystępow anie procesu ham ow ania na zm ia­
nie nocnej.

Psychologow ie radzieccy zw racają uw agę na kon­
tek st środow iskow y i osobniczy ry tm ów  biologicznych. 
W ychodząc z pozycji pawłow€)wskich , zw racają uwagę 
na w zajem ną zależność pom iędzy organizm em  a środo­
wiskiem . U w ażają, że u trw alone w  procesie filogene­
tycznym  zm iany środow iskow e w ytw orzyły  trw a ły  sy­
stem  następu jących  po sobie procesów pobudzenia i h a ­
m ow ania, w arunku jących  ry tm  dobowy^ch zm ian stanu  
czynnościowego organizm u.

U żyw ając term inologii psychologów radzieckich, ry tm  
dobowy to nic innego jak  „stereotyp  czynnościowy” 
u trw alo n y  w filogenezie i stosow any w ontogenezie, 
ch arak te ryzu jący  się względną stałością. Isto tną jego 
cechą jest, że charak terystyczne dlań  kolejne zm ia­
ny  reakcji fizjologicznych i behaw ioralnych w ystę­
pu ją  rów nież w tedy, gdy usunie się w yw ołujące je 
przyczyny.
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Zdając sobie spraw ę z hipotetyczności przytoczonych 
stw ierdzeń, należy jednak podkreślić ich w artość inspi­
ru jącą  i poznawczą.

Po pierw sze — przytoczona koncepcja jest próbą 
znalezienia m echanizm u fizjologicznego nie dla poszcze­
gólnych narządów  czy układów , lecz dla zachow ania się 
człowieka jako takiego. Z tego więc w zględu jest dość 
wygodna dla psychologów.

Po drugie — powyższa koncepcja tłum aczy w zględną 
stałość reakcji fizjologicznych i behaw ioralnych w kon­
tekście ry tm ów  dobowych. Np. hipoteza o większej 
trw ałości natu ralnego  stereo typu  dobowego w stosunku 
do stereotypu nabytego indyw idualn ie stała  się punktem  
w yjścia dla licznych badań  w kontekście stałości za­
chowania się człowieka w odpow iednich cyklach dobo­
wych. Są to np. dane świadczące o zw iększeniu czasu 
w arunkow ych reakcji ruchow ych, o m niejszej dokład­
ności i koordynacji ruchów , o zw iększeniu liczby b łę­
dów. W edług danych Leningradzkiego In s ty tu tu  O chro­
ny  P racy  liczba błędów  popełnianych przez pracow nice 
fab ryk i w łókienniczej w zrasta ła  nocą o 20— 60%.

Po trzecie — w spom niana koncepcja, odw ołując się 
do teorii wyższych czynności nerw ow ych, zw raca uw a­
gę na różnice indyw idualne w  zachow aniu się człowieka 
w różnych dobowych cyklach czasowych, uw arunkow a­
nych podstaw ow ym i właściwościam i uk ładu  nerw ow e­
go czy też innym i cecham i osobowości.

R easum ując dotychczasowe rozw ażania, należy pod­
kreślić także w ady w ynikające z p rzyjm ow ania w y d a j­
ności pracy  jako w skaźnika psychologicznego w odnie­
sieniu do ry tm ów  biologicznych. P ierw szą niew ątpliw ie 
wadą jest to, że badacze stosują zbyt globalne w skaź­
niki zachow ania się człowieka w  kontekście w ydajności 
pracy. Takie w skaźniki jak  liczba błędów  czy ogólna 
lepsza lub gorsza jakość p racy  są obciążone n iezbyt do-
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brym i k ry te riam i oceny (duży ładunek  subiektyw izm u 
oceniających). Poza tym  nie uw zględnia się na ogół 
zm iennych środow iskow ych, takich np. jak  w arunki 
życia. Inaczej na zm ianie w ieczornej i nocnej będzie 
pracow ał człowiek, k tó ry  rozpoczyna pracę po uprzed­
nim  czuw aniu i różnych zajęciach bytow ych, a inaczej 
pracow nik, k tó ry  np. w ypoczyw ał (sen popołudniowy) 
przed rozpoczęciem  pracy. Okoliczności te najczęściej 
nie by ły  b ran e  pod uwagę.

Na fak t ten  zw rócili uw agę w  Polsce P. Boesler i J. 
Igna tiuk  k tó rzy  badali w pływ  braku  snu popołudnio­
wego na w ykonaw stw o lotów  nocnych. A utorzy starali 
się m. in. odpowiedzieć na pytanie: czy pod w pływ em  
b rak u  snu popołudniow ego w zrasta  w pilotach zagroże­
nie, tj. czy popełniają  oni więcej błędów mogących w y­
wołać w ypadek lotniczy niż piloci ,,wypoczęci” ?

L oty  w ykonyw ane były  na sym ulatorach  sam olotów 
naddżw iękow ych »(kabina Linka) w  porze nocnej (tj. 
o godz. 20.00, 23.00, 1.00, 2.00). W badaniach brało 
udział 12 pilotów, k tó rych  podzielono na dwie grupy 
sześcioosobowe (grupa A i B) jednorodne pod względem 
w ieku, stażu służby w  lo tnictw ie i nalotu. Każdy pilot 
w ykonyw ał cztery  ,,lo ty” według tzw. małego prosto ­
kąta. Jes t to  jedno z najła tw iejszych  zadań lotniczych. 
W skazania przyrządów  obserw ow ane były  przez k ie­
row nika lotów  i trzech  operatorów  (tzw. sędziowie 
kom petentni). K ierow nik lotów  oceniał w ykonaw stw o 
każdego lo tu  w edług obow iązujących kry teriów , a po­
nad to  re jestrow ał b łędy zagrażające bezpieczeństw u lo­
tów. O perato r I re jestrow ał odchylenia od nakazanych 
prędkości lotu, operato r II — odchylenia od nakazanych

Por. P. B o e s l e r ,  J. I g n a t i u k ,  Wpływ braku snu po­
południowego na pogorszenie wykonawstwa lotów nocnych, 
„Przegląd Psychologiczny”, 1972, t. XV, nr 4, s. 17—32.
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Rys. 18. Średnie odchylenie od nakazanych kursów 
lotu w pierwszej dobie badań w grupach 
A i B

wysokości, a operato r III — od nakazanych kursów  
lotu. Różnica m iędzy nakazaną w artością p a ram etru  
lo tu  a w artością rzeczywiście osiągniętą przez pilota 
stanow iła wielkość odchylenia, czyli wielkość błędu. 
W czasie pierw szej doby badań  grupa B pozbawiona 
była snu popołudniowego m iędzy godziną 15.00 a 18.30 
(piloci przebyw ali w tym  czasie na wycieczce au tokaro ­
wej), a g rupa A spała w specjalnie przygotow anych 
pom ieszczeniach (pokoje dwuosobowe). W czasie d ru ­
giej doby badań było odw rotnie, g rupa B spała, a g ru ­
pa A przebyw ała na wycieczce autokarow ej.
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Rys. 19. Średnie odchylenie od nakazanych kursów 
lotu w drugiej dobie badań w grupach A i B

U zyskane w yniki badań w zakresie w pływ u b raku  
snu popołudniow ego na pogorszenie w ykonaw stw a lo­
tów  nocnych ilu s tru ją  rysunk i 18 i 19.

Jak  w ynika z tych  rysunków , b rak  snu popołudnio­
wego pogorszył w szystkie badane czynności pilotów  
w ykonujących lo ty  na sym ulatorze. W szczególności 
zaś w ystąpiło:

— pogorszenie w ykonaw stw a w  zakresie u trzym ania  
nakazanej prędkości, wysokości i kursów ;

 ̂ —  popełnianie błędów  zagrażających bezpieczeń­
stw u lotów;

—  obniżenie ogólnej jakości w ykonyw anych lotów.

214



Tak więc ogólnie rzecz u jm ując, piloci „w yspani” 
osiągali zdecydow anie lepsze w yniki od „niew yspa­
nych” podczas najw ażniejszej fazy lotu, tj. przed lą ­
dowaniem. Znaczy to, że „w yspani” la ta li w  nocy do­
kładniej, spostrzegali szybciej odchylenia od nakaza­
nych param etrów  lotu oraz popełniali dw ukrotn ie  
m niej błędów  niż ,,n iew yspani” .

Problem  dobowych w ahań  spraw ności psychicznej 
najkorzystniej ry su je  się w  kontekście św iatow ych s ta ­
tystyk  w ypadkowości w lo tnictw ie kom unikacyjnym . 
Otóż w porze nocnej stw ierdza się w iększe w spółczyn­
niki w ypadków  i ka tastro f lotniczych w porów naniu  
z dziennym i godzinam i lotu. Psychologów  in te resu ją  
najczęściej przyczyny takiego stanu  rzeczy. S tąd  też 
badania psychologiczne idą w  k ie runku  ustalen ia  do­
bowych w ahań spraw ności in telek tualno-spostrzeżenio- 
wych i psychom otorycznych. Na podstaw ie bądań 
eksperym entalnych  ustalono, że jakość procesów in te - 
lektualno-spostrzeżeniow ych i psychom otorycznych 
charak teryzu je  się pew nym i dobowym i poziomami m a­
ksym alnym i i m inim alnym i. O ptym alny poziom po­
wyższych procesów osiąga człowiek zw ykle w godzi­
nach rannych, ze szczytem  około godziny 10.00, oraz w 
godzinach popołudniow ych, z m niej w yraźnie zaznaczo­
nym  szczytem  około 18.00. Poziom zaś m inim alny (obni­
żony) przypada na godziny nocne około godziny 3.00 
oraz na godziny popołudniowe około godziny 14.00.

W ym ienione tendencje ogólne w zakresie osiągania 
w określonych cyklach dobowych m inim alnego i m a­
ksym alnego poziomu niek tórych  spraw ności psychi­
cznych nie zawsze są potw ierdzone w zakresie poszcze­
gólnych funkcji psychicznych. Np. zdolność do koncen­
trac ji uwagi, m ierzona szybkością i dokładnością m no­
żenia w ykazuje jedno m aksim um  w ciągu dnia p rzy ­
padające o godzinie 10.00, a w  późniejszych godzinach
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popołudniow ych w ykazuje tendencje  spadkow e (rys.
20).

B adaniem  spraw ności psychom otorycznej w kon tek­
ście ry tm ów  dobow ych zajm ow ał się w Polsce m ię­
dzy innym i R. Błoszczyński

Godziny

Rys. 20. Dobowe 
wahania w dok­
ładności i szyb­
kości mnożenia

Przeprow adzone przez niego eksperym enty  m iały  na 
celu m iędzy innym i w yjaśnienie w pływ u bezsenności 
na  spraw ność psychom otoryczną człowieka. Badania 
odbyw ały się w  ciągu doby od godziny 10.00 do 10.00 
dnia następnego. W badaniach uczestniczyło łącznie 18

20 Cyt. wg K. K w a r e c k i ,  S. S z m i g i e l s k i ,  R ytm y  w  
biologii i medycynie,  „Problemy”, 1973, nr 1 (322), s. 20—27.

21 S. S z m i g i e l s k i ,  K. K w a r e c k i ,  R. B ł o s z c z y ń s k i ,  
L. P a n e r t ,  H. S u l a j n i s ,  W. Ś w i ę c i c k i ,  Zmiany do­
bowe wydolności  f i zycznej  i psychicznej,  zależne od wieku i 
kondycji .  Materiały XII Zjazdu Polskiego Towarzystwa Fizjo­
logicznego, Olsztyn, 13—17 IX 1972.
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osób, k tó re  zostały podzielone na dwie g rupy pod 
względem  w ieku: grupa ,,s tarsza” o dobrej spraw ności 
fizycznej oraz grupa ,,m łodsza” . W badaniach do po­
m iaru  spraw ności psychom otorycznej w ykorzystano 
m iern ik  czasu reakcji. R eakcja ta  polegała na w yborze 
jednego z dwóch bodźców św ietlnych, p rzy  czym w 
tych  pom iarach w ystępow ał rów nież w ybór form y re ­
akcji na poszczególne bodźce, tzn. k ie runek  reakcji ,,w 
przód” lub ,,w ty ł” . Poza tym  zastosowano próbę su­
biektyw nego wyczucia 10-sekundow ych odcinków cza­
sowych. Pom iary  przeprow adzano co 4 godziny, tj. 
o 10.00, 14.00, 18.00, 22.00, 2.00, 6.00 i 10.00.

A utor wykazał, że w  godzinach 10.00— 14.00 czas 
reakcji psychom otorycznej w ydłuża się, po czym 
skraca, zwłaszcza o 18.00. W następnym  okresie uzy­
skane w ynik i przez badaną grupę oscylują w  g ran i­
cach średniej dla w szystkich pom iarów .

Poczucie czasu — w stosunku do czasu rzeczyw iste­
go w  godzinach ran nych  ulega skróceniu, po czym od 
godziny 18.00 obserw ujem y w ydłużenie. N ajbardziej 
n ieadekw atne poczucie czasu w k ie runku  w ydłużenia 
oceny in  plus w ystępu je  o 22.00 i z n iew ielkim  od­
chyleniem  u trzym uje  się do 6.00 rano dnia następnego. 
Należy przy  tym  podkreślić, że w grupie osobników 
starszych w e w szystkich pom iarach w ystępu je  skróco­
ne poczucie czasu w porów naniu z osobami w ieku 
młodszego.

Przeprow adzone przez Błoszczyńskiego i w spółauto­
rów  badania m iały ch arak te r eksploracyjny  i nie upo­
w ażniają nas do w yciągania daleko idących wniosków. 
N ależy jednak  sądzić, że zastosow ane m etody mogą 
być w ykorzystyw ane do badań w  innych m odelach, 
zwłaszcza w w arunkach  sym ulow anego lotu, gdzie 
oprócz zm iennych fizjologicznych mogą być uchw ycone 
zm ienne w ykonania. P róbę tak ich  badań p rzedstaw iają
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m iędzy innym i niem ieccy naukow cy 2̂. P rzy taczają  oni 
szereg w yników  w zakresie zm iennych w ykonania, 
oceniając w różnych porach  doby jakość w ykonyw ania 
zadań lotniczych na sym ulatorze lotu w zakresie u trzy ­
m yw ania kursu , wysokości i prędkości. Sym ulowano 
rów nież silny  w iatr, k tó ry  zm ieniał k ierunek  o 360° 
(2 razy  podczas każdego lotu). Poza tym  stw arzano sy­
tuacje  aw ary jn e  (np. pożar, niesterow ność sam olotu 
spow odow aną nadm iernym  obciążeniem pokładu). Re­
jestrow ano  odchylenia od nakazanego kursu, prędkości 
i wysokości oraz oceniano czas potrzebny pilotowi na 
w ykrycie  i usunięcie aw arii czy też innych n iepraw i­
dłowości w  locie.

Zadania lotnicze w ykonyw ano co 3 godziny. W eks­
perym encie  brało  udział 14 pilotów. W yniki badań w 
zakresie odchyleń od kursu , prędkości i wysokości lotu 
w skazują na w yraźne różnice w zm iennych w ykonania 
w zależności od ry tm ów  dobowych. Liczba popełnia­
nych błędów  w zakresie u trzym yw ania  kursu, p rędko­
ści i wysokości lo tu  jest najw iększa w godzinach od 
3.00 do 6.00, a najm niejsza od 14.00 do 16.00. Różnica
53.4 sek. i p rzypada na godziny popołudniowe (około 
50% w szystkich popełnianych błędów.

Czas po trzebny na doprow adzenie lotu do sy tuacji 
,,n o rm alne j” po w ystąpieniu  aw arii wynosi najkrócej
53.4 sek. i p rzypada na godziny popołudniowe (około 
14.00) oraz najd łużej — 103,3 sek. i p rzypada na 3.00 
w  nocy. Poza tym  należy podkreślić, że zakres oscyla­
cji błędów  dla całej badanej populacji wynosi około 
30%  oraz 66% dla w artości m iędzy ekstrem alnym i 
indyw idualnym i w ynikam i.

A utorzy  obliczyli także rów nanie regresji, biorąc za

22 K.E. Kl e i n ,  H. B r ü n e  r, H. H o l t m a n n ,  H. Rehme,  
J. S t o l z e ,  W.D. S t e i n h o f f ,  H.M. W e g m a n n, Circadian 
rhy thm of pilots’ efficiency and effects of multiple time zone 
trawel,  ,,Aerospace Medicine”, 1970, 41, 2, 125—132.
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podstaw ę rozpiętość ekstrem alnych  ogólnych w skaźni­
ków w ykonania oraz ekstrem alnych  czasów reakcji na 
sy tuacje  aw ary jne  (zm ienna y), a także 24-godzinny 
ry tm  dobowy (zm ienna x). O kazuje się, że istn ie je  w y­
soka pozytyw na korelacja  m iędzy dwom a w ym ienio­
nym i zm iennym i. Oznacza to, że piloci popełniający 
więcej błędów  łub z dłuższym  czasem reagow ania na 
sytuacje aw ary jne  w ykazują też w iększą niestałość 
w zakresie synchronizacji ry tm ów  dobowych. Oczywi­
ście stw ierdzenie to, choć dotyczy w yłącznie pew nych 
zależności form alnych, a nie przyczynow o-skutkow ych, 
jest in teresu jące z psychologicznego p u n k tu  w idzenia, 
ponieważ zw raca uw agę na różnice indyw idualne za­
równo w poziomie w ykonania zadań, jak  i w zakresie 
synchronizacji — desynchronizacji ry tm ów  biologicz­
nych. Będzie to z pew nością przedm iotem  dalszych 
badań psychologicznych.

Powyższej problem atyce poświęciliśm y nieco więcej 
uwagi, ponieważ nie ty lko we w spółczesnym  łotnic- 
tw ie, ale rów nież w kosm onautyce w yjaśnienie m e­
chanizm ów  psychofizjologicznych ry tm ów  okołodobo- 
wych jest zarazem  dalszym  krokiem  do poznania moż­
liwości przystosow aw czych człowieka w zm iennych, 
ekologicznie nowych, stw arzanych przez współczesny 
postęp naukow o-techniczny, w arunkach  życia i pracy.

Zdajem y sobie spraw ę, że problem  ten  zaledw ie zo­
stał ty lko zasygnalizow any, dlatego zainteresow anych 
szczegółowymi inform acjam i w tym  zakresie odsyłam y 
do opracow ania S. Szmigielskiego 3̂.

R easum ując dotychczasowe rozw ażania, należy 
stw ierdzić, że optym alne funkcjonow anie zawodowe 
współczesnego pilota w różnych rodzajach  lotu zależy 
od w ielu czynników  jednostkow ych, jak  róv\,Tiież od

23 S. S z m i g i e l s k i ,  Chronohiologia. Rytmy biologiczne czlo- 
yjieka, Warszawa 1974.
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w ym agań, staw ianych przez sam ą technikę lotniczą i 
współczesne pole w alki. O dpow iednie przygotow anie 
do lotów  w ym aga nie ty lko  długotrw ałego procesu 
szkolenia, ale i perm anentnego  tren ingu  psychofizy­
cznego w celu u trzym ania  na odpowiednio wysokim  
poziomie naw yków  lotniczych.

DOBÓR I SELEKCJA PILOTÓW

Różnice indywidualne w zachowaniu się

W w ielu laboratoriach  psychologicznych św iata 
przeprow adza się badania eksperym entalne, k tó re  m ają 
odpowiedzieć na pytanie: w zakresie jak ich  cech psy­
chofizjologicznych ludzie różnią się najbardziej m iędzy 
sobą oraz czy te różnice są stałe  i niezm ienne? W yniki 
tych  badań  nastręczają  w iele trudności teoretycznych, 
k tó re  najogólniej sprow adza się do sporu: ,,n a tu ra  czy 
k u ltu ra ” ? Zw olennicy koncepcji, że za różnice indy­
w idualne odpowiada ,,n a tu ra ” , sprow adzają zw ykle 
p roblem  do stałości i niezm ienności cech psychofizjo­
logicznych. W edług tej koncepcji dobór i selekcja psy­
chologiczna są spraw ą oczywistą, nie podlegającą dy­
skusji. Zw olennicy koncepcji ,,k u ltu ry ” sprzeciw iają 
się im  zdecydow anie, zw racając uw agę na ogrom ne 
znaczenie w  procesie rozw oju człowieka doświadczenia 
życiowego i w ychow ania. W ydaje się jednak, że p ra ­
w da leży pośrodku, że py tan ie  „natu ra  czy k u ltu ra ” 
je st bezzasadne. Z w racają na to uw agę n iektórzy  pol­
scy psychologowie, jak  np. J. S trelau . W yróżniają oni 
w  człow ieku co najm nie j dwa poziom y zachowania: za­
chow anie reak tyw ne i zachow anie celowe (naw iązując 
zresztą  do s tarych  koncepcji psychologicznych, k tóre 
w yróżniały  np. zachow anie ,,m olarne i m oleku larne” 
lub  zachow anie ty p u  ,,respondent i operan t”). Roz-
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różnienie to je st płodne w  konsekw encje praktyczne, 
ponieważ jak  w ykazały  badania przeprow adzone w  Ze­
spole Różnic Indyw idualnych In s ty tu tu  Psychologii 
U n iw ersy tetu  W arszaw skiego różnice indyw idualne 
w zakresie zachow ania reaktyw nego (mierzonego pa­
ram etram i siłow ym i reagow ania) nie m uszą różnicować 
człowieka na poziomie zachow ania celowego (złożone­
go) np. w  sy tuacji zadaniow ej. Nie wchodząc w szcze­
gółowe m echanizm y psychofizjologiczne tych  zjaw isk, 
należy tylko w yjaśnić, że to pośrednie stanow isko nie 
neguje potrzeby selekcji psychologicznej, ale rów nież 
nie przecenia jej. O kazuje się bowiem, że problem  se­
lekcji psychologicznej należy rozpatryw ać w kon tek ­
ście konkre tnych  sy tuacji zawodowych. W zawodach, 
w k tórych  nie m a zbyt dużej stym ulacji, nie obowią­
zuje lim it czasu lub nie jest w ym agana m aksym alna 
wydolność, w łaściw ie każdy człowiek niezależnie od 
istn iejących różnic indyw idualnych w  zakresie w ielu 
cech psychofizjologicznych może dać sobie radę. W 
procesie rozw oju osobniczego w yrabia on sobie indy ­
w idualny  sty l działania, dzięki k tó rem u po trafi op ty ­
m alnie funkcjonow ać w  różnych sy tuacjach  zawodo­
wych. Jeżeli ktoś je st „pow olny” , to w  odpowiednio 
dłuższym  czasie po trafi w ykonać swoje zadanie tak  
samo jak  ktoś „szybki” . Zależy więc, co w  zawodzie 
p re fe ru je  się bardziej, sam  efekt działania, czy też 
szybkość w ykonania zadania. Są przecież zawody, w y­
m agające preferow ania przede w szystkim  szybkości 
w ykonania zadania lub popraw nego funkcjonow ania 
w sy tuacjach  stresow ych, k tó rych  głów nym  elem en­
tem  są zakłócenia i zagrożenia. W tym  w ypadku już 
w yraźniej zaczynają rysow ać się różnice indyw idualne 
w efektyw ności w ykonania zadań. Do tak ich  zawodów

J. S t r e l a u  (red.), Rola cech temperamentalnych w dzia­
łaniu, Wrocław — Warszawa — Kraków — Gdańsk 1974.
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należy m iędzy innym i zawód pilo ta wojskowego. Psy­
chologowie są zgodni co do tego, że selekcja psycho­
logiczna jest konieczna z w ielu względów: psychologi­
cznych, pedagogicznych, ekonom icznych itp. To było 
rów nież powodem, dla którego w yeksponow ano w w oj­
sku problem  badań selekcyjnych, przynajm niej w za­
kresie  opracow ania odpowiednich m etod badania róż­
nic indyw idualnych  w  kontekście przydatności zawo­
dowej.

Badanie różnic indywidualnych

R ozpatru jąc prob lem atykę doboru i selekcji psy­
chologicznej, psychologowie zw ykle odw ołują się do 
klasycznych już badań przeprow adzonych w arm ii am e­
rykańsk iej w  czasie pierw szej w ojny św iatow ej. Ponie­
waż tem at ten  już om ówiliśm y szczegółowo, przypo­
m nim y tylko, że za pomocą prostych  testów  tzw. alfa 
i beta  psychologowie wojskowi dokonali doboru i se­
lekcji spośród ogrom nej rzeszy kandydatów  na podofi­
cerów. Mimo zastosow ania p rostych  testów  dobór i se­
lekcja  ̂p rzeprow adzone z ich udziałem  okazały się 
efektyw ne .do tego stopnia, iż jednym  z punktów  kon­
ferencji w ersalskiej był zakaz prow adzenia przez 
Niem ców psychologicznego doboru do celów w ojsko­
wych.

Od tam tych  czasów radykaln ie  zm ieniły się m etody 
psychologicznego doboru i selekcji, k tó re  już na stałe  
zyskały  sobie praw o obyw atelstw a w arm iach  w ielu 
państw . M etody te w  różnych arm iach  są różnorodne, 
jednakże łączą je  w spólne cele: w łaściw y przydział do 
różnych rodzajów  wojsk; w ybór najlepszych kandyda­
tów  do szkół podoficerskich i oficerskich; dobór odpo­
wiednio zgranych  kolektyw ów  żołnierskich, selekcja do 
zadań specjalnego przeznaczenia itp.
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We F rancji np. znajdu je  się 11 ośrodków specjalizu­
jących się w doborze i badaniach selekcyjnych żołnie­
rzy. Ośrodek składa się z dwóch działów: m edycznego 
i psychologicznego. Każdy kandydat znajdu je  się w 
ośrodku przez trzy  dni. W pierw szym  dniu  poddaw a­
ny jest badaniom  lekarskim , w drugim  — badaniom  
psychologicznym, w trzecim  — kandydat zostaje p rzy ­
dzielony specjalnie wyszkolonem u oficerowi, k tó ry  
uw zględniając ak tualny  stan  zdrowia, zam iłow anie, 
rozwój osobowości itp., przydziela go do najodpow ied­
niejszej dla niego specjalności wojskowej.

W Polsce rów nież duże znaczenie przypisu je  się do­
borow i i selekcji psychologicznej w w ojsku, o czym 
szczegółowo pisali m iędzy innym i M. Sidor i w spół­
autorzy  25. Podkreśla ją  oni, że praw idłow y dobór p rzy ­
czynił się do dość dużego skrócenia okresu szkolenia, 
przy jednoczesnym  polepszeniu w skaźników  efek tyw ­
ności, do zwiększenia możliwości bezaw aryjnego w y­
konyw ania prac (podwyższenia poziomu spraw ności 
specjalistycznych żołnierzy, głównie technicznych).

B adaniam i selekcyjnym i w  ludow ym  W P prow adzo­
nym i przez pracow nie psychologiczne O kręgów  W oj­
skowych i rodzajów  sił zbrojnych k ie ru je  obecnie — 
pow stała w 1961 roku — C entralna Pracow nia Psycho­
logiczna przy C entralnej W ojskowej K om isji L ek a r­
skiej 2®. Działalność tego ty p u  w ojskow ych pracow ni 
psychologicznych stanow i in teg ra lną  część selekcji oraz 
klasyfikacji lekarskiej i m a na celu zwiększenie sp ra­
wności bojowej w ojsk przez przyspieszenie toku szko­
lenia oraz polepszenie jego rezultatów . Dobór i selek­
cja w  naszym  w ojsku odnosi się głównie do przedsta-

25 M. Si dor ,  S. S w e b o c k i ,  Z. P a l e s k i ,  Stan i' per­
spektywy psychologii wojskowej,  „Wojsko Ludowe”, 1973, nr 11.

26 Por. A. Pt o s o ł e k. Centralna Pracownia Psychologiczna 
CWKL, „Wojsko Ludowe”, 1973, nr 11.
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w icieli tych  specjalności, k tó re  w ym agają uzdolnień 
specjalnych.

W przeciw ieństw ie do kom isji lekarsk iej, k tó ra  p ro ­
wadzi głównie selekcję negatyw ną przez elim inow anie 
z w ojska osobników niepełnow artościow ych pod wzglę­
dem  zdrow ia i zaburzeń  psychicznych (np. psychopa­
tów), selekcja psychologiczna m a aspekt pozytyw ny, 
polegający na w ybran iu  osobników najbardziej p rzy ­
datnych  ze w zględu na ch arak te r pełnionej służby.

Jako  ciekaw ostkę można podać, że w  naszym  w oj­
sku już w  roku  1958 poddano badaniom  selekcyjnym  
kandydatów  na studia w  W ojskowej Akadem ii M edy­
cznej, a więc o w iele w cześniej, niż to uczyniły  cy­
w ilne uczelnie wyższe. W tym  sam ym  roku podobnym i 
badaniam i objęto jeszcze kandydatów  do w ybranych 
innych  dwóch szkół oficerskich.

A ktualn ie  m etody badań selekcyjnych opierają się 
na specjaln ie  opracow anych przez C entralną Pracow ­
nię Psychologiczną CW KL zestaw ach testów, służących 
do badania ogólnej spraw ności um ysłow ej, n iektórych 
uzdolnień specjalnych  (np. technicznych), cech oso­
bowości. O kręgow e pracow nie psychologiczne prow a­
dzą selekcję psychologiczną do szkół wojskowych na­
stępu jących  specjalności w ojskowych: kierow cy w oj­
skow ych pojazdów  m echanicznych i wozów bojowych 
różnych typów ; radiotelegrafiści; hydroakustycy; n u r­
kowie i p łetw onurkow ie; operatorzy przeciw pancer­
nych pocisków  kierow anych; dowódcy drużyn rozpoz­
nania  ogólno wojskowego. Psychologowie wojskowi 
p racu ją  nad  m etodam i selekcyjnym i dla innych spec­
jalności wojskowych.

Jednakże selekcja psychologiczna najw cześniej od­
gryw ała  ro lę  w  psychologii lotniczej. U w arunkow ane 
to było  przede w szystkim  znacznym  odsiewem ze szkół 
lotniczych, w ysokim  poziomem nauczania zawodu oraz
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wypadkowością. Psychologowie podkreślają  zgodnie, że 
praktycznie nie m a drugiego zawodu, k tó ry  w ym agał­
by tak  wnikliw ego i naukow o prow adzonego doboru, 
jak  to się pow inno robić w  lotnictw ie.

W różnych k ra jach  najczęściej stosow ane są dw a po­
dejścia do p roblem atyki doboru kandydatów  do lo tn i­
ctwa: syntetyczne i analityczne.

Podejście syntetyczne opiera się na preferow aniu  
w procesie selekcji wszelkich m etod, k tó re  w w aru n ­
kach naziem nych m ają im itow ać pracę pilota w locie. 
Jednakże zastosowanie sym ulatorów  do doboru psy­
chologicznego nie jest zbyt skuteczne (uwaga ta  nie 
dotyczy procesu szkolenia).

Podejście analityczne p re fe ru je  z kolei te* w szystkie 
m etody, k tó re  nastaw ione są przede w szystkim  na po­
m iar p rostych  reakcji czy cech psychicznych kohiecz- 
nych dla dobrego pilota.

Zw racanie uw agi ty lko  na sam e reakcje  psychom o­
toryczne i pojedyncze cechy osobowości rów nież nie 
daw ało tra fne j prognozy. D latego też najczęściej psy­
chologowie stosują podejście pośrednie, dobierając do 
badań selekcyjnych odpow iednie „bate rie” testów  psy­
chologicznych, k tó rych  trafność diagnostyczna opra­
cowana jest uprzednio statystycznie i nie je st m n ie j­
sza niż 70— 80% tra fnych  przew idyw ań na 100 bada­
nych kandydatów  (tzw. poziom praw dopodobieństw a 
lub ufności). W ten  sposób już w  procesie szkolenia lo t­
niczego zm niejsza się duży procent odsiewu (w porów ­
naniu  z naborem  przypadkow ym ). W niek tórych  k ra ­
jach k ry te ria  zaciągu do szkół lotniczych są bardzo 
ostre, a sam e badania selekcyjne są wieloetapowe. Np. 
w  Jugosław ii badania selekcyjne prow adzi się już w 
szkole kadetów  (dla młodocianych), w szkole lotniczej 
oraz po dwóch latach pobytu  na p rak tyce  w jedno­
stkach lotniczych. Nie ty lko jednorazow e badania se-

15 — H ig ie n a  p sy c h ic z n a
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lekcyjne, ale przede w szystkim  dynam iczne, w ieloeta­
pow e zw iększają praw dopodobieństw o lepszego prog­
nozow ania przydatności zawodowej, a tym  sam ym ' 
przynoszą konkre tne  korzyści ekonomiczne.

Z w racają  uw agę na to zagadnienie psychologowie 
z W ojskowego In s ty tu tu  M edycyny Lotniczej, m iędzy 
innym i R. Błoszczyński i w spółautorzy 7̂. S tw ierdzają 
oni, że popraw ny  dobór psychologiczny kandydatów  do 
W yższej O ficerskiej Szkoły Lotniczej w ym aga speł­
nienia tak ich  podstaw ow ych w arunków  jak:

—  odpow iednie k ry te ria  doboru, czyli dokładnie 
określone właściwości, jakie pow inien mieć kandydat;

— odpow iednie m etody doboru, tzn. opracowane p ro ­
cedury  badań i narzędzi badawczych, um ożliw iające 
dokonyw anie pom iarów  lub ustalen ie  stopnia posia­
dania przez kandydata  żądanych właściwości;

—  odpow iednia łiczba kandydatów  ubiegających się 
o przyjęcie do WOSL.

A utorzy zw racają  rów nież uw agę na te właściwości 
psychiczne, k tó re  ze wzgłędu na staw iane w ym agania 
przez w spółczesny sprzęt lotniczy i tak ty k ę  pola w alki 
pow inny cechować kandydata  na p ilota wojskowego. 
Są to m iędzy innym i takie właściwości psychiczne jak:

—  spraw ne funkcjonow anie in te łek tualne, polega­
jące na um iejętności rozw iązyw ania problem ów, a 
przede w szystkim  na szybkiej i popraw nej ocenie sy­
tuacji i podejm ow aniu w łaściw ych decyzji;

—  spraw ne funkcjonow anie percepcyjne, polegają­
ce na dobrej spostrzegawczości, orien tacji i w yobraźni 
przestrzennej, podzielności uw agi oraz pamięci;

—  spraw ne funkcjonow anie psychom otoryczne, po-

27 R. B ł o s z c z y ń s k i ,  P. P o k i n k o ,  J. Te r e l a k ,  Psy­
chologiczne aspekty doboru personelu latającego, Biuletyn 
WOSL im. J. Krasickiego, Dęblin 1973, nr 3, 14.
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legające na adekw atnych czynnościach w stosunku do 
potrzeb w ynikających z sy tuacji lotu;

— w ysoki poziom m otyw acji do służby nie tylko 
lotniczej, ale i w ojskowej;

— um iejętności przystosow aw cze do służby w ojsko­
wej;

— odpowiednie cechy osobowości, składające się na 
dużą odporność na różne sy tuacje  trudne  i sy tuacje  
zagrażające bezpieczeństwu.

A utorzy w yrażają  pogląd, że jednorazow a selekcja 
jest niew ystarczająca, naw et gdyby badania psycholo­
giczne były  najlepiej zorganizowane. P ostu lu ją  zatem  
w prow adzenie trzech  jej etapów. P ierw szy dotyczył­
by ogólnej oceny spraw ności psychicznej kandydatów  
do WOSL, drugi — oceny przystosow ania się do słu ­
żby wojskowej oraz oceny postępów  w szkoleniu teo­
retycznym , trzeci — oceny przystosow ania się do słu­
żby w pow ietrzu i kw alifikacji lotniczych.

Dla każdego etapu  autorzy  dokładnie określają, co 
ma być przedm iotem  badań, za pomocą jak ich  m etod 
należy je przeprow adzić i w  jakim  okresie szkolenia. 
W pierw szym  etapie, którego przedm iotem  jest ogólna 
ocena spraw ności psychicznej, au torzy  p roponują  w zię­
cie pod uw agę takich elem entów  jak: w yniki badań 
psychologicznych, w yniki egzaminów, dotychczasow e 
przygotow anie lotnicze, opinie (szkolne, organizacji 
m łodzieżowych i inne) oraz m otyw ację do służby w 
lotnictw ie wojskowym . W drugim  etapie doboru, oprócz 
badań testow ych i kw estionariuszow ych, niezm iernie 
w ażnym  k ry te riu m  oceny przystosow ania podchorą­
żych do służby w ojskowej i postępów  w  nauce mogą 
być opinie przełożonych dowódców plutonów  i kom pa­
nii. W zory opinii pow inny być specjalnie opracow ane 
według jednolicie p rzy ję te j skali ocen. W ażny jest
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rów nież w  tym  etapie poziom m otyw acji podchorążych 
do służby w  lo tnictw ie i w  wojsku.

Ocenę przystosow ania się do służby w  pow ietrzu i 
kw alifikacji lotniczych, k tó re  stanow ią przedm iot trze­
ciego etapu  badań, au torzy  proponują oprzeć przede 
w szystkim  na opiniach instruk torów , ocenie m otyw a­
cji do lotów  oraz specjaln ie opracow anych program ach 
badań  w  rea lnym  locie.

Mimo iż przytoczone poglądy są tylko propozycją, 
zw racają  uw agę na bardzo is to tny  fakt, m ianowicie że 
naw et najlepsze badania selekcyjne jednorazow e nie 
dadzą w  pełn i zadow alającej odpowiedzi na pytanie, 
jak ie  są po tencjalne możliwości kandydata  w zakresie 
opanow ania przez niego działalności lotniczej. Podobne 
poglądy p rezen tu je  dość duża liczba psychologów lo t­
niczych radzieckich i zachodnich.

Spotyka się jednak  jeszcze w ielu przeciw ników  ba­
dań  selekcyjnych. N ajczęstszy zarzut, jak i staw iają  pod 
adresem  selekcji (oprócz zarzutów  „n a tu ry  m oralnej”) 
dotyczy niskiej prognostyczności n iek tórych  m etod psy­
chologicznych. N ależy zwrócić uwagę, że przew idyw a­
nie rokow ania zawodowego, a więc przyszłych zjawisk, 
n igdy nie je st m ożliw e na poziomie stuprocentow ej 
pewności. D otyczy to  nie ty lko  nauk  psychologicznych, 
ale naw et tak ich  ja k  biologia, fizyka itp. (że nie wspo­
m nim y już o psychotronice, k tó ra  tzw. proroctw em  
zajm uje  się przede wszystkim ). P rzy działaniu tych 
zm iennych biologicznych, fizycznych, socjologicznych 
i psychologicznych nie może w  ogóle być m owy o peł­
nej gw arancji, że ,,w yselekcjonow ani” na pewno ukoń­
czą szkołę i będą dobrym i pilotam i. Pow inno nam  w y­
starczyć, że badania psychologiczne w  przybliżeniu 
po tra fią  określić stopień praw dopodobieństw a, z jakim  
osobnicy ze słabym i w ynikam i w testach  m ają  szansę 
ukończenia szkoły lotniczej w porów naniu z osobnika-
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mi, k tórzy  uzyskali w  tych  testach  dobre wyniki. 
Oczywiście n ie  w yklucza to przypadków , że kandydaci 
z dobrą prognozą „odpadają” już w procesie przystoso­
w yw ania się do w arunków  sam ej służby w ojskowej, 
nim  jeszcze rozpoczęli sam odzielne loty itp. Aby tem u 
przeciwdziałać, stosuje się odpowiednie m etody dydak­
tyczne i pedagogiczne.

Jednakże liczne badania statystyczne w ykazują, że 
generalnie rzecz biorąc zawsze w iększą szansę zosta­
nia dobrym  pilotem  m ają  kandydaci, k tó rych  w yniki 
psychologicznych badań  selekcyjnych by ły  lepsze. B a­
dania psychologów radzieckich potw ierdzają, że z 
liczby kandydatów , k tó rzy  w  szkole uchodzili za do­
brych, dziesięciokrotnie więcej było w przyszłości do­
brych  pilotów  niż z kandydatów  m ających w  szkole 
lotniczej opinie słabych.

Tak więc tra fn y  dobór psychologiczny w lo tnictw ie 
to nie ty lko konkretne korzyści ekonomiczne, ale p rze­
de w szystkim  spraw ni piloci, wysoki poziom bezpie­
czeństw a lotów  i wysoka gotowość bojow a. P an u je  
zgodna opinia potoczna, że ty lko  tacy, o k tó rych  się 
mówi, że są „kw iatem  ludzkości” , tzn. odznaczają się 
dostatecznie wysokim  poziomem rozw oju fizycznego i 
psychicznego, mogą być dobrym i pilotam i. Płatonow ^s, 
jako klasyczny przedstaw iciel psychologii lotniczej 
ZSRR, pisał, że trzeba się z ty m  pogodzić, iż spośród 
ludzi, nadających  się do lo tn ictw a pod w zględem  zdro­
wia, ty lko 50% odpowiednie cechy psychiczne, 
predestynu jące ich na dobrych pilotów. Jeżeli naw et 
cyfra ta  jest trochę przesadzona, na pewno Płatonow  
m a rację, że pilota, prócz zdrow ia fizycznego, pow in­
n y  charakteryzow ać odpowiednie właściwości psychi­
czne, "takie chociażby jak: operacyjność m yślenia, zdol-

28 Por. B.L. P o k r o w s k i j ,  op. cit. 
28 K.K. P ł a t o n o w ,  op. cit., s. 213.
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ność do szybkiej oceny sytuacji, um iejętność podejm o­
w ania praw idłow ych decyzji p rzy  deficycie czasu, zró­
w now ażenie em ocjonalne, odporność na sy tuacje s tre ­
sowe, szybka o rien tacja  przestrzenna, podzielność i 
koncen tracja  uwagi, um iejętność szybkiego nabyw ania 
i ,,p rzerab ian ia” nawykóv/, dobra pamięć, szybka reak ­
cja psychom otoryczna, odpowiednia koordynacja wzro- 
kow o-ruchow a, w łaściw a m otyw acja zawodowa, oraz 
tak ie  cechy ch arak te ru  jak: odwaga, pracowitość, uspo­
łecznienie, koleżeńskość oraz w łaściwa postaw a ideo­
wa. Różnorodne m etody psychologicznej selekcji służą 
do oceny zgłaszających się kandydatów  na pilotów  
w łaśnie pod kątem  posiadania przez nich lub b raku 
pożądanych w  lotnictw ie cech i właściwości psychofi­
zjologicznych (oprócz pełni zdrow ia fizycznego).

W iele z w ym ienionych właściwości można rozw ijać 
i kształtow ać w procesie w ychow yw ania wojskowego 
i szkolenia lotniczego. Jes t to jednak  odrębny problem , 
k tó rym  zajm ują  się specjaliści z zakresu pedagogiki 
i dydak tyk i lotniczo-w ojskow ej.

PSYCHOLOGICZNE PROBLEMY 
PRZYGOTOWANIA DO LOTÓW

W spółczesny p ilo t bojow y to pilot w szechstron­
nie wyszkolony, w ykonujący  różne rodzaje lotów, w 
różnych w arunkach  atm osferycznych oraz w ypełn iają­
cy różnorodne zadania lotniczo-bojowe. Uzyskanie tak 
wysokiego poziomu funkcjonow ania zawodowego uw a- 

.runkow ane je st ciężką pracą szkoleniew o-treningow ą. 
Om ów im y n iek tóre  psychofizjologiczne aspekty p rzy­
gotow ania lotniczego.

Co praw da, problem  odpowiedniego przygotow ania 
zawodowego nie je st spraw ą nową, jednakże dopiero
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współczesna technika lotnicza zw róciła — pośrednio 
— znacznie w iększą niż kiedykolw iek uw agę na odpo­
wiednie psychiczne i fizjologiczne możliwości człowie­
ka. G ranice tych  możliwości w ahają  się w różnych 
przedziałach naw et w  przypadku tego samego pilota w

Niedotlenienie 

Zmiana temperatury

Wibracje

Hałas

Zmiana ciśnienia 
atmosferycznego

Świadomość możliwości 
nagłego rozhermetyzo- 
wania kabiny

Przyspieszenia 

jL^ Odosobnienie

Trudne sytuacje 
(stresowe)
Wysokość 

Deficyt czaśu

. Nadmiar informacji

Świadomość zadania 
bojowego

''' Duże prędkości 

'Czynniki zagrożenia) 

Zmienność kierunku i  położenia

Rys. 21. Czynniki fizyczne i psychiczne działające na pilo­
ta w czasie lotu

zależności od jego stanu  fizycznego, psychicznego, 
emocjonalnego. Dlatego też poznaw anie m aksym alnych 
możliwości w  tym  zakresie jest jednym  z podstaw o­
w ych zadań podwyższenia bezpieczeństw a lotów  (rys. 
21).

C ytow any już psycholog lotniczy Pokrow skij 
zw raca uwagę, że psychofizjologiczne przygotow anie 
do lotów  powinno dotyczyć takich zagadnień jak:

1) praktyczne zapoznanie pilota z działaniem  eks­
trem alnych  czynników  lotów  (głód tlenow y, zm iany 
ciśnienia atm osferycznego, przyspieszenia, przeciążenia.

B.L. P o k r o w s k i j ,  op. cit., s. 94.
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w ibracje, w łaściwości orien tacji p rzestrzennej itp.), 
form ow anie się m echanizm ów  psychofizjologicznych, 
podw yższających odporność organizm u na te  czynniki 
(tren ing  w  wysokościowych ubiorach kom pensacyj­
nych, badanie w kom orach ciśnień i tem peratu r, m o­
delow anie złudzeń przestrzennego położenia itp.);

2) form ow anie naw yków  działania w  szczególnych 
sy tuacjach  w  locie (specjalne ćwiczenia na sym ulato­
rach  lotu, lo ty  z in s tru k to rem  na sam olotach w yposa­
żonych w  podw ójny pulpit, na k tó rym  re je s tru je  się 
odchylenia od nakazanych param etrów  lotu, tren ing  
w kabinie sam olotu itp.);

3) określenie możliwości specjalizacji i stopnia 
przygotow ania poszczególnych pilotów, a także norm  
ich nalo tu  w  zależności od ich właściwości psychicz­
nych (przenoszenie na nowe ty p y  samolotów, w ykona­
nie najbardzie j złożonych zadań lotniczych, w ykony­
w anie zadań szczególnych itp.);

4) rozw ijanie w ażnych dla zawodu pilota cech fizy­
cznych i psychicznych (szybkość reakcji, operacyjność 
m yślenia, o rien tacja  przestrzenna, poczucie czasu, po­
dzielność uwagi, odporność em ocjonalna itp.);

5) zastosow anie zabiegów  psychologicznych i psy- 
choprofilaktycznych m ających na celu obniżenie na­
pięcia em ocjonalnego w locie i szybką regenerację zdol­
ności do p racy  po okresie zmęczenia;

6) zapoznanie personelu  latającego z problem atyką 
psychologii lotniczej, fizjologii i h igieny psychicznej;

7) ochrona zdrow ia i u trzym yw anie  wysokiej w y­
dolności (racjonalna organizacja pracy  pilota, kon tro­
la lekarska  przed lotam i, okresowe i okolicznościowe 
badania  w Głównej W ojskowej K om isji Lotniczo-Le­
karsk iej, badania psychologiczne itp.).

Za tak  rozum iane przygotow anie psychologiczne od­
pow iedzialni są przede w szystkim  dowódcy w szystkich
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szczebli, „szkoleniowcy” oraz psychologowie i lekarze 
lotniczy.

Zw róćm y teraz uw agę na te czynniki psychofizjo­
logiczne, k tóre w aru n k u ją  odpowiednie przygotow anie 
do lotów, czyli zw iększają gotowość bojową.

Jednym  z czynników  ekstrem alnych, od którego n ie­
jednokrotnie zależy zw ycięstw o w  walce pow ietrznej, 
są przeciążenia. D latego też bardzo w ażny jest odpo­
w iedni tren ing  w  celu podniesienia poziomu odpor­
ności na przeciążenia. Nie m niej ważne jest odpowied­
nie przygotow anie psychofizjologiczne na w ypadek roz- 
herm etyzow ania kabiny na dużych wysokościach

Złudzenia

O drębnym  problem em  jest odpowiednie przygo­
tow anie psychologiczne do w alki ze złudzeniam i o rien­
tacji p rzestrzennej oraz specjalna p ro filak tyka  m edy­
czna polegająca na w ychw yceniu osób z zaburzeniam i 
przedsionkow ym i ucha. W ażne jest rów nież w yjaśn ie­
nie personelow i la ta jącem u okoliczności oraz psycho­
fizjologicznych m echanizm ów  pow staw ania iluzji, a 
także w skazanie sposobów w alki z nimi. Psychologo­
wie zw racają uw agę na jeden  szczególny aspek t spo­
łeczny złudzeń. Otóż przekonanie, że złudzenia poło­
żenia przestrzennego świadczą o chorobie, słabości, 
prow adzi często do przem ilczania fak tu  ich w ystępo­
w ania. Piloci przez długie la ta  efektyw nie w alczą na 
swój sposób ze złudzeniam i, nie p rzyznając się do tego 
nikom u, naw et najbliższym  kolegom. Gorzej jest, je ­
śli ta  w alka przestaje  być efektyw na i na tym  tle  
pow stają  obawy przed lo tam i w  ogóle. Psychologowie

31 Szczegółowe informacje na ten temat znajdzie czytelnik 
w książce: E. S o k o ł o w s k i ,  Zmiany ciśnienia atmosferycz­
nego i grawitacji. Warszawa 1975.
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nazyw ają taką  postaw ę dysym ulacją i są zgodni co do 
tego, że jest ona szkodliwa przede w szystkim  ze 
w zględu na bezpieczeństw o lotów.

Tym czasem  należy zdawać sobie sprawę, że wszel­
kiego rodzaju  złudzenia w  locie, dotyczące położenia 
przestrzennego czy procesów  percepcyjnych, są z ja ­
w iskiem  o podłożu psychofizjologicznym  i może ich 
doznawać zarów no m łody pilot, jak  i doświadczony 
in s tru k to r czy też dowódca. Racjonalna postaw a pilo­
ta w  stosunku do złudzeń pow inna polegać na p rzy­
znaniu  się do nich, poznaniu ich psychofizjologiczne­
go tła  i zaznajom ieniu się z najlepszym i technikam i 
i sposobam i ich zwalczania. Musi jednak  tem u tow a­
rzyszyć, z jednej strony, odpowiednia atm osfera oraz 
zrozum ienie w śród sam ych pilotów  i dowództwa, a z 
drugiej — dobra opieka m edyczna i psychologiczna.

Odporność emocjonalna

Innym  w ażnym  problem em , związanym  z psycho­
fizjologicznym  przygotow aniem  pilotów  do lotu, jest 
podw yższenie lub utrzym^anie na odpowiednim  pozio­
mie odporności na stres, o czym obszernie już pisa­
liśm y. Teraz jedynie w celu przypom nienia zw rócim y 
uw agę na główne sposoby podnoszenia indyw idualnej 
odporności psychicznej na tru d n e  sy tuacje  w locie.

W iadomo, iż przy  silnym  pobudzeniu em ocjonal­
nym , k tó re  tow arzyszy stresow i, zaburzeniom  ulega­
ją  przede w szystkim  procesy myślowe, a ściślej m ó­
wiąc, ocena sy tuacji i podejm ow anie decyzji. Zw ięk­
szenie odporności na stres powinno obejm ować dwa 
k ie runk i działań profilaktycznych: wcześniejsze (jesz­
cze na ziemi) w yrobienie odpowiednich naw yków  po­
trzebnych  do efektyw nego działania w  różnorodnych 
sy tuacjach , jak ie  mogą w ystąpić podczas w ykonyw a-
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nia lotów; specjalny tren ing  m yślenia pilotów  w celu 
wykształcenia um iejętności szybkiego podejm ow ania 
decyzji w zm ieniających się ciągle sy tuacjach  lo tn i­
czych.

Do tego celu w sy tuacji naziem nej najlep iej służą 
wszelkiego rodzaju  sym ulato ry  lotnicze. Pozw alają one 
na im itow anie większości sy tuacji lotniczych, takich 
jak np. pożar w samolocie, zm iana kursu  i u tra ta  
orientacji. W ażne jest przy tym , że sy tuacje  te można 
pow tarzać ty le  razy, ile jest to potrzebne, aby pilot 
oswoił się z określonym i w arunkam i lotu i w ypracow ał 
odpowiedni naw yk działania w przew idzianym  przez 
instrukcję  porządku. M ankam entem  jednak n iektórych  
sym ulatorów  lotniczych jest b rak  możliwości stw orze­
nia sy tuacji zagrożenia (oprócz zagrożenia społecznego, 
jak np. ocena przełożonych), k tó re  są ch arak te ry s ty ­
czne dla w szystkich sy tuacji stresow ych w realnym  
locie. Uwaga ta dotyczy wszelkiego rodzaju  badań  la ­
boratory jnych i nie um niejsza znaczenia sym ulatorów  
służących do w yrabiania odpow iednich naw yków  lo tn i­
czych, a tym  sam ym  podwyższania odporności na sy­
tuacje trudne, ekstrem alne. Aby jednak ćwiczenia na 
sym ulatorach były skuteczne, m usi być spełniony pod­
staw ow y w arunek, a m ianowicie ćwiczenia te pov/inny 
być prow adzone system atycznie i uw zględniać różno­
rodne, skom plikow ane sy tuacje lotńicze.

Specjalnie prow adzone badania eksperym entalne z 
zastosowaniem  sym ulatorów  w ykazały, że tren ing  na 
sym ulatorach przeprow adzany w w arunkach  zbyt s tan ­
dardow ych i szablonowych, bez w prow adzenia odpo­
wiednio zróżnicow anych zakłóceń, z czasem obniża 
spraw ność w idzenia i pow oduje fiksację wzroku głó­
wnie na sztucznym  horyzoncie i w ariom etrze (naw et 
do 70% ogólnego czasu treningu), kosztem  kontroli 
pozostałych przyrządów  i lam pek sygnalizacyjnych.
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Efekt takiego szablonowego tren ingu  jest odw rotny — 
zam iast w ykształcenia naw yków  działania w sy tu a­
cjach trudnych , następuje* obniżenie odporności psy- 
chołogicznej na stres.

Innym  w ażnym  zagadnieniem  jest możliwie zindy­
w idualizow any program  tych  ćwiczeń, przystosow any 
do możliwości poszczególnych pilotów, oraz zachow a­
nie odpow iednich etapów  i kolejności pow tórzeń n ie­
k tó rych  ćwiczeń, zgodnie z ogólnymi praw idłow ościa­
m i psychołogii uczenia się. P rob łem atyką tą  zajm ują 
się w ło tnictw ie odpowiedni specjaliści z dziedziny 
psychologii, dydak tyk i i pedagogiki. Podkreślam y tu  
ty lko wagę m etodycznego tren ingu  w procesie naby­
w ania naw yków  lotniczych i podnoszenia indyw idual­
nej odporności na stres.

Jedna  z technik  psychologicznego przygotow ania p i­
lotów  do lotów, k tó rą  stosują oni samodzielnie, polega 
na ,,w ykonyw aniu  lotu w  w yobraźni p ilo ta” . Jest to 
jak  gdyby w yobrażeniow e i uczuciowe przeżyw anie 
(w odróżnieniu od zw ykłej pow tórki kolejnych punk­
tów  instrukcji) poszczególnych działań lotniczych. 
Technika ta, jak  p rak ty k a  w ykazuje, jest skuteczna, 
zostaw ia bowiem  w pam ięci trw ałe  śłady, u trw ała  na­
w yki i gotowe decyzje w zależności od ,,w yobrażo­
nych” sy tuacji lotniczych, k tóre w realnym  locie p rzy ­
pom inają się już jako znane. S tąd  w czasie lotu jest 
m niejsze praw dopodobieństw o w ystąpienia sytuacji 
nieoczekiw anych, a co za tym  idzie — pojaw ienia się 
nadm iernego napięcia emocjonalnego, u trudniającego 
w ykonyw anie zadań lotniczych. Zależy to jednak od 
samego pilota, od jego silnej woli, w iary  we w łasne 
możliwości, w ew nętrznej m obilizacji, um iejętności 
koncen tracji uw agi na zadaniu itp. B adania psycholo­
giczne w ykazują, że w szystkie te  cechy są nabyte i 
p rzy  odpow iedniej sam okontroli możliwe do w yuczenia
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się. Podobnie można się nauczyć operacyjnego m yśle­
nia. Jes t to jeszcze jeden sposób zw iększenia odporno­
ści na stres. Technika ta jest o ty le  w ażna, że przecież 
wszystkich sy tuacji lotniczych, a zwłaszcza bojow ych 
nie sposób sobie w yobrazić czy przewidzieć.

W ielu psychologów stw ierdza, że ty lko w sy tuacjach  
względnie prostych  naw yki mogą zastępow ać m yśle­
nie. W sytuacjach  złożonych, nieoczekiw anych, n ieprze­
w idzianych (jak np. nietypow e aw arie) w ażną rolę od­
gryw a szybka ocena sy tuacji i program ow anie ade­
kw atnego do niej działania, czyli mówiąc językiem  
psychologicznym  — m yślenie operacyjne. Jak  jednak  
podkreślają  psychologowie radzieccy zbyt jeszcze do 
tej pory m ało uw agi poświęca się w  szkołach lo tn i­
czych tego rodzaju  sposobowi m yślenia. P rzygotow a­
nie przyszłego pilo ta sprow adza się zw ykle do w y­
uczenia go w  szkole poszczególnych punktów  in s tru k ­
cji. Jes t to na pewno w ażny etap, dopóki pilo t nie n a ­
uczy się latać. W karierze jednak  zawodowej w ażniej­
sze są dla niego in ic ja tyw a i samodzielność m yślenia. 
Można się tego nauczyć np. w procesie socjalizacji 
(w ystępowanie np. w dyskusji na odpraw ach szkole­
niowych, na zebraniach). Służą do tego rów nież opra­
cowane przez psychologów techniki dydaktyczne, jak  
np. znane już dziś powszechnie: analiza w artości, b u ­
rza mózgów czy też ćwiczenie w podejm ow aniu decy­
zji przy  deficycie inform acji. Zw róćm y uw agę na ten  
ostatni sposób uczenia się operacyjnego m yślenia.

Pow inno się operować tak im  m ateria łem  m yślow ym , 
k tóry  nie m a związku z sy tuacją  lotniczą. Można np. 
stw arzać sy tuacje  problem owe, konfliktow e, ubogie 
w inform acje i w ym agające szybkiej w łaściw ej oceny 
oraz podjęcia decyzji. Poszczególne operacje są nastę ­
pnie analizow ane przez psychologów i osoby uczestni-

32 Np. B.L. P o k r o w s k i j, op. cit., 22.
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czące w tak iej grupie treningow ej —  z punk tu  widze­
nia szybkości podejm ow ania decyzji i jej trafności. Tę 
sam ą konw encję ,,gier m yślow ych” można zastosować 
na sym ulatorach , zakłócając działanie pilota przez w łą­
czanie fałszyw ych w skazań przyrządów  i lam pek sy­
gnalizacyjnych. Zakłócenia takiego nie da się ocenić 
w  sposób bezpośredni, lecz pośredni, tzn. przez m yślo­
wą analizę skom plikow anej sy tuacji (np. n iektóre p rzy­
rządy  w skazują sprzeczne inform acje w stosunku do 
oczekiwanego zakłócenia).

W spom niane technik i pow inny prow adzić do tego, 
by sy tuac je  nieoczekiwane, stresow e nie dezorganizo­
w ały  działania pilota przynajm niej w stopniu p rzekra­
czającym  granicę bezpieczeństw a lotów.

Samopoczucie pilota

Również w ażnym  zagadnieniem , k tóre należy roz­
patrzyć w kontekście psychofizjologicznego przygoto­
w ania do lotów, je st samopoczucie pilo ta bezpośrednio 
przed  lotem.

W agę tego problem u potw ierdza p rak ty k a  lekarskich 
badań  przedstartow ych, w  czasie k tó rych  pytanie o sa­
m opoczucie p ilo ta  je st podstaw ow ym  obowiązkiem le­
karza. Poniew aż sam opoczucie rozpatryw ane jest czę­
sto w  kategoriach  subiektyw nej samooceny pilotów, 
zwTÓćmy więc uwagę, co składa się na taką  ocenę. Po 
pierw sze, duży w pływ  na pracę pilota m a m otyw acja, 
k tó ra  w aru n k u je  jego zam iłow anie i chęć do latania, 
jego sukcesy zawodowe. M otyw acja jest stałym  s ty ­
m ula to rem  m oralnym  i m ateria lnym  służącym  podno­
szeniu kw alifikacji zawodowych.

Psychologiczne nastaw ienie pilota do konkretnego 
lo tu  w danym  dniu  może być uw arunkow ane jeszcze 
innym i czynnikam i, tak im i jak  sam a trudność zadania
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lotniczego, w arunk i atm osferyczne lotu, stopień zain­
teresow ania lotem , stopień odpowiedzialności za w y­
konyw ane zadanie, s tan  fizyczny pilo ta itp.

K ażdy z tych  czynników  m a w pływ  na psychiczną 
gotowość do lotów. P ilo t pow inien stosunkow o szybko 
osiągnąć poziom podw yższonej gotowości psychicznej, 
k tóra to  um iejętność pow inna przejść, jak  m ów ią psy­
chologowie radzieccy, w stereo typ  dynam iczny. Dla 
w ytw orzenia takiego stereo typu  po trzebny jest specy­
ficzny ,,ry tu a ł” dnia i nocy pilota, np. zebranie pilotów  
w dom ku przedstartow ym , odpow iednia cisza, w y ra ­
źne i k ró tk ie  kom endy, dokładne dane o pogodzie i jej 
prognoza, inform acja o w ynikach oblotu pogody, in ­
strukcje  i d y rek tyw y  od dowódcy i k ierow nika lotów, 
a naw et w yciągnięcie flagi w ojsk lotniczych. W szystko 
to wzm acnia nastaw ienie i gotowość do lotów, w pro­
wadza w  odpowiedni nastró j, pom aga zapom nieć o róż­
nych trudnościach życiowych, ułat\v ia  zżyw anie się 
i m obilizuje cały kolektyw  personelu latającego. N a­
leży dodać, że przygotow ania te  pow inny odbywać się 
stosunkow o szybko i spraw nie, ale bez zbędnego po­
śpiechu, k tó ry  zawsze jest wrogiem  porządku i pogar­
sza samopoczucie, stw arza n iepotrzebne napięcia n e r­
wowe itp.

Jeśli m ów im y o samopoczuciu pilota, trzeba wspo­
mnieć, że w pływ  na nie m ają  rów nież tak ie  czynniki 
jak  jego sy tuacja  bytow a i rodzinna. Przenoszenie ne­
gatyw nych emocji ze środow iska rodzinnego na ,,pas 
s ta rto w y ” jest spraw ą ludzką. Jednakże p ilo t pow i­
nien wyrobić w  sobie um iejętność k ierow ania swoim 
samopoczuciem przez ,,oderw anie się” od w szystkich 
spraw  codzienności, p rzynajm niej na okres lotów. Z re­
sztą piloci czynią to, tw ierdząc, że n ie jednokrotn ie  
czują się lepiej w pow ietrzu, bo zapom inają na ten  czas 
o w szystkich swoich kłopotach, trudnościach, konflik-
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tach  itp. B rak  należytego w ypoczynku m a negatyw ny 
w pływ  na sam opoczucie p ilo ta  przed startem . Zresztą 
sam a taka  ew entualna sy tuacja  je st już trak tow ana 
jako przesłanka- w ypadku. Dotyczy to rów nież n ie­
spraw ności pilo ta po spożyciu (niekoniecznie bezpośre­
dnio przed lotem) alkoholu, różnego rodzaju  leków 
itp., o czym  już w spom inaliśm y.

Tak ja k  nie je st w skazany nagły pośpiech w p rzy ­
gotow yw aniu do lotów, tak  i zbyt długie oczekiwanie 
może mieć negatyw ny  w pływ  na samopoczucie pilota 
i gotowość bojową. Z byt długie oczekiwanie obniża 
ogólną ak tyw ację  pilo ta i jego tonus em ocjonalny, 
a m onotonia prow adzi do zmęczenia jeszcze przed 
w ejściem  do kabiny. Szczególnie dotyczy to m łodych 
pilo tów  lub pilotów  z ,,tem peram entem ” .

Kierownik lotów

W spółczesne lo tn ictw o nie jest już lotnictw em  
przede w szystkim  indyw idualistów , czyli tzw. asów 
lotniczych. Na efektyw ne w ykonanie zadań lotniczych 
składa się dziś praca całych zespołów różnorodnych 
specjalistów , spośród k tó rych  —  prócz samego pilota 
—  należy w ym ienić k ierow nika lotów.

Od psychologicznych cech kierow nika lotów zależy 
bardzo dużo. Jego zapowiedź, rozkaz w pływ a na dzia­
łalność pilota nie ty lko  ze w zględu na przekazyw ane 
treści słowne, ale rów nież ze względu na form ę, ton 
em ocjonalny i tem br głosu. N aw et w prostym  locie 
pilo t czuje się lepiej, jeżeli k ierow nik lotów  podaje ko­
m endy  spokojnym , ale zdecydow anym  głosem. N a­
b iera  to  jeszcze większego znaczenia w  sy tuacjach  aw a­
ry jnych , k iedy w zrasta  napięcie em ocjonalne pilota 
i zaburza się percepcja oraz zdolność logicznego m y­
ślenia. W spom niany już psycholog lotniczy Pokrow -
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skij opisuje przypadek, jak  to nap ięty  em ocjonalnie 
pilot, po usłyszeniu w eterze ogólnej kom endy ,,bez 
adresu” : ,,katapultow ać się” , opuścił sam olot, chociaż 
samolot był sp raw ny i kom enda nie była adresow ana 
do tegoż pilota. W spom ina rów nież o sy tuacjach , w 
których niepraw idłow e kom endy kierow nika lotów  
kom plikow ały n iejednem u pilotow i działanie lub po­
garszały już i tak  tru d n ą  jego sytuację. I odw rotnie, 
zdecydowana kom enda lub podpowiedź kierow nika lo­
tów  zm niejszały napięcie em ocjonalne pilota i s taw ały  
się bodźcem do popraw nego działania w skom plikow a­
nej sytuacji.

Tonus emocjonalny

Na dość rzadką praw idłow ość zw racają  uw agę 
psychologowie am erykańscy, zajm ujący  się problem a­
tyką lotniczą. Otóż na podstaw ie w ielu w yliczeń s ta ­
tystycznych stw ierdzili, że znacznie w iększą liczbę 
błędów popełniają  piloci v/ stosunkow o prostych  lo­
tach  lub fazach lotu, w  sy tuacjach  znanych i spokoj­
nych, kiedy pilot jest odprężony i nie oczekuje żadnej 
,,niespodzianki” . Na około 6000 przesłanek  w ypadków, 
opisanych przez psychologów w lotnictw ie USA, około 
86% z nich w ystąpiło w  dzień, w zw ykłych w arunkach  
atm osferycznych, p rzy  w idzialności na odległość około 
9 km.

Jedną z przyczyn tego zjaw iska jest obniżenie to- 
nusu em ocjonalnego, k tó ry  je st konieczny do u trz y ­
m ania procesów in telektualno-spostrzeżeniow ych na 
odpowiednim  poziomie funkcjonow ania. Psychologia 
fo rm ułu je  ogólne praw idłow ości na ten  tem at, znane 
pod nazw ą w spom nianych już p raw  Y erkesa-D odsona. 
W ykazano bowiem  eksperym entalnie, że człowiek dzia­
ła na jspraw nie j przy pew nym  optym alnym  dla niego

16 — H ig ie n a  p sy c h ic z n a 241



poziomie pobudzenia em ocjonalnego. Stw ierdzono, że 
p rzy  zadaniach zbyt ła tw ych  je st zbyt niski poziom 
pobudzenia, a p rzy  bardzo tru d n y ch  — zbyt wysoki 3̂ 
(rys. 22). Tak więc zarów no w  sy tuacjach  lotniczych 
zbyt łatw ych, jak  i zbyt tru d n y ch  piloci mogą popeł­
niać błędy.

/  s ta  ba Maksymalna
/organizacja organizacja

'  cz psych. cz. psych.
stany apatii maksymalne

✓
narkozo

zaburz, woli wykon, zadań

/

Dezorganizacja 
cz. psych 

niepokój, lęk, 
objawy stresu 
psych, i fizj.

Za butze-
nia świa- 

%
domoścn

Poziom mobilizacji (aktywacji, pobudzenia)

n isk i optymalny wysoki

Rys. 22. Współzależność między poziomem aktywacji orga­
nizmu i poziomem wykonania zadań

B adania w ykazały, że człowiek w zbyt łatw ych sy­
tuacjach  popełnia zw ykle około 2%  pom yłek, k tóre 
psychologow ie nazyw ają  „dziw nym i” lub  ,,p rzypadko­
w ym i” . Z kolei tego ty p u  pom yłek nie spotyka się w 
sy tuacjach  trudnych , a więc są one typow e dla działań 
o m ałym  stopniu  trudności.

Znane są także błędy  pilotażow e uw arunkow ane 
ogólnym  odprężeniem  em ocjonalnym . S ta ty styka  lo t­
nicza w w ielu k ra jach  w ykazuje, że b łędne działanie 
p ilo ta  pojaw ia się znacznie częściej w  następnych lo-

Por. w. Ł u k a s z e w s k i ,  op. cit., s. 228—232.
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tach w ykonyw anych w danym  dniu  , niż w pierw szym  
locie, w  czasie którego pilot na ogół jest odpowiednio 
pobudzony em ocjonalnie.

Zw racam y uw agę na te  ogólne m echanizm y psycho­
logiczne błędów  nie po to, aby uspraw iedliw iać błędne 
działanie pilota, lecz w ychodzim y z założenia, że zna­
jomość pew nych praw idłow ości psychologicznych może 
pomóc w w yelim inow aniu w ielu pom yłek.

Satysfakcja zawodowa

W ażnym  czynnikiem  w podtrzym yw aniu  stałej 
gotowości bojowej jest satysfakcja  zawodowa, k tó ra  
zdaniem  w ielu psychologów w pływ a na pozytyw ną 
m otyw ację w ykonyw ania zadań lotniczych. P od trzy ­
m anie satysfakcji zawodowej zależy w dużej m ierze 
od w łaściwej oceny wykonanego zadania lotniczego. 
Często zapom ina się na co dzień, że duże znaczenie m a 
chociażby ocena słowna przełożonego, czy też zw ykłe 
podziękowanie. Na zagadnienie to zw raca uw agę m ię­
dzy innym i radziecki psych iatra  K. I. Płatonow  
Stw ierdza on, że spośród w ielu bodźców w yw ołu ją­
cych reakcje  em ocjonalne w człowieku słowo może 
działać o wiele skuteczniej niż jakiekolw iek inne czyn­
niki fizyczne.

Piloci ciężko przeżyw ają każdy swój błąd  czy też 
przesłankę w ypadku. S tąd  też niepraw idłow e jest za­
rów no z psychologicznego, jak  i pedagogicznego pu n k ­
tu  w idzenia analizow anie popełnianych przez pilota 
błędów z n ieprzyjem nym  dla niego kom entarzem  i ne­
gatyw ną oceną (pom ijam y oczjrwiście p rzypadki n a ru ­
szania dyscypliny lotniczej). E fekt może być ty lko taki.

K.I, P ł a t o n o w ,  O słowie kak fiziołogiczeskom i leczeb- 
nom faktorie, Moskwa 1962.
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że piloci w przyszłości w ogóle nie przyznają się do 
popełn ianych błędów. Tak więc um iejętne analizow a­
nie błędów  lotniczych dla celów szkoleniowych w y­
m aga dużego tak tu  ze s trony  przełożonych.

Psychoprofilaktyka

Na zakończenie w arto  zwrócić uwagę na sposoby 
rozładow ania dużego napięcia em ocjonalnego pilota po 
odbytym  locie. Oprócz pozytyw nych emocji, jakie to­
w arzyszą pilotow i po dobrze w ykonanym  zadaniu lo t­
niczym , potrzebna jest jeszcze kom pensacja  ̂ w ielu 
funkc ji psychofizjologicznych, co można osiągnąć przez 
ak ty w n y  wypoczynek, pracę fizyczną, sport, tu ry stykę  
itp. W skazany jest odpowiedni system atyczny trening 
fizyczny, jak  rów nież obozy szkoleniow o-kondycyjne. 
W ten  sposób pilo t regeneru je  sw oje siły  fizyczne i stan 
psychiczny, jak  też zwiększa odporność psychofizjolo­
giczną na stres. Jak  w ykazują nasze w łasne badania, 
piloci przebyw ający  na obozach szkoleniow o-kondy­
cyjnych, dzięki m etodycznem u stosow aniu odpowied­
nich ćwiczeń, mogą w ykształcić w sobie lub rozwinąć 
szereg psychofizjologicznych i psychologicznych cech, 
tak ich  jak  szybkość działania, orien tację  przestrzenną, 
odporność na p racę w w arunkach  napięcia nerwowego, 
koncen trac ję  i podzielność uwagi, śmiałość, zdecydo­
wanie, sam okontrolę i w ytrw ałość.

W szystkie omówione w tej książce czynniki — 
oprócz w ielu innych — sk ładają się na osiąganie w y­
sokiej gotowości bojowej i wysokiego m orale perso­
nelu  latającego.
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