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OD AUTORA

Problematyka higieny psychicznej znajduje sie stale
w Kregu zainteresowan kierownictwa Ministerstwa Obrony
Narodowej. Swiadczy o tym chociazby dotychczasowy do-
robek w zakresie ochrony zdrowia psychicznego zotnierzy
oraz szeroki program naukowego i praktycznego dziatania
na najblizszg przyszio$é, nakres$lony przez dwie konferencje
naukowe (w 1973 i 1974 r.) poSwiecone higienie psychicznej
w wojsku
W armii naszej funkcjonujg zajmujgce sie zdrowiem
psychicznym wyspecjalizowane placowki, takie jak Pra-
cownie Psychologiczne przy Wojskowych Komisjach Le-
karskich, Poradnie Higieny Psychicznej, oddziaty psy-
chiatryczne szpitali wojskowych. Poradnie Zdrowia Psy-
chicznego (psychiatryczne). Instytucje te zajmujg sie ba-
daniami diagnostycznymi, lecznictwem, psychoprofilaktyka
i poradnictwem psychologicznym. Badania naukowe nad
higieng psychiczna prowadza uczelnie wojskowe i insty-
tuty badawcze, a w szczegélnosci: Wojskowa Akademia
Medyczna (Wojskowy Instytut Higieny Psychicznej), Woj-
skowa Akademia Polityczna (Instytut Badan Spotecznych
i Katedra Psychologii Wojskowej), Wojskowy Instytut Me-
dycyny Lotniczej. Ponadto sekcja wojskowa powotana
przy Polskim Towarzystwie Higieny Psychicznej zajmuje

~1 Ogolnowojskowa Konferencja Naukowo-Szkoleniowa nt.
»Higiena psychiczna w wojsku” odbyta sie w Warszawie w
dniach 22—23 VI 1973 r. Il Konferencja Naukowa nt. ,,Higiena
psychiczna a proces szkolenia wojskowego” odbyta sie w War-
szawie 3 XII 1974 r.



sie koordynowaniem dziatalnosci spoteczno-o$wiatowej i
wychowawczej w zakresie podstawowych probleméw hi-
gieny psychicznej w wojsku.

Zdajac sobie sprawe z bogatego dorobku teoretycznego
i praktycznych osiggnie¢ w zakresie higieny psychicznej
w wojsku, autor pragnie zwroci¢ uwage tylko na niektére
jej problemy w lotnictwie wojskowym. Niniejsza praca
stanowi wiec skromny przyczynek publicystyczny do tego,
co w zakresie higieny psychicznej robi sie w lotnictwie.
Autor ma jednak nadzieje, ze czytelnik znajdzie w tej
ksigzce pewne propozycje do przemyslenia. Ta inspirujaca
funkcja ksiazki jest gtébwnym celem popularyzacji zasad
z zakresu higieny psychicznej i psychologii lotniczej. Wszy-
stko bowiem, co stuzy wszechstronnemu poznaniu pilota
jako najwazniejszego ogniwa w ukfadzie: pilot-samolot-
-Srodowisko, ma dla lotnictwa wojskowego niezwykle
wazne znaczenie — stuzy podnoszeniu higieny i zwieksze-
niu bezpieczenstwa lotow.

Ksigzka méwi o pilocie, ale przeznaczona jest dla sze-
rokiego kregu czytelnikébw — dowddcow, oficeréw poli-
tycznych, lekarzy lotniczych, inzynieréw, personelu lata-
jacego i jego zon. W tym miejscu nalezy sie czytelnikowi
wyjasnienie, dlaczego wsrdd ludzi, ktérzy odpowiadajg za
higiene i bezpieczenstwo lotdw, wymienione sg réwniez
zony pilotéw. Précz argumentéw racjonalnych, o ktérych
bedzie mowa w ksigzce, autor dysponuje takze argumenta-
mi emocjonalnymi. Ot6z z inicjatywy zon pilotow, ktore
zrzesza Organizacja Rodzin Wojskowych Wojsk Lotniczych
i Wojsk Obrony Powietrznej Kraju, na tamach tygodnika
WL i WOPK ,Wiraze” ukazywaly sie w ostatnich latach
felietony naukowe autora na temat higieny psychicznej w
lotnictwie, i te wiasnie felietony po odpowiedniej adaptacji
staty sie gtdbwnym tworzywem niniejszej ksigzkKi.

Skfada sie ona z czterech rozdziatéw. Trzy pierwsze do-
tycza pilota jako cztowieka funkcjonujgcego w wielu pta-
szczyznach zycia jednostkowego (homo sapiens), spotecznego
(homo politicus) i zawodowego (homo faber). W rozdziale
czwartym autor zwraca uwage, ze zasady higieny psy-
chicznej, adresowane do pilota, opierajg sie na naukowym
poznaniu wielu psychofizjologicznych i psychospotecznych
mechanizmow przystosowywania sie do $Srodowiska zycia

6



i pracy, czym zajmuje sie miedzy innymi psychologia
lotnicza.

Ksigzka, nie bedac podrecznikiem ani monografig z za-
kresu higieny psychicznej w lotnictwie wojskowym, sta-
wia sobie za cel skionienie czytelnikéw do rozwazenia, co
w swoim zakresie mogliby w miare mozliwosci udosko-
nali¢ i zmieni¢, aby przez stosowanie na co dzien zasad
higieny psychicznej zwiekszy¢ bezpieczenstwo latania, sta-
nowigce jeden z gldwnych elementow gotowosci bojowej
lotnictwa.






Rozdziat pierwszy
PILOT JAKO HOMO SAPIENS

ZDROWIE PSYCHICZNE

W licznych publikacjach omawiajacych zdrowie
psychiczne najczeSciej wymienia sie nastepujgce cechy
cztowieka zdrowego psychicznie: dobre samopoczucie,
zadowolenie z siebie i zycia, poczucie szczescia, powo-
dzenie w zyciu osobistym i w pracy, brak istotnych
konfliktow, niepokojéw i napie¢ wewnetrznych, akce-
ptacja samego siebie, przystosowanie sie do swojego
srodowiska, zdolno$¢ zgodnego wspotzycia z ludzmi,
rownowage psychiczng, dojrzato$¢ uczuciowg, staty roz-
waéj psychiczny, umiejetno$¢ wykorzystywania swych
zdolnoSci, poczucie rzeczywisto$ci. Po” tym wy'mienia-
ne bywajg takie cechy jak: energia zyciowa, optymizm,
humor, zdolno$¢ do przywigzywania sie, do mitosci,
do pracy i zabawy, poczucie odpowiedzialnosci, nieza-
lezno$¢ i wreszcie celowa oraz skuteczna, spotecznie
wartosciowa dziatalnosc.

Mimo iz nie jest to kompletna lista cech charaktery-
zujacych cztowieka zdrowego psychicznie, odnosi sie
wrazenie, ze bardzo mato musi by¢ ludzi psychicznie
zupetnie zdrowych.

Cztowiek, ktérego nazywamy zdrowym psychicznie,
nie musi by¢ zbiorem jakich$ cech doskonatych, wy-
starczy, aby miat tylko niektdére z nich, tzn. takie.



ktore utatwiaja mu wykonywanie podstawowych za-
dan zyciowych.

Zdolno$¢ przystosowania sie do Srodowiska spotecz-
nego i do zmian w nim zachodzacych jest podstawg
utrzymania sie przy zyciu w ogéle. Jako jednostka wy-
eliminowana ze spoteczenstwa cztowiek niewiele zna-
czy, poniewaz S$rodowisko spoteczne jest Srodowiskiem
naturalnym cztowieka. Ta witasnie umiejetno$¢ jest
uwazana za jedng z najwazniejszych cech decyduja-
cych o zdrowiu psychicznym. Méwi sie po prostu, ze
cztowiek zdrowy psychicznie to cztowiek dobrze przy-
stosowany. Co to oznacza? Cztowiek dobrze przystoso-
wany posiada zdolno$¢ akceptowania siebie i innych,
ma zaufanie do swoich sit i mozliwosci, ma poczucie
przynalezno$ci do Swiata i czuje sie w nim na swoim
miejscu.

Poprawna percepcja rzeczywisto$ci jest warunkiem
wiasciwego, tzn. zgodnego z obiektywng rzeczywisto-
$cig, poznania $wiata i podstawag poprawnego wnio-
skowania, a to wi#asnie powinno cechowac¢ cztowieka
zdrowego psychicznie.

Dojrzatos¢ psychiczna i prawidtowy rozwoj psychi-
czny sg to terminy, ktore bywajg uzywane nawet jako
synonimy zdrowia psychicznego, w pierwszym przy-
padku — cztowieka dorostego, w drugim — dziecka.
Od cztowieka zdrowego psychicznie wymaga sie, aby
poziom jego mys$lenia, reakcji uczuciowych i dziata-
nia odpowiadat poziomowi jego wieku, a jednoczesnie
ulegat statemu rozwojowi. W najnowszej literaturze
psychologicznej zwraca sie szczegbdlng uwage na zna-
czenie prawidtowego rozwoju i dojrzatoSci uczuciowej,
emocjonalnej. Nie chodzi tu jednakze o dojrzatos¢
w kazdej sytuacji i pod kazdym wzgledem. O zdrowiu
psychicznym $wiadczy przede wszystkim Swiadome
dazenie cztowieka do rozwoju, do osiggniecia dojrza-
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tej osobowosci, tzn. dazenie do dziatania opartego na
poprawnej motywacji, do pokonywania swoicji lekow,
urazéw, uprzedzend i niepewnosci, do opanowywania
swych komplekséw, cech nerwicowych, egoizmu, daze-
nie do rozwigzywania samodzielnie trudnych sytuacji
i osiggania postawionych sobie celéw.

Zadowolenie i poczucie szczeScia samo w sobie, w
oderwaniu od konkretnej sytuacji zyciowej, nie moze
by¢ wskaznikiem zdrowia psychicznego, ale zdolnos¢
do odczuwania zadowolenia i szczeScia w konkretnej
sytuacji jest na pewno jedng z gtéwnych wiasciwosci
cztowieka zdrowego psychicznie.

Odpornos$é psychiczna, czyli odpornosé na konflik-
ty, napiecia i niepokoje, jest jednym 1z najistotniej-
szych wskaznikéw zdrowia psychicznego. Wspobicze-
$nie méwi sie o tzw. odpornosci na stres psychologi-
czny. Jest to najwazniejszy wskaznik okres$lajacy
zdrowie psychiczne pilotow. Zestaw cech psychicznych
pilota jako cztowieka pracujgcego w specjalnych wa-
runkach (limit czasu, zagrozenie, zmienne warunki i
okoliczno$ci pracy) miesci sie w szeroko zakrojonych
przez nas granicach zdrowia psychicznego, ale jedno-
cze$nie zwraca sie uwage na pewne predyspozycje
psychiczne, ktore go kwalifikujg do tak trudnego za-
wodu. Takg szczeg6lng wilasciwoscia psychiczng jest
wiasnie odporno$¢ na stres.

Od czego zalezy stopiern odpornosci na stres, czyli
prog tolerancji na stres? Nalezatoby tu wzig¢ pod
uwage zaroéwno czynniki state, okre$lajagce w sposéb
trwaty stopien odpornosci cztowieka, jak i czynniki
chwilowe, zmieniajgce sie pod wptywem zmieniajacych
sie okolicznosci. Nas bardziej w tej chwili interesuja
cechy state.

Rzadko mozna spotkaé tzw. typy mocne, ktére szcze-
go6lnie tatwo dajg sobie rade z czynnikami stresowymi.
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Ta tatwo$é moze byé uwarunkowana specjalnymi wa-
lorami oSrodkowego uktadu nerwowegor® W Zwiazku
Radzieckim prowadzi sie badania w tym Kkierunku np.
przy selekcji kandydatow na kosmonautow. State cechy
psychiczne, decydujgce o szczeg6lnej odpornosci na
stres, sg uwarunkowane nie tylko wtasciwosciami syste-
mu nerwowego, ale rowniez przebiegiem procesow wy-
chowawczych we wczesnym okresie zycia. Badania
psychologiczne przeprowadzane nad pilotami samolo-
tow mysliwskich, osiggajgcymi dobre wyniki w szkole-
niu i w walkach powietrznych, wykazaly, Zze sa to
ludzie odznaczajgcy sie tzw. rédwnowagg emocjonalng,
umiejetnosciami wspotzycia spotecznego, plastyczno-
§cig umystowa i emocjonalng, wyzszymi niz przecie-
tne walorami intelektualnymi, okreSlong struktura
zainteresowan. Wynika stad prosty wniosek, ze po-
siadanie wszystkich wyzej wymienionych cech psy-
chicznych w stopniu wiecej niz przecietnym Swiadczy
0 dobrym zdrowiu psychicznym cztowieka. Posiadanie
za$ dodatkowych waloréw psychicznych, takich jak
np. duza odporno$¢ na stres, predestynuje do wykony-
wania zawodu pilota.

Po krotkiej refleksji na temat zdrowia psychicznego
zdajemy sobie chyba sprawe, ze nie mozna rozpatry-
wa¢ go jako pewnego statego, niezmiennego zespotu
wyraznie okresSlonych cech. Trzeba uwzglednié, ze
cztowiek rozwija sie, czuje, mySli i dziala w swoisty
dla siebie sposob. Zdrowie psychiczne nie jest wiec
raz na zawsze ustalonym stanem, ale procesem dyna-
micznym, ulegajacym nieustannym zmianom wraz
z rozwojem cztowieka i zmieniajgcymi sie warunkami
jego otoczenia.

Nie znaczy to jednak, ze nie ma jakich§ ogélnie
przyjetych norm i zasad postepowania oraz szczeg6to-
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wych wskazéwek, jak utrzymac¢ i rozwija¢ zdrowie
psychiczne w konkretnym sSrodowisku zycia.

Psychologowie wojskowi zwracajg uwage, ze zdro-
wie psychiczne zoinierzy zwigzane jest w pewnym
stopniu z ogélnym stanem higieny psychicznej wszy-
skich obywateli. Srodowisko wojskowe ma jednak
swojg specyfike. iNa przyktadzie pracy pilota wojsko-
wego mozna wykazac, ze zawdd ten z racji duzego ob-
cigzenia psychicznego i napiecia emocjonalnego (np.
praca w limicie czasu, stresowe dziatanie przys$pieszen,
przecigzen, wibracji, jednoczesny odbior informacji
z réznych zrédet) stwarza mniejszy komfort psychicz-
ny w poréwnaniu z wieloma innymi zawodami. Totez
nalezy potozy¢ szczegblny nacisk na eliminowanie
przynajmniej tych napie¢ psychicznych pilota, ktore
z punktu widzenia podstawowych celéw, jakim stuzy
lotnictwo wojskowe, sg niepotrzebne i szkodliwe. W
tym celu nalezy zapoznawaé pilotow z praktycznymi
sposobami obrony przed wszystkim tym, co narusza
ich zdrowie psychiczne, a tym samym obniza spraw-
no$¢ psychofizyczng. Dlatego wazng role odgrywaja
rowniez wszelkie akcje o$wiatowo-wychowawcze oraz
publicystyczne w zakresie higieny psychicznej na co
dzien.

Trudno jednak skutecznie dba¢ o zdrowie psychicz-
ne, nie dbajac jednoczes$nie o swojg wiasng droge sa-
morealizacji, o podnoszenie wiedzy ogo6lnej i kwalifi-
kacji zawodowych, o ksztattowanie postaw moralnych,
0 wszechstronny rozwdj osobowosci. "Wielce pomocne
jest pod tym wzgledem prowadzone w wojsku szko-
lenie polityczne i fachowe oraz aktywne uczestnicze-
nie w pracy politycznej, spotecznej, kulturalnej. Tak
wiec nie tylko unikanie obcigzeA jest warunkiem
utrzymania zdrowia psychicznego, lecz przede wszy-
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stkim aktywne przeobrazanie otaczajacej rzeczywisto-
$ci, wysoki stopien uspotecznienia przez uczestniczenie
w zyciu rodzinnym, zawodowym, towarzyskim. Chodzi
wiec o indywidualny pozytywny program rozwoju
witasnej osobowosci oraz okreslenie swojego miejsca
w zyciu jednostkowym i spotecznym. Ponadto za po-
mocg odpowiednich metod szkoteniowo-treningowych
pilot powinien wyrabiaé w sobie odporno$¢ emocjo-
nalng na lotnicze sytuacje stresowe,jo czym szczeg6-
towo w dalszej czesci ksigzki. —

PSYCHOHIGIENA i PILOT

Higiena psychiczna jest naukg mitodg, bo siega-
jaca zaledwie poczatkow XX wieku. Za jej prekurso-
row uwaza sie C. W. Beersa i A. Meyera. Jako nauka
spotecznie uzyteczna wustala normy i warunki zdrowia
psychicznego (zaréwno jednostek, jak i spoteczenstw)
oraz opracowuje zasady jego osiggania, utrzymywania
i rozwijania. Higiena psychiczna jest réwniez pewnym
ruchem spotecznym, ktérego dziatalno$¢ miedzynaro-
dowag koordynuje powotana do zycia w roku 1948
Swiatowa Federacja Zdrowia Psychicznego. Ruch ten
stawia sobie za naczelne zadanie umozliwienie wszy-
stkim ludziom i narodom S$wiata osiggniecia jak naj-
wyzszego poziomu zdrowia psychicznego, rozumianego
wszechstronnie, mianowicie pod wzgledem biologicz-
nym, medycznym, wychowawczym i spotecznj*m. W
Polsce ruchem higieny psychicznej kieruje Polskie To-
warzystwo Higieny Psychicznej, w ramach Kktdrego
dziata sekcja wojskowa, zajmujgca sie problematyka
higieny psychicznej w wojsku.

Jednym z zadah higieny psychicznej jako nauki jest
opracowanie, oprocz metod zapobiegania zaburzeniom
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psychosomatycznym i psychicznym, réwniez skutecz-
nych sposob6éw ksztattowania odpornosci psychicznej
na niepowodzenia, na sytuacje stresowe. Zajmuje sie
ona zaréwno zdrowiem jednostek, jak i grup spotecz-
nych, co powinno zwieksza¢ ogdlng aktywno$¢ zycio-
wa, wydajno$¢ pracy oraz zdolno$¢ do odczuwania za-
dowolenia i satysfakcji z ponoszonego wysitku.

MowilisSmy dotychczas o higienie psychicznej w o0go-
le. Przenoszac nasze zainteresowania na grunt wojska,
nalezy stwierdzi¢, ze higiena psychiczna oprécz celow
ogblnych ma swoje specyficzne zadania. Np. pilot woj-
skowy, ktéry ma by¢ zdolny do dziatania w deficycie
czasu i w obliczu maksymalnego zagrozenia, wymaga
nie tylko specjalnych zalet charakteru, ale rowniez
specjalnych zabiegéw ksztattujacych jego odpornosé
psychiczng na sytuacje stresowe, ekstremalne. Stuzba
wojskowa nawet w okresie pokoju stawia przed zoi-
nierzem duze wymagania, znacznie wieksze niz zycie
cywilne.

Rola i zadania higieny psychicznej w naszych sitach
zbrojnych zostaly nakreSlone przez ministra obrony
narodowej, a nastepnie rozwiniete przez specjalistow
wielu dyscyplin naukowych i dow6dcoéw na wspomnia-
nej we wstepie | Ogo6lnowojskowej Konferencji Nau-
kowo-Szkoleniowej na temat higieny psychicznej.
Sprowadzajg sie one gtdwnie do stworzenia optymal-
nych warunkéw w zakresie zdrowia psychicznego, nie-
zbednych dla sprawnego funkcjonowania wszystkich
ogniw organizmu wojskowego, dla osiggania wysokich
efektow w pracy szkoleniowej i wychowawczej. Szcze-
g6towe zadania higieny psychicznej w wojsku mozna
sformutowaé nastepujaco;

— uwzglednianie postulatow higieny psychicznej
przy formutowaniu programoéw szkolenia, wychowy-
wania i organizacji zycia wojskowego;
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— poznanie wptywu Srodowiska wojskowego na
zdrowie psychiczne zoinierzy w celu eliminowania
czynnikéw ujemnych;

— ksztattowanie wysokiej odpornosci psychicznej
na trudy i napiecia zwigzane z zyciem i zadaniami
wojskowymi;

— zapewnienie prawidtowej selekcji psychiatrycz-
nej i psychologicznej oraz doboru zotnierzy do wojska
i do poszczegdlnych specjalnosci, funkcji i stanowisk;

— leczenie lzejszych zaburzeh psychicznych i zapo-
bieganie chorobom psychicznym i nerwicom;

— prowadzenie poradnictwa psychiatrycznego i psy-
chologicznego wsrdd zoinierzy i ich rodzin;

— prowadzenie akcji oSwiatowo-wychowawczych
wsérod kadry i jej rodzin w zakresie higieny psychicz-
nej na co dzien.

Realizacjg powyzszych zadan zajmujg sie w wojsku,
rowniez juz wspomniane, wyspecjalizowane instytucje
naukowe i ustugowe, wsrod ktérych wazne miejsce
zajmujg, dziatajace od 1971 roku w poszczeg6lnych
garnizonach (takze w lotniczych). Poradnie Higieny
Psychicznej. Poradnie te, w odroznieniu od Poradni
Zdrowia Psychicznego o profilu psychiatrycznym, na-
stawione sg gtownie na dziatalno$¢ psychoprofilaktycz-
ng i pedagogiczng. Mozna wymieni¢ nastepujgce zada-
nia, jakie realizujag w wojsku Poradnie Higieny Psy-
chicznej:

— pomoc dowodcom i oficerom politycznym w wy-
rabianiu odpornosci psychicznej zoinierzy w procesie
wychowywania i szkolenia z uwzglednieniem wyma-
gan, jakie stawia wspotczesne pole walki;

— opieka wychowawcza nad zotnierzami ujawnia-
jacymi trudnosci w przystosowaniu sie do stuzby
wojskowej oraz poradnictwo wychowawcze i diagno-
styka, a takze stosowanie prostych form psychoterapii;
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— popularyzacja wiedzy z zakresu higieny psychicz-
nej we wszystkich Srodowiskach wojskowych.

Problematyka higieny psychicznej w wojsku jest
rozlegta. Nie sposéb omdwié¢ jg w jednej publikacji.
Dlatego tez w niniejszej ksigzce zwrocimy uwage tylko
na wybrane zagadnienia higieny psychicznej w lotni-
ctwie wojskowym, i to przede wszystkim w aspekcie
psychologii lotniczej. Pominiemy problematyke psy-
chiatryczng, odsytajac czytelnikow do bogatej litera-
tury przedmiotu k Egzemplifikacje wyzej omowionych
zasad higieny psychicznej proponujemy przeprowadzié
na trzech wybranych problemach, dotyczacych kultury
zycia, kultury pracy i wypoczynku oraz zycia rodzin-
nego pilotow.

Kultura zycia

Kultura zycia codziennego, ktéra zobowigzuje do
samowychowywania, zawiera roOwniez podstawowe po-
stulaty higieny psychicznej. Chodzi tu jednak o co$
wiecej niz o przestrzeganie zasad savoir vivre'u, a wiec
nie tylko o formy. Cztowiek kulturalny i zdrowy psy-
chicznie przyjmuje zasady dobrego wychowania za
swoje, czyli akceptuje je, stosuje z wewnetrznym prze-
konaniem, ze jest to jedynie rozsadny sposéb wspoét-
zycia z innymi ludZzmi, takie zachowanie przynosi mu
zadowolenie. Cztowiek zdrowy psychicznie stara sie tak
kierowaé swoim zachowaniem, zeby zbytnio nie anga-
zowaé sie w sprawy bitahe, mierzy swoje sity nie na
zamiary, ambicje, ale uwzglednia swoje mozliwosci.
Nie dopuszcza do zbyt ostrych i diugotrwatych kon-
fliktow, gdyz oszczedza i partnera, i swoje sity psy-
chiczne. Nie wdaje sie w jalowe spory z calym tadun-

~Por. np. Z Rydzynhski, Problemy zdrowia psychicznego
zotnierzy, Warszawa 1973.
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kiem emocjonalnym i potrafi ustgpi¢, gdy nie ma ra-
cji.

Jednym stowem, cztowiek zdrowy psychicznie, czto-
wiek kulturalny w zyciu spotecznym traktuje na serio
drugiego cztowieka, ale rowniez i siebie, gospodarujgc
rozsadnie swojg energia psychiczng, swoimi emocjami
i uczy sie stale nowego zachowania aprobowanego spo-
tecznie. Oczywiscie przezywa tez zatamania, kryzysy,
konflikty moralne, spoteczne, ale ,wychodzi” z tego
stanu bogatszy o nowe dosSwiadczenia zyciowe i stara
sie nie powtarza¢ tego samego btedu zyciowego.

Kultura zycia nie jest wprawdzie synonimem zdro-
wia psychicznego, ale z pewnos$cig jest jednym z gtow-
nych jego sktadnikéw, gdyz Swiadczy o dojrzatosci spo-
tecznej i emocjonalnej.

Higiena pracy i wypoczynku

W zyciu zawodowym od pilota wymaga sie o wie-
le wiecej wysitku psychicznego niz od cztowieka pra-
cujgcego w innym zawodzie. Nie trzeba tu wymieniaé
wszystkich czynnikéw obcigzajacych sfere psychiczng
pilota, wystarczy wymieni¢ niektore z nich; praca od-
powiedzialna i niebezpieczna, maksimum procesow
percepcyjnych, umystowych, psychomotorycznych w
limicie czasu, duza odporno$¢ psychiczna na stres, zro-
wnowazenie emocjonalne itp. Dlatego pilot powinien
by¢ w dobrej kondycji psychofizycznej. Dla utrzyma-
nia jej kcmieczne sg systematyczne éwiczenia sportowe
oraz wykorzystanie do maksimum warunkév/, jakie
stwarzajg tzw. obozy kondycyjne. Dobra sprawnos$¢
dziatania w powietrzu zalezy od przygotowania za-
rowno teoretycznego (wyszkolenia), jak i praktycznego
(opanowania do perfekcji poszczegbélnych elementow
lotu, zwtaszcza w trudnych warunkach atmosferycz-
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nych), a takze od witasciwego wypoczynku przed lota-
mi i po lotach.

Pilot, przebywajacy wiekszos¢ swojego czasu w miej-
scu stuzby, powinien tam dba¢ miedzy innymi o wias-
ciwg atmosfere stosunkéw miedzyludzkich. Co prawda,
samolotem Kkieruje bezpo$rednio sam, ale poSrednio
powodzenie jego dziatania w duzej mierze zalezy od
szeregu o0s6b, ktére wspotdziatajg z nim przed lotem,
w czasie lotu i po locie. Im wieksza wiara w solidnos¢,
doktadnos¢ i odpowiedzialno$S¢ tych ludzi, im lepsza
koordynacja pracy wszystkich specjalistow zabezpie-
czajacych loty i kierujagcych nimi, tym lepsze samo-
poczucie pilota i wieksze poczucie bezpieczernstwa w po-
wietrzu, tym loty mniej meczace.

Inng wazng sprawg jest wiasciwe zrozumienie przez
pilota rezimu lotu, zrozumienie, ze we wspoOtczesnym
lotnictwie ten rezim jest konieczno$cig zyciowa, a nie
ograniczaniem swobody poruszania sie w powietrzu.
Cheé samowolnej zmiany rezimu lotu, zwilaszcza na
matych wysokos$ciach, zawsze powinna byé przezwy-
ciezana, gdyz pilot podniecony emocjonalnie ryzykiem,
szukajacy na ziemi nowych wrazen wizualnych, nie-
zaleznie od swoich umiejetnosci pilotowania moze sie
»kupié” (w zargonie lotniczym — spowodowaé wypa-
dek). Literatura i praktyka zyciowa wykazuje, ze pi-
loci ze $rednim nalotem sg szczegélnie podatni na-tzw.
chuliganienie w powietrzu. ,Bezgranicznie” wierzg
w swoje sity, w swoje kwalifikacje zawodowe. Wydaje
sie im, ze rezim zbytnio ogranicza ich mozliwosci ,na-
cieszenia sie lotnictwem”. Szukaja nowych wrazen,
nowych podniet, aby w ten sposob uciec od monotonii
codziennej pracy. Ale taka strategia dziatania przeczy
zdrowemu rozsadkowi, gdyz jak mawiajg doswiadcze-
ni piloci, ,kupi¢ sie mozna tylko jeden raz”.

Wreszcie witasciwy wypoczynek przed lotami i po
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lotach. Nalezy to do obowigzkéw zar6wno organizato-
row lotéw, jak samego pilota i jego rodziny. Organi-
zatorzy powinni tak uktada¢ prace i wypoczynek na
lotnisku, zeby pilota nie zzerata nuda, gdyz bezczyn-
no$¢, wbrew pozorom, nie jest dobrg formg wypoczyn-
ku, przeciwnie, bardzo meczy. Nie mozna'dopuszczac
do takich sytuacji, aby pilot rozpoczynajacy loty byt
juz zmeczony psychicznie zbyt diugim wyczekiwa-
niem. Jest to sprzeczne z zasadami higieny psychicz-
nej, ktéra twierdzi, ze najlepsza forma wypoczynku
to wypoczynek czynny.

Poza tym pilot przestrzegajacy zasad higieny psy-
chicznej kontroluje stale swoje samopoczucie, zwia-
szcza przed lotami. Wiadomo, ze samopoczucie zalezy
od wielu czynnikbw wewnetrznych (wewnatrz orga-
nizmu) i zewnetrznych (Srodowiskowych). Zgtaszanie
swoich dolegliwosci lekarzowi Swiadczy o rzeczowym
podejsciu do zycia i checi stalego podnoszenia zdro-
wotnosci. Ukrywanie za$ gorszego samopoczucia, z oba-
wy m. in. przed opinig kolegéw, nie sprzyja profilak-
tyce i czesto konczy sie dtugim leczeniem, a wiec za-
wieszeniem w lotach.

Zycie rodzinne

Atmosfera zycia rodzinnego bywa czesto uwaza-
na za ogolny wyktadnik kultury wspoétzycia. Sposoby
zachowan w gronie najblizszych bywajg przenoszone
do Srodowiska pracy, i odwrotnie. Oczywiscie zycie
rodzinne pilota omawia¢ bedziemy pod katem Scistej
wiezi z jego $rodowiskiem pracy. Srodowisko rodzinne
bedziemy rozumie¢ bardzo szeroko: jako rodzine bliz-
szg i dalsza,**grono przyjacielskie, sasiedzkie itp. Gru-
py te, pozostajac na zewnatrz Srodowiska pracy, ksztat-
tujg jednak w mniejszym lub wiekszym stopniu mo-
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tywacje pilotow; wptywajg na ich stosunek do pracy.
Poglady, jakie panujg w gronach sgsiedzkich i przyja-
cielskich, zaleznie od swej tre$ci, moga albo umacniaé
motywacje zawodowa, albo tez jg ostabiaé. Gdy miedzy
normami postepowania obowigzujagcymi w miejscu
pracy oraz normami lansowanymi przez wywierajace
znaczny wptyw na mentalno$¢ pilota grupy mieszcza-
ce sie na zewnatrz Srodowiska pracy istnieje daleko
idgca sprzeczno$¢, wowczas cierpi na tym morale za-
wodowe pilota. Dlatego w interesie dowddcy lezy
uksztattowanie owych grup w Kkierunku przychylnym
dla srodowiska pracy pilotdw. Przede wszystkim zastu-
guje tu na uwage wzajemny stosunek miedzy S$rodo-
wiskiem pracy pilotow a ich rodzinami. Doskonatg role
tacznika petni tu Organizacja Rodzin Wojskowych,
ktora potrafi pomo6c w godzeniu interes6w zycia ro-
dzinnego z wymaganiami, jakie stawia przed pilotami
i jego rodzing stuzba wojskowa. Nie jest to zadanie
tatwe, gdyz trzeba ustawicznie utrzymywaé odpowie-
dnie proporcje pomiedzy interesami prywatnymi
a stuzbowymi; trzeba ciggle konfrontowaé¢ wtasne aspi-
racje z realnymi mozliwosciami, a system witasnych
wartosci musi by¢é sprzezony z wartoSciami przyjetymi
przez Srodowisko pracy itp.

Wazne miejsce w zrozumieniu roli i zadan zawodo-
wych pilotow zajmujg aktywne formy poznania przez
zony pracy personelu latajagcego, np. podczas lotow
nocnych, podczas lotow w trudnych warunkach atmo-
sferycznych. Bezposrednia obserwacja trudnej i odpo-
wiedzialnej pracy pilotow nie tylko zmienia stosunek
zony do zawodu swojego meza, ale rowniez budzi po-
czucie odpowiedzialno$ci za jego bezpieczenstwo.

Synchronizacja interesow S$rodowiska pracy i rodzi-
ny jest nieraz procesem bardzo diugim i Zmudnym.
Czasem nie udaje sie jej osiggna¢ i wtedy cztowiek
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popada w wiele konfliktow zaréwno w pracy, jak i w
zyciu rodzinnym. Niektorzy badacze konfliktébw w pra-
cy dochodzg do wniosku, ze w wypadku daleko posu-
nietego konfliktu norm, jakie obowigzuja w pracy
i w domu, sitg rzeczy muszg powstaC spiecia narusza-
jace rownowage psychospoteczng.

Kazda wiez spoteczna ma aspekt rzeczowy i osobisty.
W pracy przewaza pierwszy z nich, w rodzinie — dru-
gi. Wynikajg stad istotne konsekwencje, i zawodowe,
i rodzinne. Jesli praca silnie pochtania pilota nie tylko
w sensie rzeczowym, ale i osobistym, moze to (cho¢ nie
musi) w duzym stopniu zubozy¢ wiez rodzinng, na
ktorg zabraknie czasu i energii. | odwrotnie, znaczne
zaabsorbowanie pilota zyciem prywatnym i rodzinnym
w sensie nie tylko rzeczowym, lecz takze osobistym,
moze obnizy¢ jego zaangazowanie w zyciu zawodo-
wym. Podobnie sie rzecz ma z aspiracjami zawodo-
wymi i osobisto-rodzinnymi. Aby zaspokoi¢ swoje
aspiracje osobiste i rodzinne, ludzie rzucaja dotych-
czasowe miejsce pracy i szukajg innych, atrakcyjniej-
szych mozliwos$ci pracy (np. che¢ ukonczenia studiow
wyzszych nie zwigzanych z dotychczasowym zawo-
dem), lepszych warunkéw mieszkaniowych czy szer-
szych kontaktow towarzyskich (che¢ przeniesienia sie
do duzego miasta) itp.

Jak wynika z tych krdtkich poréwnan obu $rodo-
wisk, pracy i rodziny — najbardziej korzystna jest
rownowaga w tej relacji. Szczego6lnie wazne jest, aby
w obu S$rodowiskach panowata atmosfera sprzyjajaca
pracy i wypoczynkowi.

Warto jeszcze zwrdci¢ uwage na pewien aspekt So-
cjologiczny. Rodziny pilotdw czesto skupione sg w ma-
tych $rodowiskach, w tzw. zielonych garnizonach,
gdzie sg wszelkie szanse, aby zycie uktadato sie har-
monijnie. Zdarza sie jednak, ze mate Srodowisko staje
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sie wylegarnig roznych konfliktéw (plotki, obmowy,
sensacje itp.), ktére czesto prowadzg do rozkitadu zy-
cia spotecznego, towarzyskiego i rodzinnego. Taka
atmosfera Srodowiska nie sprzyja pracy i wypoczyn-
kowi pilota, jest zaprzeczeniem psychohigieny. Wielu
specjalistow z dziedziny psychologii i socjologii anali-
zuje przyczyny i czynniki negatywne, ktdre naruszaja
zdrowie psychiczne zotnierzy i ich rodzin, mieszkaja-
cych w tzw. zielonych garnizonach. Najczesciej wy-
mienia sie nastepujgce czynniki negatywne:

— znaczny odsetek zon nie pracujacych zawodowo;

— duzo wolnego czasu przy ograniczonej liczbie
rozrywek kulturalnych;

— wzglednie state kontakty towarzyskie w matych
grupach nieformalnych, powodujgce plotki, konflikty
itp.;

— przenoszenie stosunkdw stuzbowych na zycie to-
warzyskie i rodzinne;

— troska o przysztos¢ wiasng i swoich dzieci (np.
ograniczone mozliwosci ksztatcenia, wyboru pracy).

Naukowe analizowanie wszystkich zjawisk negatyw-
nych z punktu widzenia higieny psychicznej moze
utatwi¢ wyeliminowanie ich z zycia, uzdrowiC stosun-
ki spoteczne i rodzinne, zapobiec wielu konfliktom stu-
zbowym.

KONFLIKT W ZYCIU PILOTA

Sytuacje konfliktowe

Konflikt odczuwamy wszyscy jako walke co naj-
mniej dwoch sit nacierajgcych z przeciwnych kierun-
kéw i Scierajacych sie ze soba. Wynik jej jest podsta-
wa decyzji o dalszym dziataniu i czesto wptywa w spo-
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s6b mniej lub bardziej istotny na dalsze koleje zycia
(np. konflikty matzenskie prowadzace do rozwodu).

Terminu ,konflikt” uzywamy zwykle w dwojakim
znaczeniu. Raz jako starcie sie ludzi reprezentujgcych
rézne postawy, stanowiska i dazacych do osiggniecia
roznych celéw lub tego samego celu, lecz odmiennymi
sposobami. Terenem rozgrywania sie tak pojetego kon-
fliktu jest otoczenie cztowieka. Innym razem terenem
konfliktu bywa jednostkowe (wewnetrzne) zycie czio-
wieka. Zdarza sie rowniez, ze wystepujg jednoczesnie
oba typy konfliktow. Mowimy wtedy o spietrzeniu sie
konfliktow (np. kto$ prowadzac sp6r z innym czlowie-
kiem sam ma duzo watpliwosci, czy jego racje sg stu-
szne). Rozwiagzywanie konfliktow na biezgco jest duzg
umiejetnoscig, ktorej trzeba sie uczyé. Konflikty nie
roztadowane najczeSciej zalegaja w nas, odzywajg na-
wet po latach, budzg niepokdj i sg czesto Zrodiem cier-
pien innych osdéb.

Przykre doSwiadczenia wyniesione z sytuacji kon-
fliktowych lezg u podtoza przekonania, ze z konflikta-
mi trzeba walczyé. Co to znaczy walczyé z konfliktem?
Wskazdwki psychohigieniczne w tym zakresie powin-
ny uwzgledniaé przynajmniej dwie sprawy; po pier-
wsze, nie dopuszcza¢ do powstawania konfliktow, czyli
innymi stowy — rozstrzygaé kwestie sporne bez dtugo-
trwatych wahan i napie¢ emocjonalnych, po drugie,
umie¢ zmieniaé swoje nastawienie, gdy decyzja zapa-
da w kierunku emocjonalnie przykrym. Nie jest to
jednak proste, gdyz zycie jest bardziej skomplikowa-
ne niz rozwigzania teoretyczne, a w dodatku nie za-
wsze uswiadamiamy sobie, jakie bywajg Zrédia kon-
fliktu.
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zrédia konfliktu

W konfliktach realnego zycia zwykle wystepuje
wiecej niz dwie mozliwosci wyboru. Dlatego tez Zrodet
konfliktu nalezy szukaé wsrod motywoéw, ktére wa-
runkuja wybor odpowiedniej mozliwosci. Motywy te
mogag wynika¢ albo z wewnetrznego stanu czlowieka,
albo z sytuacji zewnetrznej. Dla jasno$ci wywodu po-
dzielmy wiec wszystkie mozliwe zrodia konfliktu na
dwa bardzo ogolne typy: wewnetrzne i zewnetrzne.
Klasyfikowanie zrodet konfliktu na dwa typy oczywi-
$cie nie wyczerpuje sprawy, jednakze do celéw pogla-
dowych jest bardzo wygodne.

Zrédta tkwigce na zewnatrz czlowieka mogg by¢
bardzo rézne. Moga to by¢ np. jakie$S przedmioty fi-
zyczne majace dla nas szczeg6lng warto$¢ lub sprawia-
jace nam duze trudnosSci. Moze to by¢ réwniez nasze
otoczenie spoteczne z calg skomplikowang strukturg,
np. normy spoteczne i obyczajowe, nie tubiany zawdd,
przykre Srodowisko pracy, konkurencja, zta organiza-
cja pracy.

Wewnetrznym zrodtem konfliktu jest osobowos¢
cztowieka. Nalezy wymienié tu miedzy innymi braki
w zakresie wiedzy o warunkach dziatania. Zdarza sie,
ze nawet stuszny cel zostaje udaremniony z powodu
nieznajomosci sposobéw jego realizacji. Wystepuje
wtedy konflikt miedzy tym, co psychologowie nazy-
wajg poziomem aspiracji, a naszymi indywidualnymi
mozliwo$Sciami. Niekompetencja, jak podkre$laja so-
cjologowie, lezy u podstaw wielu konfliktow w s$rodo-
wisku pracy i w zyciu spotecznym. Wiedza o warun-
kach dziatania nazywana bywa madroscig zyciowg, po-
niewaz opiera sie na doswiadczeniu, i to takim, z kto-
rego wycigga sie prawidtowe wnioski.

Konflikty wywotywane sg rowniez brakiem charak-
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teru. Duzg role odgrywajg tu nie trzymane na wodzy
stany emocjonalne. Dlatego tez w potocznym rozu-
mieniu istnieje specjalny typ konfliktowca, czyli ta-
kiego cztowieka, ktéry ma ,dar” wywotywania kon-
fliktow z otoczeniem, sam swoim zachowaniem nasta-
wia ludzi przeciwko sobie lub tez sam jest ,terenem”
ciggtych konfliktéw wewnetrznych. Nie sg to oczywi-
$cie wrodzone zdolnosci do siania zamieszania w oto-
czeniu, cztowiek ten nie wyksztatcit tylko we witasci-
wy sposOb swojego zycia uczuciowego. Jest niezréwno-
wazony emocjonalnie, niedojrzaty uczuciowo lub spo-
tecznie. | tu lezy Kklucz do ,tajemnicy”, dlaczego np.
psychologa Gtownej Wojskowej Komisji Lotniczo-Le-
karskiej (GWKLL) interesujg miedzy innymi ,istotne
konflikty stuzbowe i rodzinne” pilota. Po blizszym za-
poznaniu sie z zyciem takiego konfliktowego osobnika
(np. w czasie obserwacji psychofizycznej na oddziale
psychoneurologicznym WIML) okazuje sie, ze konflik-
ty z nim i w nim samym nie majg uwarunkowanh obie-
ktywnych w S$rodowisku, wybuchaja tylko w dziedzi-
nie uczulen. Nie ma zatem ludzi predestynowanych na
konfliktowcow w ogbéle — sg w nich tylko tzw. czute
punkty, ktdre w tatwy sposdb moga przerodzi¢ sie w
zapalne ogniska. Punkty newralgiczne obejmujg rézne
sfery zycia. Przyczyng moze by¢ maty lub duzy wzrost,
zbyt wielkie mniemanie o sobie, o swoich zastugach,
ukrywanie brakow zawodowych, brak awansu.

Niektére jednak cechy osobowo$ci moga sie stac
przyczyng catej serii konfliktéw, zwilaszcza gdy ludzie
blisko wspo6tzyja ze soba, zmuszeni sa ze soba przeby-
waé lub pracowaé¢, a majg przeciwstawne cechy tem-
peramentu. Przy nieumiejetno$ci kierowania sobg zy-
cie matzenskie staje sie niezno$ne i czesto konczy sie
rozwodem, a zycie towarzyskie sie rozpada. Mowimy
wtedy, ze ludzie ci nie dobrali sie.
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Inne jeszcze cechy osobowosci, powodujace powsta-
wanie konfliktu, to: falszywy obraz samego siebie, nad-
miernie pochlebne wyobrazenie o sobie, stawianie so-
bie nieadekwatnych do mozliwosci celéw zyciowych,
brak wiary we witasne sity, wreszcie braki w zdolnos-
ciach i umiejetnosciach dziatajgcego cztowieka, ktorych
sobie nie uswiadamia lub ktére skrzetnie ukrywa przed
innymi, a nawet przed soba.

Trudno bytoby uchwyci¢ wszystkie czynniki sprzy-
jajace powstawaniu przezy¢ konfliktowych, gdyz naj-
czeSciej wystepujg one jednocze$nie, Kkrzyzujac sie
wzajemnie. Utrudnia to orientacje i sprawia, Ze rozia-
dowanie napiecia emocjonalnego zwigzanego z przezy-
waniem konfliktu nie zawsze sie udaje. Wiedza jednak,
chociazby ogdlna, o gtéwnych Zrédtach konfliktu i
reakcjach na sytuacje konfliktowag daje nam przynaj-
mniej Swiadomos$¢, ze nie trzeba biernie sie podda-
waé ,,fali” napie¢ emocjonalnych, lecz mie¢ ambicje
kierowania swoim zachowaniem. Odnosi sie to w catej
rozciggtosci szczegoOlnie do pilota, ktéry niemalze ex
professo powinien trzymac¢ na wodzy swoje przezycia
emocjonalne. Przynajmniej tego od niego sie oczekuje.

, Rodzaje konfliktow

Zazwyczaj wymienia sie trzy gtowne rodzaje kon-
fliktow. Pierwszy polega na wyborze jednego celu spo-
$§rod kilku jednakowo wartosciowych. Mamy wybraé
tylko jedng mozliwo$é, cho¢ chcielibySmy wykorzystaé
wszystkie. Z takimi sytuacjami spotykamy sie niemal
codziennie.

Drugi rodzaj konfliktow wystepuje wtedy, gdy na
drodze do upragnionego celu staje przeszkoda, ktora
sprawia, ze cel jest w danym momencie nieosiggalny»
czemu towarzyszy przykre przezycie emocjonalne. llu-
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stracja moze by¢ nastepujaca sytuacja; pilot nie moze
awansowac, gdyz w danej jednostce brak wyzszego
etatu.

Trzeci rodzaj konfliktow wystepuje w dos¢ przy-
krych dla nas okolicznosciach, bo wtedy, gdy mamy
wybrac¢ i osiggna¢ jeden z dwu lub kilku celéw, ktore
maja dla nas ujemng warto$¢ i wywotujg przykre uczu-
cia. Jest to wybieranie tzw. mniejszego zta. Konflikty
te nie sg rzadkosSciag w naszym zyciu, kazdy pewnie
przypomina sobie sytuacje, gdy zmuszony byt do ta-
kiego postepowania.

Jak zachowujemy sie w sytuacjach konfliktowych?
Zachowanie nasze, gdy przezywamy konflikt, umyka
najczesciej Swiadomej kontroli, a przeciez trzeba w
nim rozrozni¢ przynajmniej dwa aspekty: reakcje na
sytuacje konfliktowag i samo rozwigzywanie konflik-
tu. Zacznijmy od analizy witasnych reakcji.

Reakcje na konflikt

Konflikt przezywany przez cztowieka kojarzy sie
nam z takimi stanami psychicznymi, jak napiecie emo-
cjonalne, rozdraznienie lub nawet wyczerpanie ner-
wowe. Jakie sg wiec najczeSciej wystepujace reakcje
emocjonalne na sytuacje konfliktowg?

NajczeSciej reakcjg na konflikt jest agresja, czyli
préba przetamania sitg tego, co stoi na przeszkodzie
do celu, co wstrzymuje postep w dziataniu. Reakcja
agresywna moze by¢ skierowana zaréwno na przeszko-
dy materialne, jak i na ludzi. NajczesSciej zachowaniu
napastliwemu towarzyszy uczucie gniewu. Czesto jed-
nak gniew ten nie wytadowujemy na przedmiocie,
ktory jest zasadniczym Zrédiem konfliktu, lecz na ja-
kim$ innym, czesto przypadkowym przedmiocie lub
cztowieku (np. w czasie awantury rodzinnej ttuczenie

28



naczyn lub po przezyciu konfliktu w pracy z osobg
znaczgcg — wytadowanie agresji po powrocie do domu
na najblizszych, czesto na dzieciach).

Inng reakcjg na konflikt jest emocjonalne pomniej-
szanie wartosci celu, ktory bezskutecznie chcemy osig-
gnaé. Np. pilot, ktéry ze wzgledéw zdrowotnych nie
moze lataé, stara sie czesto wmowi¢ w siebie, ze lot-
nictwo nie jest jedynym zawodem, ktdry moze mu daé
satysfakcje. Jednakze tak naprawde nadal chciatby by¢
czynnym pilotem. Przez autosugestie konfliktu sie nie
rozwigzuje, choé¢ mozna uzyskaé chwilowe odprezenie.

Podobna do poprzedniej jest reakcja polegajgca na
przypisywaniu winy za niepowodzenia nie sobie, lecz
przeszkodzie, ktora rzekomo uniemozliwita osiagniecie
celu. Sposob ten rowniez nie prowadzi do rozwigza-
nia konfliktu.

Reakcjg na konflikt moze by¢ tez chaotyczne lub
bezcelowe zachowanie. Jest ono czesto wynikiem zde-
nerwowania. Probujemy wtedy rozwigzywa¢ konflikt
na Slepo, za pomocg przypadkowych sposobéw postepo-
wania. Prawdopodobienstwo prawidtowego rozwigzania
konfliktu na zasadzie préb i btedédw jest raczej male.

Jeszcze inng reakcjg na konflikt jest catkowita re-
zygnacja z dazenia do wyznaczonego celu. Jednakze
rezygnacji tej towarzyszy najczesciej obnizony nastrdj,
zniechecenie, poczucie kleski. Bardzo czesto, jesli zre-
zygnujemy z realnego osiggniecia celu, przenosimy sie
w Swiat marzen. Ucieczka w marzenia tylko pozornie
wyréwnuje braki w sferze emocji i nierzadko wtdrnie
staje sie przyczyng konfliktow wewnetrznych.

Bywa, ze reakcjg na przezyty konflikt jest dgzenie
do innego celu, majace powetowa¢ doznany zawod.
Znane sg przypadki, ze jesli ktos pragnat zosta¢ pilo-
tem i z przyczyn zdrowotnych nie mogt osiggnaC tego
celu, wybijat sie jako stawny konstruktor samolotow.
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Picakcja ta na konflikt nie wyklucza tego, ze od cza-
su do czasu odzyje on w Swiadomosci. Moga pojawic
sie watpliwosci, czy nie za wcze$nie dato sie za wy-
grang i porzucito dawne zamiary? Czy nie nalezaloby
jeszcze raz probowacé walki z przeciwienstwami i zostac
np. pilotem szybowcowym? Chwile takich niepokojow
— jak stwierdza S. Gerstmann » — sg najlepszym sy-
gnatem, ze konflikt nie zostal jeszcze catkowicie roz-
wigzany.

Rozwigzywanie konfliktu

Sprawa umiejetnego rozwigzywania konfliktow
nie jest bagatelna, od tego bowiem zalezy miedzy in-
nymi wilasciwa organizacja codziennego zycia. Opisa-
ne wyzej reakcje na sytuacje konfliktowe stanowig
raczej uboczny produkt naszego zaangazowania emo-
cjonalnego, a nie sposoby rozwigzywania konfliktow.

Na czym wiec polega dziatanie rozwigzujace kon-
flikt? OdpowiedZ na to pytanie nie bedzie niestety re-
cepta, jakby$my tego oczekiwali od psychologii. Zycie
psychiczne kazdego cztowieka jest bardzo zindywidu-
alizowane. Podobnie rzecz sie ma z rozwigzywaniem
konfliktow. Psychologia daje nam jednak ogdlne wska-
zania, jak osiggng¢ zamierzony cel wbrew przeszkodom
oraz jakag przyjaé linie postepowania, by przez trwate
wygaszanie motywow doprowadza¢ do wyboru odpo-
wiedniego celu sposrod wielu konkurujacych ze soba.
Takie dziatanie zaktada jednak opanowanie reakcji
emocjonalnych na sytuacje konfliktowg — i to jest
pierwszy zasadniczy krok prowadzacy do rzeczywiste-
go rozwigzania konfliktu. W przeciwnym razie, uwi-
ktani w przezycia konfliktowe (np. zachowanie agre-

21:% Gerstmann, Uczucia w naszym zyciu, Warszawa 1963,
s. 130.
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sywne, chaotyczne lub nawet catkowita rezygnacja),
pozostaniemy na tym etapie.

Co to jednak znaczy opanowac reakcje emocjonalng?
Kierowa¢ sie zdrowym rozsadkiem, czyli zaczgé od
doktadnej analizy samej sytuacji konfliktowej (na
czym polega istota konfliktu, jak wielka jest prze-
szkoda), a nastepnie ustali¢ realne mozliwosci dalsze-
go dziatania prowadzgcego do osiggniecia wybranego
celu lub wyeliminowania celu konkurencyjnego. Ten
nastepny krok nazywany bywa przemys$leniem kon-
fliktu i zaplanowaniem dziatania. Im lepiej zrozumie-
my, na czym polega konflikt, tym wieksza mozliwos$¢
zajecia wilasciwego stanowiska wobec samego siebie,
tym realniejsze staje sie racjonalne wyjscie z konflik-
towego impasu. Sama jednak racjonalizacja konflik-
tow tez miewa swoje manowce. Zbyt nieraz tatwo su-
gerujemy sie pozornie logicznymi argumentami.

Np. pilot ma obowigzek spedzenia niedzieli w dyspo-
zycji ,,pod telefonem”, ale neci go perspektywa spe-
dzenia Swieta z rodzing, ktdra akurat oddalona jest od
garnizonu o kilka kilometréw. Obowigzek nakazuje po-
zostanie na miejscu, ale pragnienie doznania przyjem-
nosci ptyngcej z kontaktu z bliskimi domaga sie opu-
szczenia miejsca pracy. Nastepuje proces racjonaliza-
cji: ,,Dlaczego mam sie nudzi¢ calg niedziele” Zmecze
sie tylko. Przeciez powinienem dbaé o higiene wypo-
czynku. W poniedziatek bede zmeczony, a przeciez po
tygodniu ciezkiej pracy nalezy mi sie solidny wypo-
czynek. Zreszta wpadne do rodziny na krétko i nikt
nie zauwazy mojej nieobecnosci”. Wobec tego pozor-
nie rozwigzujemy konflikt: ,Istniejg przeciez powazne
rozumowe przestanki uzasadniajgce konieczno$¢ od-
wiedzenia rodziny. Jest to doskonata okazja, aby zmie-
ni¢ czynno$ci i by¢ postusznym postulatom higieny
psychicznej. Po wypoczynku lepiej bede pracowac”.
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Rozumowanie na pozo6r poprawne, ale nie dostrzega-
my istotnego przesuniecia problemu. Wypoczynek
oczywiscie jest rzeczg dobrg, ale gdy nie narusza dy-
scypliny pracy. Konflikt pozostaje nie rozwugzany.
Dzieje sie tak wtedy, gdy pod wpltywem emocji wybie-
ramy rozwigzanie przyjemniejsze dla nas, a cata argu-
mentacja ,racjonalna” potrzebna nam jest tylko do
samouspokojenia sie. Jednakze najczeSciej, gdy emocje
mijajg, dostrzegamy biedng argumentacje. Tak wiec
cztowiek, ktory nieskutecznie panuje nad uczuciami,
pozornie tylko rozwigzuje konflikt.

Jak zatem poznaé, ze sytuacja konfliktowa rzeczy-
wiscie zostata rozwigzana? Po pierwsze, efektem po-
winno by¢ dobre samopoczucie, takie jakie wystepu-
je po nalezycie wypetnionym obowigzku. Po drugie,
roztadowanie napiecia emocjonalnego, jakie towarzy-
szy konfliktowi, przynosi odprezenie psychiczne i Swia-
domos$¢, ze jest on definitywnie rozwigzany. Doznaje-
my poczucia zwyciestwa. Wreszcie bogatsi jesteSmy o
nowe konstruktywne doswiadczenia zyciowe, Kktore
pozwolg nam pomina¢ wiele bledow w nastepnych
sytuacjach konfliktowych. Sytuacji tych nie wyelimi-
nujemy catkowicie z naszego zycia, ale dzieki dojrza-
tosci emocjonalnej i spotecznej mozemy dojs¢ do naj-
lepszej dla nas metody rozwigzywania konfliktéw.
Umiejetne kierowanie sobg zapewni nam sprawne roz-
wigzywanie sytuacji konfliktowych.

Konflikty zwigzane z rolami spoteczipymi

Oddzielng grupe stanowig konflikty zwigzane z
odgrywaniem réznorodnych ro6l spotecznych. Przyj-
rzyjmy sie etiologii i strategii rozwigzywania tego ro-
dzaju konfliktow na przyktadzie r6l odgrywanych w
spoteczno$ci matzenskiej.
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0. wilde w jednym ze swoich celnych aforyzmoéw
uchwycit trafnie przyczyne konfliktow matzenskich:
»Wiekszos¢ mezczyzn i kobiet jest zmuszona dc odgry-
wania rél, do ktérych nie majg zadnych kwalifikacji”
Jego wiec zdaniem przyczyna konfliktow tkwi w bra-
ku znajomosci sposobdéw ich rozwigzywania oraz w
tym, ze matzonkowie nie sg w stosunku do siebie
szczerzy i odgrywajg zaleznie od sytuacji roznorodne
nieautentyczne role.

Na stuszno$¢ takiej etiologii konfliktow wynikaja-
cych z odgrywania roznorodnych rél, w ktorych wy-
korzystuje sie przewage sity, zwrocit uwage prof.
T. Kotarbinski®. Podaje on dyrektywy dziatan w sy-
tuacji konfliktéw. Konflikt nazywa ,kooperacjag nega-
tywna”. Wystepuje ona zdaniem autora wtedy, gdy
jedna ze stron dazy do celu niezgodnego z celem stro-
ny drugiej, a obie strony wiedzg o tym i usitujg sobie
wzajemnie przeszkodzi¢ w dazeniach do tych niezgod-
nych celow.

Na przyktadzie pracy zespotowej Kotarbinski paro-
diuje donioste hasto koncentracji: ,,Rzecz jasna, ze
uczestnik walki nie tylko bedzie usitowatl nie przyczy-
nia¢ sie do koncentracji sit przeciwnika, lecz prze-
ciwnie, musi dazy¢ do ich rozpraszania, aby w decy-
dujacym punkcie czasu i przestrzeni mie¢ przewage
czynnych sit wiasnych nad czynnymi sitami przeciw-
nika”  Autor jest przekonany, ze w konflikcie naj-
wazniejszy jest postulat ,przewagi sit w punkcie roz-
strzygajacym”. Kiedy sie jest w konflikcie z grupg
przeciwnikow, ktorzy sa miedzy sobg niezgodni, spra-
wny osobnik w walce bedzie usitowat wypatrzy¢ chwi-
le, kiedy sity przeciwnikow zrownowazg sie we wza-

®0. Wilde, Aforyzmy, Warszawa 1974, s. 24.

AT. Kotarbinski, Abecadto praktycznosci, Warszawa

1974, s. 65.
5 Tamze.
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jemnym przeciwdziataniu i wtedy dopiero sam uderzy.
Znane jest przeciez wygrywanie wilasnych interesow
za pomocg ,nhapuszczania adwersarzy na siebie”.

Tak wiec sprawne dziatanie nawet w sytuacji kon-
fliktowej obejmuje rozmaite gry. Do tych gier nawig-
zuje w swoich metodach psychoterapeutycznych psy-
chiatra kalifornijski E. Berne Jest on twoércg znane-
go kierunku psychoterapii pod nazwga ,analiza transak-
cyjna”. Podstawowymi sktadnikami jego koncepcji jest
ocena obrazu wiasnej osoby (tzw. Ja), rodzaje trans-
akcji miedzyludzkich i gier.

Berne uwaza, ze ludzkie ,,Ja” moze mie¢ trzy rdzne
stany czy tez poziomy zachowania sig, a mianowicie za-
chowanie sie na poziomie ,,Rodzica”, na poziomie ,,Do-
rostego” lub ,Dziecka”. Zachowaniu sie np. na pozio-
mie ,,Rodzica” moga towarzyszy¢ gesty, poglady i po-
stawy bezkrytycznie przyjete w dziecinstwie, gtéwnie
od rodzicdw. Drugi poziom skrajny, nazwany przez
autora poziomem ,Dziecka”, jest pozostatosciag wewne-
trznych wptywdéw z okresu dziecinstwa, przejawiaja-
cych sie aktualnie w postaci uczucia bezsilnosci, leku,
protestu, rado$ci, dazenia do przezwyciezenia kom-
pleksu nizszosci. Podczas gdy na poprzednim poziomie
przewaznie obcigzajg nakazy, zakazy i surowe przepi-
sy, na poziomie ,Dziecka” reaguje sie tak, jak reago-
wato sie, bedagc dzieckiem, a wiec spontanicznie i emo-
cjonalnie.

Posrednim poziomem zachowania sie cztowieka, wy-
odrebnianym przez Berne’a jest poziom ,Dorostego”,
charakteryzujacy sie, jak sama nazwa wskazuje, po-
prawng oceng sytuacji, opartg na doswiadczeniu i ro-
zumie. Dorosty potrafi sobie uswiadomi¢ rbéznice mie-

ACyt. za S. KratochVil Psychoterapia, Warszawa 1974,
s. 252 i n.
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dzy zyciem, ktore mu demonstrowano (,,Rodzic”), ktore
sam przezywat (,,Dziecko”) i ktore sam odkryt (,,Doro-
sty”).

Rozr6znianie tych trzech poziomow zachowania sie
ma wedtug Berne’a zasadnicze znaczenie dla komuni-

Ro Ro Ro
i i Bodziec!
iBodziec Do Do
DI DI DI Di

Ro - Rodzic
Do - Dorosty
Di -Dziecko

Rys. 1. Transakcje skrzyzowane prowadzace do gry mait-
zenskiej zwanej wrzawg

kacji miedzy ludZzmi w ogole (transakcji), a miedzy
matzonkami w szczegdlnosci. Ludzie nie moga sie po-
rozumie¢ wtedy, gdy jeden z partneréw zaczyna roz-
utowe z poziomu ,Dorostego”, a drugi odpowiada z
poziomu ,Rodzica” lub ,Dziecka”. Sytuacja taka pro-
wadzi do jawnego konfliktu, ktory autor nazywa
»Wrzawga” matzenskag (rys. 1). Przesledzimy to na przy-
ktadzie. Maz, nie mogac znalez¢ spinek do mankietow,
pyta zone, gdzie sg. Jest to pytanie ,,Dorostego”, do-
magajace sie informacji konkretnej. Odpowiedz zony
na poziomie ,,Dorostego” powinna brzmie¢: ,Wiem, sg
tam a tam...”, lub ,,Nie wiem, ale moge lub nie moge
ci poszukac” itp. Jezeli jednak zona zareaguje jak ,Ro-
dzic” na ,,Dziecko” i odpowie: ,,Tam, gdzie potozytes”,
lub zareaguje jak ,Dziecko” na ,Rodzica”: , Ty ciagle
czego$ chcesz ode mnie”, to problem gtéwny nie zo-
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staje wyjasniony, a dalsza tego typu transakcja moze
by¢ poczatkiem tzw. gry maitzenskiej, np.; ,,Ach, ty
nicponiu”, lub ,,Bo ty zawsze jeste$ taka”. Takie gry
matzenskie prowadza zawsze do wspomnianej juz
wczesniej ,wrzawy”.

Zrozumienie transakcji zachodzacych miedzy mat-
zonkami jest warunkiem zrozumienia ,gier, w ktore
ludzie wspolnie graja”, a to z kolei prowadzi do zro-
zumienia tta konfliktbw matzenskich. Prawie wszy-
stkie te gry sa niehonorowe. Spos$réd wielu gier mat-
zenskich, np. typu: ,,Gdyby ciebie nie byto”, gra
»,Przez ciebie” lub ,,Niech pani sprébuje”, , Tak, ale...”
warto, dla ilustracji opisaé gre pt. ,Oziebta zona”
ktora dotyczy konfliktu diugotrwatego bez mozliwosci
rozwigzania go (btedne koto).

Maz chciatby korzysta¢ ze swoich praw matzonka,
ale zona odmawia. Po kilkakrotnych prébach zona moé-
Wi mezowi, ze mezczyzni to zwierzeta, ze on jej w rze-
czywistosci nie kocha albo ze jej nie kocha dla niej
samej, interesuje go tylko seks. Maz przez pewien
czas przestaje nalega¢, potem prébuje znowu — z ta-
kim samym rezultatem. Rezygnuje i nie podejmuje
dalszych prob. Po pewnym czasie zona staje sie mil-
sza, chodzi po sypialni w neglizu albo wota z wanny,
zeby jej podat czysty recznik. Po jakim$ czasie maz
zaczyna na te prowokacje reagowaé i ponawia préby.
Znowu jest odepchniety i wtedy moze nastgpi¢ gra
~Wrzawa”, zakonczona trzaskaniem drzwi. Wtedy maz
mowi sobie, ze trzeba te sprawe zakonhczy¢ i postana-
wia znalez¢ ze swa zong jakie$ modus vivendi bez ero-
tyki. Mija pewien czas. Znane manewry zony z negli-
zem i recznikiem sg ignorowane. Ktorego$ wieczoru
zona podchodzi do meza i catuje go. Maz, pamietajac
0 swoim postanowieniu, z poczatku nie reaguje, ale

~NS. Kratochvil, op. cit, s. 256.
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potem zaczyna mysleé, ze moze jednak zona si¢ zmie-
nita. Jego poczatkowe czutosci przyjmowane sg chet-
nie, wiec staje sie coraz Smielszy. Ale w tym momen-
cie zona odpycha go i zaczyna ptakac; ,Widzisz, a nie
mowitam! Mezczyzni to zwierzeta. Ja chciatam tylko
uczucia, a ty zaraz musisz mysleé¢ o seksie”. Nastepu-
jaca potem gra ,wrzawa” moze doprowadzi¢ do tego,
ze matzenstwo zacznie dzieli¢ miedzy siebie wspdlny
majatek.

Jak wynika z rozwazan na temat konfliktow, roz-
wigzywanie ich jest umiejetnoscig, na ktorg sktada
sie zarbwno doswiadczenie, jak i wiedza psychologicz-
na o partnerze.

NERWICA | PILOT

».Nie moge spaé¢”. ,,Ciggle boli mnie gtowa”. ,Mam
uczucie niepokoju i leku”. , Nie potrafie koncentrowac
sie przy pracy jak dawniej”. ,Jestem stale zmeczony”.
,,Boje sie lotow nocnych”. Takie i inne skargi zgtasza-
ne sg w gabinecie psychologa i neurologa GWKLL.
Oczywiscie tego typu wypowiedzi mozna uktada¢ w
dtugie i réznorodne listy skarg, z ktorymi spotykamy
sie w lecznictwie cywilnym i wojskowym.

Problem spoteczny

»Nerwica” jest ostatnio terminem do$¢ powsze-
chnym, powtarzajagcym sie w potocznych rozmowach,
a nawet modnym, ale jednoczes$nie czeSciowo zdewalu-
owanym. Powszechnie mowi sie dzi§ o tzw. chorobach
nerwicowych i nie ma prawie cztowieka, ktoéry by w
zwigzku z silniejszymi przezyciami, niepowodzeniami
zawodowymi, w zmeczeniu albo tez z nie wyjasnionych
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przyczyn nie odczuwat przez czas krétszy lub diuzszy
rozdraznienia, niepokoju, leku, bezsennosci, ostabienia,
bélow gtowy, zaburzen seksualnych, dolegliwosci ser-
cowych, zotadkowych. MOowi sie wtedy, ze zawodza
nerwy. Wprawdzie nerwy jako ,przewody” przekazu-
jace normalne lub nienormalne sygnaty z centrali (mo6-
zgu) do stacji odbiorczych (mieénie i narzady) maja
swdj udzial w tych zaburzeniach, to jednak rola ich
jest tutaj bardzo ograniczona. Prawdziwymi chorobami
nerwdw sg wiec tylko zaktdcenia przewodnictwa, czyli
rézne choroby neurologiczne.

Jesli potocznie méwi sie, ze kto$ jest nerwowo cho-
ry, ma sie najczesciej na mysli zaburzenia zachowania
sie, ktérycTi przyczyng sg urazy psychiczne. Oprocz za-
burzen zachowania sie (tzw. trudno$ci zyciowych) po-
jawda sie szereg dolegliwo$ci somatycznych, z ktérymi
najczesciej trafiamy do internisty. Jezeli jednak przy-
czyng zaburzen nerwicowych sa urazy psychiczne, a
dolegliwo$ci somatyczne sg wtdrne, leczenie samych
objawow, bez siegania do przyczyn, jest z reguty ma-
to skuteczne.

Dolegliwo$ci spowodowane czynnikiem natury psy-
chicznej nazywane sg psychonerwicami.

Stwierdzono, ze ws$rdd chorych zgtaszajacych sie do
lekarzy, a zwtaszcza do internistow i neurologéw, bar-
dzo duzg liczbe stanowig tzw. zdrowi chorzy, u kto-
rych lekarze nie znajdujag uchwytnych zmian w na-
rzgdach wewnetrznych, chociaz pacjenci zgtaszajg li-
czne skargi na r6zne dolegliwo$ci. Sg to zaburzenia
czynnos$ci tych narzaddéw i nazywane bywajg: nerwica
serca, nerwicg piciowa, neurastenig, nerwica ogdlna
itp. Jest to wiec powazny problem spoteczny, zwiasz-
cza ze wiele os6b (w tym niemato pilotéw) odczuwaja-
cych takie dolegliwos$ci nie zgtasza sie do lekarza. Nie-
pokojagco wzrasta popyt na leki oddziatujagce na uktad
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nerwowy, a zwitaszcza leki uspokajajagce (tzw. trankwi-
iizatory)  Stad juz tylko jeden krok do lekomanii.
Tzw. mit pigutki to wytwor ostatnich czaséw, a odda-
nie mu sie w niewole przynosi niepowetowane szko-
dy, i co najwazniejsze, nie prowadzi do wyleczenia
nerwicy.

Mechanizm nerwicy

Zrodtem nerwicy jest niezdolno$é rozwigzania w
sposéb prawidtowy wewnetrznego konfliktu, jaki po-
wstaje wskutek doznanego urazu psychicznego Ilub
sprzecznych tendencji zyciowych. Kazdy uraz psychi-
czny, jezeli byt dos¢ silny, wywotuje r6zne objawy cie-
lesne, jak np. znane z witasnego doswiadczenia zbled-
niecie twarzy, bicie serca, poty i bezsenno$¢. Poza tym
z kazdym przykrym doznaniem, ktdre urazito nasza
ambicje, tgczy sie uczucie ,przegranej”, ktore przy-
gnebia.

Jezeli uraz psychiczny byt jednorazowy lub niezbyt
silny albo nie towarzyszyto mu uczucie ,przegranej”,
najlepszym lekarzem jest czas, ktory daje zapomnie-
nie. Dotyczy to jednak os6b aktywnych, ktore w pra-
cy zawodowej, aktywnoS$ci spotecznej itp. znajduja
uspokojenie. Na ogo6t jednak cztowiek nie jest w stanie
zapomnieé o urazie psychicznym, zwilaszcza jeSli uraz
ten byt silny; co najwyzej tlumi go, ale stlumiony
uraz zalega w Swiadomosci jak obce ciato w organiz-
mie. Bardzo trafnie ilustruje takg sytuacje powiedze-
nie potoczne: ,Jlezy mu co$ na watrobie”. Jesli wiec
uraz nie zostaje Swiadomie ,strawiony”, to nie zostaje
zapomniany albo ulega zapomnieniu pozornemu, czyli
jak mowiag psychoanalitycy — zalega w tzw. pod$wia-

®Por. K. Jankowski, Od psychiatrii biologicznej do hu-
manistycznej, Warszawa 1975.
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domosci. Sttumiony afekt tkwi tam jak drzazga w cie-
le otoczona zbierajacyg sie ropg, dopoki nie wydobedzie
sie nieraz w najbardziej nieoczekiwanym momencie.

Zaszyfrowany afekt przejawia sie najczesciej w po-
staci boléow glowy, serca, dolegliwo$ci zotgdkowych,
niepokoju psychicznego i porazen histerycznych. Dla-
tego tez moéwi sie czesto, ze nerwica to ucieczka od
konfliktu i trudnosci zyciowych w chorobe. Jest to jed-
nak ucieczka nieSwiadoma, bo w przeciwnym razie
bytaby symulacjg, oktamywaniem innych.

Bywajag tez nerwice bardziej ztozone, kiedy wyste-
puje konflikt gtebszych tendencji zyciowych, kiedy
duzg role grajg przezycia z pozornie nieaktualnej juz
przesztosci, z wczesnego dziecinstwa, z btednego wy-
chowania, z nie uswiadomionego nieprawidtowego sto-
sunku do rodzicow, rodzenstwa, wspdtmatzonka, grupy
spotecznej. Zresztg tyle jest nerwic (jesli chodzi o tre-
$ci\ przezywane), ile jest ludzi odczuwajacych wyzej
wspomniane dolegliwosci.

Symptomy nerwicy

Kazdy cztowiek przezywa rozterki, popada w kon-
flikty'rodzinne, stuzbowe, miewa zmienny nastrdj itp.,
a wiec pod wzgledem tresciowym sg to przezycia o
ujemnym zabarwieniu emocjonalnym, a przeciez nie
kazdy cztowiek jest neurotykiem. Czym wiec rézni sie
neurotyk od cztowieka zdrowego psychicznie? Neuro-
tyka w poréwnaniu ze zdrowym psychicznie cechuje
przede wszystkim wieksza intensywno$¢ przezy¢é oraz
nieadekwatne wyolbrzymianie swoich trudnos$ci zycio-
wych (koncentrowanie sie wytgcznie na witasnych kio-
potach). Jego stan psychiczny jest mniej lub wiecej
staly, nie dostosowany do rzeczywistosci. Walczy on z
nig nieustannie, a zawsze czuje sie przegrany. Zyje w
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ciagtej niepewnosci i leku, boi sie ujawnienia swoich
dolegliwos$ci, oSmieszenia i cierpi rzeczywiscie (choé
subiektywnie) z tego powodu. Ale to oddalenie od rze-
czywistos$ci nie jest tak duze jak w chorobach psy-
chicznych i dlatego neurotyk w swoisty sposob przy-
stosowuje'sie jako$ do zycia. To przystosowanie neu-
rotyczne bywa z kolei zrédtem nowych konfliktéw
i klopotéw, co najwiecej odczuwa jego otoczenie ($ro-
dowisko rodzinne, pracy, zabawy).

Oczywiscie sg rdzne postacie nerwic, pogrupowane
przez specjalistow i odpowiednio nazwane (np. neura-
stenia, nerwica lekowa, nerwica lekowa z fobiami, ner-
wica z natrectwami, nerwica histeryczna oraz rdéznego
rodzaju nerwice wegetatywne). Sg wreszcie rozne kie-
runki i teorie ttumaczace geneze i mechanizmy powsta-
wania nerwic, ale sg to juz sprawy specjalistyczne,
ktérych rozwaza¢ nie bedziemy, gdyz bardziej intere-
suje nas strona praktyczna.

Nerwice lotnicze zwigzane sg gtéwnie z trudng i wy-
czerpujgca nerwowo pracg zawodowag. Giownymi ich
komponentami sg przede wszystkim obawy i leki, np.
przed réznego rodzaju ztudzeniami wystepujgcymi pod-
czas lotow w trudnych warunkach atmosferycznych,
przed utrata orientacji przestrzennej i geograficznej.
Nie zawsze jednak przyczyng nerwicy pilota jest sy-
tuacja zwigzana z lotem. Przyczyna moze tkwi¢ w wa-
dliwych stosunkach miedzyludzkich, konfliktach ro-
dzinnych i stuzbowych itp. Dlatego tez piloci poddawa-
ni badaniom psychologicznym w GWKLL sg nie tylko
pytani o samopoczucie w czasie wykonyv/ania zadan
lotniczych, ale takze badani pod katem stosunkéw mie-
dzyludzkich, stuzbowych i rodzinnych, motywacji do
wykonywanego zawodu i zajecia, przemeczenia itp.

Nie trzeba chyba ttumaczy¢, dlaczego tak wazne jest
dla lotnictwa, a przede wszystkim dla samego pilota,
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wczesne wychwycenie symptoméw neurotycznych. Po-
mijajagc zagrozenie osobiste pilota, gdy mimo objawow
neurotycznych (wyraznych) wykonuje zadania, war-
to zwrdci¢ uwage na fakt, ze wczesne wykrycie ner-
wicy rokuje duze nadzieje na wyleczenie catkowite.
Bezsensowne jest wiec ukrywanie objawdéw nerwico-
wych przez pilotow — dziataja oni wowczas na swojg
szkode, kierujgc sie czesto tylko fatlszywym wstydem
i ztg strategig mysSlenia.

Nie powinno by¢ rowniez sytuacji ukrywania obja-
wow nerwicov/ych podwtadnych przez ich przetozo-
nych — w tych wypadkach kierujg sie oni chyba pse-
udokolezehAskimi przestankami. Profilaktyka w nerwi-
cach jest najrozsadniejszym posunieciem zaréwno z
punktu widzenia interesu jednostki, jak i z punktu wi-
dzenia ekonomicznego, leczenie bowiem nerwic jest na
ogot diugotrwate oraz prawie zawsze wigze sie z okre-
sowym odsunieciem pilota od lotéw.

Leczenie nerwic

Reakcje nerwicowe nie zawsze wymagajg lecze-
nia. Bywajag one nawet pozyteczne w rozwoju osobo-
wosci, gdyz rozwdj ten odbywa sie na zasadzie prob
i bteddéw. Jest to tzw. autoterapia lub samowychowa-
nie

Problem zaczyna sie dopiero wtedy, gdy cztowiek
sam nie moze sobie poradzi¢ ze swoimi reakcjami ner-
wicowymi. Przy gtebszych konfliktach i dtugotrwatych
btednych reakcjach na trudnosci zyciowe cztowiek jak
gdyby zatraca stopniowo samokrytycyzm i nie jest
zdolny sam, bez pomocy drugiego cztowieka, poznac

®Por. P. Przewtocki, Procesy autoedukacyjne w rozwoju
osobowosci cztowieka, ,,Zdrowie Psychiczne”, 1974, nr 3/4, s.
15—23.
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prawdziwych motywow swojego postepowania. Pomo-
cy takiej moze udzieli¢ psycholog, lekarz, zajmujacy
sie analiza tych stanéw i znajacy metody psychotera-
pii. Metode te mozna najprosciej zdefiniowaé jako
kompleksowe leczenie, oddziatywanie za pomocg stowa
na uktad nerwowy i tg drogg na caty ustrdj cztowieka.
Jej rezultatem moze by¢ ustapienie objawow choroby
nerwicowej, poprawa samopoczucia i nastroju pacjen-
fa.

Jak w kazdej chorobie, w nerwicach wazne jest usu-
niecie przyczyn zaburzen. Przyczyny mozna wykryc¢
tylko przez analize zachowania pacjenta (w przeszio-
§ci i obecnie). Jezeli nerwica sie utrwalita, leczenie
jest zwykle diugotrwate, bo musi odmienié reakcje,
do ktérych neurotyk juz sie przyzwyczait, i ,,nauczyé”
nowych zachowan.

W Polsce, wobec matej stosunkowo liczby psycholo-
gow i psychiatrow zajmujacych sie psychoterapig, sto-
suje sie powszechniej psychoterapie grupowa, Kktdra
polega na tym, ze chorzy pod kierunkiem psychologa
czy lekarza wzajemnie wyjasniajg sobie swoje trudno-
§ci oraz konflikty i szukajg najlepszych drég rozwig-
zania. Obowigzuje tu catkowita szczero$¢ i zaufanie.
Praca w grupie ma wiele pozytywéw, ktore, z jednej
strony, przy$pieszajag proces leczenia, a z drugiej —
zwiekszajg zasieg stosowania metod psychoterapeuty-
cznych. Metod tych jest wiele. Nie sposéb wyliczy¢
wszystkie. Sa zresztg dokladnie opisane réwniez w pol-
skim piSmiennictwie i@ Warto tylko wspomnie¢, ze
psychoterapie stosuje sie na szerokg skale w wielu
szpitalach psychiatrycznych i sanatoriach dla nerwo-
wo chorych, miedzy innymi w osrodkach wojskowych.

Metody psychoterapeutyczne zyskujg sobie coraz wie-
cej zwolennikéw zaréwno wsérdéd lekarzy oraz psycho-

DPor. S. Kratochvil, op. cit
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logéw, jak i wsérdd pacjentow. Praca nad wiasnym cha-
rakterem, a w wypadku zaburzehn nerwicowych szyb-
kie zgtoszenie sie do odpowiedniego specjalisty, to ra-
cjonalne i realistyczne sposoby reakcji na trudnosci zy-
ciowe i sposoby rozwigzywania konfliktow. W przed-
siewzieciach tych pomaga¢ nam bedzie S$wiadomos¢,
ze nerwice sa w zasadzie uleczalne i nie mogg by¢
porbwnywane do trwatego kalectwa.

Zwré¢my uwage na efektywno$¢ stosowania metod
psychoterapeutycznych w lotnictwie.

Problem nerwic w lotnictwie wcale nie jest margi-
nesowy. Np. statystyki francuskie podajg, ze do roku
1966 wsrod personelu latajgcego Air France stwier-
dzono na 400 badanych az 80% o0s6b z roznorodnymi
zaburzeniami nerwicowymi i psychotycznymi. W tej
liczbie az 65% o0sO6b wykazywato neurotyczne reakcje
depresyjne. W zwigzku z tym w lotnictwie wielu kra-
jow stosuje sie metody psychoterapeutyczne w celu
zmniejszenia tzw. wykruszalnosci pilotow.

Proby stosowania psychoterapii w wojsku, w tym i
w lotnictwie, siegajg czaséw drugiej wojny Swiatowej.
Znani psychiatrzy amerykanscy J. Dollard i N.R. Mil-
ler opisujg leczenie nerwic frontowych w armii ame-
rykanskiej w czasie drugiej wojny Swiatowej. Kuracja
szta w czterech kierunkach;

1) Kuracja na tytach walczacych wojsk, ktéra umo-
zliwita powrdt do walki okoto 60% zotnierzy wyco-
fanych z frontu.

2) Kuracja (poza linig frontu, a jednoczesSnie poza
granicami kraju) zmniejszajgca w zolnierzu poczucie
winy, ze opuscit pole walki i zawioédt niejako oczeki-
wania; kuracja ta podkreslata wartos¢ ustug, jakie

J. Dollard, N.R. Miller, Osobowos$¢ i psychoterapia,
Warszawa 1967, s. 314—315.
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mogtby oddacC zoinierz pozostajagcy poza granicami kra-
ju w stuzbie pomocniczej.

3) Kuracja w wojsku po powrocie do kraju. Psycho-
terapia w tym wypadku miata redukowaé poczucie
winy za ,wycofanie sie z walki”.

4) Kuracja po opuszczeniu stuzby wojskowej (tj. w
zyciu cywilnym). Dotyczyta ona ludzi w ogéle nieprzy-
datnych w wojsku. Psychoterapia odgrywata tu wazng
role, pomagata bowiem zoinierzowi powréci¢ spokoj-
nie do zycia cywilnego z poczuciem, ze zrobit to, co
mogt, ze przez zwolnienie z wojska nie zostal napiet-
nowany. Pozwalata ona najczeSciej na podjecie na no-
wo zycia rodzinnego i zawodowego (cywilnego) oraz
unikniecie dtuzszej hospitalizaciji.

Podobne problemy, chociaz w mniejszym stopniu,
sg rowniez aktualne w czasie pokoju. Stad zadania
psychoterapii w lotnictwie sg w duzej mierze analo-
giczne do zadan wymienionych przez Dollarda i Mil-
lera. Sytuacja pilota jest bowiem w znacznym stopniu
stresowa (przynajmniej potencjalnie). Skladajg sie na
nig wypadki, przestanki, btedy w pilotazu itp. Prak-
tykowane zawieszenie pilota w czynnos$ciach zawodo-
wych z powodu zaburzeh nerwicowych jest z kolei
dalszym czynnikiem traumatyzujagcym ze wzgledu
na niweczenie osobistych plandéw zyciowych, prestiz
zawodowy, brak innego zawodu, konflikty stuzbowe,
rodzinne itp. Psychoterapia w lotnictwie dotyczy prze-
de wszystkim tych pilotow, ktérzy sg po wypadkach
i przestankach oraz wykazujg lek przed lotami, jak
rowniez tych, w ktoérych rozpoznano rdznego rodzaju
zaburzenia emocjonalne znacznego stopnia.

Perspektywy stosowania psychoterapii w lotnictwie
sg duze, zwlaszcza w dobie szybkiego rozwoju psychia-
trii i psychologii. Skuteczno$¢ stosowania psychotera-
pii oceniana jest pozytywnie. Np. psychiatrzy francu-
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scy, poddajagc analizie skuteczno$¢ postepowania psy-
choterapeutycznego w odniesieniu do pilotéw, podkre-
$lajg, ze ci ktdrzy podlegajg leczeniu psychiatryczno-
-psychologicznemu, moga pod wpltywem oddziatywan
psychoterapii, trwajacej przez okres 1—12 miesiecy,
nadal petni¢ swoj zawdd nie mniej efektywnie niz
przed wystgpieniem zaburzen emocjonalnych. Oczywi-
$cie nie wszystkie rodzaje nerwic da sie wyleczy¢ w
takim stopniu, aby pilot mogt bez obaw podjaé swoje
dotychczasowe obowigzki zawodowe. W takich wypad-
kach konieczne jest przekwalifikowanie go w zakresie
pilotowania innego typu statku powietrznego lub w
zakresie innych rodzajow prac w wojsku czy wreszcie
w zawodzie cywilnym.



Rozdziat drugi
PILOT JAKO HOMO POLITICUS

z PROBLEMATYKI STOSUNKOW MIEDZYLUDZKICH

Efektywnos$é pracy i bezpieczenstwo lotow zale-
za nie tylko od prawidtowego doboru i systematycz-
nego szkolenia pilotdw, lecz réwniez od ich posta-
wy i zaangazowania moralnego. Przez morale rozumie¢
tu bedziemy dazenie pilota do wspolnej i zaangazowa-
nej pracy, wynikajace z wysokiej swiadomosci polity-
cznej i postawy bojowej zarbwno w czasie pokoju, jak
i wojny. Psychologowie wojskowi podkreSlajg ogrom-
ny wptyw morale na efektywno$¢ pracy i utrzymanie
gotowosci bojowej.

Wiadomo, ze morale zoinierza ksztattuje sie w ko-
lektywie, dlatego niezmiernie wazne jest poznanie tych
wszystkich czynnikéw, ktére majg na nie wptyw (np.
zadowolenie z pracy, struktura kolektywu zotnierskie-
go, formy kontaktow miedzyludzkich).

Zadowolenie z pracy

Psychologowie zajmujacy sie problematykg moty-
wacji zawodowej uwazajg, ze w kazdym zaktadzie pra-
cy jest znaczna liczba niezadowolonych pracownikow.
Zadowolenie z pracy jest dla psychologéw i socjologow
jednym z gtéwnych wskaznikdw pozytywnej motywa-
cji zawodowej. Wyniki badah ankietowych w rdznych
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zaktadach przemystowych w Polsce pozwolity stwier-
dzié, ze wsrdéd odpowiadajagcych byto przecietnie oko-
to 13% niezadowolonych z pracy. Sondaze ujawnity
wielkg réznorodno$¢ przyczyn tego niezadowolenia.
Niepokojace byto jednak to, ze kierownictwo czesto
mylnie oceniato postawy pracownikow. Np. sprawa
wtasciwej oceny pracy przez przetozonych uznawana
byta za bardzo istotng przez pracownikéw, natomiast
za znacznie mniej wazng przez zwierzchnikéw.

Problem badania zadowolenia z pracy i stuzby oraz
badania postaw jest rowniez aktualny w wojsku. Zaj-
muje sie nim np. Instytut Badan Spotecznych Wojsko-
wej Akademii Politycznej. W badaniach tych wielce
uzyteczne sg takie metody socjologiczne i psycholo-
giczne, jak skale postaw, ankiety i kwestionariusze,
wywiad i obserwacja. Niektére z nich zostang omo-
wione w dalszej czesci ksiazki.

Wywiad i obserwacja stosowane sg czesto na co dzien
przez przetozonych dla oceny morale podwtadnych.
Metody te tylko pozornie wydajg sie tatwe. Obowig-
zuje tu bowiem zasada zbierania suchych faktow bez
pobieznej interpretacji. Zbyt pochopne kazdorazowe
interpretowanie moze prowadzi¢ do fatszywego obrazu
rzeczywistosci i podejmowania nieprawidtowych decy-
zji, ktére moga by¢ przyczyng dalszego niezadowole-
nia. Doktadne za$ poznanie Srodowiska ludzkiego moze
dostarczy¢ wiele cennego materiatu do przeanalizowa-
nia i utatwié¢ znalezienie praktycznych rozwigzan w
celu poprawy atmosfery pracy.

Wiadomo, ze atmosfera pracy bywa zmienna, przy-
najmniej w subiektywnym odczuciu jednostek. Zawsze
sie jednak ujawnia w dziataniu. Dlatego zaréwno prze-
tozeni, jak i podwiadni oraz organizacje partyjne po-
winni na wtasny uzytek i na witasnym podworku son-
dowac¢ Srodowisko ludzkie i szukaé przede wszystkim
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u siebie optymalnych rozwigzan, nie obcigzajac odpo-
wiedzialnosciag ani stuzby zdrowia, ani administracji.
Lepsza znajomos$¢ Srodowiska pracy pozwala dostrzec
wiele — uchodzacych najczesciej naszej uwagi — réz-
norodnych czynnikéw wplywajagcych na morale pra-
cownikow.

Szczegdllnie bogate doSwiadczenia pod tym wzgle-
dem majg pracownicy aparatu politycznego, ktorzy
zajmujag sie takimi zagadnieniami, jak nieformalna
sfera stosunkéw miedzyludzkich, opinie, postawy, in-
terakcje spoteczne ksztattujgce sie zwiaszcza wbrew
zasadom higieny psychicznej (np. konflikty, nieufnosg,
zawisc).

Oficer polityczny z racji swej codziennej pracy ob-
serwuje, jak w ramach stosunkéw i zaleznoSci stuz-
bowych ksztattujg sie wsérdd cztonkéw grupy zoinier-
skiej uktady spontanicznych powigzah osobistych,
przyjazni, kolezenstwa, sympatii i antypatii, rywaliza-
cji, konfliktow itp.

Zastepcy dowddcow do spraw politycznych wyrazaja
petng aprobate dla przejawdéw harmonijnego wspéizy-
cia, szacunku, szczeroS$ci, preferujac zwtaszcza zespoty
zoinierskie przestrzegajace zasad higieny psychicznej.
Gdy zauwazajg objawy braku takiej harmonii w sto-
sunkach miedzyludzkich, przeprowadzajg rozmowy z
zoinierzami, starajgc sie wyjasni¢ i usungé przyczyny
ich niezadowolenia z pracy lub trudno$ci przystoso-
wania sie do warunkow stuzby wojskowej. Jest to
godna podkreslenia forma dziatania, zmierzajagca do
poznania struktury spotecznej kolektywu zoinierskie-
go i utrzymania na wysokim poziomie zdrowia psychi-
cznego.

Nalezy rowniez podkresli¢, ze troska o zdrowie psy-
chiczne zoinierzy nie ogranicza sie jedynie do tych
zabiegdbw. W przypadku gdy rzeczowa rozmowa nie
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daje pozadanego rezultatu, zoinierz kierowany jest za-
zwyczaj na konsultacje specjalistyczng do lekarza lub
psychologa (np. do Poradni Higieny Psychicznej). Ten
sposOb dziatania oficerow politycznych spetnia wazny
postulat psychoprofilaktyczny zwigzany z wczesnym
wykrywaniem objawo6w nieprzystosowania do wojska.

Struktura kolektywu zotnierskiego

Poznanie struktury grupy spotecznej utatwia
ksztaltowanie witasciwych stosunkéw miedzyludzkich.
Zwrécimy uwage na niektore tylko czynniki warun-
kujgce jakos$¢ tych stosunkow.

Dobrane zespoty robocze. Liczne bada-
nia wykazaty niezbicie, ze praca w zgranym kolekty-
wie jest wydajniejsza niz w grupie zestawionej przy-
padkowo. Praktyka lotnicza potwierdza to. Zatogi do-
brane niejednokrotnie wedtug swoich ,wiasnych” kry-
teriow (np. zgodnosci charakterow) wykonujg lepiegj
zadania bojowe niz zalogi zestawione formalnie.

Kontakty towarzyskie. Dowoddztwa jed-
nostek wojskowych wychodzg czesto z inicjatywg roz-
szerzenia kontaktow poza wtiasne Srodowisko pracy.
Wazne jest to szczeg6llnie w tzw. zielonych garnizo-
nach, gdzie wyraznie odczuwa sie brak kontaktu z
ludZmi z innych S$rodowisk. Cenna jest wiec inicjaty-
wa kierownictwa, jezeli popiera na swoim terenie Kklu-
by zainteresowan, organizuje r6znego rodzaju impre-
zy kulturalno-rozrywkdwe i turystyczne, spotkania z
interesujgcymi ludZmi itp. Przyjemne wrazenia wy-
noszone z takich imprez zostajg przenoszone na teren
wiasnego Srodowiska pracy, podnoszg kulture wspot-
zycia.
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Grupy wrogie. Zte stosunki kolezenskie obni-
zajg morale pracownikéw. Trudno jest wtedy mowié
0 wspotzawodnictwie, pozostaje tylko rywalizacja. Ta
za$ nie jest zjawiskiem spotecznie pozytywnym, gdyz
na ogét rywale w dazeniu do celu nie przebieraja w
Srodkach, co jest przyczyng wielu konfliktow. Ponie-
waz S$rodowisko pilotéw nie jest na og6t liczne, zie
stosunki kolezenskie w pracy z tatwos$cig przenoszo-
ne sg na stosunki miedzyludzkie poza pracg, wy-
twarzajac niezno$ny klimat plotek, obmoéw, sensacji
itp., zgodnie zreszta z zasadg matego Srodowiska:
»wszyscy o wszystkich wszystko wiedza”.

Zrodta konfliktow sg przedmiotem szczegGlowej ana-
lizy przetozonych i organizacji partyjnych. Jest to
dziatanie stuszne, poniewaz diugotrwaty konflikt po-
chtania wiele energii psychicznej, moze by¢ przyczyna
nerwic i prawie zawsze powoduje rozdraznienie, po-
garsza samopoczucie, co w wypadku pilota obniza go-
towo$¢ bojowa i jego sprawno$¢ psychiczna.

Pozycja spoteczna. W wojsku, jako insty-
tucji zhierarchizowanej, kazdy kolejny stopien wojsko-
wy wigze sie zwykle z odpowiednig pozycjg spoteczna.
W przypadku gdy np. zainteresowany nie uzyska
oczekiwanego stopnia w mniej wiecej rozsagdnym cza-
sie, dochodzi niekiedy do przykrych przezy¢ lub obni-
zenia motywacji zawodowej. Oczywiscie zainteresowa-
ny dziata bardzo subiektywnie, jest to jednak przezycie
autentyczne. Czuje sie pokrzywdzony, zapomniany,
gorszy od innych. Tymczasem najczesciej przyczyng
sg obiektywne trudnosci, np. brak etatu, i po pewnym
czasie dana osoba otrzymuje upragniony awans. Wia-
sna jednak ambicja, rzekome =zagrozenie autorytetu
,nie pozwalajg” jej czeka¢ i sa przyczyng reakcji nie-
adekwatnych do sytuaciji.
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Konflikt motywow. Praca pilota jest dos¢
specyficzna, dlatego wymaga zachowania odpowiedniej
proporcji pomiedzy zaangazowaniem emocjonalnym w
stuzbe wojskowg i w zycie rodzinne. Kazda skrajnos¢
jest tu nie wskazana. Przedktadanie intereséw rodzin-
nych nad interesy stuzby jest objawem braku dojrza-
tosci spotecznej, bywa przyczynag istotnych konflik-
tbw. W skrajnych przypadkach jest przyczynag tzw.
nerwic sytuacyjnych, ktdre w konsekwencji prowadzg
do obnizenia grupy zdrowia.

Badanie motywacji jest dziedzing subtelng i skom-
plikowang. Aby zna¢ motywy cztowieka, trzeba znac
jego potrzeby, jego hierarchie wartos$ci. Nie zawsze
hierarchia wartosci poszczeg6lnych os6b zgadza sie z
potrzebami instytucji, i odwrotnie, wojsko nie moze
w petni uwzglednia¢ wszystkich potrzeb jednostki.
Najlepszy bytby ,ztoty Srodek”. Niestety, bywajag lu-
dzie zbyt sktonni do ubiegania sie o przywileje, a bar-
dzo tatwo zapominajagcy o obowigzkach, a przynaj-
mniej o konsekwencjach, jakie pociggaja za sobag te
obowigzki. Dlatego tez w takich wypadkach trzeba
przypominaé¢ ,niezadowolonym”, ze niektdre ograni-
czenia sg tylko prosta konsekwencjg ich obowigzkdow.

Oprocz wiedzy na temat czynnikow ksztattujgcych
strukture spoteczna grupy konieczne jest poznanie spo-
sobow funkcjonowania jednostki w grupie, okreslanych
przez psychologie spoteczng strategig i taktyka inter-
personalng.

Strategia i taktyka interpersonal-
na. Czlowiek utrzymuje kontakty spoteczne z wie-
loma osobami, i to na réznych ptaszczyznach: kolezen-
skiej, stuzbowej, matzenskiej itp. Ta wieloptaszczyz-
nowo$¢ zmusza cztowieka do opracowania réznorodnych
strategii postepowania z ludzmi w zalezno$ci od tego.
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jakie go z nimi #gcza zaleznosci i jakie ma osiggaé ce-
le na kanwie tychze zaleznoS$ci. Realizacja opracowanej
strategii interpersonalnej wymaga stosowania odpo-
wiedniej taktyki, umiejetnosci wspdizycia. Dla -ilu-
stracji warto przytoczy¢ za Z. Zaborowskim i przynaj-
mniej kilka bardziej powszechnych strategii i taktyk
praktykowanych w zakresie stosunkéw miedzyludz-
kich.

Osoby o nizszej pozycji (np. stuzbowej) zwykle do-
stosowujg sie do zadan i oczekiwan partnera silniej-
szego. Zabezpiecza to sytuacje partnera stabszego, ale
daje réwniez mozliwo$¢ pewnej manipulacji, gdyz
partner podporzadkowany zna stabe strony swego par-
tnera, tzn. orientuje sie, na czym bardziej zalezy par-
tnerowi o0 wyzszej pozycji. Oczywiscie nie wspomina-
my tu o sytuacjach naduzywania przez partne'ra sil-
niejszego przewagi, gdyz jest to wystepowanie z tzw.
pozycji sity i poniekad graniczy z patologig spoteczng
(np. despotyzm).

Kolejny wariant strategii interpersonalnej przewi-
duje zamiane partnera na innego — co w warunkach
wojska nie jest rzeczg tatwg — badz utrzymywanie
kontaktow z réznymi ludzmi w zaleznosci od sytuacji,
ktora stwarza nam lepsze warunki komunikacji, kon-
troli, Whplywu itp. Mowimy wtedy, Ze nie zalezy nam
na utrzymywaniu stosunkdéw z partnerem A, zalezy
nam natomiast na kontaktach z osobg X.

Czesto stosowang taktykg jest manipulowanie samg
sytuacjg za pomocg réznych $rodkéw materialnych,
techniki chwalenia partnera, schlebiania mu itp. w ce-
lu zmniejszenia mozliwosci wywotania z nim konflik-
tu. Dlatego tez przetozeni, przewidujgc takie dziatania

NZ. Zaborowski, Zalezno$¢ i dominacja, ,Problemy”
1972, nr 10, s. 19—25.
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niektorych podwtadnych, utrzymujg z nimi celowo
dystans stuzbowy.

Do$¢ czesto stosowana strategia w stosunkach mie-
dzyludzkich (szczeg6lnie w pracy, matzenstwie) polega
na podnoszeniu swoich zalet, osiggnie¢, mozliwosci itp.
i jednocze$nie na systematycznym obnizaniu pozyty-
wow partnera. Dyskredytujac partnera (tzw. kopanie
dotk6éw), chcemy uzyska¢ nad nim przewage i zwrocic
uwage otoczenia na siebie.

Powyzsze strategie nie wyczerpujag typowych tech-
nik interpersonalnych. Nie chodzi nam tu o przed-
stawienie klasyfikacji roznorodnych mechanizméw
tkwigcych u podstaw stosunkéw miedzyludzkich, czy
tez zaproponowanie pewnych wskazowek psychopeda-
gogicznych. Jest to odrebny temat, znacznie przekra-
czajacy swa problematyka sformalizowane zasady sa-
voir vivre’u i lezacy na pograniczu takich nauk hu-
manistycznych, jak psychologia, pedagogika, socjolo-
gia, higiena psychiczna, psychopatologia i etyka.

Problematyka stosunkéw miedzyludzkich jest bardzo
obszerna. Dotychczas zwrdciliSmy uwage zaledwie na
cze$¢ zagadnien, ktdrych znajomo$¢ moze okazac sie
przydatna zaréwno w ksztaltowaniu v/tasciwej struk-
tury grupy spotecznej, jak i odpowiednim przystoso-
wywaniu jednostki do grupy.

Szczeg6towym zagadnieniem, ktéremu warto po-
Swieci¢ wiecej uwagi, jest relacja, jaka zachodzi mie-
dzy przetozonym a podwiadnym.

PRZELOZONY — PODWLADNY
Sprawne dowodzenie jest jednym z wazniejszych
warunkéw uzyskiwania w mozliwie krotkim czasie go-

towosci bojowej oraz powodzenia w walce. Stanowi
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ono specyficzng forme stosunkdéw miedzyludzkich, o
ktorych byta mowa wecze$niej. Specyfika ta polega
miedzy innymi na tym, ze jest to dyrektywna forma
komunikowania sie miedzy wojskowym przetozonym
a podwiadnym. Relacje miedzy nimi sa wielorakie i
zachodzg w wielu ptaszczyznach zaleznosci stuzbowej.
Zwrbécimy uwage tylko na niektore sprawy, a miano-
wicie na warunki, jakim powinno odpowiada¢ dowo-
dzenie, oraz na jego spoteczng funkcje. Szczeg6towsze
informacje na temat interakcji zachodzacych miedzy
przetozonym a podwtadnym w procesie doYy”odzenia
znajdzie czytelnik w bogatej juz dzisiaj literaturze
przedmiotu

Warunki sprawnego dowodzenia

Dowodzenie jest interakcjg miedzy co najmniej
dwoma osobami odgrywajacymi rézne z punktu widze-
nia zadan role spoteczne. Dlatego tez obie strony mu-
szg spetni¢ pewne warunki, aby dowodzenie byto
sprawne i skuteczne.

BezposSredni przetozony. Jest on niejako
symbolem kierownictwa, dlatego tez stosunek podwtiad-
nego do bezposredniego przetozonego jest czesto utoz-
samiany ze stosunkiem do wojska. Bezposredni przeto-
zony odgrywa wazng role w ksztattowaniu sie morale
podwitadnych. Jest przez nich obserwowany i oce-
niany. Witasciwy stosunek przetozonego do podwtad-
nego stwarza najcze$ciej odpowiedni klimat w calym
kolektywie. Socjologowie podkres$lajg, ze akcentowanie
przez przetozonego aspektu ,,My”, a nie ,Ja” stwarza
atmosfere wzajemnego zaufania i jest przeciwienstwem
formalizmu.

2Por. np. J. Cendrowski, S Swebocki, Psychologia
walki i dowodzenia. Warszawa 1973.
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Stosowanie tzw. inwokacji, czyli umiejetnego zache-
cania, przedstawianie chociazby ogo6lnie intencji dzia-
tania, perspektyw wykonania podnoszg Swiadomga dy-
scypline, ktoéra aktywizuje motywacje, mobilizuje do
dziatania. Innymi stowy, stworzenie tzw. atmosfery
kolektywnosci poteguje efektywnos$é pracy i czyni ja
przyjemnsg.

Informacja wewnetrzna. Nikt nie lubi
pracowaé ,na $lepo”, nie wiedzac, jaki jest cel wyko-
nywanych czynnosci. Podwtadnym powinno sie udzie-
la¢ informacji o tym, co robig i dlaczego. Nie zawsze
jednak mozna podac cel gtowny, czesto jest to w woj-
sku niemozliwe, ale mozna np. informowaé o celach
czastkowych. Zwieksza to zaangazowanie w peiniong
stuzbe, daje wieksze poczucie odpowiedzialnosci.

Uznanie dla osiagnieé¢. Przetozony powi-
nien umie¢ wyrazi¢ swoje uznanie podwiadnemu za-
wsze, kiedy ten na nie zastuguje. Nalezy to robi¢ na-
tychmiast, aby wynikajgce stad przezycie przyjemnie
kojarzyto sie z dobrym wykonaniem pracy i utrw”alato
nawyk ,dobrej roboty”.

Zdarza sie niekiedy, ze przetozony przywilaszcza so-
bie uznanie nalezne podwitadnemu, wywotujac nieza-
dowolenie, ktére nie jest uzewnetrzniane, ale istnieje
utajone. We wspdtczesnym lotnictwie, gdzie centralng
postacig jest pilot, bezpo$rednio prowadzacy samolot,
nie zawsze sie pamieta, ze o ostatecznym powodzeniu
decyduje szereg pracownikéw r6znych specjalnosci.
Umiejetne wyrazenie uznania poszczeg6lnym osobom
integruje kolektyw roboczy, co niewatpliwie podnosi
efektywnos¢ pracy i zwieksza bezpieczenstwo lotéw.

Uznanie dla osiggnie¢ wigze sie bezposrednio z na-
grodami. Dysponowanie nagrodami jest sprawa tylko
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pozornie tatwg. Za ich pomocg mozna zarowno zwiek-
szy¢ efektywnos$é pracy, jak i ja zmniejszyé. Kryte-
rium podziatu nagréd, zwitaszcza pienieznych, musi by¢
sprawiedliwe i jawne. Nieprzestrzeganie tego bywa po-
wodem utajonych konfliktow.

Rola wychowawcza kary. Kara jest zespo-
tem metod pedagogicznych, jakim dysponuje przetozony.
Nie ulega najmniejszej watpliwosci, ze sa one koniecz-
ne w uzyciu. Czesto jednak przetozeni zapominajg
o wychowawczej roli kary i stosujg ja w ramach od-
wetu, wytadowania agresji, z powodu osobistych ura-
z6w i pobudek, albo podwitadni tak to odbierajg, uwa-
zajac, ze dzieje im sie krzywda.

Inng wazng sprawg jest dawanie szans poprawy, tj.
przebaczanie, wycofywanie z akt personalnych naga-
ny, rehabilitacja w wypadku ewidentnej zmiany za-
chowania. W przeciwnym bowiem wypadku atmosfera
pracy moze w duzym stopniu wptyngé na obnizenie
mefektywnos$ci, przy czym przetozony bedzie gubit sie
w domystach, nie mogac znaleZz¢ obiektywnych przy-
czyn tego stanu. Podwtadni natomiast powinni zdawac
sobie sprawe, ze tylko zmiana zachowania na lepsze
jest realng podstawg do zmiany stosunku przetozo-
nych. W innym wypadku bedg tylko wzajemne preten-
sje, ktore niczego nie rozwigza.

Sprawa juz zupetnie sie komplikuje, jezeli przeto-
zony jest kolegg podwiadnego. Trzeba wtedy zrozu-
mieé, ze petniona przez kolege funkcja stuzbowa zobo-
wigzuje go do zajecia takiej, a nie innej postawy.

Latwy dostep do przetozonego. W woj-
sku obowigzuje tzw. droga stuzbowa. Jezeli jednak
przetozony nie jest przystepny, sam na tym duzo traci,
gdyz o wielu sprawach decydujacych o atmosferze $ro-
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dowiska nigdy sie nie dowie. Zdarza sie jeszcze model
przetozonego, ktdry chlubi sie tym, ze jest nieprzy-
stepny. Jest to jednak model daleki od wspdiczesnego.
Inny aspekt tej samej sprawy polega na umiejetnym
wygospodarowaniu czasu potrzebnego na tzw. postu-
chania. Czas ten powinien by¢ bezwzglednie zagwa-
rantowany, tym samym okazuje sie podwladnemu sza-
cunek. Podwtadni za$ zobowigzani sg do przestrzega-
nia godzin przyjeé, gdyz w przeciwnym wypadku
przeszkadzajg przetozonemu w pracy. Brak poszano-
wania czasu innych jest niestety jeszcze do$¢ pow-
szechnym zjawiskiem.

Sytuacje drazliwe. Przetozony czesto ma
do czynienia z sytuacjami, w ktérych nawet jego dro-
bny bitgd moze wptyngé na obnizenie morale podwitad-
nych. Przypusémy, ze podwiladnego co$ dreczy, przy-
chodzi wiec do przetozonego, aby sie przed nim uzalic.
Przetozony powinien wowczas potozy¢ nacisk na opa-
nowanie stanu emocjonalnego swego i rozmoéwcy. Do-
brze jest, jezeli pozwoli opowiedzie¢ podwitadnemu
ponownie swojg ,historie”, gdyz wiadomo, ze piewsza
relacja jest mocno zabarwiona emocjonalnie. Mowigc
jeszcze raz, podwitadny sam porzadkuje fakty. Powto-
rzenie nie brzmi tak przekonywajaco nawet dla same-
go zainteresowanego, ktory zaczyna sie troche dziwig,
dlaczego byt tak podniecony przychodzac do przetozo-
nego. Nie nalezy zbyt czesto przerywaé relacji, lecz dac
okazje do przedstawienia sprawy z subiektywnego
punktu widzenia. Bytoby biedem przerywa¢ w poto-
wie i zaczgé odpiera¢ argumenty. Powinno sie wystu-
cha¢ wszystkiego do konca. Trzeba sie stara¢ nie wzbu-
dza¢ emocji, ktdrej nie byto na poczatku rozmowy.
Gdy stanowisko podwladnego wydaje sie niestuszne,
bytoby nierozsgdnie od razu powiedzie¢c mu o tym bez

58



ogrédek, mogtoby to wywotaé nowe wzburzenie. Le-
piej w miare moznosci oszczedza¢ ambicje podwitad-
nego.

Przetozony moze teraz rzeczowo rozpatrzy¢ catg
sprawe od poczatku, gromadzac wszystkie sprawdzone
fakty. Unika dzieki temu decyzji pochopnych. Wska-
zane jest dziatanie sprawne i szybkie. Przetozonemu
moze sie wydawaé, ze gdy pozwoli sprawie nieco sie
,uleze¢”, sytuacja sama sie wyklaruje. Prowadzi to do
zupetnie odwrotnego skutku, gdyz kazdy emocjonalnie
przezywa swojg nawet drobng sytuacje konfliktows.
Z czasem moze ona urosnaé do rangi powaznego pro-
blemu, co nieproporcjonalnie do przyczyny psuje at-
mosfere wspdtzycia.

Dyscyplina: aspekt wychowawczy i
formalny. Z podobnym taktem i rozwagg powin-
niSmy postepowaé wtedy, gdy mamy do czynienia
z wypadkiem naruszania dyscypliny wojskowej. Po-
winniSmy uwzglednia¢ zaré6wno aspekt wychowawczy,
jak i formalny. Nie mozna z gory zakitada¢ ztej woli.
Wykroczenie moze by¢ objawem gorszego przystoso-
wania, ktore wiasnie sie ujawnito, moze by¢ rdwniez
skutkiem niewiedzy, przeoczenia, zmartwienia lub
chwilowej nieuwagi. Kiedy przyczyny wykroczenia sg
juz dostatecznie wyjasnione, przetozony zobowigzuje
sie do udzielania pomocy podwtadnemu w unikaniu ta-
kich btedéw w przysztosci. Rozmowa bowiem o wykro-
czeniu nie moze konczyé sie jedynie upomnieniem,
karg, lecz powinna réwniez zawieraé konstruktywne
rozwigzania (rady, program dziatania). Zreszta wszy-
stkie wymienione uwagi mieszczg sie w postulatach
socjalistycznej dyscypliny pracy, a wiec zobowiagzuja.

Jak ulepszy¢ kierowanie? Jednym ze
sposobéw jest staranny dobo6r na stanowiska kierowni-
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cze. Wazna jest niewatpliwie osobowo$¢ kandydata,
jego wartosci moralno-polityczne i intelektualne. Mo-
zna jg badac¢ za pomoca skal ocen, wywiadow, a nawet
niektérych testéw. Wyniki tych badan, oprécz takich
kryteriow, jak biegto$¢ zawodowa i staz pracy, skute-
cznie eliminuja ludzi, nie majagcych odpowiednich pre-
dyspozycji kierowniczych.

Innym sposobem usprawnienia kierowania sg szko-
lenia przetozonych, poczynajac od szkolenia wyzszych
dowodztw. Badania psychologow i socjologow wska-
zuja, ze je$li nawet wpojono dowddcom pewne racjo-
nalne zasady, lecz z kolei ich przetozeni sami tych za-
sad nie przestrzegajg, szkolenie w duzej mierze idzie
na marne.

Wybrane i oméwione w duzym skrécie niektére za-
gadnienia sprawnego kierowania ukazujg bardzo skom-
plikowany ,aspekt ludzki” Srodowiska, w ktorym par-
tycypuje pilot. Pilot jako cztowiek podlega wszystkim
negatywnym i pozytywnym bodZzcom, jakie napotyka
w swoim srodowisku, i dlatego nie jest obojetne, jakim
jest podwitadnym Ilub jak petni funkcje przetozonego.
Wszystko to ma swoje odbicie w jego zyciu emocjonal-
nym i stosunkach spotecznych panujagcych w miejscu

pracy.

Spoteczna funkcja dowodzenia

Petnienie funkcji przetozonego lub podwitadnego
ma tak duze znaczenie w zyciu cztowieka, ze moze by¢
nawet przyczyng wielu zaburzen emocjonalnych. Im
bardziej sie cztowiek utozsamia z rolg zawodowg, spo-
teczng, tym wiecej przezywa emocjonalnie jej peinie-
nie.

Wiadomo, ze taka grupa zawodowa jak wojsko ma
wiele swoistych norm, ktére nieraz bardzo sie réznia
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od norm ogolnie przyjetych. Oprocz tego rola spotecz-
na obejmuje do$¢ duzg klase zachowan, z ktérymi da-
ny cztowiek wigze okre$lone oczekiwania. Wage od-
grywanych przez cztowieka rot spotecznych doceniajg
rowniez psychiatrzy, stwierdzajac, ze sa one ,czyms$
zewnetrznym w stosunku do jednostki, ktéra musi
w jaki$ sposéb podjg¢ role, moze z niej wypas¢, moze
utrzymywacé sie w roli dobrze lub zle, a poza tym pod-
dana jest konfliktowi, ktéry moze wynikaé¢ z odmien-
nych wymagan zwigzanych z odmiennymi rolami”
Kazda z tych sytuacji moze prowadzi¢ do dajacych sie
przewidzie¢ zaburzen nerwicowych. Jak z powyzszego
wynika, odgrywanie w procesie dowodzenia roli za-
rowno przetozonego, jak i podwitadnego jest zwigzane
rowniez z pewnymi wydatkami energetycznymi ze
strony psychiki.

Oprocz tres$ci psychologicznych sktadajacych sie na
sprawne dowodzenie, a wynikajacych z jako$ciowych
relacji miedzy przetozonym a podwiadnym, istnieje
szereg czynnikow formalnych, ktore sktadajg sie na
efekty dowodzenia i kierowania jednostkag lub grupa
spoteczng. Ta techniczna strona sprawnego dowodze-
nia jest odrebnym i bardzo skomplikowanym zagadnie-
niem, ktérym zajmuje sie specjalny dziat psychologii,
mianowicie psychologia spoteczna, oraz socjologia. Spo-
$rod polskich psychologow problematyka ta zajmuje
sie miedzy innymi S. Mika

Na zakornczenie warto zacytowaé za S. Swebockim,
ze: ,,W dostrzeganiu i rozwigzywaniu istotnych proble-
mow dowodzenia wojskami pomocne sg przede wszy-
stkim takie nauki jak: teoria systeméw — zajmujaca
sie optymalizacjg struktur i funkcjonowaniem rdéznych

3K. Jankowski, op. cit, s. 31L ) o )
~S. Mika, Cztowiek w grupie (w:) Cziowiek wsréd tudzi.
Praca zbiorowa pod red. H. Milicerowej, Warszawa 1974.
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systeméw (miedzy innymi systemu dowodzenia) oraz
ich poszczegdlnych elementéw z punktu widzenia po-
stawionych zadan i realnych warunkéw; teoria orga-
nizacji i kierowania — zajmujaca sie prawidtowoscia-
mi tworzenia nowych struktur organizacyjnych, funk-
cjonowaniem zespotow ludzkich lub proceséw, zagad-
nieniami reorganizacji i usprawniania juz istniejagcych
struktur oraz problematyka sprawowania funkcji Kkie-
rowniczych przez cztowieka; prakseologia — nauka
o celowym, sprawnym i skutecznym dziataniu; ergono-
mia — Kktdrej przedmiotem jest zagadnienie dostoso-
wania pracy do cztowieka oraz cztowieka do pracy;
cybernetyka — nauka o sterowaniu i informacji; te-
oria podejmowania decyzji — nowa gatagz wiedzy
0 preparacji danych w procesie przeddecyzyjnym
1 o podejmowaniu decyzji oraz inne nauki..., a wsrod
nich psychologia”

PRZYSTOSOWANIE ZAWODOWE

W psychologii osobowos$ci méwi sie do$¢ czesto
o tzw. mechanizmie samoregulacji, ktéry odgrywa wa-
zng role w procesie przystosowania spotecznego. Przy
tym proces przystosowania rozumie sie jako obustron-
ny, tzn. zarbwno my przystosowujemy sie do $rodo-
wiska, jak tez sami wnosimy do niego pewne wartosci,
ktére przetwarzajg i dynamizujg srodowisko. Rozpatrz-
my najpierw tzw. czynniki indywidualne, jak np. kwa-
lifikacje, wiek, przystosowanie, motywacja w $rodo-
wisku pracy pilotow.

®J. Cendrowski, S. Swebocki, op. cit, s. 178
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Kwalifikacje

Wszedzie mamy do czynienia z ludZzmi o réznych
uzdolnieniach i rozmaicie wykwalifikowanymi pod
wzgledem zawodowym, co oczywiscie stwarza pewne
linie podziatu. Zaleznie od specyfiki rodzaju pracy
uzdolnienia i kwalifikacje grajg rézng role. Wspdicze-
sne lotnictwo coraz bardziej wymaga ludzi wysoko
wykwalifikowanych, o réznych specjalnosciach zawo-
dowych, technicznych, naukowych. Stwarza to wiele
ubocznych problemoéw moralnych zwigzanych np. z am-
bicjami. Czesto ludzie o stosunkowo wysokich kwali-
fikacjach uwazajg, ze majg prawo do zwiekszonych
przywilejow. Niezaspokojenie uzasadnionych potrzeb
i oczekiwan tej grupy pracownikéw moze grozi¢c wy-
datnym obnizeniem ich morale zawodowego, a co za
tym idzie — ich wktadu pracy.

Z kolei uprzywilejowanie pracownikow wysoko wy-
kwalifikowanych budzi zazdro$¢ i niecheé pracowni-
kéw nizej wykwalifikowanych. W rezultacie przeci-
wienstwa wynikajace z roznego poziomu kwalifikacji
zawodowych stajag sie nieraz przedmiotem sporu
0 udziat w okreSlonych dobrach i przywilejach. Jedni
powotuja sie na swoje prawa nabyte przez fakt uzy-
skania dyplomu, inni powotujg sie na zle rozumiang
zasade réwnosci i sprawiedliwosci. Zdarza sie, ze obie
racje sie rownowazg i trudno znalez¢ przystowiowy
»Zztoty Srodek”. Ten stan rzeczy stwarza do$¢ duze
trudnosci wszedzie tam, gdzie konieczna jest szeroka
wspbtpraca z wieloma specjalistami. Taka za$ wspot-
praca staje sie dzi§ kamieniem wegielnym efektywno$-
ci dziatania wspdiczesnego lotnictwa. Dlatego miedzy
innymi podkresla sie wkiad nie tylko personelu lata-
jacego, ale i catego zespotu zabezpieczajgcego loty.

Innym, nie mniej waznym, zagadnieniem, jest zajmo-
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wanie wilasciwego stanowiska w miejscu pracy. Czto-
wiek na niewtasciwym stanowisku pracuje mniej wy-
dajnie. Widzi, jak inni go wyprzedzaja, i nie rozumie,
iz dzieje sie tak, poniewaz przydzielono go do nieodpo-
wiedniej pracy. Na pomoc przychodzi tu m.in. selek-
cja lekarska i psychologiczna. Dobrze sie wiec stato,
ze kandydaci do szkdt i uczelni wojskowych przecho-
dzg obowigzkowo badania psychologiczne. Zmniejsza
to prawdopodobienstwo niewtaSciwego przydziatu.

Selekcja jest wazna nie tylko przy podejmowaniu
nowej pracy, ale i w momencie przekwalifikowywania
sie w celu przej$cia do innego zawodu. Stosowanie zna-
nej zasady; ,witasciwy cztowiek na wiasciwym miej-
scu” — maksymalnie zwieksza efektywnos$¢é pracy za-
rowno jednostki, jak i catego zespotu ludzi.

Wiek

Wobec zréznicowania pilotow pod wzgledem wie-
ku i stazu pracy niestuszne jest traktowanie wszystkich
na tych samych zasadach. Powoduje to wiele nieporo-
zumien. Zaleznie od wieku ksztattujg sie odpowiednio
potrzeby, oczekiwania, aspiracje. Mitodzi potrzebujg
wiekszej opieki, zainteresowania, nadzoru, ale réwniez
to samo dotyczy pilotow starszych, ktorych aktywnosé
zawodowa sie konczy. Zdarza sie, ze mtodzi piloci, tra-
fiajacy po raz pierwszy do jednostki, majg nieraz duze
trudnosci adaptacyjne, wynikajgce miedzy innymi
z pracy nie odpowiadajgcej aspiracjom, z nie do$¢ do-
brego traktowania przez niektérych przetozonych, bra-
ku dostatecznie skonkretyzowanych perspektyw roz-
woju, niedostatku mieszkan.

Mtodzi muszg sie przystosowaé do fizycznych i tech-
nicznych wymogoéw pracy, do jej spotecznych warun-
kow (stosunkéw miedzyludzkich, zaleznoS$ci hierarchi-
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cznych i zwigzkow kolezenskich, zakazow i przywile-
jow, atmosfery i kultury bycia przyjetej wsréd wspébt-
towarzyszy stuzby) oraz do miejsca pracy jako catosci,
do jego organizacji, oficjalnych stosunkéw stuzbowych
i nieformalnych stosunkéw wynikajacych ze wspoét-
dziatania pracownikéw jako os6b.

Psychologowie uwazajg, ze przystosowanie zawodo-
we to wrastanie w nowe S$rodowisko nie tylko przez
prace, ale i przez udziat w przejawach zycia spotecz-
nego. Na osobng uwage zastuguja ludzie starzy. Jesli
chodzi o pilotéw, to ta kategoria obejmuje ludzi o wie-
le mtodszych niz w innych zawodach. Odczucia jednak
u schytku zawodowego sg charakterystyczne dla wszy-
stkich ludzi. Stopniowo postepujaca utrata sit i mozli-
wosci rozwojowych wyksztatca w nich swoistg posta-
we obronng, zmierzajagcg do utrzymania mozliwie dtu-
go tego, co posiadajg, a zarazem rodzi poczucie zagro-
zenia przez miodszych — prezniejszych, silniejszych.

Posrednig grupe wieku cechuje do$¢ znaczny stopien
dynamizmu zyciowego, zwigzany zresztg z rozmaitymi
stadiami kariery zawodowej. OkolicznoSci sprzyjajace
dynamizmowi badZ biernosSci sa réznorodne. Najbar-
dziej jednak te grupe mozna sprzegnac z Srodowiskiem.
BodZce S$rodowiskowe majg rozny walor dla rdznych
jednostek. Z kolei rdézne jednostki wykazujg rozng
zdolno$¢ przystosowawcza w konkretnych $rodowi-
skach. Jedne sytuacje pobudzajg sity zyciowe i wy-
dajno$¢ zawodowa, inne je przyttumiajg. Zdobycie ro-
zeznania w tych wszystkich sprawach jest bardzo wa-
zne dla dowddztwa, majagcego ambicje stworzy¢ pod-
witadnym warunki maksymalnie pobudzajace ich zy-
wotno$¢ zawodowa. Pierwszym Kkrokiem jest uwazna
obserwacja okolicznosci, ktére w konkretnych warun-
kach pracy pilota badZ sprzyjajg, badz szkodza jego
zywotnosci.
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Przystosowanie do stuzby

Jak wykazujg badania socjologiczne, wsrod stanu
osobowego w kazdym S$rodowisku pracy znajduje sie
zawsze pewna grupa osob, ktére maja trudnosci z przy-
stosowaniem zawodowym, spotecznym. Grupa ta stwa-
rza najczesciej powazne problemy przetozonemu. Dla-
tego powinien on wykry¢ takie przypadki i odwotaé
sie do specjalisty. Zadanie to w $Srodowisku lotniczym
jest o tyle utatwione, ze piloci stale przebyv/ajag pod
czujng kontrolg lekarskg. Ponadto $wiadomo$¢ konie-
cznosci statego podnoszenia kondycji psychofizycznej
pilotow sprawia, ze przetozeni interesujg sie nawet
niewielkimi trudno$ciami zawodowymi personelu lata-
jacego. Wazng role pod tym wzgledem odgrywajag opi-
nie stuzbowo-lekarskie, wystawiane pilotom z okazji
okresowych badan lekarskich i psychologicznych w
GWKLL. Im charakterystyki pilota sg bardziej wnikli-
we i rzeczowe, tym lepiej, gdyz kazda informacja na
temat funkcjonowania pilota w $rodowisku pracy i ro-
dzinnym moze sie okaza¢ cenna przy orzekaniu o ak-
tualnej sprawnosci psychofizycznej.

Niezaleznie od badan okresowych personelu latajg-
cego przetozony moze w kazdym przypadku, gdy za-
uwazy u pilota objawy nieprzystosowania zawodowego
(np. obawe przed lotami w trudnych warunkach atmo-
sferycznych, lek przed utratg orientacji przestrzennej),
przystaé go na tzw. badania okolicznoSciowe. Obowig-
zuje woéwczas szczegbtowa opinia stuzbowo-lekarska.
Wzory takiej opinii, opracowane przez psychologow
lotniczych, uwzgledniajg wiele aspektéw zachowania
sie pilota. Zebrane w ten sposob mozliwie wszechstron-
ne informacje o pilocie sg bardzo cennym materiatem
diagnostycznym dla lekarzy i psychologbw GWKLL,
a takze dla samego przetozonego.
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Dysponujagc wiedzg o zachowaniu sie pilota oraz
szczeg6towymi wynikami badan, lekarz i psycholog
lotniczy stajg sie konsultantami przetozonych pilota
i jednocze$nie doradcami samych pilotow.

Poradnictwo psychologiczne jest coraz bardziej do-
ceniane w $rodowisku wojskowym. Swiadczy o tym
chociazby dziatalno$¢ Poradni Higieny Psychicznej i Po-
radni Zdrowia Psychicznego. Z doswiadczenia jednak
psychologdw wynika, ze o ile ludzie doceniajg sama
mozliwo$¢ korzystania z porady u psychologa, o tyle
nie wszyscy chetnie i szczerze przyznaja sie do swo-
ich klopotéw osobistych, rodzinnych i zawodowych.
Zjawisko takie nazywane bywa przez psychologéw
i psychiatréw dysymulacjag. Polega ona na $wiado-
mym lub nieSwiadomym ukrywaniu swoich negatyw-
nych cech. Ludzie najczesSciej przedstawiajg wtedy
siebie nie takimi, jakimi sg, lecz takimi, jakimi chcie-
liby byé.

Dysymulacja jest szczegOlnie niebezpieczna i niepo-
zadana w lotnictwie, gdyz wtasnie w tym zawodzie
przecenianie swoich mozliwosci psychofizycznych pro-
wadzi¢ moze badZz do przestanek wypadkoéw, badz do
samych wypadkow lotniczych. Analizujagc w lotnictwie
zjawisko dysymulacji, psychologowie dochodzg do
wniosku, ze jest ono nastepstwem obowigzujagcego w
$Srodowisku pilotdw tzw. pozytywnego wzorca zawodo-
wego Na podstawie samego wywiadu i obserwacji
zachowania trudno jest ustali¢ tendencje dysymulacyj-
ne. Dlatego tez psychologowie dysponujg specjalnymi
metodami testowymi, na podstawie ktorych potrafig
ustali¢ stopien i kierunek zafalszowania obrazu wia-
snej osoby (tzw. wskaznik dysymulacji). Szczegétowo

*J. Dworecki, J Terelak, Dysymulacja u pilotow jako
problem lekarski i psychologiczny, ,,Medycyna Lotnicza”, 1973,
z. 41, s. 107—119.
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powiemy o tym w dalszej czesci ksigzki przy okazji -
omawiania metod badania osobowosci pilotéw. Sygna-
lizujemy tu jednak ten problem, aby zwréci¢ uwage,
ze zarobwno niedocenianie, jak i przecenianie mozliwo-
§ci zawodowych pilota sktada sie na symptom nieprzy-
stosowania zawodowego.

Przeciwienstwem dysymulacji jest symulacja, czyli
akcentowanie nie istniejgcych trudnosci przystosowa-
wczych lub skarg chorobowych. Pomijamy celowo ten
problem, gdyz jak wykazujg badania, ma on w lotni-
ctwie zasieg marginalny. Poza tym postawa symula-
cyjna jest tatwa do wykrycia za pomoca badan lekar-
skich i psychologicznych.

Konczac te cze$¢ rozwazan, nalezy podkresli¢, ze
przystosowanie do lotnictwa jest procesem ciagtym
i dynamicznym, a trudno$ci w przystosowaniu si¢ mo-
ga pojawi¢ sie u kazdego i w kazdym okresie pracy
zawodowej. Dlatego problematyka przystosowania po-
winna pozostawaé ciggle w Kkregu zainteresowania
przetozonych, lekarzy i psychologéw lotniczych, i to
zarbwno w aspekcie terapeutycznym, jak przede wszy-
stkim psychoprofilaktycznym. Jednym z bardziej ob-
serwowalnych objawow nieprzystosowania jest obni-
zona motywacja zawodowa.

Motywacja zawodowa

Praktyka wykazuje, ze nawet duze umiejetnosci
lotnicze bez witasciwej motywacji zawodowej nie moga
sprosta¢ wymaganiom, jakie przed pilotem stawia
wspbiczesne lotnictwo wojskowe.

Motywacja jako proces. Potocznie przez
motywacje rozumie sie uzasadnienienie okreS$lonego
dziatania, postepku ludzkiego, postanowienia itp. Mo-
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tywacje wigze sie wiec z dziataniem ludzkim, i to dzia-
taniem celowym, u podtoza ktorego lezy jaka$ racja,
czyli tzw. motyw. Jak mozna okres$li¢ motyw? Defi-
nicji jest wiele. Dla przyktadu przytoczymy definicje
psychologa K. Obuchowskiego Przez motyw rozumie
on zwerbalizowanie celu i programu, umozliwiajgce
danej osobie podjecie okreslonej czynnosci.

Jezeli doktadnie wczytamy sie w te definicje, z pew-
noscig uzmystowimy sobie fakt, ze istnieje prosta za-
leznos¢ pomiedzy dziataniem Swiadomym czlowieka
a dziataniem umotywowanym. Ma to swoje konsek-
wencje praktyczne. Znajomo$¢ bowiem motywoéw dzia-
tania prowadzi bezposrednio do utozenia lepszego pro-
gramu umozliwiajgcego osiggniecie konkretnego celu.
Tak wiec ,$wiadoma dyscyplina pracy” nie jest sloga-
nem, ale ma swojg gteboka wymowe praktyczng —
zwieksza wydajno$¢ pracy i przyspiesza osiagniecie
celu. Potrzebna jest jednak do tego nie tylko samo-
wiedza, ale takze odpowiednia atmosfera wynikajgca
z rzeczowych informacji dotyczacych celu dziatania
zarébwno szczeg6towego, jak i ogolnego.

Motywacyjna funkcja informacji.
Przechodzagc na grunt praktyki, nalezy wspomnieé
0 badaniach prowadzonych przez psychologéw zatrud-
nionych w rdéznych zaktadach pracy. Z badah tych
wynikajag zupeinie jednoznaczne wnioski, dotyczace
wptywu informowania pracownikéw o ich wtasnych
osiggnieciach na motywacje do pracy. Ot6z znajomos¢
wynikéw wilasnej pracy pobudza na ogét do dziatania,
wywotuje cheé wspotzawodnictwa i zwieksza aktyw-
nos$¢ jednostki. Sprawdzania kontrolne i ogtaszanie ich

~K Obuchowski, Psychologia dazen ludzkich, Warszawa
1966, s. 22.
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wynikow sg jednym z wazniejszych sposobdw podno-
szenia wydajnosci pracy.

Na  podstawie przeprowadzonych  doSv;iadczen
stwierdzono, ze informowanie wykonawcy o wynikach
przynosi na zasadzie sprzezenia zwrotnego korzysc
obopo6lng, zaréwno dla podwtadnego, jak i przetozone-
go. Podwiadnemu utatwia proces uczenia sie lepszej
jakosciowo pracy, przetozony za$ przez sam fakt infor-
mowania swych pracownikéw o wynikach pracy zmu-
szony jest do giebszej refleksji nad tymi wynikami.

Socjologowie zwracaja uwage réwniez na koniecz-
nos¢ stwarzania odpowiednich warunkow do przeptywu
informacji w kierunku od podwtadnych do przetozo-
nych. Zalezy to w duzej mierze od stylu kierowania
(dowodzenia). Zdaniem np. A. Matejko ®mozna wymie-
ni¢ dwa krancowe style: autorytatywny i samorzadny.
Pierwszy oparty jest na podporzagdkowaniu danego
zespotu woli i decyzjom kierownika, drugi — na za-
radnosci zbiorowej, ujetej w ramy samorzadnej orga-
nizacji. Miejsce poSrednie pomiedzy tymi dwoma skraj-
nymi stylami zajmujg rozmaite ich odmiany.

Zalety poszczegOllnych stylow sg oczywiscie wzgled-
ne, poniewaz zalezg od konkretnych sytuacji, skiadu
osobowego grupy spotecznej, realizowanych zadan
i stosowanych S$rodkéw. W spotecznosci wojskowej
moze by¢ przydatny np. styl autorytatywny, gdy sy-
tuacja wymaga szybkich i jednoznacznych decyzji do-
wodczych oraz gdy wystepuje znaczna rdznica pozio-
mu kwalifikacji i kompetencji miedzy przetozonym
a podwitadnymi. Im wyzsze i bardziej wyréwnane sg
kwalifikacje grona podwitadnych i im wiecej jest cza-
su na dyskusje w zespole, tym bardziej moze by¢ w
wojsku przydatny styl samorzadny lub zblizony do

®A Matejko, Wiaz i konflikt w zaktadzie pracy, War-
szawa 1969, s. 164—168.
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niego styl ,integratywny” (oparty na dazeniu przeto-
zonego do aktywizacji grona podwiadnych we -wspot-
zarzadzaniu) albo styl ,konsultatywny' (oparty na sy-
stematycznym zasieganiu przez przetozonego rady, in-
formacji u swoich podwitadnych, nim podejmie on
wigzacg decyzje). Ten ostatni styl jest szczegdlnie
przydatny przy podejmowaniu przez przetozonych tzw.
decyzji ryzykownych Poza tym najlepiej sie rozwija
tylko w zespotach liczebnie matych i ztozonych z lu-
dzi w danym przedmiocie nalezycie kompetentnych.
Z powyzszych miedzy innymi powoddéw styl konsulta-
tywny moze by¢ preferowany w lotnictwie.

Wypada jeszcze podkresli¢, ze tylko jednokierunko-
wa (przetozony-podwtadny) transmisja informacji pro-
wadzi do marnotrawienia twdrczych inicjatyw czton-
kow kolektywu. Czesto prowadzi do takich sytuacji, ze
zdolny cztonek zespotu, ktéry w gronie znajomych po-
trafi przekonywajgco rozwija¢ swoje poglady, na ze-
braniu oficjalnym (z przetozonym) przemawia niepo-
radnie albo w ogdle nie otwiera ust.

Wymiana informacji motywuje zarowno podwtad-
nego, jak i przetozonego do efektywniejszego podej-
mowania decyzji, a co za tym idzie — do wydajniej-
szej pracy na kazdym odcinku dziatania.

BodZzce motywacyjne. Zaleznie od rodzaju
dziatajacych na pilota bodzcéw motywacyjnych moze
on wykazywaé obnizong motywacje do latania lub
motywacje pozytywna. Nas bedzie interesowata ta
ostatnia, jako zjawisko pozadane w lotnictwie.

Oto niektére z wazniejszych bodZzcdw, ksztattujgcych
wiasciwg motywacje zawodowa.

19(;)5\]. Kozielecki, Psychologiczna teoria decyzji, Warszawa
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1) Pierwszy dziehn pracy. Wiemy z wiasnego do-
Swiadczenia, ze pierwsze wrazenie, jakie wynosimy
Z nowego miejsca, pozostaje w naszej pamieci czasem
nawet na diugie lata. Zgodne jest to z pewng prawi-
dtowoscig pamieci, ktdra szczegoOlnie silnie utrwala po-
czatki i konce ciagu zdarzen. Jakie to moze mie¢ kon-
sekwencje motywacyjne? Otdéz pierwsze wrazenie od-
niesione przez miodego pilota w macierzystej jedno-
stce nie tylko pozostaje na diugie lata w jego pamieci,
ale i ksztattuje w nim wyobrazenie o warunkach pra-
cy, jakie go tu czekajg. Jest to dla niego duza niewia-
doma. Wprowadzenie wiec do zespotu, majgce charak-
ter uroczysty, podkres$lajace wzajemne prawa i obo-
wigzki miedzy zespotem a nowym jego cztonkiem,
wptywa mobilizujgco.

Znana jest metoda tzw. starszego brata, polegajaca
na tym, ze w pierwszych dniach pracy nowo przyjety
pracownik jest gosciem swojego bezposredniego prze-
tozonego, ktéry zapoznaje go nie tylko ze stanowiskiem
pracy, ale i z wspbtowarzyszami, z otoczeniem itp.
Warto wiec witozy¢ troche wysitku, aby nowo przyje-
temu koledze odpowiednio zorganizowaé pierwsze go-
dziny i dni. Szybciej stanie sie petnowartosciowym
cztonkiem zespotu, zaoszczedzong energie bedzie mogt
ukierunkowaé na postawione przed nim zadanie. Do-
bry start to potowa sukcesu — jak mawiajg doswiad-
czeni.

2) Perspektywa zyciowej szansy. Gdy minie zaab-
sorbowanie zwigzane z poznawaniem nowego Srodowi-
ska, nasunie sie pytanie: ,l co dalej?” Pytanie dotyczy
perspektywy zyciowej w tym konkretnym Srodowisku
i jest niezmiernie istotnym elementem motywacji za-
wodowej. Psychologowie jednomys$inie stwierdzajg, ze
utrzymywanie stanowisk pracy, ktére nie daja mozli-

72



wosci awansu, bardzo ostabia atrakcyjno$¢ wykony-
wanej pracy.

3) Nagroda. Same pobory nie budzg na ogdt niepo-

rozumien, poniewaz sg z goéry dostosowane do odpo-
wiednich stanowisk stuzbowych. Budzg natomiast nie-
pokdj nie zawsze jasne kryteria podziatu np. tzw. pre-
mii ,uznaniowych”.
* Jezeli nagroda ma mie¢ site dziatania motywacyjne-
go, to kryteria jej podziatu muszg by¢ jasne dla catego
zespotu ludzi pracujagcych wspdélnie. W przeciwnym
wypadku sama nagroda mija sie z celem, a uboczne
skutki niezadowolenia przynosza wiecej szkody niz
pozytku. Dotyczy to nie tylko nagréd pienieznych (cho¢
tych przede wszystkim), ale i odznaczen, pochwat,
awansow itp.

4) Duma zawodowa. Waznym roéwniez czynnikiem
motywujacym i wigzacym pilota z miejscem pracy jest
petna Swiadomo$¢ o powadze i znaczeniu spotecznym
lotnictwa. Poza tym kazdy powinien uzyskiwaé¢ wy-
czerpujacg informacje o przywilejach i Swiadczeniach
— materialnych i moralnych — ptynacych z zawodu
pilota wojskowego.

Lotnictwo jest zawodem powszechnie uwazanym za
»meski”. Piloci o tym wiedzg i stusznie sie tym szczy-
cg. Ponadto istnieje wiele sytuacji, ktére podnosza
range zawodu w konkretnych S$rodowiskach. Sag jed-
nostki wojskowe przodujace, majgce osiggniecia na
réoznych odcinkach pracy. Sukcesy na jednym odcinku
budzg wiare we wtasne sity i che¢ do zdobywania no-
wych sukcesOw. Kazda prawie jednostka wojskowa ma
swojg historie, a w niej dobre, a nawet heroiczne przy-
ktady. Przynalezno$¢ do zespotu o dobrych tradycjach
jest czynnikiem wigzagcym i mobilizujacym. Te ele-
menty motywacji powinny by¢ wykorzystywane w
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maksymalny spos6b, sktadaja sie bowiem na przezycie
dumy zawodowej.

Konczac nalezy dodaé, ze byta mowa tylko o sytu-
acjach, ktéore motywujac poszczeg6lne dziatania lotni-
kow powinny zwiekszaC zaréwno efektywnos¢ ich
pracy, jak i bezpieczenstwo latania. Sg tez jednak sy-
tuacje, w ktorych nadmiar czynnikbw motywacyjnych
moze przeszkadza¢ w pracy. Méwi sie wtedy o zbyt
wysokim poziomie aspiracji, nieadekwatnym do po-
ziomu osiggniec.

Zalezno$¢ miedzy poziomem motywacji a efektyw-
noscig dziatania zostata sprawdzona eksperymentalnie
i ujeta w tzw. prawa Yerkesa-Dodsona, ktére moéwig,
ze sprawnos$¢ dziatania cztowieka pogarsza sie zaréwno
przy niskim, jak i bardzo wysokim poziomie motywacji
(I prawo) oraz ze cztowiek najsprawniej dziata przy
wysokim poziomie motywacji w zadaniach fatwych,
natomiast w zadaniach trudnych, ztozonych — przy
optymalnym poziomie motywacji (Il prawo) Tak
wiec manipulowanie motywacjg zawodowg pilotow ma
rowniez swoje ograniczenia.

TRZEZWOSC ZAWODOWA

,Odczutem wptyw alkoholu w locie bojowym nad
Francjg w 1941 r. Na lotnisku trwaliSmy przez kilka
dni w bezczynnos$ci. NudziliSmy sie. Ktérego$ wiec wie-
czoru wypiliSmy nieco alkoholu (..). Noc przespalismy
dobrze. Od razu wypoczeci, znéw czekamy w pogoto-
wiu. Raptem alarm i startujemy. Spotkanie z Mes-
serschmidtami. Jestem napiety, jak zwykle w walce.
Stosuje wszystkie dziatania wyuczone w szkole lotni-

MPor. J. Reykowski, Z zagadnien psychologii motywacji,
Warszawa 1670, 9 psycholog ywac)
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czej i w praktyce bojowej. Ale czuje, ze mam lekko
obnizong sprawnos¢. To, co w poprzednich lotach wy-
konywatem prawie automatycznie, teraz wykonuje po
namysle. Wpakowatem sie wowczas kilka razy w tara-
paty (trwajgce sekundy), z ktérych udato mi sie cudem
wyjs¢. Po powrocie na lotnisko przeanalizowatem swo-
je reakcje w czasie lotu i doszedtem do wniosku, ze
przyczyna ostabienia zdolnosci do podejmowania bty-
skawicznych decyzji lezata tylko w zmianach, wywo-
tanych spozyciem alkoholu poprzedniego dnia”...

Publicystyka antyalkoholowa jest bardzo obszerna.
Totez zwré6cimy uwage tylko na niektére problemy
wptywu alkoholu na sprawno$¢ psychofizjologiczng pi-
lotbw, i to nie tyle w tonie przestrogi, ile raczej w
konwencji refleksji.

Alkohol a sprawnos$¢ dziatania

Alkohol dziatajac na uktad nerwowy zmniejsza
przede wszystkim jego sprawno$¢, wszystkie jego funk-
cje ulegaja zahamowaniu. Twierdzenie o hamujacym
dziataniu alkoholu na ukfad nerwowy ma niebagatel-
ne znaczenie dla dyscypliny i pracy zawodowej pilota.

Precyzyjne testy, dotyczace rdznicowania pamieci,
zdolnos$ci kierowania pojazdem mechanicznym, wyka-
zuja, ze upoS$ledzenie sprawnos$ci nastepuje z chwilg
rozpoczecia picia i wzrasta w miare jego kontynuowa-
nia. Wiemy takze, ze powstaje btedne koto — im wie-
cej pijemy, tym bardziej tracimy sprawnos$¢ i zdol-
no$¢ krytycznego osadu, a zatem coraz mniej zdajemy
sobie sprawe z tego faktu.

W Anglii przeprowadzono doswiadczenia z kierow-
cami autobuséw. Polegaty one na tym, ze podawano

Fragment wywiadu z p’rk pil. S. Skalskim (w;) ,,Proble-
my alkoholizmu”, 1971, nr
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im do wypicia rézne ilosci alkoholu, a nastepnie pole-
cano ocenié, czy uwazajg, iz sg zdolni do poprowadze-
nia autobusu miedzy dwoma stupkami. Im wiecej wy-
pijali, tym bardziej wzrastato w nich przekonanie
0 wtasnej sprawnosci. Stanowi to jeden z powoddw,
dla ktorych nie mozna okre$lic precyzyjnie takiej
ilosci spozytego alkoholu, ponizej ktérej mozna by
bezpiecznie prowadzi¢ samochdéd. Tak wiec cztowiek,
ktory wypit, nie jest w stanie podjaé odpowiedzialnej
decyzji, czy moze prowadzi¢ woz, czy tez nie. Dlatego
tez dobrze robig lekarze lotniczy, ktorzy najczesciej
w poniedziatek nie dopuszczajg do lotdw tych pilotéw,
o ktorych wiedzg, ze w niedziele lub nawet w sobote
uczestniczyli w ,zakrapianym” spotkaniu towarzy-
skim czy rodzinnym. Sg to jednak tylko Srodki dora-
ZzneMPilot powinien sam wyrobié w sobie poczucie od-
powiedzialno$Sci za zycie ludzkie i sprzet, co jest
mozliwe tylko w stanie peinej sprawnos$ci psychofi-
zycznej, w stanie trzezwosci. Nie chodzi tu jednak
0 trzezwo$¢ wzgledng, bo po jednym czy dwoch Kkie-
liszkach waédki albo koniaku lub po jednym ipiwie
czujemy sie rowniez ,trzezwi”, ale o trzezwos$¢ abso-
lutng, ktéra w przypadku pilota nazywana jest trzez-
woscig zawodowa.

Trzezwos¢ specyficzna

Wsréd wszystkich srodkéw komunikacji lotnictwo
wymaga najpetniejszej sprawnosci czitowieka. Zespéit
wiasciwosci koniecznych do latania to nie tylko zdro-
wie fizyczne, sita, wytrzymatos$¢, odporno$¢ na tem-
perature, cisnienie i przy$pieszenia, ale i wiasciwosci
psychiczne, takie jak inteligencja, koncentracja uwagi,
szybkie kojarzenie spostrzezen, opanowanie, odwaga,
szybkos$¢ reakcji motorycznej itp. Pilot powinien wiec
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w czasie wykonywania swoich obowigzkéw zawodo-
wych by¢ w stanie optymalnej sprawnosci wszystkich
sktadnikéw psychofizycznych.

Jezeli do takiego ideatu pilota dazyto sie juz przed
50 laty, kiedy maszyny byty stosunkowo wolne i mato
precyzyjne, to jaki ideat pilota powinien obowigzywac
obecnie, w epoce samolotu odrzutowego o predkosci
ponaddzwiekowej, wyposazonego w réznorodng i coraz
bardziej skomplikowang aparature?

Najdoskonalszy nawet sprzet nie ma praktycznie
wartosci, gdy kierujacy nim lub wspotdziatajagcy z nim
cztowiek nie jest w peini sprawny. Z faktow powyz-
szych moze wyptywac tylko jeden wniosek: piloci mu-
szg by¢ stale w stanie idealnej trzezwos$ci zawodowej.
Nie ma mowy, zeby pilot mogt zaja¢ swe stanowisko
pracy nie tylko w stanie nietrzezwos$ci, ale nawet po
niedawnym spozyciu napojow alkoholowych. Przed
kazdym lotem pilot jest poddawany badaniom co do
samopoczucia, poniewaz jego dobre samopoczucie gwa-
rantuje petne bezpieczenstwo lotu i wykonanie zada-
nia. A przeciez gtdwnie alkohol niszczy lub wydatnie
nadwereza to samopoczucie. Wspdiczesne lotnictwo
wymaga wiec od pilota, i nie tylko od niego, ale od
wszystkich ludzi wspoétdziatajacych z nim i zabezpie-
czajacych loty zdecydowanej i $wiadomej postawy an-
tyalkoholowej.



Rozdziat trzeci
PILOT JAKO HOMO FABER

PROBLEMY PERCEPCJI W LOTNICTWIE

W psychologii rozréznia sie dwa gtéwne systemy
regulujace stosunki cztowieka z otoczeniem, a miano-
wicie system orientacyjny i motywacyjny. Omoéwimy
ten pierwszy w kontek$cie problematyki lotniczej.

W systemie orientacyjnym jako aktywnym procesie
intelektualno-spostrzezeniowym psychologowie zwy-
kle wydzielajg nastepujace jego elementy: aktywne
rejestrowanie informacji, selekcje i organizacje zmy-
stowg oraz semantyczng informacji, informacje na
temat witasnej osoby. Dwa pierwsze elementy nalezy
omowi¢ szczegb6towiej, aby uwypukli¢ znaczenie pro-
cesu percepcyjnego w lotnictwie.

Aktywne rejestrowanie informacji

Samo rejestrowanie informacji dotyczy réznoro-
dnych zjawisk wzrokowych, stuchowych i innych. Nie
jest ono wcale prostg forma ,narzucajgcych sie” nam
z zewnatrz informacji, lecz zalezy od wielu czjmnikow,
takich jak pamieé, mys$lenie. Wyjasnimy to na przy-
ktadzie wzrokowej rejestracji informacji. Zdolno$¢ od-
bierania informacji wzrokowej wydaje sie nam tak
oczywista, ze czesto pomijamy caty proces neurofizjo-
logiczny oraz psychologiczny i upraszczamy zagadnie-
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nia widzenia przez poroéwnanie z kamerg fotografi-
czng. Poréwnanie takie jest dalece niedoskonate, gdyz
informacja przekazywana przez oczy nie zostaje odbi-
ta na ,btonie fotograficznej”, lecz ulega zakodowaniu
w mozgu, w jezyku ukiadu nerwowego, i przetwo-
rzeniu w doznanie otaczajagcych nas przedmiotéw. Tak
wiec bledne jest przekonanie, ze oczy tworzg w mozgu
,2wewnetrzne obrazy” czy tzw. reprezentacje przedmio-
tow zewnetrznych. Jest to hipoteza zwolennikdéw tzw.
teorii postaci, ktéra znana jest pod nazwg ,izomorfiz-
mu”. Teoria ta wptyneta niekorzystnie na sposéb roz-
patrywania zagadnieh postrzegania. Mimo jednak iz
niedoskonata z punktu widzenia neurofizjologicznych
mechanizmoéw spostrzegania, zwrdcita uwage na pewien
charakterystyczny problem psychologiczny, mianowi-
cie sktonno$é ukiadu postrzegajacego do grupowania
przedmiotéw w proste jednostki. Rowniez u siebie mo-
zemy zauwazy¢ dazenie do organizowania odrebnych
bodZzcow wzrokowych w przedmioty. Np. nasze osobi-
ste nastawienia pozwalaja nam rozpozna¢ czyja$ twarz
w rysunku karykaturzysty, ktéry rysuje zaledwie kilka
kresek, a my juz widzimy calg twarz jako znajoma.

Prawidtowos$¢ te wykorzystali psychologowie do
tworzenia tzw. testow projekcyjnych, ktére dostarcza-
jac pacjentowi bodzcow wzrokowych ,obiektywnie
obojetnych” wywotuja w nim rozne skojarzenia, tzw.
projekcje. Na podstawie tychze projekcji psycholog
kliniczny moze wnioskowa¢ o doSwiadczeniu zyciowym
danego pacjenta.

Tak wiec pomijajagc caty ztozony mechanizm neuro-
fizjologiczny lezacy u podstaw nawet najprostszego
aktu spostrzegania, nalezy zwrdci¢ uwage na szczegol-
nie wazng prawidtowos$¢ psychologiczng, a mianowicie,
ze warunkiem wszelkiego spostrzegania jest uprzednio
nagromadzone dos$wiadczenie. Przy tym doswiadczenie
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to nie musi byé ograniczone do wiadomos$ci nabytych
za pomocg wzroku, lecz moze obejmowac réwniez inne
doznania zmystowe — dotykowe, smakowe, wechowe,
stuchowe, cieplne, bolowe itp. Innymi stowy, rejestro-
wane informacje sg czyms$ wiecej niz bodzcami pobu-
dzajacymi do aktywnosci per-
cepcyjnej, majg ,przesztos¢” i
.przyszto$¢”. Powtarzanie sie
okre$lonych dosSwiadczen zosta-
wia trwate Slady w systemie
nerwowym, tworzac tzw. sche-
maty percepcyjne. Psychologia
widzenia podkre$la zdecydowa-
nie, ze dopiero po utworzeniu
sie takich schematéw mozliwe
Rys. 2. SzeScian Neckera jest szybkie percepcyjne spo-
strzeganie. Tak wiec rejestro-
wanie informacji nie tylko prowadzi do orientacji
w otoczeniu, ale jest rowniez przestankg odbioru no-
wych bodzZzcow. Innymi stowy, jezeli oddziatywanie in-
formacyjne nie jest wystarczajgce, to zdolno$¢ do orien-
tacji w otoczeniu jest znacznie ograniczona (jak np.
u dziecka).

Znamy wiele rysunkdéw tzw. dwuznacznych, ktére
jasno wskazuja, ze ten sam obraz w zaleznosci od uak-
tywnienia sie réznych ,schematéw percepcyjnych”
moze prowadzi¢ do r6znej rejestracji informacji. Do-
brze znany jest np. szeScian Neckera (rys. 2), ktéry
przedstawia figure zmieniajacg sie pod wzgledem
,urzutowania” w gitgb. Niekiedy powierzchnia zazna-
czona za pomocg kotka wydaje sie $ciang przednia,
niekiedy tylng, ale wtedy przemieszcza sie nagle z jed-
nego potozenia w drugie. Wynika stad, ze samego
rejestrowania informacji musimy sie uczy¢, bo do-
Swiadczenie w tym zakresie wptywa niekiedy rady-
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kalnie na nasze spostrzeganie rzeczywisto$ci. Innymi
stowy, mozemy powiedzie¢, ze zmysty nie daja nam
bezposrednio obrazu Swiata, lecz raczej dostarczaja
nam informacji, umozliwiajacych sprawdzenie hipotez
o0 tym, co znajduje sie w zasiegu naszych zmystow. Tak
wiec wolno nam twierdzi¢, ze — jak pisze R. L. Gre-
gory — ,postrzegany przedmiot jest hipoteza, podsu-
nietg i sprawdzong przez informacje zmystowe”
Wspomniany sze$cian Neckera jest wzorem nie zawie-
rajagcym zadnej wskazowki co do tego, ktoéra z dwoch
hipotez jest poprawna. Neurofizjologiczny uktad po-
strzegajacy podejmuje raz jedng, raz druga hipoteze,
lecz nigdy nie dochodzi do ostatecznych wnioskéw, gdyz
najlepsza odpowiedz w ogo6le nie istnieje.

Niekiedy uktad percepcyjny ,wycigga” wnioski fat-
szywe i wtedy doznajemy réznorodnych ztudzen, a na-
wet halucynacji, o czym piszemy w dalszej czeSci pra-
cy-

Z powyzszych juz chociazby rozwazan wynika, ze
samo rejestrowanie informacji (postrzeganie) i mysle-
nie sg ze sobg sprzezone nierozerwalnie. Jak podkresla
trafnie cytowany juz fizjolog angielski Gregory, po-
wiedzenie: ,,widze, co o mnie mys$lisz”, nie jest powie-
dzeniem niepowaznym, lecz wskazuje na fakt, ze sam
proces percep(?yjny jest ziozonym procesem intelek-
tualno-spostrzezeniowym, a wiec procesem aktywnym.

Psychologowie podkreslaja, ze wiasciwie nic takiego
nie istnieje jak bierne doznawanie bodZcéow. Gdyby
organizm byt bierny, nie mogtby odebrac¢ i zarejestro-
waé zadnych informacji. Tak wiec spostrzeganie oto-
czenia przez cztowieka wymaga okre$lonego typu ak-
tywnosci, na ktorg sktadajg sie nastepujace elementy:
wydzielenie spostrzeganego przedmiotu z ogdlnego tta

1RL Gregory, Oko i mozg. Psychologia widzenia, War-
szawa 1971, s. 19,
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lub innych przedmiotéow (tzw. dostrzezenie), zapozna-
nie sie z przedmiotem za pomocg okre$lonych czyn-
nosci badawczych (tzw. obmacywanie), ocena przed-
miotu spostrzeganego (znamy czy nie znamy z do-
Swiadczenia), poréwnanie go z wilasnymi ,schematami
percepcyjnymi”. Jak z powyzszego wynika, to, co na-
prawde cztowiek widzi, jest wynikiem zaréwno od-
dziatywan informacyjnych, jak i wiasnej aktywnoSci,
ktora polega, z jednej strony, na wykonywaniu okres$-
lonych czynnos$ci badawczych, a z drugiej — na selek-
cji doptywajacych informaciji.

Selekcja i organizacja informaciji

Najnowsza wiedza neurofizjologiczna dostarcza
nam dowoddw na istnienie mechanizméw selekcji in-
formacji. Okazuje sie bowiem, ze niektdre informacje
majg zdolnos¢ jakby blokowania ,wejs¢” dla innych
informacji. Potwierdza to wiele badan eksperymental-
nych prowadzonych na pilotach. Stwierdzono, ze $le-
dzenie punktu Swietlnego na ekranie symulatora (in-
formacje wzrokowe) pogarsza sie znacznie podczas
prowadzenia z pilotami jednoczes$nie korespondenciji
stownej (informacja stuchowa). Nasuwa sie wniosek,
ze skupienie uwagi na informacjach stuchowych blo-
kowato dostep niektérych informacji wzrokowych.
Z tych miedzy innymi powoddw zabroniona jest roz-
mowa z kierowcami komunikacji miejskiej w czasie
jazdy czy tez rozmowa podczas operacji chirurgicznej
itp.

Nasuwa sie wiec pytanie: czym Kieruje sie cztowiek
przy selekcji naptywajacych informacji?

W psychologii znane jest prawo sity bodzca wyko-
rzystywane najczesciej w reklamie. Gtosi ono, ze bodz-
ce 0 wiekszym stopniu intensywnosci bardziej przycia-
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gaja uwage cztowieka. Zasada ta jest rOdwniez stoso-
wana w wojsku przy wydawaniu rozkazéw, w Kkto-
rych z wiekszg sitg akcentuje sie informacje bezpo-
$rednio zwiazane z rozkazem, np. ,w prawo zwrot”.
Poza tym psychologowie stwierdzili, ze selekcja in-
formacji na tatwiej i trudniej dostrzegalng zalezy row-
niez od subiektywnego znaczenia informacji, czyli od
tego, jakie te informacje wywotuja emocje lub jakie
pobudzajg motywy. Innymi stowy, selekcja informa-
cji dochodzacych do nas z zewnatrz moze zaleze¢ od
takich czynnikow, jak postawy, pragnienia, zaintere-
sowania. Wydaje sie, ze przyktady sa tu zbedne, gdyz
nazbyt czesto spotykamy je w zyciu, stwierdzajac np.,
ze dostrzegamy to, co chcemy dostrzegaé, a nie to,
co jest.

Bardzo czesto przecenianie wtasnych mozliwosci pro-
wadzi pilota do przestanek wypadkéw lub wypadkéw,
poniewaz nastgpita negatywna w skutkach selekcja
informacji na temat niektérych parametréw lotu, wa-
runkéw atmosferycznych, wiasnego stanu psychofizjo-
logicznego itp. Jest to jednak przykitad dotyczgcy bar-
dzo ztozonych form selekcji informacji (tzn. ptyna-
cych jednocze$nie z wielu zrodet) i wtedy trzeba mo-
wié nie o selekcji, ale raczej o organizacji informacji.

Rozréznia sie dwa rodzaje organizacji: organizacje
sensoryczng, czyli o zespotach danych zmystowych,
i organizacje semantyczng, czyli o treSci spostrzega-
nych sygnatow (np. stéw oraz poje¢). Ogodlnie mozna
powiedzieé, ze naptywajace informacje uktadajg sie
w naszym umys$le w pewng spbdjng organizacje, w pe-
wng cato$é, zarobwno ze wzgledu na strukture bodzcow
informacyjnych, jak i tre§¢ znaczeniowg. Miedzy tymi
dwoma poziomami organizacji informacji istnieje wza-
jemna zalezno$¢. Struktura organizacji sensorycznej
moze wptywaé na organizacje znaczeniowg — np. je-
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zeli pilot styszy intensywniejsze niz zwykle obroty sil-
nika (sita bodzcow), wtedy to moze mie¢ dla niego
znaczenie informacyjne, ze jest sygnalizowana awaria
itp. — i odwrotnie, organizacja semantyczna, wytwa-
rzana najczesciej pod wptywem oddziatywan spotecz-
nych, moze wptywaé na organizacje sensoryczng, np.
dostrzegana jest przez pilota lampka czerwona  ze
wzgledu na symboliczne znaczenie ,awarii”, a nie z
powodu intensywnos$ci bodzca wzrokowego.

Z powyzszych wzgledéw niektorzy psychologowie
wyréznili pewne typy spostrzegania: jedni ludzie bar-
dziej zwracajg uwage na fakty (np. obserwatorzy), a
inni na znaczenie tych faktow (np. detektywi).

Mozna zwr6ci¢ uwage na jeszcze inny sposéb organi-
zacji informacji, a mianowicie ze wzgledu na sposéb,
w jaki ludzie najczesciej organizujg informacje, czyli
ze wzgledu na typy spostrzegania. Ogo6lnie mozna
wydzieli¢ dwa typy spostrzegania: syntetyczne (ca-
tosciowe) oraz analityczne (detaliczne), co wykorzystat
do konstrukcji odpowiedniego ,testu plam atramento-
wych” znany psychiatra szwajcarski H. Rorschach, ko-
jarzac typy spostrzegania z typami osobowosci.

Osobng forma organizacji informacji, na ktorg na-
lezy zwréci¢ uwage w kontekScie lotnictwa, jest spo-
strzeganie diugotrwate, planowe i nastawione na z
gory okreslony cel, czyli zamierzona obserwacja.

Obserwacja lezy u podstaw wzrokowej orientacji w
czasie odszukiwania celu naziemnego itp. Polega ona
na fiksowaniu wzroku tylko na niektérych przedmio-
tach w polu widzenia. Wynika to z zadan i celéw, ja-
kie stawiane sg pilotowi, a posrednio zalezy od indy-
widualnej organizacji naptywajgcych obserwacji. Np.
w czasie lotu po wyznaczonej trasie na matej wy-
sokosci pilot nastawiony jest na obserwacje charakte-
rystycznych rejonéw i wykrycie tzw. punktéw orien-
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tacyjnych; w czasie podejscia do lgdowania pilot
najuwazniej obserwuje ten odcinek przestrzeni po-
wietrznej, na ktorym wchodzac w skret, patrzy, czy
nie podchodzg do lgdowania inne samoloty. Efekty-
wnos$¢ obserwacji zalezy od stosunku pilota do niej,
odpowiedzialno$ci za wykonywanie zadania, a takze
od indywidualnej spostrzegawczo$ci (rozumianej jako
cecha).

Spostrzeganie okazuje sie jednak zawodne i moze
prowadzi¢ do przetworzenia i zafalszowania otaczaja-
cego nas $wiata. Mowimy wtedy o ziudzeniach, a na-
wet halucynacjach. W psychologii lotniczej najczes$-
ciej mamy do czynienia z réznego rodzaju ziudzenia-
mi. Na czym one polegajg?

Ztudzenia

Halucynacje, czyli omamy wzrokowe, stuchowe
lub pochodzace od jakichkolwiek innych zmystow —
to stany przypominajgce poniekagd marzenia senne. Sg
one niczym innym, jak wyrazem zakidcen w central-
nym uktadzie nerwowym powodujagcych mylne infor-
macje wytwarzane w mozgu, ktorym nie nalezy ufac
i przed ktorymi trzeba sie broni¢. Mozna je wywotac
w sposOb eksperymentalny poprzez draznienie stabym
pradem elektrycznym pewnych okolic moézgu (tzw.
os$rodki halucynogenne) lub za pomocag $srodkéw farma-
ceutycznych, jak np. w przypadku narkomanii. Stwier-
dzono jednakze, ze halucynacje moga pojawia¢ sie w
sytuacji zupetnego odosobnienia i izolacji od bodzcoéw
zewnetrznych (tzw. deprywacja sensoryczna). W lot-
nictwie praktycznie nie ma takich sytuacji, cho¢ pilot-
-kosmonauta, przebywajacy przez diugie okresy w od-
osobnieniu w przestrzeni kosmicznej, moze by¢ nara-
zony na rdéznego rodzaju omamy. Z powyzszych mie-
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dzy innymi powoddw wskazane jest wysytanie w prze-
strzen kosmiczng zatég wieloosobowych.

Istniejg rowniez pewne figury, ktdére poprzez perce-
pcje mogag wywota¢ ,dziwny” niepokdj emocjonalny.
Klasycznym przyktadem moze tu by¢ figura promie-

nista McKaya. Nie muszg to
by¢ wcale figury tak skom-
plikowane, aby wywota¢ pe-
wne znieksztatcenia w per-
cepcji wzrokowej. Najprostsz-
szym przyktadem moze tu
by¢ znana strzata Mullera-
-Lyera (rys. 3) lub tez ,ztu-
dzenie wachlarza” w figurze

Rys. 3. Figura Mullera- He””‘%’a_ (rys._4). . ,
-Lyera, czyli zludzenie Istnieje wiele teorii pro-
strzaty bujgcych wytlumaczy¢ etio-

logie tych ziudzen, np. te-
oria ograniczonej ostro$ci wzroku, teoria perspektywy.
Zadna z nich jednak w sposob zadowalajacy nie wy-
jasnia ztudzen.

Zilustrowane na rysunkach 3 i 4 ztudzenia mozemy
podzieli¢ na dwie grupy. Jedne przedstawiajg znie-
ksztatcenia wywotane przez jaki$ rodzaj tta (np. ziu-
dzenie wachlarza), inne znieksztatcenia spowodowane
sg samg budowg figur (np. ztudzenie strzaty).

Zwroc¢my tylko uwage na ,teorie perspektywy” oraz
konsekwencje z niej wynikajgce. Ogdlnie rzecz ujmu-
jac gtosi ona, ze ztudne figury sugerujg gtebie za
pomocg perspektywy i ze owa sugestia giebi powo-
duje zmiany wielkos$ci. Oczywiscie ztudne figury mo-
zna uzna¢ za ptaskie rzuty typowych tréjwymiaro-
wych widok6éw, z czego wynika, ze te czesci ztudnych
figur, ktére przedstawiajg przedmioty odlegte, ulegaja
w naszej ocenie powiekszeniu, te za$, ktore przedsta-

86



Rys. 4. Figura Heringa, czyli ,,ztudzenie wa-
chlarza”

wiajg przedmioty bliskie — zmniejszeniu. Jednakze te-
oria ta nie ttumaczy zjawiska, dlaczego sugestia wiek-
szego oddalenia musi powodowa¢ wrazenie ,zwieksze-
nia” rozmiarow, jezeli przedmioty odlegte sg z reguty
widziane jako coraz ,mniejsze”, odpowiednio do wzro-
stu odlegtosci.

Wspoitczesni psychologowie zwracajg uwage na zu-
petnie irmy fakt, a mianowicie na istnienie w czlo-
wieku procesu spostrzezeniowego, ktéry jest zdolny
do wywotywania znieksztatcen. Dotyczy to statosci
oceny wielkos$ci, czyli sktonnos$ci uktadu postrzegania
do kompensowania zmian obrazu siatkbwkowego za-
leznie od odlegtosci postrzeganych obiektow (rys. 5).

Idea zwigzku statoSci spostrzezeniowej ze ztudzenia-
mi jest stosunkowo nowa. Mozemy sami sprawdzic¢
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eksperymentalnie jej stuszno$é. Przypatrzmy sie wi-
downi w teatrze; wszystkie twarze wygladajg niemal
jednakowo pod wzgledem wielkoSci, a przeciez obrazy
twarzy odleglejszych sg znacznie mniejsze niz obrazy
twarzy blizszych.

Obrazy siatkéwkowe

Rzeczywista i postrzegana tych przedmiotow

wielko$¢ przedmiotu

Rys. 5. Stato$¢ oceny wielkosci. Obraz przedmiotu zmniej-
sza 0 potowe swe rozmiary przy kazdym podwo-
jeniu sie odlegtosci przedmiotu

Mimo ze przytoczona koncepcja jest uzasadniona, nie
wyjasnia jeszcze wielu szczegétdw, np. dlaczego ztud-
ne figury wygladajag ptasko wbrew swym wiasciwos-
ciom perspektywicznym. Cze$Sciowo mozna to wyjas-
ni¢ faktem, ze narysowane sg one na ptaskiej powie-
rzchni papieru. Inaczej bedg wyglagda¢ w modelach
(np. drucianych) w tréjwymiarowej przestrzeni, gdzie
zaczyna sie pojawiaé ,urzutowanie w gtgb”.

Mozemy to sprawdzi¢ na barwnych przezroczach fo-
tograficznych. PrzeZrocza te moga wyglgda¢ bardziej
przestrzennie, kiedy sie je oglada bezposrednio w prze-
gladarce, niz wtedy, gdy rzuca sie je na ekran, zwtasz-
cza gdy oSwietlenie jest przyciemnione i nieznaczne
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niedoskonatosci powierzchni przezrocza nie sg wido-
czne. Jest to wazna wskazéwka dla pilotéw trenuja-
cych np. orientacje geograficzng przysztego lotu z pta-
skich plansz, zdje¢ czy tez przezroczy.

Na zakonhczenie rozwazah o ztudzeniach warto wspo-
mnie¢, ze pewne znieksztatcenia widzenia zwigzane z
oceng perspektywy majg swoje uwarunkowania kultu-
rowe. Zapominamy bowiem bardzo czesto, ze wycho-
wani jesteSmy w tzw. kulturze ,prostokatnej”, czyli
zyjemy w otoczeniu (bedgcym dzietem naszej cywi-
lizacji), ktore obfituje w perspektywiczne sygnaly od-
legtosci (np. zwykle prostokatne domy, réwnolegte li-
nie ulic i drdg).

Na ciekawy fakt zwraca uwage cytowany juz Gre-
gory. Przytacza on przyktad ludéw zyjacych w tzw.
kulturze ,kolistej”, jak np, Zulusi. U Zuluséw wszy-
stko ma ksztatt okragty: chaty, drzwi, przedmioty co-
dziennego uzytku, nawet bruzdy w polu sg zakrzywio-
ne. Badacze stwierdzili, ze ztudne figury (np. ztudze-
nie strzaty) nie wywierajg na nich takiego wrazenia
jak na ludziach wychowanych w kulturze ,prostokat-
nej”.

Podobnie interesujace sa badania ludow zyjacych w
gestych lasach. Z powodu niewielkiej widocznosci w
tym Srodowisku ludzie ci nie majg do czynienia z
przedmiotami odlegtymi. Okazuje sie, ze gdy wypro-
wadzi sie ich z lasu i ukaze im odlegty przedmiot, wi-
dzg go nie jako odlegty, lecz po prostu jako bialg
plame. Podobnie dzieje sie z cztowiekiem, ktory po raz
pierwszy leci samolotem. Wydaje mu sie, ze przedmio-
ty oceniane z jego okien sg bardzo male, i stwierdza,
ze jest na znacznej wysokosci, podczas gdy piloci wi-
dzg przedmioty potozone nizej bez znieksztatcen i za
pomoca wzroku prawidtowo oceniajg wysokosc¢.

Mozna z powyzszych faktéw wyciggnaé ogoélny wnio-
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sek, ze rzeczywiste zetkniecie sie z przedmiotami jest
istotne dla nastawienia skali ich wielkosSci w postrze-
ganym obrazie.

Skoro zmysty nasze podlegajg ztudzeniom, to nasu-
wa sie pytanie, do jakiego stopnia mozna mie¢ do
nich zaufanie przy wykonywaniu np. zadan lotniczych.

Percepcja i zaufanie pilota

Aby jaki$ przedmiot mogt by¢ uznany za ,praw-
dziwy”, musi mieé pewne powtarzalne cechy, od ktd-
rych zalezna jest tre$¢ spostrzezenia. Mimo ze wra-
zenia odbierane za pomocg zmystow wzroku, dotyku
i wechu bardzo sie roznig od siebie, przyjmujemy je
na ogot za odmienne oznaki tego samego $wiata przed-
miotéw. Stwierdzenie to ma swoje konsekwencje prak-
tyczne, poniewaz wszystkie informacje ptynace po-
przez zmysty stuzg nam do tworzenia i sprawdzania
hipotez percepcyjnych.”» Dzieki tworzeniu i sprawdza-
niu hipotez dziatanie nasze kieruje sie nie tylko ku
temu, co jest doznawane zmystowo, lecz réwniez ku
temu, co w spostrzeganej sytuacji moze sie zdarzy¢
i z jakim prawdopodobienstwem. Tak wiec cziowiek
nie musi by¢ bezkrytyczny w stosunku do spostrzega-
nych przedmiotow, sama bowiem wiedza o przedmio-
cie (wiedza zaréwno o wizualnych, jak i niewizual-
nych cechach przedmiotow) wptywa na to, jak sa one
widziane. Jest to wynikiem integracyjnej dziatalnosci
moézgu i jego wspbipracy z uktadem percepcyjnym.

Innymi stowy, mozg jest zdolny do wypetniania luk
i dokonywania wyboré6w na podstawie niepetnych in-
formacji ptynacych z ukladéw percepcyjnych. W ten
spos6b prawie w kazdej sytuacji percepcyjnej pilot,
ktéry doznaje okreSlonych ztudzen, nie musi ufa¢ wy-
tacznie doznaniom zmystowym, zeby prawidtowo oce-
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ni¢ sytuacje. Potrzebna jest jednak do tego praca umy-
stowa oraz wiedza zar6wno o spostrzeganym przed-
miocie, jak i mechanizmach psychologicznych ztudzen.
Jesli wiec pilot doznaje ztudzenia potozenia przestrzen-
nego samolotu (ztudzenie pitynace z ukitadu przedsion-
kowego ucha), to uzupetnia swoje informacje za po-
$rednictwem wzroku, obserwujac wskazania np. sztu-
cznego horyzontu i wariometru lub skretoSciomierza,
i ,powotuje sie” na swoje poprzednie do$wiadczenia.
Mozna przez analogie do kodeksu drogowego powie-
dzie¢, ze pilot powinien odnosi¢ sie do swoich zmy-
stbw z tzw. ograniczonym zaufaniem. Jest to oczywi-
§cie sytuacja korzystna, poniewaz sama percepcja, ha-
wet bezbtedna, bez wspoOipracy z mdbzgiem nie pro-
wadzitaby do zadnej dziatalnosci. Dlatego tez mozna
zbudowa¢ maszyny rozpoznajace litery lub nawet ma-
szyny uczgce sie rozrOzniania ksztattow przez odkry-
wanie w nich pojedynczych cech (tzw. perceptrony).
Trudno jest jednak zbudowa¢ maszyne, ktéra by spo-
strzegata przedmioty tak jak cztowiek, dlatego ze ma-
szyna zdolna jest do wyciggania wnioskow tylko na
podstawie informacji ,wejSciowych”, tzn. wczeéniej
zakodowanych. Np. pilot automatyczny otrzymuje Kkil-
ka rodzajow informacji i moze wybra¢ kurs wedtug
wielu, ale ograniczonych mozliwo$ci. Nie moze juz
podja¢ decyzji o ladowaniu. Maszyna w przeciwien-
stwie do cztowieka nie moze wyprowadzaé¢ réznorod-
nych wnioskéw i tworzyé prébnych hipotez, bo jest
wyposazona W znacznie mniejszg wiedze o przedmio-
tach i o ich zachowaniu sie w rdznych sytuacjach.
Przewaga moézgu nad maszyng w kontek$cie percep-
cji rysuje sie wyraznie w sytuacjach nieznanych, np.
przestrzeni kosmicznej, gdzie istnieje potrzeba podej-
mowania decyzji na podstawie informacji zmystowych
dotychczas nie znanych. Stwierdzono juz niejednokrot-
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nie, ze ludzie, ktérzy znajdag sie nagle w nie znanym
dla siebie Srodowisku, popetniajg bitedy, lecz pdzZniej
dzieki doSwiadczeniu przyswajaja sobie nowe rodzaje
informacji. Dlatego tak wazne wydaje sie symulowa-
nie warunkéw zblizonych przynajmniej informacyjnie
do tych, z ktorymi cztowiek moze sie spotkaé w przy-
sztosci (jak np. w przypadku pilotow i kosmonautow).
Witasnie ze wzgledu na ,ograniczone zaufanie” do
informacji ptynacych ze zmystow czltowieka, kiedy
znajduje sie on w niecodziennych warunkach otocze-
nia (np. w samolocie naddzwiekowym czy w statku
kosmicznym), konieczne jest wzmocnienie uktadu za
pomocg réznorodnych przyrzadéw poktadowych.
Szczegolnie interesujgca ze wzgledu na mozliwosci
percepcyjne cztowieka jest jego sytuacja w przestrze-
ni kosmicznej lub na innych planetach. Chodzi tu bo-
wiem o wysytanie cztowieka nie dokadkolwiek, lecz
po to, by zdat on sprawe z tego, co widziat i co od-
czut w tych ,niecodziennych” warunkach. Ze wzgle-

d
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Rys. 6. Najdziwniejsza z ,,niemozliwych” figur

du na mozliwo$¢ wystgpienia w przestrzeni, zreszta
nie tylko kosmicznej, réznorodnych dziwnych ztudzen
(np. takich jak na rys. 6), rodzi sie pytanie, w jakim
stopniu sprawozdania z rekonesansu kosmicznego sg
prawdziwe. W zobiektywizowaniu tych relacji oprocz
cztowieka ogromng role odgrywa wszelkiego rodzaju
aparatura pomiarowa i rejestrujgca informacje pocho-
dzace z otoczenia.
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Ryzyko przestrzeni wynika ze wspomnianej juz
wczesniej izolacji spostrzezeniowej (tzw. deprywacja
sensoryczna szczegétowo poddana badaniom ekspery-
mentalnym w pracowni kanadyjskiego psychologa D.O.
Hebba), jak rowniez ze ztej interpretacji gtebi. Oka-
zuje sie, ze gtebia, ktéra w niektorych wypadkach ma
niezwykle wazne znaczenie, moze by¢ w spostrzezeniu
catkowicie odwrocona. Zilustrujemy to na przykfadzie
pilota podchodzacego do lgdowania. Otéz pilotowi mo-
ze sie zdarzyé, ze spostrzezenie pasa na lotnisku ule-
ga odwroéceniu. Gdyby tak sie statlo, pas pozornie
zaczatby sie przesuwac¢ zgodnie z kierunkiem ruchu
samolotu (a nie jak powinno by¢ — w przeciwnym
kierunku). W tej sytuacji rozmiary i ksztatt pasa byty-
by spostrzegane fatszywie, a pilot dokonywatby bited-
nych korekt sterowania samolotem. Takie odwrdcenie
spostrzegania jest najbardziej prawdopodobne w nocy
lub we mgle, kiedy brak wyraznego tta nie pozwala
ocenié, co jest blizej, a co dalej. Moze to wystgpi¢ row-
niez wtedy, gdy Swiatta przy pasie lagdowania utozone
sg wadliwie, tzn. gdy odleglejsze Swiatta Swieca jas-
niej. Jak wiemy, na podstawie jasnosci dokonujemy
oceny odlegtosci. W przeciwnym razie pilotowi moze
sie wydawaé, ze pas lagdowania jest odwrotnie urzuto-
wany w giagb.

Niepokojace jest przy tym, ze inne dodatkowe in-
formacje nie zapobiegaja owym odwrdceniom, cho¢'
zmniejszajg znacznie szanse ich wystgpienia.

Na zakonczenie naszych rozwazah zwrocimy jeszcze
uwage na klasyfikacje percepcji ze wzgledu na specy-
fike spostrzeganych zjawisk. MOAwi sie wiec w tym
znaczeniu o percepcji czasu, przestrzeni ruchu itp.
O percepcji przestrzeni juz wspominaliSmy, dlatego za-
trzymamy sie teraz na spostrzeganiu czasu i ruchu,
ktére to zjawiska w lotnictwie odgrywajg duzg role.

93



Cztowiek w swoim zyciu jednostkowym przyzwycza-
jony jest do oceny okreslonych przedziatbw czaso-
wych, cho¢ nie ma do tego osobnego zmystu. Ocena
czasu jest jak gdyby zgeneralizowanym wynikiem
dziatania wszystkich analizatorow. Mozemy w pro-
stym eksperymencie, chociazby w windzie (zamknie-
te oczy), sprawdzi¢, ze poprawna parcepcja czasu jest
trudna, cho¢ mozliwa do wyéwiczenia. Ludzie na og6t
przeceniajg lub nie doceniajg dtugosci trwania czasu.
Zalezy to od wielu okoliczno$ci, np. od koncentracji
uwagi, napiecia emocjonalnego. W sytuacjach limitu
czasu wydaje sie niekiedy pilotowi, ze czas ten ,»bie-
gnie” szybciej niz zwykle. Znane sg przypadki, w kto-
rych pilot nie wierzac zegarowi i radiokompasowi wy-
konywat dodatkowe zejScie do lagdowania.

Percepcja ruchu zalezy w duzej mierze od wielkoSci
katowej poruszajgcego sie przedmiotu. Im wieksza
wielko$¢ katowa, tym ruch wydaje sie szybszy, im
przedmiot dalej znajduje sie od nas, tym wielko$¢ ka-
towa jest mniejsza. Stad przy tej samej predkosci po-
ruszajagcego sie przedmiotu ruch przedmiotéw potozo-
nych dalej od nas staje sie wolniejszy.

Problematyka percepcji ruchu jest szczego6lnie wa-
zna w lotach na niskich wysokos$ciach, w lotach na
przechwycenie celu itp.

Zasygnalizowane problemy nie wyczerpujg oczywi-
$cie ani spraw teoretycznych, ani aspektéow praktycz-
nych zwigzanych z percepcjg otaczajgcego nas otocze-
nia. Bibliografia na ten temat jest bardzo obszerna.
Dla przyktadu nadmienimy, ze R. Tomaszewski zebrat
okoto 1300 pozycji na temat samej tylko percepcji pism
drukarskich  Wydaje sie jednak, ze zapoznanie sie z
mechanizmami psychofizjologicznymi percepcji oraz

~R. Tomaszewski, Materialy do bibliografii na temat
czytelno$ci pism drukarskich. Warszawa 1974.
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towarzyszacych jej ztudzen moze sie tylko przyczynic
do efektywniejszych dziatann lotniczych, jak rdwniez
lepszego naziemnego przygotowania pilota, zwifaszcza
do nowych sytuacji percepcyjnych w przestrzeni po-
wietrznej i kosmicznej.

PILOT A PROBLEM PAMIECI

Jedng z charakterystycznych cech wspoétczesnego
lotnictwa ponaddzwiekowego i kosmonautyki jest szyb-
ko wzrastajaca ilos¢ informacji, ktérg powinien prze-
tworzy¢ pilot na realia lotu. Czy pamie¢ operatorow
statkbw powietrznych i kosmicznych sprosta nowym
wymaganiom, jakie stawia przed nimi rozwijajaca sie
z zawrotng szybkoscig technika? Jakie sa zatem gra-
nice pamieci cztowieka?

Pamiec¢ jako proces psychiczny

Przez pamie¢ jako proces psychiczny rozumiemy
zazwyczaj tancuch potgczen informacji, ktéry skiada
sie z trzech ogniw: zapamietywanie — przechowy-
wanie — przypominanie. Najczesciej jednak, mowiac
0 pamieci, zwracamy uwage gtownie na ten ostatni
element, mianowicie przypominanie. Zapamietanie in-
teresuje nas tylko wtedy, gdy wydaje sie nam, ze
co$ szczegOllnie warto zapamietaé, bo to jest koniecz-
ne do pracy, zdania egzaminu, rozpoznania terenu itp.

Przechowywanie informacji ‘ichodzi najczesciej na-
szej uwagi, cho¢ ten element decyduje o efektywnosci
pamieci. Tak wiec uzmystowiliSmy sobie, ze pamigc
nie jest statyczna, lecz jest procesem dynamicznym,
rozgrywajacym sie w ukladzie nerwowym.

Jak to sie jednak dzieje, ze mimo iz narazeni je-
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steSmy w kazdej chwili na dziatanie wielu bodzcow,
nie zapamietujemy wszystkiego, co spostrzegamy? Nie
wszystkie informacje przeciez przechowujemy i utrwa-
lamy w pamieci, a w przypominaniu dostrzegamy wie-
le luk i btedéw. Zauwazamy wiec, ze istnieje w pamie-
ci jaki$ mechanizm selekcyjny, ktéry nadaje jej ceche
wybidérczosci, mocno ograniczajgcej zakres i skutecz-
no$¢ pamieci. Nie jest to jednak wadg.

Jeden ze starozytnych filozofow powiedziat, ze za-
pominanie jest btogostawienstwem, bo w przeciwnym
razie bylibySmy tak nasyceni réznorodnos$cig informa-
cji potrzebnych i zbednych, ze nie potrafilibySmy zro-
bi¢ z nich uzytku. Przektadajac to stwierdzenie na
wspobtczesny jezyk psychologiczny, trzeba przyjac, ze
ten mechanizm selekcyjny chroni uktad nerwowy czto-
wieka przed zbednym przecigzeniem i pozwala na
sprawne operacje myslowe w bardzo nawet skompli-
kowanych sytuacjach.

Dlaczego pamietamy?

OdnotowaliSmy juz wczes$niej, ze w pamieci prze-
chowujemy znacznie wiecej informacji, niz przypomi-
namy sobie w konkretnej sytuacji. Najczesciej dzieje
sie tak, ze przypominamy sobie te tresci, ktére naj-
bardziej sg potrzebne w danym momencie. Przynaj-
mniej tak powinno by¢. Nie potrafimy réwniez jedno-
razowo okresli¢ precyzyjnie, co przechowujemy w pa-
mieci, cho¢ mozemy to zrobi¢ etapami, stopniowo.

Na czym jednak polega przypominanie? Mozemy po-
wiedzie¢, ze jest to odtwarzanie wcze$niej spostrze-
ganych przedmiotow, sytuacji, i to jest reprodukcija.
Odréznienie za$ jednych przedmiotéw i sytuacji od
innych przy ponownym zetknieciu nazywamy rozpo-
Zznawaniem.
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Zilustrujmy to na konkretnym przyktadzie. Wcze-
$niej wyuczona i zapamietana instrukcja lotnicza mu-
si by¢ czesto przez pilotdw odtwarzana zwilaszcza w
tzw. lotach kontrolnych. Trudnosci w prawidtowym
odtwarzaniu instrukcji, zwlaszcza w sytuacji trudnej,
moga mie¢ fatalne skutki. Rozpoznawanie za$ jest
czestym zadaniem lotniczym. Zapamietany wcze$niej
cel musi by¢ rozpoznany. Zadanie takie wykonaé jest
tym trudniej, im blizej woko6t prawdziwego celu znaj-
dujg sie przedmioty utrudniajgce rozpoznanie. | w tym
wypadku pomytka bywa brzemienna w skutki nie
tylko w czasie wojny. Tak wiec problem pamieci we
wspotczesnym lotnictwie jest sprawg zasadniczg w
manipulowaniu informacjami, skladajgcymi sie na
tre$¢ zadania lotniczego, oraz wskaznikami, warunku-
jacymi powodzenie poszczegdlnych faz lotu.

Krzywa zapominania

Na podstawie obserwowania siebie tatwo stwier-
dzimy, ze miedzy tym, co przechowuje sie w pamieci,
a tym, co sobie przypominamy, istniejg czesto wieksze
lub mniejsze rozbieznosci. Mdéwimy wtedy, ze mamy
luki pamieciowe, niekiedy za$, i to czesto wtasnie wow-
czas, gdy bardzo chcemy co$ sobie przypomnie¢, ma-
my zupeing ,pustke w glowie”. Przypomnienie zalezy
bowiem nie tylko od wysitku ,,woli”, ale i od takich
czynnikéw, jak nastawienie, Swiadomy wybdr skoja-
rzen, zmeczenie, sytuacja zewnetrzna, zdenerwowanie,
trening pamieci itp. Badanie pamieci w zaleznos$ci od
wyzej wymienionych czynnikéw i badanie samych
zmian treSciowych pamieci doprowadzito psychologow”
do ustalenia pewnych prawidtowosci (rys. 7).

Przektadajac tre$¢ ,krzywej” z jezyka formalnego
na jezyk opisowy, mozemy powiedzie¢, ze zakres przy-
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pominanego materialu po zaprzestaniu uczenia sie
gwattownie maleje, ale po jakim$ uptywie czasu tempo
dalszych ubytkéw pamieciowych stopniowo stabnie.
Tak wiec pomiedzy uczeniem sig, zapamietywaniem
a przypominaniem wytwarza sie wieksza lub mniej-
sza luka, nazywana zapomnieniem.

Czas w dniach

Rys. 7. Krzywa zapominania

Z niektérych luk pamieciowych nie zdajerriy sobie
sprawy, inne u$wiadamiamy sobie doskonale. Rd&znig
sie one od siebie zarbwno wielkoScia, jak i dtugotrwa-
toscig, tzn. luka moze dotyczy¢ zapomnienia pojedyn-
czego elementu lub nawet partii materiatu, moze by¢
trwata lub mie¢ charakter chwilowy.

Sposob6w na zlikwidowanie luk pamieciowych jest
wiele. Najstarszy i najbardziej skuteczny to ponowne
wyuczenie sie materiatu. Im materiat jest lepiej przy-
swojony, tym luka pamieciowa jest mniejsza i trwa
krocej. Znamy przeciez z okresu szkolnego sytuacje,
gdy jedno podpowiedziane stowo ratowato nas przed
dwédjka, ale w przypadku gdy niewiele uczyliSmy sie,
podpowiadanie nie pomagato nam.

Takie jest miedzy innymi zadanie kierownika Ilo-
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téw, ktéry w trudnych sytuacjach, gdy pilot w zde-
nerwowaniu moze zapomnieé, jaka jest kolejnos¢ czyn-
nosci zawartych w instrukcji, powinien podpowie-
dzie¢ mu fragment instrukcji. | to najczesciej wy-
starcza do zapetnienia luki, gdy pilot jest dobrze wy-
szkolony. Znajomo$¢ wiec psychologii pamieci moze
poméc zardwno pilotom, jak i kierownikom lotéw.

Inna prawidtowos$é stwierdzona w czasie badania pa-
mieci dotyczy wplywu zmeczenia na przypominanie.
Odpoczynek sprawia, ze luka pamieciowa likwiduje
sie nawet bez specjalnego wysitku ,woli” z naszej
strony. Tak wiec chwilowe ostabienie pamieci bywa
sygnatem, ze organizm pilota jest zmeczony. Jezeli jed-
nak zdarza sie to czeSciej, mozemy mie¢ do czynienia
z tzw. przemeczeniem lotniczym. Nie trzeba chyba
uzasadniaé, ze jest to ,alarm”, ktéry powinien dopro-
wadzi¢ do zorganizowanego wypoczynku. Zta bowiem
pamie¢ prowadzi do przypomnienia btednych infor-
macji, a to z kolei — do btednego podejmowania de-
cyzji, co w warunkach lotniczych stanowi zagrozenie
bezpieczenstwa lotow.

Skqd sie biorg znieksztalcenia?

Zmeczenie na pewno sprzyja powstawaniu luk
pamieciowych, ale nie ttumaczy, dlaczego taka, a nie
inna luka pojawia sie akurat w danym momencie. Ba-
dania prowadzone zwilaszcza w zakresie uczenia sie
dos'tarczajg materiatu dowodowego na to, ze luki pa-
mieciowe tworzg sie czeSciej w tych partiach materia-
tu, ktore zostaty gorzej wyuczone. Z tego tez wzgledu
trzeba zwraca¢ uwage w procesie szkolenia na petne
opanowanie materiatu teoretycznego. Dotyczy to row-
niez treningu poszczeg6lnych faz lotu. Piloci lepiej wy-
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szkoleni i wytrenowani majg wieksze prawdopodobien-
stwo sprawnego dziatania pamieci.

Potwierdzajg to badania i pierwsze doswiadczenia,
na podstawie Kktédrych stwierdzono, ze kosmonauci
sprawniej dziatali po wyjsciu z kabiny w kosmos,
gdy weczesniej byli zapoznani z zewnetrzng topogra-
fia kabiny, w przeciwnym razie mieli trudno$ci z od-
nalezieniem wiazu.

Procz badan eksperymentalnych istnieje wiele spe-
kulacji majacych da¢ odpowiedZ na pytanie, skad sie
biorg luki i znieksztatcenia pamieci.

Niektdre interpretacje spekulatywne sugerowaty, ze
zapominamy przede wszystkim o tym, o czym nie
chcemy pamietaé, co wigze sie z poczuciem winy lub
wstydu. Ma to by¢ wediug psychoanalizy tzw. mecha-
nizm tlumienia, wypierania tresci przykrych. Oczywi-
§cie zdarza sie rowniez, iz na prézno usitujemy przy-
pomnieé¢ sobie co$, co wcale nie jest wstydliwe. Trze-
ba wiec stwierdzi¢, ze na obecnym etapie wiedzy nie
potrafimy doktadnie przewidzie¢, jakie luki i w ja-
kim momencie powstang u normalnego, zdrowego czto-
wieka.

Badanie pamieci

W wielu laboratoriach psychologii lotniczej i ko-
smicznej przeprowadza sie badania pamieci. Rozrdznia
sie dwa jej rodzaje; natychmiastowg (bezpoS$rednig) i
dtugotrwata (posrednia). Bioragc za punkt wyjscia tzw.
jednostke informacyjng, tzn. najmniejszg ,porcje” in-
formacji mozliwg do zapamietania, mozna dokladnie
okresli¢ wskaznik liczbowy pojemnosci pamieci.

Znane sg klasyczne eksperymenty uczenia sie sylab
lub cyfr. Liczba wyuczonych cyfr lub sylab byta wska-
Zznikiem liczbowym pamieci. Tego rodzaju techniki za-
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pamietywania byty od czasow sredniowiecza kultywo-
wane w szkolnictwie. Cwiczono pamie¢ przez wyucze-
nie sie catych ksigzek. Réwniez obecnie istnieje wiele
sposobdw tzw. mnemotechnik, dzieki ktérym mozna
najtatwiej nauczy¢ sie na pamieé nawet ksigzki tele-
fonicznej.

Wida¢ z tego krotkiego przegladu, ze brak tu ele-
mentu logicznos$ci, ktéry bardzo utatwia zapamietywa-
nie. Ten typ pamieci badany jest obecnie tylko w la-
boratoriach, gdzie bierze sie pod uwage zakres pamie-
ci lub ditugotrwatos¢ bez elementdéw logicznosci.

Pamie¢ jest jedng z funkcji proceséw intelektualno-
-spostrzezeniowych, dlatego pierwiastek logicznosci
jest warunkiem sine qua non jej sprawniejszego dzia-
tania, z jednej strony, i jej udzialu w procesach po-
znawczych — z drugiej. Dlatego tez coraz czeSciej mo-
wi sie o0 tzw. pamieci operacyjnej, gdzie zarbwno w za-
pamietywaniu, jak i przypominaniu decydujacg role
odgrywa element logicznosci, tzn. powigzania zapamie-
tywanego materiatu z konkretng sytuacjg, z okolicz-
nosciami, z celem dziatania. Prawdopodobienstwo
przypomnienia potrzebnych tresci jest wieksze w tym
przypadku, poniewaz niejednokrotnie przypomnienie
okolicznosci wyzwala zapomniane tresci.

Taki wiasnie rodzaj pamieci bada sie w pracowni
psychologicznej GWKLL w czasie badan okresowych
personelu latajacego.

Na ekranie pojawiajg sie obrazy przedstawiajgce ja-
ka$ sytuacje na lotnisku lub w powietrzu. Jednocze-
$nie w stuchawkach nadawany jest fragment kore-
spondencji radiowej pomiedzy pilotem a kierownikiem
lotow. W ciggu 5 sekund nalezy zapamieta¢ mozliwie
wszystko, co sie widzi na ekranie i co sie styszy w
stuchawkach. Po 5 sekundach eksperymentator zadaje
pytanie, na ktdére trzeba odpowiedzie¢. Eksperyment

101



ten jest tatwy, aby bowiem udzieli¢c prawidtowej od-
powiedzi, trzeba zapamietaC co najwyzej 6 elemen-
tow — 3 wzrokowe i 3 stuchowe (rys. 8).

Bada sie nie tylko pojemno$¢ pamieci, ale przede
wszystkim rodzaj (wzrokowa i stuchowa), podzielno$é

Rys. 8. Fragment testu wzrokowo-stuchowego sto-
sowanego do badan selekcyjnych w
GWKLL
Zadanie nr 5 serii |l )

E. Test TWS wersji ogllnej
Tekst korespondenc{i radiowej:
LWista 1, Ja 105, 111,

Kurs 120”

Hasto: ,,Liczba samolotéow”

i koncentracje uwagi, ktora zawsze towarzyszy pa-
mieci. Nie trzeba uzasadnia¢ wagi opisanego badania,
gdyz w realnej sytuacji lotu od pamieci i uwagi zalezy
nie tylko poprawne wykonanie zadania, ale przede
wszystkim bezpieczenstwo lotow.

Badanie eksperymentalne pamieci mimo ze odby-
wa sie w laboratorium, ptodne jest w konsekwencje

®JPor. Z Wiodarski, Czym jest pamiec? Warszawa 197.
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psychologiczne i orzeczniczo-lotnicze. Nie ogranicza sie
bowiem tylko do opisu samego zjawiska, tak jak to sie
czyni w zyciu potocznym, w szkolnictwie, w obserwa-
cji, lecz poprzez poznanie mechanizmoéw pamieci zmie-
rza do zrozumienia funkcjonowania pilota. Tak wiec
zwigzek laboratorium z zyciem lotniczym jest tylko
pozornie luzny.

EMOCJE | LOTNICTWO

.Motor zycia”

Starozytni medrcy nazywali emocje spiritus mo-
vens, czyli ,motorem zycia” (thum. dowolne), podkre-
$lajac w ten spos6b range emocji, bez ktérych nie mo-
zna sobie wyobrazi¢ zycia. Bez emocji bylibySmy fan-
tomami, nie moglibySmy bowiem rozrdznia¢, co jest
dla nas przyjemne, korzystne, a co nieprzyjemne, szko-
dliwe. Tak wiec emocje istotnie mozna za starozytny-
mi nazwaé¢ ,,motorem zycia”, poniewaz pobudzajg nas
do dziatania.

Problem istoty emocji nurtowat umysty wielu filo-
zoféw i naukowcow. Jeszcze do drugiej potowy XIX
wieku emocje (précz rozumu i woli) traktowano jako
jedng z ,wiadz” (funkcji) ,duszy”. W wieku XX pra-
ktycznie przestano uwaza¢ umyst i wole za wytwor
wytgcznie duszy i podporzagdkowano je okre$lonym
czeSciom mozgu i prawom fizjologii. Emocje za$ po-
zostaty dalej domeng czystej psychologii, bez mozli-
wosci naukowego ich badania.

Wielu uczonych do dzi$ jeszcze uwaza stany emocji
za dziedzine nienaukowg, nie nadajgcg sie do powaz-
nych badan i proponujg pozostawi¢ je literaturze piek-
nej i zyciu potocznemu. Totez do niedawna najbardziej
przekonywajaco mowili o tym przedstawiciele litera-
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tury pieknej, dajac niekiedy nie tylko definicje po-
szczegblnych standéw emocjonalnych, ale i proby peinej
ich systematyzacji.

Trudnos$ci w okre$laniu emocji, mimo iz ogélnie
wiemy, o co chodzi, s3 nam dobrze znane z codzienne-
go zycia, zwtaszcza wtedy, gdy mamy scharakteryzo-
waé swoj lub czyjs stan emocjonalny.

Kazdy z nas rozporzadza, wiekszym lub mniejszym
doSwiadczeniem zyciowym. Dlatego tez definicja emo-
cji, na nasz praktyczny uzytek, przede wszystkim be-
dzie wynikiem analizy witasnych przezy¢ i doznan.

Tyle jest potocznych definicji epiocji, ilu jest defi-
niujgcych. Nie ma jednak powszechnie przyjetej de-
finicji naukowej. Dlaczego tak sie dzieje? Co jest przy-
czyng trudnos$ci i zmiennoSci definicji tak powszech-
nego zjawiska?

Mozna wyliczy¢ co najmniej dwie przyczyny.“Pier-
wszg jest réznorodnos$é standw, ktore skiadajg sie na

emocje, drugg — che¢ objecia definicjg wszystkich
stan6w, jakie odczuwamy. Ponadto w zaleznosci od
dziedziny nauki i punktu widzenia przyjetego przez

niga emocje bywajag okre$lane r6znie. Inaczej moéwi o
nich psycholog, inaczej etyk, pedagog itp.

W naszych rozwazaniach postuzymy sie definicjg
przyjmowang najczesciej w fizjologii — emocja jest
to stan, w ktorym nagromadzone w organizmie zapa-
sy energetyczne ulegaja gwattownemu wyzwoleniu.
Uruchomienie zmagazynowanej energii prowadzi wiec
do zmian o r6znym stopniu intensywnos$ci w czynnosci
catego organizmu i w poszczeg6lnych jego ukiadach.
Szybko$¢, z jaka zuzywane sg nagromadzone zapasy
energetyczne, nie jest jednakowa. Rézne jest takze
nasilenie zmian w czynnosci poszczeg6lnych uktadéw
i narzadow oraz kolejno$¢ wystepowania objawow
emocji. To wszystko réznicuje bardzo ludzi pod wzgle-

104



dem emocji. O jednych méwimy, ze sg bardzo emo-
cjonalni, wrazliwi, majg ,dusze artysty”, o innych, ze
sg oziebli, chtodni uczuciowo itp. Gdzie jednak lezy
zrédto tych stan6w? Pytanie tym bardziej ciekawe,
ze ten sam cztowiek w ciggu krétkiego czasu potrafi
przezywaé calg game réznorodnych emocji.

Objawy i zrédta emocji

Objawy towarzyszace stanom emocjonalnym sg
roznorodne i w zasadzie tatwo dostrzegalne dla kaz-
dego. Idzie o to, ze zawsze staramy sie kojarzy¢ dany
objaw z odpowiednim przezyciem emocjonalnym. Za-
cznijmy od najprostszych. Przestrach moze sie mani-
festowaé zblednieciem, przyspieszeniem oddechu i te-
tna, poceniem sie, rozszerzeniem Zrenic, uczuciem
zimna lub goraca itp. Symptomy te moga wystepowac
wszystkie jednocze$nie lub tylko niektére z nich moga
by¢ widoczne (rys. 9).

Waznym elementem sg réwniez bodzce wywotujgce
te stany. Moga one by¢ przyjemne lub nieprzyjemne.
Moga pochodzi¢ ze Swiata nas otaczajacego, jak réow-
niez zrédtem ich moze by¢ wtasny organizm.

Silnym bodZzcem o charakterze przyjemnym moze
by¢ np. lot do strefy, kiedy ziemia przykryta jest
warstwa chmur. Delektujemy sie wtedy czystym bie-
kitem nieba i ostrym stoAcem. Silnym bodzcem o cha-
rakterze negatywnym moze by¢ przestanka wypadku
lub wypadek. Wreszcie bodZzce wywotujgce stany emo-
cjonalne moga tkwi¢ w nas samych. Przeciez r6znym
stanom chorobowym towarzysza emocje, najczesciej
negatywne.

Intensywno$¢ przezyé emocjonalnych zalezy réw-
niez od doswiadczenia nagromadzonego w zyciu czto-
wieka. Reakcje bowiem emocjonalne na rézne bodzce
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S§ przeciez przez nas wyuczone w ciggu catego zycia.
S3 wiec pewne spoteczne ,kanony” zachowania emo-
cjonalnego, do ktérych cztowiek musi sie przystoso-
wacé. Np. w dobrym ,stylu” jest ptacz kobiety, a w
ztym — mezczyzny.

istotne

Rys. 9. Reakcje fizjologiczne towarzyszace emocjom 0 roz-
nym stopniu nasilenia (gniew i strach)

Reakcje nie
roznigce sie w
sposob istotny

Przewazaja

; Przewazajg
w gniewie

w strachu

|. Reakcja skérno- 5 Temperatura 12 Napiecie mies$nio-

-galwaniczna twarzy spada. we zmniejsza sie.
zwigksza sie. 6. Pojemno$¢ wy- 13 Przewodnictwo
I. Szybkos¢ pracy rzutowa serca skory wzrasta.
serca maleje. spada. 14 Szybkosé oddechu
3 Napiecie 7. PojemnosC wy- wzrasta.
migsniowe rzutowa serca
wzrasta. wzrasta.
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Reakcje nie
rozniagce sie w
sposéb istotny

Przewazaja

: Przewazajg
w gniewie

w strachu

1 Cisnienie rozkur- 8. Temperatura

czowe krwi pod- reki spada.

nost Sig. 9. Cisnienie skur-
czowe Krwi
wzrasta.

10. Temperatura
twarzy wzra-
sta.

11. Szybko$¢ pracy
serca wzrasta.

Uwaga: wykres przedstawia odchylenia od normalnego (zerowego) po-
ziomu dla 14 jednocze$nie rejestrowanych wskaznikéw.

Poza tym wielko$¢ reakcji emocjonalnej nie jest uza-
lezniona wytacznie od wielkos$ci bodzca, ktdry wywo-
tuje ten stan, ale rowniez od tzw. wrazliwosci czto-
wieka lub, jak powiedzg naukowcy, od wrazliwosci
uktadu nerwowego albo tzw. reaktywnos$ci. Ten sam
bowiem bodziec moze w jednym osobniku nie wywotac
zadnej dostrzegalnej reakcji (jest to tzw. bodziec pod-
progowy), a w innym reakcja na ten sam bodziec mo-
ze byé bardzo gwattowna, niejednokrotnie sprawiajg-
ca bol (tzw. bodziec ponadprogowy).

Negatywna czy pozytywna wartos¢ emocji zalezna
jest od konkretnej sytuacji. Dodatni lub ujemny znak
emocji, précz tego, ze dodaje przezyciom intensyw-
nosci, barwy, a zyciu tresci, ma bardzo wazne znacze-
nie zarbwno biologiczne, jak i humanistyczne. Co pra-
wda, ,mobzgi elektronowe mogg symulowaé najbar-
dziej skomplikowane czynnosci intelektualne, nie
potrafig jednak ,przezy¢ strachu, gniewu, mitosci,
rozpaczy itp. Zdolno$¢ do przezywania tych wszystkich
uczu¢ jest fenomenem wytgcznie ludzkim. Autopilot
potrafi poprowadzié za pilota samolot, statek kosmicz-
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ny sterowany zdalnie moze wynie$¢ cztowieka w kos-
mos, ale przezycia emocjonalne negatywne czy pozy-
tywne towarzyszgce tym sytuacjom sg sprawg pilota-
-cztowieka. Odnotujmy rowniez, ze sam intelekt bez
emocji nie jest w stanie niczego zdziata¢c. Wiedza na
temat sposobu wykonywania jakiej§ czynno$ci nie
gwarantuje wcale wykonania tej czynnosci.

Emocje dostarczajg wiec motywacji wszelkim na-
szym poczynaniom, a zaburzona réwnowaga emocjo-
nalna uwazana jest za zasadniczy objaw choréb ner-
wowych i psychicznych. Wiadomo, ze piloci, ktdérzy
przyszli do lotnictwa z zamitowania (a wiec mieli emo-
cjonalng motywacje), sa na ogot lepszymi pilotami, po-
niewaz tatwiej sie poddajg rezimowi ¢wiczen, trenin-
géw, wyrzeczen itp. Tacy piloci majag duzg motywa-
cje do pracy lotniczej (czytaj: sg zadowoleni ze swo-
jego zawodu) az do schytku kariery zawodowej.

Konflikt emocji

Stany emocjonalne sg bardzo intensywne w przy-
padkach, kiedy dochodzi do zderzenia dwu odmien-
nych popedéw, dodatniego i ujemnego, czyli do tzw.
konfliktu emocji. Gdy cztowiek dazy do jakiego$ celu
i osigga go, niejednokrotnie odkrywa, ze osiggniety
cel nie jest tym, do czego dazyt. Mowimy wtedy, ze
zostaliSmy zle poinformowani, oszukani, ze zawiedli-
Smy sie itp. Nasza cywilizacja stwarza coraz wiecej
sytuacji wyzwalajacych takie konflikty, ktdre moga
wywotywaé nawet najgwattowniejsze emocje i pope-
dy. Rozwazmy to na przyktadzie. Mtody cztowiek idzie
do lotnictwa peten entuzjazmu i zapatu. Jest to jego
jedyny niemalze cel w zyciu. Tymczasem zdarza sie,
ze juz w szkole lotniczej albo w niedtugim czasie po
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uzyskaniu promocji cel ten nie wywotuje juz emocji
pozytywnych. Mimo iz racje rozumowe przemawiajg
za pozostaniem w lotnictwie, motywacja do latania
zaczyna sie systematycznie obniza¢. Gdy wiec psycho-
log Gtownej Wojskowej Komisji Lotniczo-Lekarskiej
spotyka sie u pilotdbw z obnizona motywacjg do stuzby
lotniczej, dopatruje sie (i stusznie!) Zzrédta w emocjach
negatywnych, ktore towarzysza pracy lotniczej (np.
lek przed przestankg wypadku czy wypadkiem, oba-
wa przed katapultowaniem).

Ale bywajg tez sytuacje, ktére nie wywotujg zad-
nych emocji, a wydaje sie, ze powinny chociazby z
racji elementu ryzyka towarzyszgcego niemal kazde-
mu lotowi. Wytrawny pilot, wykonujacy np. wiele
razy to samo zadanie lotnicze, przekonuje sie, ze nie
wzbudza juz ono w nim takiego jak przedtem zain-
teresowania. Dotyczy to np. lotow wysokosciowych, w
czasie ktorych piloci czesto odczuwajg nude i znuze-
nie (,,nic sie nie dzieje”). Zarbwno bowiem ciekawosé
nowych wrazen i przezy¢, jak i ucieczka od rzeczy
znanych nie sg dostatecznie silne, aby ich zderzenie
sie mogto wyzwoli¢ konflikt. Konflikt emocji ma wiec
nie tylko znaczenie negatywne (np. kiepskie samopo-
czucie), ale i pozytywne, gdyz pobudza nas do aktyw-
nosci.

Serce czy moOzg

Symbolem emocji i uczu¢ jeszcze dzi$s jest serce.
Zostat on uksztattowany w czasach, kiedy ludzie pier-
wotni zaczeli obserwowaé siebie samych oraz innych
i odkrywali stopniowo objawy stanéw emocjonalnych.
Stwierdzali np., ze strach, walka, ucieczka przed nie-
bezpieczennstwem powodujg gwattowne przyspieszenie
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akcji serca, zaczerwienienie lub zbledniecie itp. Ponie-
waz zmiany w pracy rytmu serca sg wyraznie odczu-
walne (potoczne ,pukanie serca”), uwazano, ze w tym
narzadzie ma swojg siedzibe ,dusza ludzka”, a WTaz
z nig jako jej funkcja — emocja. Poglad ten prze-
trwat do czaséw, kiedy wiedza o budowie ciata ludz-
kiego rozwineta sie dostatecznie. W czasie wykony-
wania sekcji zwitok zauwazono, ze do wszystkich
miesni naszego ciata dochodzg nerwy, ktore biorg swoj
poczatek w oSrodkowym uktadzie nerwowym, a wiec
w rdzeniu kregowym lub w moézgowiu. Postugujgc sie
czysta spekulacja, wyciggnieto wniosek, ze ,dusza”
musi sie miesci¢ tam, gdzie jest poczatek nerwow. Dal-
sze poznanie anatomii cztowieka pozbawito serce tra-
dycyjnego sublokatora, jakim byly emocje.

.Przekwaterowanie” emocji z serca do mébzgu nie
dato wcale jednoznacznej odpowiedzi na pytanie, w
ktorym miejscu modzgu mieszcza sie emocje. Tym
bardziej ze wiekszo$¢ badan laboratoryjnych, na pod-
stawie ktorych wyciggano wnioski, przeprowadzano na
zwierzetach, tym za$ odmawia sie uczué, przynajmniej
tzw. uczuciowosci wyzszej. To utrudnia wiasciwe ro-
zeznanie.

Co prawda, pod koniec XIX wieku uczeni posiada-
li juz wiele wiadomos$ci o budowie i funkcjonowaniu
mozgu, jednakze dopiero wspoOiczesna wiedza na te-
mat lokalizacji poszczegdlnych cze$ci mézgu, czyli tzw.
osrodkéw réznych funkcji moézgu (np. osrodek gtodu,
strachu, przyjemnosci, bdlu), rozwineta sie do tego
stopnia, ze mozna juz mowi¢ nawet o mozliwosci ich
regulowania (psychofarmakologia). Mozemy przeciez
poprawi¢ sobie nastrdj, przyjmujac odpowiednig ,pi-
gutke”, ktéra w gruncie rzeczy dziata na os$rodkowy
uktad nerwowy czy na konkretny osSrodek w mozgu.
Co wiecej, mozemy eksperymentalnie wywotaé¢ odpo-
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wiedni stan emocjonalny czy poped przez bezpoS$rednie
draznienie np. pragdem elektrycznym odpowiedniego
obszaru mézgowia. Np. draznienie os$rodka gtodu u
psa wywotuje w nim zartoczno$¢, mimo iz przedtem
byt najedzony. Podobnie mozna wywotaé inne emo-
cje, jak np. przyjemnos$é bez zadnego bodZca zewne-
trznego.

Tak wiec wspoiczesna wiedza o moézgu jako skupi-
sku emocji postepuje naprzéd wraz z rozwojem nauk
biologicznych, chemicznych, psychologicznych, dostar-
czajac nam odpowiedzi na pytania dotyczace mecha-
nizméw, istoty, regulowania i programowania emocji.
Niektorzy futorolodzy twierdzg zartobliwie, ze w przy-
szto$ci zamiast wydawac pienigdze na drogie zakaski
ludzie zastosujg draznienie moézgu pradem elektrycz-
nym (co w dobie komputerow i lotow miedzyplane-
tarnych bedzie fraszkg, nawet w warunkach domo-
wych), ktére wywota emocje zapewniajgce wszystkie
walory wspaniatej uczty, i to bez obawy o utycie.

Konsekwencje dla lotnictwa

Wychowywanie cywilizowanego cztowieka przy-
sztosci powinno polegaé nie tylko na dostarczaniu
mu coraz wiekszego zasobu wiedzy, ale rowniez na
wyrabianiu w nim umiejetno$ci kierowania emocjami.
Mowi sie wiec coraz czesciej o tzw. wychowaniu emo-
cji. Problem ten mozna sprowadzi¢ do pytania szersze-
go: jak nalezy wychowywacC cztowieka, aby byt zdro-
wy psychicznie, odporny na trudnos$ci zyciowe i za-
wodowe, aby byt pogodny, silny wewnetrznie i szcze-
Sliwy?

Dotyczy to w szczegblnym stopniu ludzi lotnictwa,
tak sobie bowiem mozna wyobrazaé lotnika idealnego.
Recepty ogd6lnej na to nie ma. Badania uczonych do-



wodzg, ze tzw. typ ukitadu nerwowego jest wzglednie
staty i niezmienny, a wiec wzglednie state dla kazdego
osobnika sg jego typowe reakcje emocjonalne. Prowa-
dzone przez psychologdéw Ilotniczych badania maja
da¢ odpowiedz, ktéry typ czilowieka jest najbardziej
przydatny w lotnictwie; ,,emocjonalny” (wrazliwy),
,nieemocjonalny” (mato wrazliwy) czy moze ,posred-
ni’?

Badania te wcale nie wykluczajg wychowania emo-
cji, o czym byta mowa wczesniej. Z doSwiadczen np.
na szczurach wynika, ze osobniki, ktérym na poczatku
zycia stosowano szok elektryczny, o wiele lepiej pdz-
niej znosity inne préby” laboratoryjne, réwniez ze sto-
sowaniem szoku, niz szczury nie majace takiego przy-
krego dosSwiadczenia we wczesnym okresie rozwojo-
wym. Wiele innych obserwacji naukowych potwierdza,
ze wychowanie bezstresowe wcale nie jest korzystne,
zwlaszcza w tych zawodach, w ktérych cztowiek czes-
ciej jest narazony na sytuacje trudne. Takim zawodem
jest z pewnoscig lotnictwo, ktdre wymaga duzej odpor-
nosci na rozne sytuacje stresowe. Trzeba przy tym pa-
mieta¢, ze urazy nabyte utrwalajg sie w sposob nie-
zwykle trudny do zatarcia. Znane sg przypadki, ze
okolicznosci, ktore towarzyszyly przestance wypadku
lotniczego czy wypadkowi, przypominajg sie natretnie
jeszcze przez diugi okres zycia.

Poniewaz proces emocjonalny jest wielowymiarowy,
trudno jest méwi¢ o wptywie emocji na prace w ogdle.
»Trzeba tez uwzgledni¢ — jak pisze Reykowski — ze
proces 06w dokonuje sie w ramach okre$lonej struktu-
ry, w ramach osobowosci, i cechy tej struktury nie po-
zostaja bez wpltywu na efekty procesu emocjonalne-
go” Niektére problemy emocji w konteks$cie osobo-

~J. Eeykowski, Eksperymentalna psychologia emocji,
wyd. I, Warszawa 1974, s. 355.
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wosci omawiamy szczegbétowo na s. 128. Stwierdzamy
tam, ze szczegl6lng postacig odpornosci na stres jest
emocjonalna odpornosgé.

Przedmiotem licznych badan psychologicznych i fi-
zjologicznych jest wptyw cech emocji (sktadajgcych
sie na strukture procesu emocjonalnego) na sprawnos¢
i efektywnos$é dziatania. Najwiecej jednak badan doty-
czy takiego wskaznika procesu emocjonalnego’jak po-
budzenie emocjonalne. Okazuje sie, ze réznorodny po-
ziom pobudzenia emocjonalnego powoduje zmiany w
procesie percepcyjnym, psychomotorycznym, intelek-
tualnym itp. Np. psychologia lotnicza stwierdza, ze
pobudzenie emocjonalne wywotane przez zagrozenie
(spoteczne, fizyczne itp.) powoduje pogorszenie funkcji
percepcyjnej pilota. Wyraza sie ono w skionnosci do
przedwczesnego* ale nieadekwatnego rozpoznawania
oraz w pogorszeniu uczenia sie percepcyjnego. Stwier-
dzenie to jest oczywiscie duzym uogdlnieniem, gdyz
nie uwzglednia stopnia pobudzenia emocjonalnego i
warunkéw, w jakich pogarsza sie percepcja. Poprze-
stanmy jednak na praktycznym stwierdzeniu, ze ba-
dania na og6t wskazuja na szkodliwe konsekwencje
poczucia zagrozenia.

Istnieje réwniez szereg danych eksperymentalnych,
Swiadczacych o wptywie pobudzenia emocjonalnego na
przebieg procesdw intelektualnych. Stwierdza sie mie-
dzy innymi, ze przebieg tegoz procesu moze pod wpty-
wem pobudzenia emocjonalnego ulec upo$ledzeniu w
kierunku uproszczonego toku myS$lenia, tendencji do
stereotypowych rozwigzan, sktonnosci do stosowania
rozwigzan wczesniej wyuczonych, mimo ze nie odpo-
wiadajg aktualnej sytuacji (tzw. zjawisko regresji itp.).
Jesli idzie o wptyw pobudzenia emocjonalnego na
sprawno$¢ psychomotoryczng, to stwierdza sie zar6wno
dodatni, jak i ujemny. Tak wiec, z jednej strony, maé-
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wi sie o0 pogorszeniu pod wptywem emocji koordynacji
wzrokowo-ruchowej, z drugiej za$ o wzroscie zdolnosci
do wysitku i wzroscie odpornosci na zmeczenie.

STRES PSYCHOLOGICZNY W LOTNICTWIE

Stres jest pojeciem czesto uzywanym w praktyce
lotniczej. W medycynie lotniczej problematyka doty-
czaca stresu jest wcigz aktualna. Co najmniej od dwu-
dziestu lat pojecie to zyskato szerokie zastosowanie w
badaniach nad zachowaniem sie pilota. Takze w pu-
blicystyce polskiej spotkaé mozna wiele potocznych
sformutowan dotyczacych stresu, zwiaszcza po ukaza-
niu sie przektadu ksigzki H. Selye’go pt. Stresu zycia
Dzieki Selye’mu pojecie to zawdziecza swojg popular-
no$¢ zwitaszcza w psychologii lotniczej.

Co to jest stres psychologiczny?

W nauce rozr6znia sie dwa pojecia stresu. Jedno

uzywane jest przede wszystkim w fizjologii i psycho-
biologii i okreslane jako ,stres biologiczny”, drugie w
psychologii — jako ,,stres psychologiczny”. Sg one $ci-

$le ze sobg zwigzane, ale nie tozsame.

W psychologii pojecie stresu takze jest réznie rozu-
miane. Bywa uzywane jako synonim leku, konfliktu,
frustracji, zagrozenia, emocjonalnosci. Nalezy podkre-
§lié, ze w sensie psychologicznym stres nie jest rGwno-
wazny stresowi biologicznemu rozumianemu jako pe-
wien specyficzny stan biologiczny organizmu wywota-
ny sytuacja np. zagrozenia, lecz jest rozumiany sze-
rzej, tzn. uwzglednia zaréwno warunki poprzedzajgce
uwiktanie sie organizmu w stres biologiczny, jak réw-

~H. Selye, Stress zycia, Warszawa 1960.
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niez wszystkie konsekwencje psychiczne (subiektywne)
wynikajgce z przezycia stresu biologicznego.

Definicji stresu psychologicznego jest wiele i nie spo-
s6b przytoczy¢ wszystkie. Przyktadowo warto podac,
iz niektérzy psychologowie twierdza, ze stres wyste-
puje wéwczas, gdy konkretna sytuacja zagraza 0siag-
nieciu jakiego$ celu. Jest to jednak sformutowanie zbyt
ogoOtne. Inni za stres uwazajg kazdg intensywna, skraj-
ng lub niezwyktg sytuacje bodZzcowa, ktora, oznaczajac
zagrozenie, powoduje pewne istotne zmiany w zacho-
waniu. Podkreslanie w stresie sytuacji zagrozenia zbli-
Zza nas juz bezposrednio do kontekstu lotniczego.

Zagrozenie jednak powinno by¢ dostrzegane, a poza
tym musi cztowieka zaskakiwa¢ do tego stopnia, by
powodowato dodatkowag mobilizacje wysitku orga-
nizmu.

Tak wiec pilot, ktéremu wydarzyta sie sytuacja nie
przewidziana w instrukcji, podlega dziataniu stresu.
Sytuacja stresowa jest jednak sytuacjg wzglednie tru-
dng, zarébwno z przyczyn obiektywnych (np. sytuacja
0 takim samym stopniu’trudnosci staje sie bardziej
skomplikowana w przypadku deficytu czasu, niz gdy
czas nas nie nagli), jak i subiektywnych (np. ta sama
sytuacja moze mieé rézny stopien trudnosci dla réz-
nych pilotow). Dlatego tez nalezy pare stow powiedziec
0 stresorach psychotogicznych oraz odpornosci osobni-
czej na stres, by przejs¢ nastepnie do ogo6lnej charak-
terystyki reakcji stresowej i wnioskéw praktycznych
na temat, jak zwiekszy¢ odpornos$¢ pilota na stres.

Stresory psychologiczne w lotnictwie

Stresory psychologiczne sg to na o0g6t czynniki
wywotujgce stres. Najogolniej mozna scharakteryzo-
waé¢ je jako sytuacje zwigzane badz z niedoborem
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bodZzcoéw, badZz z ich nadmiarem, albo zwigzane z dwu-
znacznosciag lub konfliktem bodzZzcdw.

Skrajnym przypadkiem niedoboru bodzcéw, jako
czynnika wywotujgcego stres, moze by¢ tzw. depry-
wacja sensoryczna, polegajaca na cze$ciowym lub zu-
petnym odizolowaniu cztowieka od wszelkich bodzcéw
stuchowych, wzrokowych, dotykowych, wechowych.

Np. niektorzy psychologowie amerykanscy w swoich
badaniach eksperymentalnych dotyczgcych deprywacji
sensorycznej zatrudnili studentéw, ptacac im po 20
dolar6w dziennie. Zadanie polegato na tym, ze musieli
przez calg dobe (jedynie z przerwami na positki i po-
trzeby toaletowe) przeleze¢ w wyciszonym pomieszcze-
niu. Badani wktadali metalowe okulary, przez ktore
nic nie widzieli, oraz rekawice i tekturowe ochraniacze
na dfonie i przedramiona, co zmniejszato wrazliwos¢
dotykowa. Po pewnym czasie, w ktérym zazwyczaj
spali, badani zaczynali odczuwac te sytuacje jako tru-
dng do zniesienia i pomimo wysokiej zaptaty przery-
wali eksperyment i tylko niewielu wytrzymywato 2
lub 3 dni (rys. 10).

Z opisanego eksperymentu oraz wielu innych wy-
nika, ze u niektérych os6b badanych, izolowanych od
bodzcéw zewnetrznych, pojawiaty sie zwykle zaburze-
nia emocjonalne, motoryczne i percepcyjne do poja-
wienia sie halucynacji wiacznie.

Potwierdzajg to obserwacje marynarzy okretow
podwodnych w czasie drugiej wojny S$wiatowe] —
w momencie tzw. przymusowego ,lezakowania” na
dnie okretu, kiedy obowigzywata bezwzgledna cisza,
marynarze stabsi nerwowo dostawali ataku histerycz-
nego $miechu lub kaszlu.

Wyniki eksperymentow i obserwacji maja ogromne
znaczenie dla lotnictwa, marynarki wojennej, przy-
sztych diugotrwatych lotobw miedzyplanetarnych. Pily-
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Rys. 10. Urzadzenie stosowane do badania wptywu ,de-
prywacji sensorycznej” na zachowanie sie czio-
wieka

nie z nich réwniez ogo6lniejszy wniosek, ze monotonne
otoczenie lub wykonywanie stale stereotypowego za-
dania prowadzi do znudzenia, do zmeczenia.

Potwierdzajg to piloci, utrzymujac, ze np. lot na
duzej wysokosci jest nudny lub ze po diugim oczeki-
waniu na loty juz przed wejSciem do kabiny samolotu
sg zmeczeni. Znudzenie prowadzi czesto do nieuwagi,
co obserwuje sie czesto w pracach wymagajacych czuj-
nosSci, np. w czasie prowadzenia samochodu, w czasie
stuzby wartowniczej, pilotowania.

Tak wiec organizm w pewnym stopniu ,potrzebuje”
bodZzcow do normalnego funkcjonowania, ale nie w
nadmiarze. | tu dochodzimy do drugiego rodzaju stre-
soréw zwigzanych z sytuacjami, w ktérych nadmiar
bodzcow zwigzany z ich gwattownoscig, wielkoScia,
czasem trwania lub nieoczekiwanym charakterem mo-
ze wywotaé reakcje stresowe. Np. na podstawie badan
prowadzonych podczas drugiej wojny Swiatowej w
Anglii w toku intensywnych bombardowan stwierdzo-

117



no, ze reakcje stresowe ludnosci cywilnej byty przede
wszystkim  wynikiem psychologicznego zaskoczenia
przez skrajna sytuacje.

Stres mozna wywotaé dajac pilotowi do wykonania
natychmiastowego zadanie, do ktdrego nie byt przy-
gotowany.

Stres mozna tez wywotaé przez stosowanie bodZcéw
»dwuznacznych” i ,konfliktowych”. W pierwszym wy-
padku cztowiek, chociaz zachowuje swojg zdolno$¢ do
reagowania, nie wie, jakiej reakcji wymaga dana sy-
tuacja, w drugim postawiony jest wobec koniecznosci
wykonania reakcji przypadkowych wedlug zasady
»cokolwiek zrobisz, bedzie zle”. Tego typu stresy prze-
zywajg piloci np. przy katapultowaniu na rozkaz (zgo-
dnie z instrukcjg), gdy mieli pewng szanse ratowania
samolotu.

Dwuznaczno$¢ i konflikt mogg wystepowacé réwniez
w razie niezgodnos$ci spostrzezen jednostki, w wypadku
sprzecznych informacji, braku informacji lub braku
klucza pozwalajgcego zrozumie¢ informacje. Np. na
pilota doznajgcego ztudzenia potozenia samolotu w
trjwymiarowej przestrzeni dziata stres wynikajacy
z konfliktu pomiedzy witasnymi odczuciami a informa-
cjami ptyngcymi z przyrzadéw.

Jednak zaréwno niedobor, jak i nadmiar bodZcow
jest pojeciem wzglednym, poniewaz ludzie reagujg na
stres niejednakowo.

Jak wykazujg roznorodne badania i potoczne obser-
wacje, u niektérych oséb wystepuje stan stresu, kiedy
dziata na nich konkretny bodziec o okreSlonej sile,
na innych za$ okre$lona sytuacja. Co wiecej, nie tylko
rézne jednostki reagujg roznie na te same stresory,
ale nawet ta sama jednostka moze zareagowa¢ na
okre$lony stresor, innym razem nie. Gdzie lezy przy-
czyna?
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Psychologowie sg zgodni co do tego, ze duzg role
w tzw. tolerancji osobniczej na stres odgrywa spostrze-
ganie zagrozenia. Aby zrozumieé, w jakiej mierze dana
sytuacja stwarza zagrozenie, musimy okresli¢ jej ,,zna-
czenie psychologiczne”. Np. psychologowie amerykan-
scy, chcagc wywotaé stres wsrdd zoinierzy, aranzowali
sytuacje pozornej walki. Badani nie brali jednak pod
uwage takiej mozliwos$ci, ze badacze moga narazié
ich na realne niebezpieczenstwo obrazenia ciata lub
Smierci"w sytuacji niewojennej, i nie traktowali po-
zornej walki jako sytuacji stresowej.

Przyktad ten wykazuje, ze spostrzeganie zagrozenia
lub niebezpieczenstwa nie musi nastepowaé nawet
w tych sytuacjach eksperymentalnych, w ktérych ma-
my realne powody do spodziewania sie tego. Przez
spostrzeganie sytuacji nalezy wiec rozumieé¢ caly pro-
ces interpretacji oraz oceny, uwarunkowany obiek-
tywnie istniejgcym zdarzeniem, jak réwniez nastawie-
niami, postawami, skionno$ciami, oczekiwaniami. | w
tym Kkryje sie og6lny mechanizm spostrzegania zagro-
zenia czy niebezpieczenstwa oraz mechanizm indywi-
dualnej odpornosci na stres. Jak z powyzszego wynika,
sama reakcja na stres jest reakcjag bardzo ztozong. Jak
ja zatem mozna najprosciej scharakteryzowac?

Charakterystyka reakcji stresowej

Psychologowie rozrézniajag w stresie zwykle
cztery sktadniki, a mianowicie: stres biologiczny, czyn-
nik emocjonalny, odczucie subiektywne i zachowanie
obronne. Omdéwimy je kolejno.

Stres biologiczny. Mamy tu na mysli
gtdwnie reakcje autonomicznego uktadu nerwowego
i symptomy fizjologiczne takie jak: zmiany ser-
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cowo-naczyniowe, pocenie sie, rozszerzenie Zzrenic,
zmiany w szybkos$ci oddychania i trudno$ci w oddy-
chaniu, ogolne lub miejscowe zakidcenia zotgdkowo-
-jelitowe, bdle gtowy, napiecie, drzenie, palpitacje ser-
ca, bezsennos$¢ itp. Wymienione symptomy sa fizjolo-
giczng podstawg emocjonalnosci, ktdra jest drugim
sktadnikiem reakcji stresowej.

Czynnik emocjonalny. Czynnik ten wig-
ze sie przede wszystkim z lekiem, jaki wywotuje sy-
tuacja nowa, nagta. Nie zawsze jednak towarzyszy
stresowi, zwlaszcza gdy stres dziata zbyt krdétko. Przy
dtuzszym jednak dziataniu stresu zawsze pojawia sie
czynnik emocjonalny o réznym stopniu nasilenia —
od zwyklego podniecenia do nerwicy i wyczerpania
wiagcznie. Wskaznikiem emocjonalnosci, ktorym postu-
gujg sie psychologowie i fizjologowie w badaniu re-
akcji stresowej, sa najczeSciej: opornosé elektryczna
skéry, rytm pracy serca, cisnienie krwi, zmiany to-
nusu mie$niowego (rys. 11). Istnieje wiec Scista zalez-
nos¢ obu dotagd omoéwionych sktadnikéw. Nie wyczer-
puje to jednak catoSci reakcji stresowej.

Odczucie subiektywne stresu. Wiaze sie
przede wszystkim z subiektywng S$wiadomoscia wy-
stepowania zmian organicznych wymienionych wyzej.
Swiadcza o tym takie chociazby stwierdzenia jak: ,o0d-
czuwam napiecie”, ,,czuje lek”, ,,mam zawroty gtowy”.
Wynika to z subiektywnego poczucia nieszczescia zwig-
zanego badz z zagrozeniem, badz z zaskoczeniem nowa
sytuacjg. Od tego poczucia w duzej mierze zalezy, ja-
kie zastosuje czlowiek zachowania obronne, tzn. bar-
dziej lub mniej adekwatne do obiektywnie dziatajgce-
go stresu.
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Zachowanie obronne. Jest to zachowanie
nastawione gtownie na redukcje leku, jaki wywotuje
stres. Moga by¢ réznorodne formy obronne, od wyco-
fywania sie z sytuacji stresowej do zatamania lic z -
nego, wyczerpania emocjonalnego wigcznie. Ludzie
réznig sie miedzy sobg pewnymi typowymi reakcjami
obronnymi, jakie stosujg w sytuacji stresowej. Np. ob-
serwacje spadochroniarzy umozliwity rozr6znienie
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dwdch rodzajéw reakcji na zagrozenie. Pierwszy wy-
wotany jest obawg przed uszkodzeniem fizycznym, dru-
gi jest wynikiem strachu przed kompromitacjg. Oba
typy reakcji mozna zaobserwowaé rowniez w momen-
cie podejmowania decyzji o katapultowaniu w lot-
nictwie. Przy tym lek przed uszkodzeniem fizycznym
jest silniejszy od obawy przed kompromitacjg i czesto
prowadzi do ,wycofania sie”, tzn. rezygnacji z kata-
pultowania niezaleznie od nastepstw z tego ptyngcych.

Nasuwa sie pytanie, czy odpornosci na stres mozna
sie ,nauczyc”.

Pytanie jest trudne. Szukanie odpowiedzi powinno
iS¢ przynajmniej w dwoch Kkierunkach; psychoprofi-
laktycznym i psychodydaktycznym. Pierwszy Kkieru-
nek zwigzany jest z manipulowaniem samg sytuacjg
stresowg w celu zredukowania mozliwosci jej wy-
stagpienia. Mozna ten postulat zrealizowa¢ kilkoma
sposobami, np. przez algorytmizowanie instrukcji lot-
niczych, tzn. precyzowanie mozliwie dokladnie wszy-
stkich czynnosci pilotazowych i przez dobrg organi-
zacje pracy wszystkich cztonkéw zespotu personelu
latajgcego oraz zabezpieczajgcego loty.

Drugi kierunek zwigzany jest zaréwno z dobrym
wyszkoleniem teoretycznym pilotéw, jak i dobrym wy-
trenowaniem, zw#aszcza trudniejszych elementéw lotu.
Stusznosé tej tezy potwierdzajg gtownie doswiadczenia
zwigzane z lotami kosmicznymi. Np. proste na pozér
zadanie, jak powrdt do kabiny z przestrzeni kosmicznej
bez uprzedniego wycéwiczenia tej czynnosci, stato sie
zadaniem niezmiernie trudnym, wywotujacym w kos-
monaucie lek nieadekwatny do sytuacji.

Odporno$¢ na stres to rowniez umiejetno$¢ opano-
wywania sytuacji emocjonalnych, ktéra czeSciowo za-
lezy od struktury osobowosci, ale w duzej mierze od
wiasnego ,indywidualnego wzorca” zachowania opar-
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tego zaro6wno na postulatach psychohigienicznych, jak
i na funkcjonujgcym w S$rodowisku pilotbw modelu
»Sylwetki zawodowej pilota”.

INDYWIDUALNA ODPORNOSC NA STRES PSYCHOLOGICZNY
Stres i zdrowie psychiczne

Stres w lotnictwie moze mie¢ rozny charakter
i zasieg. Mogag to byC niebezpieczenstwa fizyczne, jak
np. zagrozenie zycia w wypadku awarii sprzetu, ale
moga to by¢ tez zagrozenia spoteczne, wynikajgce
z kontaktéow miedzy ludZmi lub zwigzane z odgrywa-
niem okre$lonych r6l spotecznych. Zrédiem stresu dla
wiekszosci osOb jest nie tylko sam stresor, ale takze
motywacja cztowieka jako zmienna posredniczaca mie-
dzy celem a trudno$ciami pojawiajagcymi sie w toku
jego realizacji. Z wielu badan wynika miedzy innymi,
ze im wieksza jest motywacja do wykonywania zada-
nia trudnego, tym bardziej stresowa jest sama sytu-
acja. Przyktadem moze tu by¢ sytuacja egzaminacyjna
w przypadku osiggania klasy lotniczej. Ryzyko niepo-
wodzenia, mozliwos¢ kompromitacji przed kolegami
i przetozonymi, ewentualne zatamanie sie kariery lot-
niczej itp. sprawiajg, ze sprawdzian taki staje sie po-
waznym zrédtem stresu, mimo iz obiektywnie egza-
min sam w sobie jako stresor nie zagraza zyciu. Tak
wiec procz obiektywnych wskaznikéw stresu, takich
jak wielkos¢é zaktocenia czy zagrozenia, trzeba brac¢ pod
uwage réwniez subiektywne znaczenie sytuacji stre-
sowej.

Zjawisko to jest o tyle wazne, ze posiadanie owej
odpornosci czy podatno$ci na stres ma powazne kon-
sekwencje dla zdrowia psychicznego. Z tego tez wzgle-
du problematyka powyzsza moze by¢ rozpatrywana
w kategoriach higieny psychicznej.
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H. Michalska probuje przeprowadzi¢ pewne analogie
miedzy zdrowiem psychicznym a odpornos$cig psychicz-
ng na stres. Ot6z autorka twierdzi, ze ,jednostka zdro-
wa psychicznie przy zetknieciu sie z trudno$ciami,
przeszkodami czy sprzecznos$ciami, ktoérych nie moze
pokonaé¢ ani rozwigza¢ w danej chwili w sposob racjo-
nalny, ma na og6t wystarczajgca zdolno$¢ zniesienia
ich, ma potrzebnag odporno$¢ i tolerancje, potrafi roz-
tadowac¢ zbyt silne napiecie, wytrzymac nacisk, znies$¢
frustracje, odtozyé na pewien czas oczekiwang saty-
sfakcje czy zaspokojenie, dokona¢ choc¢by prowizorycz-
nego wyboru, nie wpadajgc w panike i nie dopuszcza-
jac do zaburzenia réwnowagi psychicznej”

Jednostka, ktéra wyzej wymienionych zdolnosci nie
wykazuje, ma — zdaniem autorki — niedostateczng
odporno$¢ psychiczng, ktéra objawia sie niepokojem,
napieciem emocjonalnym, mata tolerancjg na frustra-
cje itp.

,...nie mozna powiedzie¢c — dowodzi dalej Michal-
ska — ze zdrowie psychiczne polega na niedo$wiadcza-
niu niepokojow, konfliktow, napie¢ psychicznych, na
nieobecnosci wszelkich trudnosci, nalezy stwierdzié
natomiast, ze polega ono na zdolnosci pokonyy/ania ich
i rozwigzywania w sposéb racjonalny i skuteczny, czyli
na pewnej odpornosci psychicznej”

Zdaniem Michalskiej odporno$¢ psychiczna na stres
jest, jezeli juz nie synonimem zdrowia psychicznego,
to z pewnos$cig jedng z najistotniejszych cech zdrowia
psychicznego.

Jako przykiad klasyczny w literaturze podaje sie
zwykle opis sposobu wywotywania przez I. Pawlowa
nerwicy eksperymentalnej u psow. Ot6z Pawidéw po
wyuczeniu psa ksztattu dwdch réznych figur geome-

®H. Michalska, Zdrowie psychiczne, Warszawa 1964, s. 89.
7 Tamze, s. 9L
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trycznych zwiekszat trudno$é zadania przez ekspono-
wanie figur coraz to bardziej zblizonych do siebie.
Okazato sie, ze w sytuacji, gdy figury byly zbyt do
siebie podobne, psy reagowatly nerwicg, tzn. stawaty
sie apatyczne badz agresywne.

Podobnie w psychologii spotecznej i klinicznej mo-
zna znalezé wiele przyktadow nerwic i choréb psycho-
somatycznych u tych ludzi, przed Kktérymi stawiano
zbyt trudne zadania. Moze to by¢ np. sytuacja, gdy
cztowiek o przecietnych zdolnoSciach dostanie sie do
zespotu ludzi bardzo zdolnych i wymagajacych. Przy-
ktadéw takich dostarczajg nam tez nerwice szkolne.
Mowimy wtedy o stabej odpornosci ucznia na stres.

Réznice indywidualne w odpornosci na stres

Jak juz stwierdziliSmy, ludzie réznig sie od siebie
zdolnoSciami do tolerowania sytuacji stresowych, czyli
niebezpiecznych, zagrazajagcych itp . U jednych pod
wptywem stresu obserwujemy dezorganizacje zacho-
wania, niepokoj, ,pustke w gtowie”, u innych moze
nastagpi¢ dodatkowa mobilizacja, jasno$¢ mys$lenia, opa-
nowanie i rozwaga, mimo ze obiektywnie rzecz biorgc
zagrozenie jest jednakowe (np. sytuacja egzaminacyj-
na, wystapienie publiczne).

Dotyczy to przede wszystkim pilotow. Dla ilustracji
tego zagadnienia warto powotaC sie na badania prze-
prowadzone przez psychologow amerykanskich (pik.
R. R. Grinkera i mjr. J. P. Spiegla) « w czasie drugiej
wojny Swiatowej.

Grinker i Spiegel jako oficerowie lotnictwa amery-
kanskiego przeprowadzili swoje badania w jednostkach
powietrznych sit zbrojnych. Badania dotyczyty sytu-

8RR Grinker, JP. Spiegel, Man under stress, Phila-
delphia 1947.
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acji lotbw na wszelkiego typu samolotach, gtdéwnie
bombowcach taktycznych malego i Sredniego zasiegu,
B-17 i B-23, oraz bombowcach lotéw treningowych, w
okresie szkolenia mitodych pilotow. Psychologowie ci
scharakteryzowali szczeg6towo reakcje pilotéw na silny
stres wojenny. Starali sie takze wyjasni¢ mechanizmy
kontroli reakcji na stres. Nalezy podkreslié, ze wiek-
szo$¢ 0sOb badanych wcielono do bojowych dywizjo-
now i eskadr po krdétkim okresie szkolenia. Ludzie ci
zgtaszali sie do lotnictwa ochotniczo. W stosunku do
kandydatéw brano pod uwage tylko dwa kryteria prak-
tyczne: kryterium wieku (od 17 do 27 lat) i kryterium
inteligencji (utozsamiane z poziomem wyksztatcenia).
Byt wprawdzie przeprowadzony dobd6r psychologiczny
i psychiatryczny, ale oparty tylko na metodzie wywia-
du diagnostycznego i anamnestycznego. Praktycznie
rzecz biorac, nie uwzgledniono takiej cechy osobowosci
jak odporno$é na stres, dlatego podana przez autorow
ogdllna charakterystyka reakcji na stres ma duzg war-
tc"§¢ poznawcza — moze by¢ uogOlniona poza $rodo-
wisko typowo lotnicze.

Wréémy jednak do opisu reakcji pilotow na stres.
Ot6z wedtug autoréw poczatkowo wiekszosé pilotow
reaguje prawidtowo na sytuacje zagrozenia, ktére nie-
sie ze sobg walka powietrzna. Piloci sg opanowani,
potrafiag przezwyciezy¢ leki, moga podejmowaé na-
tychmiastowe i poprawne decyzje. Jednakze z czasem,
gdy ciggte napiecie wywotluje zmeczenie, pojawiajg sie
reakcje neurotyczne, nierzadko sygnalizowane przez
objawy psychosomatyczne, takie jak zaburzenia ga-
stryczne, wzrastajgca czesto$¢ oddawania moczu, boéle
gtowy i okolic kregostupa. W plaszczyznie spotecznej
pojawiajg sie konflikty w zespole. Wreszcie zostaje
ostabiona sprawno$¢ mys$lenia i dziatania.
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Szczeg6towa analiza zachowania sie pilotéw pozwo-
lita autorom stwierdzié, ze wiekszos¢ pilotow wyka-
zuje przez pewien czas symptomy stabej odpornosci.
Grinker i Spiegel byli zmuszeni przyja¢ jakie$ kryte-
rium, ktére wykluczytoby pilotéw ,patologicznych”
z dalszej stuzby lotniczej. Za kryterium przyjeto wiec
rodzaj i stopien intensywnos$ci stresu oraz znaczenie
i wielko$¢ spowodowanych przez stres zaburzen na po-
ziomie funkcjonowania zawodowego. W rezultacie do-
konano podziatu pilotbw na dwie grupy. Pierwszg sta-
nowili piloci, w ktérych niezbyt silny stres spowodo-
wal powazne zaburzenia funkcjonowania osobowoSci.
Stwierdzono w nich patologie zachowania sie i wyeli-
minowano ich z lotnictwa. W grupie drugiej znalezli
sie piloci, w ktorych zaburzenia funkcjonowania za-
wodowego wystapity dopiero przy silnym stresie.

Stwierdzono, ze grupa druga byta liczniejsza niz
pierwsza. W ten sposéb autorzy dokonali selekcji pilo-
tow ze wzgledu na indywidualng odporno$¢ na stres.

W arto jeszcze przytoczyé klasyfikacje typow reakcji
nerwicowych na silny stres wojenny, jakg przeprowa-
dzili autorzy. Wyréznili oni pie¢ typow reakcji: 1) sta-
ny nieokre$lonego leku, tzn. pilot odczuwa lek, ktdry
nie jest uzasadniony zadnym konkretnym niebezpie-
czenstwem, zadng rzeczywistg sytuacja; 2) stany fo-
bijne, tzn. reagowanie na $ciSle okreSlong sytuacje
silnym lekiem, ktdry zaburza dziatanie; 3) reakcje psy-
chosomatyczne, przejawiajace sie w symptomach cho-
roby rzeczywistej somatycznej bez obiektywnych
przyczyn; 4) depresje, charakteryzujace sie ogo6lnym
zalamaniem psychicznym, utratg kontaktu z otocze-
niem, poczuciem winy itp.; 5) stany konwersji, polega-
jace na zaburzeniu funkcji poszczegélnych narzaddw,
konczyn, grup miesni itp. Np. pilot odczuwat silne
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bdéle reki, mimo ze nie byto rzeczywistych przyczyn
tych bolow.

Jak z powyzszego wynika, nawet reakcje pilotéw
nieodpornych na stres sg bardzo zrdéznicowane.

Psychologiczne mechanizmy
odpornosci na stres

Z tego, co dotychczas powiedziano, mozna wysnuc¢
wniosek fatalistyczny, ze ludzie z natury dzielg sie
na odpornych i nieodpornych na stres. Podejscie takie
wyklucza mozliwosci przystosowawcze, tkwigce poten-
cjalnie w kazdym cztowieku, i upraszcza cale zagad-
nienie. Aby jednak stwierdzi¢, ze jest inaczej, nalezy
wyjasni¢, od jakich mechanizmoéw psychologicznych
zalezy indywidualna odporno$¢ na stres. Innymi stowy,
jak wyttumaczy¢ wystepowanie owych réznic indywi-
dualnych stwierdzonych przez Grinkera i Spiegla oraz
innych psychologdw.

Ot6z istnieje w psychologii kilka podejs¢ do proby
wyjasnienia tego zjawiska. NajczesSciej jednak psy-
chologowie starajg sie udowodni¢, ze ludzie réznig sie
samg strukturg osobowos$ci, czego konsekwencjg jest
rézna percepcja stresu oraz odmienna ocena witasnych
mozliwos$ci przystosowawczych. Prosta konsekwencja
tego jest mata lub duza odpornos¢ na stres.

W literaturze przedmiotu nie ma jednak zgodnoSci,
jakie cechy osobowosci naprawde decydujg o dobrej
odpornos$ci na stres. Psychologowie radzieccy (np. K.K.
Ptatonow i W.D. Niebylicyn) dowodza, ze odpornos¢
na stres uzalezniona jest od odpowiedniej konfiguracji
podstawowych witasciwosci uktadu nerwowego, sity
procesu pobudzenia oraz hamowania, rdwnowagi i ru-
chliwos$ci proceséw nerwowych. Z ich licznych badan
eksperymentalnych wynika, ze taki wymiar osobo-
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wosci, jak sita uktadu nerwowego moze stanowié¢ pod-
stawe do wydzielenia stabych i silnych typéw ukiadu
nerwowego. Przy tym ten pierwszy wydzielony typ
ma sie charakteryzowaé trwatg odpornoscig na stres.

Przytoczymy kilka przyktadéw badan autorow ra-
dzieckich ktére Swiadczg o mniejszej odpornosci na
stres w zakresie niektérych cech psychicznych u oso6b
ze stabym typem uktadu nerwowego. Np. M.J. Mal-
kow, badajac koncentracje uwagi w konteksScie sity
uktadu nerwowego, dochodzi do wniosku, ze badani
0 stabym systemie nerwowym majg lepszy stopien do-
wolnej koncentracji uwagi (wzrokowej) niz badani
z silnym systemem nerwowym. Jednakze w sytuacji
stresowej obserwuje sie zalezno$¢ odwrotng.

W, S. Merlin przeprowadzit podobne badania, ale
w zakresie podzielnos$ci uwagi zaleznie od typu uktadu
nerwowego. Czynnikiem stresujgcym byta ocena nega-
tywna i pozytywna. Okazato sig, ze u badanych z silnym
uktadem nerwowym podzielno$¢ uwagi pod wpltywem
oceny negatywnej nie tylko nie pogarsza sie, ale u wie-
lu os6b (w okoto 45%) polepsza sie. Odwrotnie dzieje
sie w przypadku oséb ze stabym typem uktadu nerwo-
wego. Merlin ttumaczy to tym, Zze stan napiecia, jaki
wywotuje negatywna ocena w osobach o silnym ukta-
dzie nerwowym, aktywizuje dziatalno$¢ uwagi, nato-
miast osoby o stabym typie uktadu nerwowego w sta-
nie napiecia wykazujg tendencje do reagowania lekiem.

Badacze polscy (m.in. T. Kocowski) zwracajg uwage
na takie cechy osobowos$ci osobnikéw stabo odpornych
na stres jak: poczucie nizszosci, brak wiary w swoje
mozliwosci, znaczna lekliwosé oraz duza impulsyw-
nos¢, przejawiajgca sie gtownie w niezdolnosci do kon-
trolowania swoich standw emocjonalnych. Osobnikow

®Cyt. za J. Strelau, Temperament i typ ukladu nerwo-
wego, wyd. Il, Warszawa 1974
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odpornych na stres charakteryzuja cechy przeciwsta-
wne. Reykowski  twierdzi, ze czynnikami sprzyjaja-
cymi (czy tez towarzyszacymi) odpornosci na stres sg
m. in.: sita procesu pobudzenia, réwnowaga procesow
nerwowych, adekwatna ocena samego siebie, realisty-
czna ocena rzeczywistosci, réwnowaga emocjonalna,
witasciwe proporcje miedzy emocjami dodatnimi a uje-
mnymi, brak objawow statego leku.

Inni psychologowie polscy (np. J. Strelau, J. Maciej-
czyk) prébuja ustali¢ zalezno$¢ miedzy odpornoscig na
stres a takg formalng cechg temperamentu jak reak-
tywnos$¢, przejawiajacag sie w stosunku sity bodzca do
wielkosci reakcji psychologicznej. Np. J. Maciejczyk
w swoich badaniach eksperymentalnych przeprowa-
dzonych w Wojskowym Instytucie Medycyny Lotni-
czej doszta do ciekawych wnioskow.

Autorka przygotowata eksperyment do badania pro-
cesOw decyzyjnych pilotow, wykorzystujagc do tego
celu instrukcje dotyczace szczeg6lnych przypadkéw w
czasie lotu. Badanie w warunkach normalnych polegato
na werbalnym podaniu przez pilota decyzji i kolejnych
czynnosci, jakie nalezalo wykona¢ zgodnie z instrukcja
w imitowanej sytuacji awaryjnej (nagranej na magne-
tofonie). Zastosowany przez autorke stres miat charak-
ter zagrozenia spotecznego, piloci bowiem byli infor-
mowani, ze szybko$¢ udzielania odpowiedzi i jej jakos¢
bedg oceniane pod katem ich dalszej przydatnosci do
stuzby w powietrzu.

Jak wykazuje analiza wynikéw uzyskanych przez
Maciejczyk, w sytuacji stresowej piloci nisko reaktyw-

J. Reykowski, Funkcjonowanie osobowo$ci w warun-
kach stressu psychologlcznego Warszawa 1966.

" J Maciejczyk, Reaktywnosc a podejmowanie decyzji
w sytuacji trudneg1 u pllotow (w:) Strelau J. (red.). Rola cec
temperamentalnych w d2|a’fan|u Wroctaw — Warszawa —
Krakéw — Gdansk 1974, s. 201—215.
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Tii podejmujg decyzje szybciej w porédwnaniu z pilo-
tami wysoko reaktywnymi i jako$¢ tych decyzji jest
lepsza. Interpretujgc uzyskane wyniki, autorka zwraca
uwage, ze w przypadku pilotdw silnie reaktywnych
wydtuzenie czasu podejmowania decyzji w sytuacji
stresowej jest wynikiem pobudzenia (mechanizm fizjo-
logiczny reaktywnoS$ci), przejawiajgcego sie w bierno-
§ci zachowania, u podstaw ktdrego lezy hipotetyczny
mechanizm wzmacniajacy stymulacje. Obnizenie pozio-
mu jakosSci podjetych decyzji u pilotow silnie reakty-
wnych pod wpitywem stresu $wiadczy o tym, ze s3g
oni mniej odporni na stymulacje o duzej intensywno-
$ci, a wiec i mniej wydolni.

Autorka twierdzi, ze stabo reaktywni, jako odpor-
niejsi na stres, powinni by¢ preferowani w procesie
doboru do pracy w lotnictwie. Wydaje sie jednak, ze
jest to wniosek zbyt daleko idacy, o czym powiemy
w dalszej czeSci naszych rozwazan.

Z powyzszych badan nie wynika jednak, ze podsta-
wowe witasciwosci uktadu nerwowego muszg w sposéb
fatalistyczny wyznaczaé stabg odpornos$¢ na stres, po-
niewaz nie zostaty jeszcze poznane wszystkie determi-
nanty indywidualnej odpornosci cztowieka na stres.

Teze te potwierdzajg badania Merlina Analizowat
on przypadek ucznia o stabym typie ukfadu nerwo-
wego, u ktoérego udato sie uzyska¢ wyrazng poprawe
w zakresie odpornosci na stres szkolny dzieki modyfi-
kacji jego sytuacji wychowawczej. Czynnikami, ktore
podniosty poziom odpornosci na stres u tego ucznia,
bylty: podwyzszenie za pomocg metod pedagogicznych
jego samooceny i poprawa trybu zycia zgodnie z wyma-
ganiami higieny psychicznej.

Polscy psychologowie lotniczy (m.in. K. Galubinska)

2 Cyt. za Strelau J, op. dt, s. 129.
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na podstawie badan podtuznych, tzn. cyklicznych,
w ciggu diuzszego czasu (prowadzonych przez Kkilka
lat w WIML) ustalili, ze osobnicy z takimi cechami
osobowosci, jak niezrownowazenie emocjonalne i ja-
wny niepokéj sag mniej odporni na stres lotniczy, co
przejawia sie w zbyt wczesnej dezadaptacji zawodo-
wej.

Amerykanscy psychologowie eksperymentalni (np.
R. S. Woodworth i H. Schlosberg) stwierdzajg przedtu-
zenie czasu reakcji prostej, zwigzanej ze wzrostem na-
piecia miesniowego podczas pobudzania emocjonalnego.
Stwierdzenie to wazne jest z punktu widzenia psycho-
logii lotniczej, gdyz posrednio wskazuje na fakt, ze
pobudzenie emocjonalne towarzyszace stresowi lotni-
czemu moze przedtuza¢ czas reakcji psychomotorycz-
nej pilota, a tym samym pogorszy¢ jego sprawnos$¢
zawodowg i bojowa.

Psychologowie S.J. Korchin i G. E. Ruff ktérzy
prowadzili badania na kosmonautach objetych progra-
mem ,Merkury”, zwracajg uwage na dwie interesu-
jace sprawy. Stwierdzajg mianowicie, Ze kosmonauci,
ktorzy odznaczali si¢ duzg odpornos$cig na stres zwig-
zany z deprywacja sensoryczng (wielogodzinne prze-
bywanie w kabinie pozbawionej Swiatta i jakiegokol-
wiek dzwieku), charakteryzowali sie psychologicznie
jako bardzo inteligentni, posiadajacy zaufanie do wta-
snych mozliwosci, odznaczajacy sie duzg potrzeba
osiggnie¢, nastawieniem perfekcjonistycznym. Mozna
by wiec powiedzie¢, ze odporni na stres to osobnicy
,Zzorientowani na S$wiat”, ekstrawertywni, nastawieni
raczej na ustawiczne dziatanie. Interesujacy i nieco
zaskakujacy jest jednak fakt, ze jak stwierdzajg Kor-

Cyt. za J. ReWowskl Badania nad stressem psycholo-
gicznym (w:) L otoszynowa (red.), Materiaty do na-
uczania psychologii, Warszawa 1969, seria 1V, t. 3
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chin i Ruff, kosmonautow cechuje do$¢ znaczna po-
budliwo$¢ emocjonalna, zdolno$¢ do odczuwania nie-
pokoju i leku. Wydaje sie, ze stwierdzenie to stoi
w sprzecznos$ci z przytoczonymi wczes$niej wynikami,
zwiaszcza uzyskanymi na pilotach. Ta sprzecznos¢ jest
chyba tylko pozorna, je$li uwzgledni sie, ze rézni psy-
chologowie ro6znie pojmujg role napiecia emocjonal-
nego.

Na fakt ten zwraca uwage znawca problematyki
emocji K. Obuchowski Stwierdza on, ze witasnie
w badaniach nad stresem psychologicznym naduzywa
sie pojecia emocji przez zwracanie uwagi na dezorga-
nizacje proceséw regulacji psychicznej, wywotang po-
budzeniem emocjonalnym. Innymi stowy, zaklada sie,
ze wskaznikiem dezorganizacji zachowania pod wpty-
wem stresu jest silne pobudzenie emocjonalne mierzo-
ne za pomocg wskaznikéw fizjologicznych lub intro-
spekcyjnych.

Autor uwaza, ze zajmowanie sie problemami emocji
tylko na poziomie wskaznikéw, bez dociekania ich
natury i funkcji, prowadzi do wyzej sygnalizowanych
kontrowersji sprowadzajagcych sie do tego, ze zdarza
sig, iz wiele o0séb, w ktérych rozwija sie niezwykle
wysokie pobudzenie, nie wykazuje objawdéw dezorga-
nizacji dziatania w sytuacji stresowej, a z kolei dezor-
ganizacji tatwo ulegaja niektére osoby stabo pobudli-
we.

Obuchowski zwraca uwage, ze badacze zajmujacy
sie emocjami w kontekScie stresu w rzeczywistoSci
zajmuja sie emocjami ujemnymi. Podejscie takie wy-
wodzi sie z teorii biologicznych i fizjologicznych, w kto-
rych eksponowano redukcje skutkow zagrozenia.

llustrujgc dowcipnie tendencje pojawiajgce sie w

K Obuchowski, Kod7\6 orientacji i struktura proceséw
emocjonalnych, Warszawa 1970.
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ostatnich latach do ujmowania emocji jako procesu,
ktéry odgrywa takze konstruktywng funkcje w pro-
cesach regulacji psychicznej, przytacza bajeczke
0 dwoch zabach.

W stoju ze $mietang znalazta sie zaba racjonalna
1 emocjonatka. Pierwsza trafnie ocenita sytuacje jako
beznadziejng i zaprzestata walki o zycie, topigc sie.
Zaba za$ emocjonalna zdecydowana byta walczyé¢ o zy-
cie do konca. Zaba ta podtrzymywata wiec nadzieje
(emocje dodatnie), przeciwstawiajgc sie zwatpieniu
(emocje ujemne). Oczywiscie uratowata sie, mimo iz
nie mogta wiedzie¢, ze bijac tapkami w $mietane ufor-
muje kawatek masta. Jako morat z tej bajki Obuchow-
ski parafrazuje stwierdzenie F. Bacona: ,,Mozemy do-
ktadnie tyle, ile wiemy, plus napiecie emocjonalne”.
Prawdziwo$¢ powyzszego dowiodty wyniki badan psy-
chologow lotniczych. Stwierdzili oni, ze w warunkach
wojennych bardziej wytrwali i nieustepliwi w walkach
powietrznych byli piloci charakteryzowani jako po-
budliwi emocjonalnie. Ciekawe, ze w czasie pokoju
piloci ci nie okazywali takiej postawy i oceniani byli
potocznie jako mniej odporni na stres.

Nie wgtebiajgc sie w istote i funkcje emocji towa-
rzyszacych sytuacji stresowej i pogarszajagcych lub po-
lepszajacych sprawno$é dziatania, mozemy jednak ge-
neralnie stwierdzi¢, ze o odpornosci na stres decyduje
przede wszystkim wysoki stopien kontroli, jaki czto-
wiek sprawuje nad wiasnymi reakcjami emocjonal-
nymi.

Wigzanie emocji ze stresem psychologicznym ma juz
tak bogatg tradycje, ze niektdérzy psychologowie uzy-
wajg zamiennie takich sformutowan, jak ,odpornos¢
emocjonalna” i ,,odporno$¢ na stres”. Wydaje sie je-
dnak, ze nie jest to stuszne, chociazby dlatego™ Ze poje-
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cié ,emocjonalna odporno$é” moze mieé¢ rézne znacze-
nia. Zwraca na to uwage Reykowski

Przytacza on dwa znaczenia odpornosci emocjonal-
nej. W znaczeniu pierwszym przez odporno$¢ emocjo-
nalng rozumie on stopien wrazliwosci na bodZce emo-
cjonalne. W tym rozumieniu odporno$¢ emocjonalna
okreslana bywa przez Strelaua jako reaktywno$é, przez
Eysencka jako pobudliwo$¢ emocjonalna, a wiec moze
by¢ tylko jednym z czynnikow sktadajgcych sie na od-
pornos$¢ na stres.

W znaczeniu drugim przez ,,odporno$¢ emocjonalng”
Reykowski rozumie stopien podatnosci psychicznych
mechanizmdéw regulacji na rozstrojenie pod wptywem
pobudzenia emocjonalnego. Mozna mowi¢ o kims$, ze jest
odporny emocjonalnie, jezeli mimo powstatego emocjo-
nalnego pobudzenia jest w stanie utrzymacé Kkierunek
dziatania, adekwatne funkcjonowanie, kontrole nad
ekspresja emocjonalng. | w tym znaczeniu odpornos¢
emocjonalna jest analogiczna do odpornosci na stres.
Rozréznienie powyzsze moze wyjasni¢ wiele pozornych
kontrowersji we wspomnianych badaniach i obserwa-
cjach. W przypadkach gdy mimo duzego poziomu po-
budzenia emocjonalnego nie obniza sie odporno$¢ na
stres, psychologowie moéwig o tzw. dobrej kontroli
wiasnych reakcji emocjonalnych. Jak dotychczas, nie
wyjasniony jest jednak w stopniu dostatecznym mecha-
nizm psychologiczny tejze kontroli emocjonalnej.

Badacze uwazaja, ze o odporno$ci na stres mozemy
mowié z catg pewnoscig wtedy, gdy cztowiek zachowu-
je kontrole nad emocjami o duzym nasileniu, jak np.
strach i lek.

Bardzo dobrze ilustrujga to zjawisko badania nad

5j .. Reyk i, Ek I hologi ji
Wy%ij I, e rsz%vv\\fglibm sperymentalna psychologia emocji,

135



skoczkami spadochronowymi, w ktdrych kazdy skok
wywotuje lek. Interesujagce dane na ten temat zebrali
psychologowie amerykanscy (m.in. H. Basowitz, H.
Persky, S.J. Korchin, R. R. Grinker), prowadzacy ba-
dania nad zaleznoScig miedzy lekiem a sprawnoscig
dziatania w sytuacji stresowej. Stwierdzili wiele inte-
resujacych relacji. Po pierwsze, szczegdblnie duzy lek
towarzyszacy miodym, poczatkujagcym skoczkom spa-
dochronowym. Po drugie, autorzy wykazali, ze im wyz-
szy jest poziom leku, tym nizsza jest sprawno$é funkcji
percepcyjnych i wieksze prawdopodobieAstwo rezyg-
nacji z wykonania zadania (wykonanie skoku). Po trze-
cie, interesujace wyniki uzyskano w zakresie nastep-
czego wptywu stresu na funkcjonowanie czlowieka.
Okazuje sie, ze po wyjsciu z sytuacji zagrozenia, po
poczatkowym spadku, poziom leku wzrasta, obniza-
jac na powr6t sprawnos$é funkcji percepcyjnych. Au-
torzy ttumaczg te zjawiska nastepczego dziatania stresu
obnizeniem mechanizmdéw kontroli. Potwierdzajg to
zreszta potoczne obserwacje z codziennego zycia. Np.
kierowca w sytuacji stresowej na drodze wykazuje wy-
soka sprawnos$¢ funkcjonowania, ratujgc sie przed wy-
padkiem, po wyjsciu za$ z tej sytuacji nie jest zdolny
do wykonania najprostszej czynnosSci, nie moze sie
skoncentrowaé, ma uczucie ,pustki w glowie” itp. W
takich przypadkach zwykle zatrzymuje samochod, wy-
chodzi z wozu i zapalajagc papierosa, odpoczywa przed
dalszg podrdza.

Whnioski wynikajgce z powyzszych badahn mozna
uogolni¢, stwierdzajac, ze nie kazde podniecenie emo-
cjonalne towarzyszace stresowi pogarsza sprawnosé
dziatania. To pogorszenie sprawnosci dziatania zalezy
bowiem od szeregu czynnikéw specyficznych.

Po pierwsze, uzaleznione jest od stopnia trudnosci
zadania. Stwierdzono bowiem, Ze im zadanie jest bar-
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dziej ztozone, a czynno$ci mu towarzyszace stabiej
wycéwiczone, tym tatwiej i szybciej ulegajg one dete-
rioracji pod wptywem stresu. | odwrotnie, czynnosci
proste, tatwe i doskonale wyéwiczone moga byc¢ tatwiej
wykonywane nawet przy silnym stresie.

Po drugie, waznym czynnikiem jest rodzaj emocji
towarzyszacy sytuacji stresowej. Badania wielu psy-
chologébw wskazuja dos$é wyraznie, ze emocjg najsil-
niej obnizajacg sprawnos¢ dziatania jest strach. Szcze-
golnie zaburza on czynnos$ci psychomotoryczne (np.
koordynacja wzrokowo-ruchowa pilota), ale nie tylko.
Badanie wptywu strachu na sprawno$¢ dziatania po-
zostaje w kregu zainteresowan szczegOlnie psycholo-
gébw wojskowych, poniewaz jest on jedng z podstawo-
wych form emocji w dziataniach bojowych. Np. S.
Swebocki podaje za P. H. Maucorpsem liste objawdw
fizjologicznych i psychologicznych zwigzanych z prze-
zywaniem strachu przez zoinierzy francuskich w czasie
drugiej wojny S$wiatowej. Autor wymienia w Kkolej-
nosci czestosci ich wystepowania: bicie serca i przy-
$pieszone tetno, odretwienie mie$ni, zdenerwowanie,
sucho$¢ w gardle i ustach, zimny pot, skurcze zotadka,
utrata poczucia rzeczywistosci, czesta potrzeba natu-
ralna, drzenie ogdlne, poczucie niepewnosSci, ogdlne
ostabienie, przejsciowa utrata pamieci, bél serca, trud-
no$¢ skupienia sie, mimowolne oddanie moczu lub de-
fekacja. Podobng liste objawo6w towarzyszgcych stra-
chowi podajg zrédta amerykanskie, opracowane przez
S. A. Stouffera.

Ponadto silne emocje, takie jak strach, przejawiaja
sie gwaltownos$cig reagowania, zuzyciem duzej sity
miesniowej. Dlatego tez dziatania proste pod wpitywem
silnych emocji moga ulec usprawnieniu (np. zoinierz
opanowany ws$ciektoscia moze byé bardzo grozny w

J. Cendrowski, S Swebocki, op. cit, s. 71—72
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walce wrecz), natomiast dziatania bardzo ziozone,
wymagajgce precyzyjnych ruchéw i subtelnego réznico-
wania, moga ulega¢ dezorganizacji (np. zmniejszy sie
sprawnos¢ pilota w walce powietrznej, jesli opanuje
go emocja strachu, paniki, wsciektosci itp.).

Po trzecie, sprawnos¢ dziatania W sytuacji stresowej
zalezy od czynnikow osobowosci. Te grupe czynnikow
omowiliSmy szeroko juz wcze$niej.

Galubinska od lat zajmujaca sie problemami psy-
chologii lotniczej, trafnie stwierdza, ze nie mamy na
to dowodow, aby mowic o jakiejS ogdlnej odpornosci
na stres, gdyz jak wykazujg codzienne przyktady, lu-
dzie odporni na bardzo duze obcigzenie (np, na zagro-
Zzenie zycia) moga by¢ nieodporni na zwykle bodzce
(np. hatas) lub sytuacje (zwyktly zastrzyk).

Oprécz czynnikébw warunkujgcych odporno$¢ na
stres, takich jak cechy ukfadu nerwowego, trening
spoteczny, doswiadczenie zyciowe, cechy osobowoSci
itp., autorka zwraca uwage na jeszcze jeden wazny
czynnik, mianowicie pewne procesy chorobowe ustro-
ju. Np. wystepujgce przy chorobach uktadu krazenia
lub nadczynno$ci tarczycy stany niepokoju, napiec
zwiekszajg wrazliwo$¢ na bodzce stresowe, a tym sa-
mym obnizajg odporno$¢ na nie.

Mozna dodaé, ze og6lne samopoczucie cztowieka
rbwniez wyznacza, w jakim$ sensie, granice odpornosci
na stres. Dlatego tez w lotnictwie bierze sie pod uwage
zar6wno og0lIny stan zdrowia, jak i samopoczucie pilota
przed kazdym lotem. Temu witasnie celowi stuzg przed-
startowe badania lekarskie.

Na tle powyzszych rozwazan uwidacznia sie ranga
i rola badan lekarsko-profilaktycznych. Dzieki nim
witasnie mozna uchwyci¢ obnizenie sie odpornosci na

K Galubinska, Postep cywilizacji a obcigzenie psy-
chiczne cztowieka, Warszawa 1974.
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stres, niezaleznie od przyczyn warunkujgcych to zja-
wisko. Podobng role odgrywajg wojskowe osrodki szko-
leniowo-kondycyjne dla pilotow zwiekszajace posred-
nio odpornos$¢ na stres lotniczy.

Mimo iz indywidualnej odpornosci na stres sprzy-
jaja pewne wrodzone witasciwosci uktadu nerwowego
lub te? niektére cechy osobowosci, jak neurotyzm, nie-
zrbwnowazenie emocjonalne, brak wiary w siebie, staba
kontrola emocjonalna, to coraz czesciej psychologowie
zwracajag uwage na fakt, ze odporno$¢ te zawdziecza
sie w duzej mierze treningowi i korzystnemu przebie-
gowi weczes$niejszych doswiadczen z sytuacjami streso-
wymi.

Waznym problemem jest wiec znajomos$é sposobdéw
zwiekszania odpornosci na stres.

SPOSOBY ZWIEKSZANIA ODPORNOSCI NA STRES

Pytanie o mozliwosci podwyzszenia odpornosci
na stres jest w zasadzie sprawg higieny psychicznej.
Problem ten jest o tyle wazny, ze ubocznym skutkiem
szybkiego postepu naukowo-technicznego naszej cywi-
lizacji jest zwiekszenie sie liczby sytuacji stresowych,
zwigzanych z nadmiarem informacji, dziataniem wielu
stresow fizycznych i spotecznych oraz deficytem czasu
przeznaczonego na podejmowanie decyzji.

Na mozliwo$¢ nabywania odpornosci na stres zwro-
cili uwage psychologowie prowadzgcy wieloletnie ob-
serwacje skoczkéw spadochronowych (m. in. S. Epstein).
Proces nabywania tej odpornos$ci polega na wyuczeniu
skoczka zdolnos$ci do opanowania wiasnego leku, co
pozwala na sprawniejsze dziatanie w trudnych warun-
kach. Wykluczenie destrukcyjnego dziatania leku jest
mozliwe dzieki stosowaniu réznorodnych technik kon-
trolujgcych wilasne stany emocjonalne. Mozna sie np.
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nauczy¢ ,,nie mys$le¢” o niebezpieczenstwie lub tez wy-
konywa¢ reakcje przeciwstawne w stosunku do leku,
wprowadzajac sie w dobry nastrdj (np. organizowane
zabawy towarzyskie przez pilotéw w czasie wojny bez-
posrednio przed lotami bojowymi).

I. Heszen  z Instytutu Psychologii UW przepro-
wadzita badania nad wptywem informacji dostarczo-
nych przed operacjg na reakcje pacjentow, zwigzane
z tg operacjg. Traktujac operacje jako sytuacje stre-
sowag, autorka stwierdzita, ze pacjenci, z ktorymi przed
operacjg przeprowadzono rozmowe informujacg, od-
znaczali sie w poréwnaniu z pacjentami nie uczestni-
czacymi w takiej rozmowie, odmiennym przebiegiem
reakcji emocjonalnych w okresie przedoperacyjnym.
'Widoczna byta poprawa ich stanu emocjonalnego
(zmniejszenie niepokoju, agresji i deaktywacji), tzn.
zwiekszenie odpornosci na stres operacyjny. Stan emo-
cjonalny tej drugiej grupy pacjentéw (tzn. nie uczest-
niczagcych w rozmowach) nie ulegt w tym czasie wiek-
szym zmianom.

Hipotetyczny mechanizm zwiekszenia odpornosci na
stres operacyjny autorka upatruje w tym, Zze uksztat-
towanie sie pod wptywem informacji o operacji syste-
mu oczekiwan umozliwiato pacjentom prawidtowe od-
czytywanie znaczenia sygnatow dziatajgcych w okresie
przedoperacyjnym. Zapobiegato to przypuszczalnie
przecigzeniu sygnatami nowymi, niezrozumiatymi oraz
zwigzanym z taka sytuacjg silnym reakcjom lekowym
i agresywnym. Autorka przypuszcza rowniez, ze istnie-
jace oczekiwania umozliwiaty werbalizacje (stowng
interpretacje) doptywajacych sygnatéw lekowych. Za-
pobiegato to generalizacji leku na bodZzce nie doty-

I. Heszen, Wplyw informacji dostarczonych przed ope-

racja na reakcje pacjentow zwi%zane Z tg operacjg. Studia z

p.sychologii osobowosci pod red. J. Reykowskiego, Zeszyty Na-

ukowe Instytutu Psychologii UW, 1972, nr 1, s. 143—215.
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czace pacjenta, np. wystgpieniu reakcji lekowej w od-
powiedzi na dolegliwo$ci pooperacyjne wspottowarzy-
sza z sali po innej operacji.

Na inne sposoby zwiekszania odpornosci na stres
zwraca uwage R.S. Lazarus twierdzac, ze akcento-
wanie wiasnej pozytywnej motywacji do wykonania
trudnego zadania pozwala si¢ skupi¢ na niezbednych
czynnosciach zwigzanych z prawidtowym wykonaniem
go.

Ten sam autor wyréznia dwie podstawowe grupy
sposob6ow zwalczania stresu, a tym samym zwigkszania
odpornosci na stres. Sa to dziatania bezpos$rednie, zmie-
rzajgce do wyeliminowania lub zlagodzenia spodzie-
wanych szkéd, oraz obronne reinterpretacje sytuacji
trudnej, polegajace na ,,manewrach poznawczych”, za
pomoca ktérych jednostka zmienia spos6b ujmowania
sytuacji, nie wptywajac na jej obiektywne wiasci-
woSci.

Mowiagc o obronnych reinterpretacjach jako formach
zachowania sie wobec zagrozen, autor ma na mysli
gtownie: 1) dziatania majgce na celu zapobieganie nie-
bezpieczenstwu (np. instalowanie paséw bezpieczen-
stwa w locie); 2) atak na potencjalne zrddto zagroze-
nia; 3) unikanie sytuacji niebezpiecznych; 4) rezyg-
nacja z walki z zagrozeniem. Dzialania powyzsze s3g
mechanizmami obronnymi na zagrozenie, Lazarus
zwraca tez uwage na wazng z punktu widzenia psy-
chologicznego i pedagogicznego role, jakg odgrywa w
podwyzszaniu odpornosci na stres indywidualny ,,0braz
Swiata”, a wiec podkre$la wage systemu przekonan
i pogladow, wiedzy o Swiecie i wiedzy specjalistycz-
nej, doSwiadczenia zyciowego i zawodowego, systemu
norm i ocen moralnych. Potwierdzajg to badania psy-

R.S. Lazarus, Psychological stress and the coping pro-
cess, New York 1966.
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chologéw wojskowych, ktérzy na podstawie obserwacji
sytuacji dziatah w czasie drugiej wojny Swiatowej sg
Swiadomi faktu, ze wysokie morale zoinierza nie tylko
zwieksza motywacje do walki, ale réwniez zwieksza
odpornos¢ na stres pola walki.

Swebocki 20 zwraca uwage na czynniki, ktore przy-
czyniajg sie do wzmozenia odwagi zoinierzy na polu
walki, a tym samym odpornosci na stres wojenny. Wy-
mienia miedzy innymi giebokg SwiadomoSC sprawy,
silng dyscypling wojskowg, dziatanie w kolektywie
zotnierskim, przyktad osobisty dowddcy, dobry stan
fizyczny i psychiczny Zzoinierzy, aktywno$¢é ich w toku
walki, znajomo$¢ istoty zagrozenia, znajomos$¢ psycho-
logicznej tresci strachu, sukces bojowy.

Na praktyczne sposoby, jakie piloci stosowali w celu
obrony przed lekiem, a wiec w celu podwyzszenia od-
pornosci na stres, zwrdcili uwage wspomniani juz wy-
zej autorzy Grinker i Spiegel Do najbardziej typo-
wych sposobow zaliczyli: 1) Swiadome wykrywanie re-
akcji leku i powstrzymywanie ich; 2) usuwanie ze $wia-
domosci objawow leku.

Je$li idzie o pierwszy spos6b, nalezy stwierdzié, ze
jest on skuteczny wtedy, jezeli napiecie emocjonalne
nie osiggnie duzego poziomu. Drugi sposob, skutecz-
niejszy, polega na ,niedopuszczaniu mysli, ze moge sie
bac¢”, jest zaprzeczeniem emocjom negatywnym. Przy-
ktad tego mozemy zaczerpnal z ksigzki Saint-Exupé-
ry’ego 22, Lotnik, ktory rozbit sie w bezludnej pustyni,
uciekat w Swiat marzen i fantazji, aby nie myS$le¢
0 swojej beznadziejnej sytuacji. W ten spos6b zmniej-
szat lek przed niechybng $miercia.

DJ. Cendrowski, S Swebocki, op. cit, s. 127.

2 RR Grinker, JP. Spiegel, op. cit.

2 A de SaintExupery, Nocny lot. Ziemia planeta lu-
dzi, Warszawa 1970, s. 1 193.
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Nalezy jednak zwréci¢ uwage na fakt, stwierdzony
juz niejednokrotnie przez psychologéow Kklinicznych, ze
wypieranie sie leku i zaprzeczanie jego istnieniu opar-
te jest na mechanizmie ,represji”. Stosowane przez
dtuzszy czas moze prowadzié do zaburzen psychoso-
matycznych lub nerwicowych.

Psychologowie wspominajg réwniez o dwéch innych
formach obrony, polegajgcych na wytworzeniu posta-
wy lekcewazenia niebezpieczenstw (,,nie moze mi sie
przeciez nic ztego sta¢”) lub lekcewazenia zycia (,,na
pewno zgine, ale to nie ma znaczenia”).

Niektorzy psychologowie (np. Reykowski) zwracajg
uwage, ze wyzej wspomnianym postawom lekcewaze-
nia niebezpieczenstwa mozna zaradzi¢, jezeli w mo-
mencie usuwania ze $Swiadomos$ci negatywnych emocji
wywotamy emocje ,neutralizujgce” lek. Moze to by¢
np. wytworzenie emocji pozytywnych zwigzanych z
identyfikowaniem sie z zalogg swego samolotu, z od-
dziatem, armig, narodem itp. Moze to byé réwniez wy-
tworzenie emocji negatywnych typu agresywnego, kto-
re prowadza do powstania uczucia silnej wrogosci,
skierowanej na nieprzyjaciela.

Reasumujgc powyzsze rozwazania, mozemy stwier-
dzi¢, ze nabywanie przez pilotébw odpornoSci na stres
powinno polegaé, z jednej strony, na uczeniu sie réz-
norodnych technik kontrolowania wiasnego leku, kto-
ry towarzyszy sytuacji stresowej, a z drugiej — na
nabywaniu wprawy w wykonywaniu samego zadania,
przez odpowiednie szkolenie i utrwalanie nawykow
zawodowych. Wtasnie dobrze utrwalone nawyki naj-
mniej ulegajg zaburzeniu pod wpltywem stresu. Mozna
sie o tym przekona¢, chociazby na przykladzie Kkie-
rowcy z ,zielonym listkiem” i kierowcy ,rajdowca”.

Mimo iz nieustannie w wielu laboratoriach prowa-
dzi sie badania nad wyjasnieniem mechanizmu lezgce-
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go u podstaw indywidualnej odpornosci na stres, wcigz
jeszcze sprawg otwartg pozostaje zakres jej zwieksza-
nia. Wydaje sie, ze indywidualne mozliwosci zwiek-
szania odpornos$ci sg ograniczone ogélnymi zdolnoS$cia-
mi przystosowawczymi cztowieka. Poniewaz dla po-
trzeb lotnictwa wymagana jest duza odporno$¢ na
stres, powinno sie — oprocz selekcji negatywnej, eli-
minujacej stabo odpornych, prowadzi¢ selekcje pozy-
tywng przez stosowanie chociazby znanych juz tech-
nik  psychoterapeutycznych i psychokorekcyjnych,
zwiekszajagcych indywidualng odpornos¢ pilotow na
sytuacje trudne.

ZMECZENIE LOTNICZE

Termin ,zmeczenie” uzywany bywa w wielu zna-
czeniach. Gdy mowimy o potrzebie i checi wypoczyn-
ku, mamy najczesciej na mysSli zmeczenie fizjologicz-
ne. Gdy zwracamy uwage na negatywne odczucia to-
warzyszace pracy, mowimy o zmeczeniu subiektyw-
nym. Gdy obserwujemy obnizenie naszych reakcji,
szczegOlnie po diugotrwatych lub czesto powtarzanych
czynnos$ciach, jest to zmeczenie obiektywne. | wresz-
cie szczeg6lnie nas interesujagce w tym temacie jest
zmeczenie diugotrwate, chroniczne czy tez kliniczne
stany zmeczenia, zwane zwykle przemeczeniem. Naz-
we te mozna spotka¢ z przymiotnikami, okreSlajacymi
typ funkcji lub sytuacji, ktére to zjawisko wywotaty.
Mowi sie wiec o zmeczeniu umystowym, fizycznym,
zmeczeniu walkag, zmeczeniu kierowcy czy wreszcie
zmeczeniu pilota. Wieloznaczno$¢ terminologiczna
uwarunkowana jest rdoznorodno$cig czynnikow, Kktore
wywotujg stan zmeczenia. Ogo6lnie mozna wymienié
trzy grupy czynnikéw:
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1) czynniki zwigzane ze stanem organizmu, jak stan
miesni, niewyspanie, stan zdrowia i inne potrzeby or-
ganizmu;

2) czynniki psychologiczne, jak morale zawodowe,
brak zainteresowania wykonywanym zadaniem, znu-
dzenie, zmartwienie, zagrozenie karg;

3) czynniki zwigzane z sytuacjg, jak sita oSwietle-
nia, natezenie hatasu, stezenie dwutlenku wegla, tem-
peratura, wilgotno$¢, wibracje, przecigzenia itp.

Zajmiemy sie niektorymi z wyzej wymienionych
czynnikéw oraz ich skutkami fizjologicznymi 1 psycho-
logicznymi.

Zmeczenie fizyczne i umystowe

Zmeczenie fizyczne lub umystowe jest konsek-
wencjg pracy fizycznej czy tez umystowej. Jest to
oczywiscie podzial umowny, poniewaz mato jest prac,
ktorym nie towarzyszytaby praca umystowa.

Ogoélnie mozna powiedzie¢, ze zmeczenie fizyczne
towarzyszy takiej pracy, ktdra wymaga gtdwnie uzy-
cia miesni (np. podwieszenie pocisku czy musztra).
Zmeczenie umystowe towarzyszy za$ takiej pracy,
ktéra charakteryzuje sie rozwigzywaniem problemoéw,
wnioskowaniem itp.

Gdy cztowiek jest zmeczony fizycznie, bolg go mie-
$nie, a ciato jest ociezate. Chetnie odpoczywa lub $pi,
a odprezenie sprawia mu wielkg przyjemnos¢.

Osoby zajmujace sie pracg umystowg, chociaz cze-
sto nie absorbujgca fizycznie (np. praca siedzaca), po
pewnym czasie rOwniez odczuwajg zmeczenie przeja-
wiajgce sie w mniej sprawnej i wydajnej pracy oraz
w postaci znuzenia. Objawy zmeczenia ‘umystowego
réznig sie zasadniczo od wyczerpania fizycznego. Dtu-
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gotrwata aktjrwnosé¢ umystowa, jak rowniez psycho-
motoryczna powoduje wzrost liczby biedéw i wypad-
kéw, wzmozong pobudliwo$¢, utrate samokontroli itp.
Poglad, Zze nie idzie tu o to samo zjawisko, co przy
zmeczeniu miesni (fizycznym), potwierdzajg badania
psychologéw. Ustalili oni odwrotng zalezno$¢ pomiedzy
wysitkiem umystowym, jakiego wymaga zadarue (np.
lot do strefy), a pogorszeniem wykonania. W serii licz-
nych eksperymentéw nad pracg wykazano, ze przy
pracach monotonnych wzrasta liczba ,przejSciowych
zablokowan mysSlowych”, przejawiajacych sie w spo-
wolnieniu czynnosci umystowych, oraz ze diugotrwa-
te wykonywanie takich czynno$Sci powoduje wzrost
liczby btedow itd. Wyniki tych i innych badan sg wy-
korzystywane przez zespoly zajmujgce sie higieng
pracy pilota. W wielu pracach o zmeczeniu umysto-
wym 2 utrzymuje sie, ze jest ono uwarunkowane roz-
nymi czynnikami. Warto przytoczyé przynajmniej
cztery najbardziej charakterystyczne:

1) zmeczenie specyficzne, zwigzane ze specyfikg za-
dania (np. lot na malych wysokosciach) i stale utrzy-
mujacym sie napieciem emocjonalnym;

2) zmeczenie og6lne, w przypadku pracy ztozonej,
wymagajacej rozmaitych funkcji specyficznych (np. lot
bojowy);

3) zmeczenie ogdlne, zwigzane z mechanizmami
uwagi i kontroli (np. lot na rozpoznanie celu);

4) ogOIne ostabienie lub wyczerpanie spowodowane
ditugotrwatym wysitkiem umystowym (np. zbyt czeste
dyzury na lotnisku). Wszystkie te czynniki powoduja,
ze efektem zmeczenia umystowego jest ogolny spadek
poziomu wykonania zadania oraz wieksza niz zwykle
liczba btedow.

Np. S. Klonowicz Praca umystowa, Warszawa 1974.
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Préocz czynnikéw ogo6lnych mozna jeszcze wyod-
rebni¢ czynnik indywidualny, sprawiajacy, ze nie
wszyscy w jednakowym stopniu sg podatni na zme-
czenie. Czesto uwarunkowane jest to sitg albo stabo-
$cig uktadu nerwowego Ilub innymi cechami osobo-

Rys. 12. Wykresy zmeczenia umystowego badanych os6b
AiB

wosci. Poza tym wazna jest pora dnia (np. rytm do-
bowy). Zilustrujemy to przykitadem 22 (rys. 12).

Na rysunku przedstawione sg wykresy zmeczenia
umystowego dwdch réznych oséb A i B. Ich praca
umystowa polegata na rozwigzywaniu zadah arytme-
tycznych. Kazda z os6b miata przemnozy¢ w pamieci
dwie czterocyfrowe liczby, zanotowaé¢ otrzymang od-
powiedz i przej$¢ do dalszej pary liczb. Badany A za-
czagt prace o godzinie 11.00 i pracowat z krdtkimi
przerwami 12 godzin. Wykonat w tym czasie 67 mno-

24 EG. Boring (red.), Psychologia, Warszawa 1960.
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zen, poczatkowo tracagc 5 minut na jedno zadanie, a
pod koniec wskutek narastajgcego zmeczenia — 12
minut na zadanie. W miare jak zwalniat tempo pracy,
robit coraz wiecej btedow. Stawat sie roztargniony.
Jednak nie byt wyczerpany i po krotkim spacerze
,doszedt do siebie”, mogac podja¢ inng prace.

Badany B zaczat prace o godzinie 23.00, a zatem w
nocy, kiedy senno$¢ moze pokonaé¢ kazdego cztowieka,
i ponadto po tygodniowej ciezkiej pracy fizycznej.
Podobnie jak badany A, rozwiazywat poczatkowo je-
dno zadanie w ciggu 5 minut. Z kolejnymi 20 zada-
niami radzit sobie dobrze. Potem nagle, jak wykazuje
rysunek, stracit rytm. Czas, w jakim rozwigzywat za-
danie, zaczat sie waha¢ w granicach 7—24 minut. Po
okresie 3,5 godziny nie mégt juz kontynuowaé pracy.

Opisany przykiad uzmystawia mozliwos$¢ tragiczne-
go finatu, gdyby pilot przystepowat do odbywania lo-
tbw nocnych bez dostatecznego wypoczynku w ciggu
dnia poprzedzajgcego lot.

Nalezy wspomnieé jeszcze o wplywie zmeczenia na
sprawnos$¢ psychomotoryczna.

Wykonywanie czynnosci psychomotorycznych pole-
go na reakcjach na zmienne uktady bodzcéw (reagowa-
nie na wskazania zegarow, lampek kontrolnych, infor-
macji stuchowych itp.). Badania przeprowadzone przez
psychologéw angielskich z Cambridge nad zadaniami
psychomotorycznymi wykonywanymi w réznorodnych
warunkach wykazaty, ze gtdwnym efektem zmeczenia
w zakresie psychomotoryki jest ,rozszczepianie” pola
widzenia, ktérego elementy peryferyczne sa badZ po-
mijane (zapominane), badz nadmiernie akcentowane.
Rezultatem tego jest zachowanie nieadekwatne do
dziatajgcych bodzZzcoéw, nieoczekiwane. Wedlug tych
psychologéw istniejg trzy gtdéwne oznaki zmeczenia
przy wykonywaniu czynnos$ci psychomotorycznych:
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1) rozbicie wewnetrznej synchronizacji wykonywa-
nego zadania (zte odbieranie sygnatow);

2) dezintegracja pola widzenia powodujagca wykony-
wanie czynnosci niewtasciwych, a pomijanie potrzeb-
nych;

3) ostry stan subiektywnego zlego samopoczucia.

Ze wzgledu na przemystowe i wojskowe (w tym
rowniez lotnicze) znaczenie problemu istnieje obszerna
literatura  posSwiecona skutkom czynnoS$ci diugotrwa-
tych lub wielokrotnie powtarzanych (monotonia) oraz
skomplikowanych zadan jako czynnikow wywotuja-
cych zmeczenie.

Skutki zmeczenia

Moéwigc ogdlnie, istniejg trzy rodzaje skutkow
zmeczenia, ktére w gruncie rzeczy sg réwniez jego
objawami, a mianowicie skutki fizjologiczne, psycho-
logiczne i zawodowe. Omdéwimy je kolejno.

Skutki fizjologiczne. Wigkszo$¢ fizjologow
traktuje zmeczenie jako objaw przejsciowego zachwia-
nia procesu przemiany materii w organizmie. Nie ma
jednakze zgodnosci pogladéw co do tego, czy jest to
skutek wyczerpania zapasoéw energii, czy tez nagro-
madzenie substancji toksycznych we krwi. Skurczowi
miesni towarzyszy przyspieszenie krwiobiegu i zwiek-
szenie dostawy tlenu z pluc i glikogenu z watroby,
aby zastgpi¢ substancje zuzyte w procesie wyzwalania
energii. Zarazem zwiekszony przeptyw Kkrwi usuwa
nadmiar kwasu mlekowego i dwutlenku wegla (pro-
dukty koncowe przemiany glikogenu). Gdy poziom
aktywnos$ci jest normalny, wspomniane procesy anha-
boliczne i kataboliczne pozostajg we wzglednej réwno-

S Por.: S. Klonowie z op. cit.
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wadze. Gdy natomiast organizm musi reagowaé przez
dtugi czas w szybkim tempie lub ze wzmozonym wy-
sitkiem, moze wystgpi¢ niedobdr tlenu lub glikogenu
albo tempo usuwania produktéw koncowych przemia-
ny materii moze sie okazaé niewystarczajagce. Np. ba-
dania fizjologbw amerykanskich wykazuja, ze przyj-
mowana przez pilotdw glukoza podczas lotu (gdy nie
pracujg ze wzmozonym wysitkiem) zmniejsza zme-
czenie.

Biochemiczne i fizjologiczne mechanizmy zmeczenia
nie .ograniczajg sie tylko do metabolizmu mie$niowego.
Funkcje mies$nia lub grupy miesni wuczestniczacych
w aktywnos$ci moga by¢ zaklécane wskutek niezdol-
nosci witokien miesniowych do wytwarzania napiecia,
albo tez niezdolno$¢ moze by¢é odbiciem zaktocenia
przewodnictwa we witdknach nerwowych. Istniejg dane
wskazujace, ze widkna nerwowe i miesniowe ulegaja
zmeczeniu niezaleznie od siebie. Tak wiec ztozono$¢
fizjologicznych mechanizméw zmeczenia kaze” przy-
puszczaé, ze gtéwny osrodek kontroli zmeczenia znaj-
duje sie w os$rodkowym ukladzie nerwowym, a nie
w mieéniach, jak dawniej sadzono. Potwierdzajg to
codzienne obserwacje dotyczgce dowolnego regulowa-
nia (przyspieszanie lub opdznianie) zmeczenia jako
symptomu stresu emocjonalnego.

Skutki psychologiczne. Podstawowym
skutkiem psychologicznym zmeczenia jest odczucie
znuzenia lub wyczerpania. Moze dotyczy¢ lokalnie ja-
kiego$ narzadu lub obejmuje cale ciato. Jest to tzw.
zmeczenie subiektywne, ktdérego podstawowym obja-
wem jest spadek efektywnosSci wykonania zadania.
Zmeczenie subiektywne wedtug psychologéw odgrywa
role samoobrony czy tez samozachowawczg. A oto jego
cechy:
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— nie ma charakteru energetycznego, bo daje sie
tatwo odr6zni¢ zaré6wno od uczucia wysitku, jak i wy-
datkowania energii;

— jest funkcjg zainteresowania lub konfliktu,
a wiec nie zalezy od stopnia aktywnosci fizycznej;

— nie wzrasta ani nie maleje w sposob ciggty, lecz
podlega nagtym wahaniom;

— jest funkcja o$rodkowego uktadu nerwowego;

— moze wystgpi¢ przy mysSlowym lub wyobrazenio-
wym ujeciu danej czynno$ci (znane powiedzenie: ,,na
samg mys$l o pracy juz sie zmeczyt”);

— Jest zaprzeczeniem zapatu do pracy;

— mozna je przezwycieza¢ lub mu sie poddac.

Ogoélnie rzecz ujmujac, zmeczenie subiektywne jest
negatywnym stanem uczuciowym zwigzanym bar-
dziej lub mniej $ciSle ze stanem zmeczenia obiektyw-
nego (fizycznego lub umystowego).

Wreszcie warto dodac, ze choé najczesciej podkresla
sie negatywny charakter zmeczenia czy znuzenia, to
bywajg ,znuzenia przyjemne” motywujace do wiek-
szego wysitku (np. nagrodzona praca).

Skutki zawodowe. W wielu sytuacjach przy
pracy, np. w przemysle i w wojsku, wymagane jest
dtugotrwate czuwanie, w czasie ktérego nie nastepuje
nadmiernie szybkie wydatkowanie energii. Najczesciej
badano w takich warunkach kierowcow obstugujgcych
trasy dalekobiezne, operatoré6w radaru i pilotow.
U tych ludzi oznaki zmeczenia wystepowatly tak czesto,
ze pojawity sie oddzielne terminy dla okreSlenia zwig-
zanych z tego rodzaju sytuacjami zespotéow reakcji,
jak zmeczenie lotnicze, a takze termin ogolniejszy —
zmeczenie zawodowe.

Wsrod wielu skutkéw diugotrwatego wysitku (zme-
czenia), jakie okreSlajg psychologowie na podstawie
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badan nad zmeczeniem pilotow i kierowcdw, mozna
wyodrebni¢ nastepujgce: spadek wytrwatosci, zmniej-
szenie czasu reakcji, pogorszenie koordynacji, a takze
wzrost liczby btedéw i wypadkéw. Okazuje sie, ze zme-
czenie zawodowe lotnicze jest nie tylko rezultatem bez-
posredniego wykonywania samych czynnoS$ci pilotazo-
wo-nawigacyjnych, lecz mozna je takze przypisac
napieciom emocjonalnym powstaltym wskutek osobi-
stych i spotecznych nieprzystosowan.

Potwierdzajg to réwniez obserwacje kliniczne pilo-
téw, ktérzy zgtaszajg symptomy zmeczenia wecale nie
zwigzane bezposrednio z lotami, lecz sytuacjg rodzin-
na, stuzbowa, gotowos$cig bojowg itp. Piloci zwykli
wtedy moéwic: ,\W powietrzu czuje sie doskonale, ale
na ziemi odczuwam oznaki zmeczenia”. | tak jest na-
prawde.

Zbyt diugie ukrywanie objawow zrneczenia lotni-
czego lub brak odpowiednich przedsiewzie¢ profilak-
tycznych prowadzi najczesciej do zmeczenia chronicz-
nego, ktérego objawdéw nie usuwa normalny wypoczy-
nek (nawet sanatoryjny). Opisy kliniczne wypadkow
chronicznego zmeczenia pilotdw zawierajg zazwyczaj
wzmianki o ogélnie ztym samopoczuciu i apatii (cho¢
czasem pojawia sie niespokojna aktywnos$¢ bez okres-
lonego celu), czasem towarzyszy uczucie wyczerpania
i pewna dezorganizacja sensoryczna. W tych wypad-
kach moéwi sie juz nie o zmeczeniu, lecz ,przemecze-
niu” lotniczym, wymagajacym nie zwykiego wypo-
czynku, lecz intensywnej kuracji.

Zjawisko zmeczenia lotniczego, zagrazajace bezpie-
czenstwu lotéw, wymaga terapii pod kontrolg lekarza.
Bardziej optacalna jest profilaktyka zmeczenia, co
wigze sie bezposrednio z odrebng juz problematyka
dotyczacag higieny pracy i wypoczynku pilota.



Rozdziat czwarty
PSYCHOLOGIA W StUZBIE LOTNICTWA

PSYCHOLOGIA LOTNICTWU

»W pierwszych latach powojennych, kiedy pred-
kos¢ samolotéw zaczeta zbliza¢ sie do bariery dZzwieku,
a mozliwosci psychofizjologiczne pilotow — do swego
kresu, przyczyng co drugiej katastrofy lotniczej byta
wowczas nie awaria silnika czy defekt kostrukcyjny,
lecz pomytka pilota. Albo chwytat on za niewtasciwg
dzwignie, albo odczytywat z tablicy przyrzadow fatszy-
we wskazania, albo tez nie zdazyt w ogoéle ani spoj-
rze¢ na tablice, ani uchwycié¢ stery. Lotnictwo wezwato
wowczas na pomoc psychologie...” »

Przede wszystkim w lotnictwie

Przede wszystkim lotnictwo zainteresowane byto
wynikami wspotpracy psychologii i przemystu. Trzeba
byto opracowaé odpowiednia metodyke doboru i tre-
ningu pilotow, tj. przystosowa¢ pilota do samolotu,
oraz opracowac inne tablice przyrzagdéw i w og6le no-
we $rodki przekazu informacji, tj. przystosowac¢ samo-
lot do cztowieka.

Pierwszym problemem, czyli przystosowaniem czto-
wieka do maszyny, zajmuje sie tzw. psychologia pracy
cztowieka, przystosowaniem za$ maszyny do cztowieka

AW. Zinczenko, G Smolian, Czelowiek i maszyna,
Mosk-wa 1966.
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— psychologia inzynieryjna. Jezeli dotgczymy do tego
aspekt fizjologicznej wydolnosci i odpornosci, to mamy
do czynienia z taka dziedzing nauki jak ergonomia.

Na podstawie wymienionych wyzej dyscyplin nau-
kowych $cisle ze sobg wspdipracujgcych, modeluje sie
cztowieka i maszyne w celu uzyskania zaréwno opty-
malnych efektow, jak i bezpieczenstwa pracy.

W latach czterdziestych naszego stulecia, kiedy jesz-
cze nie byto dobrej wspotpracy interdyscyplinarnej
(psychologii, fizjologii, antropologii, inzynierii), psycho-
logowie posSwiecali swéj czas na wykonywanie pomia-
row nie tylko psychologicznych (testy), ale rdwniez
fizjologicznych oraz antropologicznych. Wnioski wy-
nikajgce z ich badan umozliwiaty utatwianie pracy
przede wszystkim w transporcie kolejowym i lot-
nictwie.

Lotnictwo rozwijato sie jednak o wiele szybciej niz
inne dziedziny. W dodatku cztowiek miat do czynienia
nie tylko z samolotem, ale rowniez z przetwarzaniem
informacji. Tak wiec wejscie automatyki do lotnictwa
stawiato przed pilotem zupeinie nowe zadania, ktore
nie miescity sie juz w tradycyjnym sterowaniu stat-
kiem powietrznym. *

Pilot stat sie wiec centralnym ogniwem procesu ste-
rowania, czyli dowddca, ktéry podejmuje ostateczne
decyzje, i to bardzo skomplikowane. Zaliczy¢é mozna
pilota do wielkiej rodziny ,operatoré6w”, ktérzy co-
dziennie zasiadaja do mndstwa pulpitéw, Sledza wska-
zania przyrzadéw, kontrolujg wskazniki, aby podjac
ostatecznie odpowiednig decyzje. To, co r6zni pilota
od innych operatoréw, to mniejszy komfort pracy
i limit czasu. Zrozumiate jest wiec, dlaczego przede
wszystkim lotnictwo zainteresowato sie najwczesniej
(w poréwnaniu z innymi rodzajami wojsk) wspo6ipraca
z psychologia.
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Jakiej pomocy moze udzieli¢ psycholog pilotowi-ope-
ratorowi automatycznego systemu sterowania? Odpo-
wiedz na to pytanie da pos$rednio informacja na temat
»Stuzebnej” roli psychologii w stosunku do lotnictwa.

Na podstawie duzego juz dorobku psychologii mo-
zemy stwierdzié, ze dyscyplina ta zrobita dla lotnictwa
wiele. Psycholog na podstawie prowadzonych badan
wie np., jakiego koloru tto jest najlepsze dla lampek
sygnalizacyjnych, jaki zastosowa¢ sygnat dzwiekowy,
aby wywotat stan czuwania, a nie szok, jak zgodnie
z prawami tzw. operacyjnego pola widzenia rozmies-
cié¢ zegary i wskazniki, jakie czynno$ci zgodnie z loka-
lizacjg organdw sterowania przyporzadkowaé prawej
i lewej rece.

Na podstawie licznych eksperymentéw psycholog
zna optymalne ksztatty przyrzadow — zaleznie od ich
przeznaczenia. Zna réwniez szybkos$¢ i kolejnos¢ ich
odczytywania w okreslonych sytuacjach lotu; wyzna-
cza najlepsze warunki oswietlenia tablic rozdzielczych.
Jednym stowem, interesuje sie tym wszystkim, co ota-
cza stanowisko pracy pilota, oraz warunkami, do kté-
rych najlepiej jest przystosowany stuch, wzrok, apa-
rat ruchowy, uwaga.

Srodowisko zewnetrzne i $rodki przekazu informacji
sg zwykle obliczone na zadowalajgcy stan organizmu
cztowieka. Ale cztowiek bywa zawodny szczego6lnie
w sytuacjach trudnych, stresowych. Dlatego tez bada-
nia psychologiczne musza uwzgledniaé mozliwie wszy-
stkie trudne momenty w pracy pilota. Np. znane s3
eksperymenty, badajace odpornos$¢ pilota na zaktdécenia
jego dziatania. Pilotowi poleca sie¢ odczytywa¢ i po-
kazywaé na czerwono-czarnej tablicy cyfry, ktore sag
rozmieszczone w przypadkowej kolejnosci, wedtug
okre$lonego programu (cyfry czerwone w sposéb ma-
lejacy, a czarne w kolejnoSci wzrastajacej). Mniej wie-
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cej w potowie badania wiacza sie magnetofon, z ktére-
go gtos przeszkadza badanemu lub eksperymentator
strofuje badanego, wywotujac w nim emocje nega-
tywne, tj. czynnik stresowy. Badanie to mozna potrak-
towac jako prébe odpornosci na zaktocenia lub tez jako
swoisty trening odpornosSci na sytuacje trudne. Tre-
ning taki jest stosowany w czasie szkolenia pilotow
i kosmonautow, ale z powodzeniem moze (i powinien)
by¢ stosowany przez personel kierujacy lotami. Do
problemu tego jeszcze powr6cimy.

Lista oczekiwanh i potrzeb lotnictwa oraz gotowych
odpowiedzi psychologii jest oczywiscie zbyt dtuga, aby
mozna ja byto wyczerpujaco przedstawi¢. Zwréémy
np. uwage na zwigzek psychologii z cybernetykg i ko-
rzysci z niego wynikajace.

Zwiazek cybernetyki z psychologig juz od lat stat
sie faktem. taczy je wspdlne zainteresowanie proble-
mami przekazywania i przetwarzania informacji. Mimo
Zze automatyka wypiera coraz bardziej cztowieka, nie
zaistnieje przeciez taka sytuacja, aby cztowiek byt
,bezrobotny”. Na szczycie bowiem catej hierarchii cy-
wilizacji znajduje sie cztowiek z jego wyobrazZnia,
z jego zdolnosciami wnioskowania i przewidywania
biegu zdarzen. Nie wszystkie przeciez sytuacje w locie
sg zdeterminowane zaplanowanym rezimem lotu.
W gre wchodzi¢ moga takie niespodzianki, dla ktorych
nie da sie wczesniej opracowaé programu szczegbétowe-
go. Stad pilot ma te przewage nad automatem, ze bez
programowania uprzedniego oraz na podstawie niepet-
nej i posredniej informacji moze podjaé prawidtowa
decyzje.

Poniewaz, jak wykazano wyzej, cztowiek jest zmu-
szony do wspotpracy z maszyng, dlatego tez zaréwno
psychologow, jak i cybernetykéw interesuje w bada-
niach uktad typu ,cztowiek-maszyna”.
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Mimo iz psychologia bardziej interesuje sie samym
cztowiekiem, musi jednak zajag¢ sie catym systemem,
traktujgc uktad ,,pilot-samolot” jako catosé. System
sterowania powinien byé tak skonstruowany, by odpo-
wiadat potrzebom cztowieka, zapewniat nieustanny
doptyw informacji, a jednocze$nie miat zdolno$¢ do
samoorganizacji, do kontrolowania cztowieka. Zacho-
dzi wiec swoiste ,sprzezenie zwrotne” polegajgce na
wzajemnym kontrolowaniu maszyny przez cztowieka
i cztowieka przez maszyne.

Osiggnieciami w tej dziedzinie zainteresowane s3
przede wszystkim astronautyka i psychologia kosmicz-
na. Zespot ludzi powigzany jest tak SciSle z automata-
mi, ze np. F. Gorbow — przedstawiciel radzieckiej
medycyny lotniczej i kosmicznej — nie zawahat sie
nazwac¢ grupe ludzi powigzanych wspélnym dziataniem
z automatami — ,,homeostatem”, czyli uktadem samo-
regulujgcym sie. Z osiggnie¢ wspotczesnej cybernetyki
i psychologii korzysta w duzej mierze kosmonautyka
i lotnictwo, ale stopniowo osiggniecia te zatracajg aure-
ole wyjatkowosci i zaczynajg stuzy¢ codziennoSci w
innych dziedzinach zycia.

Zanim jednak poczyni sie pewne uogd@lnienia natury
praktycznej, psycholog stwarza wczeé$niej model za-
chowania sie cztowieka i sprawdza go w warunkach
laboratoryjnych. Warto poda¢ przynajmniej Kkilka
przyktadow takich badan, ktéore majg bezposSredni
zwigzek z lotnictwem.

Laboratorium psychologa lotniczego

Zanim psycholog zdecyduje sie na stawianie po-
stulatéw dotyczacych przystosowania urzadzeh mecha-
nicznych i automatycznych do potrzeb cztowieka oraz
dotyczacych sposobdw najlepszej selekcji i trenowania
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pilota, sprawdza swoje hipotezy w warunkach labora-
toryjnych. Wybdr tej drogi postepowania poznawcze-
go podyktowany jest, z jednej strony, racjami ekono-
micznymi, a z drugiej — humanistycznymi. Tak prze-
ciez postepuje sie réwniez we wspbiczesnym przemy-
§le. Btgd na matej prdbce nie pociaga za sobg ani du-
zych strat materialnych, ani reperkusji moralnych.
Uzyskane wyniki moga by¢ uogdlnione za pomoca
aparatu pojeciowego i zastosowane zgodnie z wykry-
tymi prawidtowos$ciami w praktyee.

Dla ilustracji warto przytoczyé Kkilka probleméw,
nad ktéorymi pracuja wspdiczesne laboratoria psycho-
logii lotniczej i kosmicznej.

W jednym z radzieckich laboratoriow psychologii
kosmicznej bada sie zachowanie niewielkich kolekty-
woéw ludzkich, oderwanych na diugo od Swiata zew-
netrznego i zajetych czynnosciami, ktoére sg wzajemnie
ze sobg sprzezone. Zauwazono bowiem, ze od idealhego
zgrania zespotu zalezy ostateczny sukces podjetego
przedsiewziecia. Im zadanie jest trudniejsze, tym gru-
pa ludzi powigzana wspoélnym celem musi by¢ lepiej
zgrana. Psychologia kosmiczna wykorzystata tu do-
Swiadczenia zalég okretow podwodnych, stacji polar-
nych, ekspedycji speleologicznych. Problem tzw. zgod-
nosci psychologicznej, tak wazny dla przysztych lotow
miedzyplanetarnych, jest nadal przedmiotem badan
laboratoryjnych. Caly kolektyw bada sie w sytuacji
laboratoryjnej (zblizonej do warunkow realnych lotu)
pod kontrolg psychologéw i lekarzy, a nastepnie do-
konuje sie wilasciwego doboru i prognozowania. Pra-
wdopodobienstwo ztego doboru jest mate. Tak wiec
inwestowanie w badania laboratoryjne nie podlega juz
dzisiaj dyskusiji.

W innym laboratorium analizuje sie zdolno$é czito-
wieka do oceny odlegtosci w przestrzeni trojwymiaro-
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wej. Badany siedzi przy metalowej konstrukcji, wew-
natrz ktérej unoszg sie biate kulki. Poleca sig mu
okresli¢ odlegtosci miedzy nimi z doktadnos$cig do mi-
limetra. Doktadno$¢ ta w realnej sytuacji moze zmie-
niaC sie przeciez w dziesigtki i setki metrow, gdy kie-
rownik lotniska oglada¢ bedzie nie tarcze radioloka-
tora, ale trojwymiarowg przestrzen z sylwetkami sa-
molotow.

W wielu laboratoriach amerykanskich uczeni zaj-
mujg sie np. problemem przekazywania pilotowi in-
formacji. Chodzi tu o znalezienie najlepszego ,alfabe-
tu” sygnatdw, okreSlenie iloSci informacji, ktorg moze
przekazaC poszczegélny narzad w okresSlonej jedno-
stce czasu, i wreszcie opisanie mechanizmu przetwa-
rzania zakodowanych sygnatdbw w konkretng tresc
operacyjna.

Duzo uwagi poswieca sie badaniu tzw. fiksacji wzro-
ku na przyrzadzie pilotazowo-nawigacyjnym. Badania
te przeprowadza sie najczeSciej w warunkach dyna-
micznych, tj. realnej sytuacji lotu (samolot-laborato-
rium). W kabinie pilota umieszczona jest kamera fil-
mowa, ktéra w odpowiednim odbiciu lustrzanym
filmuje ruchy gatek ocznych pilota. Po opracowaniu
materiatu filmowego z ogromna precyzjg wyznacza sie
nie tylko liczbe ruchéw gatek ocznych, czas zatrzyma-
nia sie oka na konkretnym przyrzadzie pilotazowo-na-
wigacyjnym, ale wyznacza sie catg ,topografie” Sle-
dzenia wzrokowego tablicy pokitadowej. Okazuje sig,
ze w locie spokojnym (np. trasie) piloci kontroluja
najczesciej trzy podstawowe przyrzady, cho¢ w kabi-
nie jest ich o wiele wiecej. Ale w czasie sytuacji alar-
mowej potrafiag doktadnie kontrolowaé znacznie wiecej
przyrzadow i okres$li¢c nawet najmniejszg zmiane ich
wskazan (rys. 13).

Tak wiec na podstawie wybiorczego przeglagdu bo-
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Rys. 13. Schemat przenoszenia wzroku i uwagi pilota pod-
czas lotu wedtug przyrzadow poktadowych

gatej problematyki psychologiczno-lotniczej mozemy
stwierdzi¢, ze badania laboratoryjne pomagaja psycho-
logom wyobrazi¢ sobie wszystkie aspekty dziatania
pilota. Nastepnym etapem pracy badawczej psycholo-
gow jest potgczenie wszystkich zbadanych szczegdtow
w jeden og6lny model teoretyczny, ktory staje sie
punktem odniesienia w pracy szkoleniowej, klinicznej,
orzeczniczej itp.

Polska psychologia lotnicza

Polska psychologia lotnicza rozwija sie juz od
okoto piecdziesieciu lat réwnolegle z polskim lot-
nictwem. W laboratoriach psychologéw Wojskowego
Instytutu Medycyny Lotniczej (dawniej Centrum Ba-
dan Lotniczo-Lekarskich) rozwigzuje sie wiele proble-
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mow psychologicznych o podstawowym znaczeniu dla
lotnictwa 2

Jezeli przyjmujemy, ze dziatania pilota-operatora to
przede wszystkim przetwarzanie informacji, trzeba
rowniez przyjac, ze pilot rozwigzujacy zadania myslo-
we sprzezony jest z samolotem. Wybrano wiec jako
wazny problem tzw. myS$lenie operacyjne. Jest to
swoista odmiana mysSlenia twdrczego stosowanego
w sytuacjach nieprzewidzianych, problemowych, stre-
sowych, czyli w takich, w ktdrych wystepuje tzw.
konflikt miedzy tym, co dane, a tym, co wymagane.
Piloci w warunkach rzeczywistych zestawiajg z ele-
mentow informacyjnych najlepsze kombinacje mys$lo-
we i szukajg optymalnego rozwigzania dla swojego
uktadu ,,cztowiek-maszyna”.

A w laboratoriach? Bada sie np. szybkos$¢ i doktad-
no$¢ spostrzegania w warunkach utrudnionych (limi-
towany czas). Badani muszg w ciggu paru sekund wy-
kry¢ btagd w jednym z przyrzadéw pilotazowo-nawiga-
cyjnych i zapisaé warto$¢ liczbowag tego biedu. Nie
wystarczy do wykonania zadania samo spostrzezenie,
trzeba bowiem przez kilkanascie minut mie¢ w pamieci
umowne wyjsciowe warunki lotu, czyli tzw. obraz wzor-
cowy tablicy poktadowej. Widzimy wiec, ze w tak
prostym eksperymencie mozna jednocze$nie zbadaé
wiele funkcji intelektualno-spostrzezeniowych: spo-
strzegawczo$é, pamieé, uwage, operacje mysSlowe itp.
(rys. 14). Nie trzeba uzasadnia¢ wagi tego rodzaju ba-
dan, gdyz selekcja w zakresie wymienionych proceséw
intelektualno-spostrzezeniowych jest w lotnictwie
sprawg podstawowa, o czym piszemy w dalszych par-
tiach ksigzki.

2 Szczegotowe informacje na ten temat znajdzie czytelnik w

artykule: R Btoszczynski, J Terelak, Stan i perspek-
twa;_(L wojskowej psychologii lotniczej, ,,Wojsko Ludowe”, 1974,
nr 11
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Inne eksperymenty dotycza badan wptywu czynni-
kow zakiocajacych (np. intensywny hatas) na spraw-
no$¢ umystowa, wptywu rozwigzywania zadan logicz-
nych na sprawno$¢ percepcyjna, wptywu zmeczenia na
podejmowanie decyzji itp. (rys. 15). Précz badan funk-
cji intelektu i procesu spostrzezeniowego przeprowadza
sie badania osobowos$ci. Zrozumiate jest, ze lotnicy
powinni charakteryzowaé sie odpowiednig konfigura-
cja cech osobowosci. Dlatego wiele prac poswieca sie
takim miedzy innymi problemom, jak cechy tempera-
mentu, zrOwnowazenie emocjonalne, poziom aspiracji
i osiggnie¢, neurotyzm, ekstrawersja i introwersja,
dojrzato$¢ osobowosci, poziom leku.

W krotkich rozwazaniach nie wyczerpiemy nawet
powierzchownie zagadnien, nad ktorymi pracujg psy-
chologowie zwigzani z lotnictwem.

Odpowiadajagc na pytanie, co daje lotnictwu psycho-
logia, nie spos6b poming¢ perspektyw rozwojowych tej
dyscypliny nauki. Pytanie o perspektywy mariazu
psychologii i lotnictwa sprowadza sie do szukania
»granic” odpornosci psychicznej cztowieka, ktory wraz
z rozwojem lotnictwa i kosmonautyki musi przystoso-
wac sie do coraz bardziej bogatego w informacje ,»pul-
pitu sterowniczego” (w Kkabinie) statku powietrznego
i kosmicznego, do zmieniajgcych sie i nie znanych je-
szcze warunkow pracy w trojwymiarowej przestrzeni
czy innych uktadach odniesienia.

Tam gdzie cztowiek musi ujarzmic¢ nie tylko maszy-
ne, ale i wszystkie zwigzane z tym faktem procesy
psychiczne — stanie zawsze psychologia jako nauka
spotecznie uzyteczna. W konfrontacji z szybkim roz-
wojem techniki lotniczej i kosmicznej psychologia jest
przede wszystkim dziedzing przysztosci, mimo ze
w teraZzniejszo$ci zaznaczyta juz swojg obecno$¢ bar-
dzo wyraznie.

162



Rys. 14. Widok sali przeznaczonej do grupowych badan
psychologicznych personelu latajgcego w GWKLL

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



TESTY | PILOT

Test jako narzedzie

Test jest narzedziem stuzacym do badania psycholo-
gicznych witasciwosci jednostek lub grup.

Definicji testow jest wiele. Najprzystepniejszg po-
daje miedzynarodowe Towarzystwo Psychologii Stoso-
wanej: ,Test jest to okreSlona préba, obejmujaca
pewne zadania do wykonania, jednakowe dla wszyst-
kich badanych oséb, wraz ze $cistg metoda oceny po-
wodzenia lub niepowodzenia badz tez iloSciowego wy-
razenia wyniku. Zadanie moze obejmowac¢ badZz wyko-
nanie czego$, badz nabyte wiadomosci (testy szkolne),
badZ funkcje zmystowe lub umystowe (testy psycholo-
giczne)” 3

Jak wynika z przytoczonej definicji, potrzeba ilos-
ciowej oceny funkcji psychicznych cztowieka ksztattuje
obraz wspobiczesnej psychologii, w tym psychologii
lotniczej. R6znica wiec miedzy wspdtczesng psychologig
naukowg a dawng psychologia filozoficzng lub psycho-
logig uprawiang na co dzien przez kazdego z nas pole-
ga na tym, ze psychologia naukowa ktadzie nacisk nie
-tylko na jakos$¢, lecz i na ilosé, nie tylko na stowa,
lecz i na liczby. Wprowadzenie wiec do psychologii
pomiaru (Srednie arytmetyczne, odchylenia standardo-
we, poziom prawdopodobienstwa itp.) stato sie punktem
zwrotnym w rozwoju psychologii jako nauki uzytecz-
nej spotecznie.

Pierwszy test w dzisiejszym rozumieniu powstat we
Francji na przetomie XIX i XX wieku. Woéwczas to do

Choynowski, Stownik terminéw technicznych (w:)
Opracowanie zestawu testow do prognozy i powodzenia w
odoficerskich szkotach Milicji Obywatelskiej, Wroctaw 1966.
or. tez E Tyler, Testy i pomiary w psychologii, Warszawa
1967.
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psychologa A. Bineta zwro6city sie paryskie wiladze
oSwiatowe z prosbg o opracowanie metody selekcji
dzieci opdznionych w rozwoju.

Pierwsze préby opracowania testow zrodzity sie wiec
z zapotrzebowania spotecznego. Binet wywigzat sie
z ,zamoOwienia” jak na owe czasy kapitalnie. Stworzyt
bardzo pomystowq ,skale do badania inteligencji”. Nim
doszedt do ostatecznej postaci, znanej obecnie pod
nazwa ,Skale Bineta-Simona”, przeprowadzat szereg
prob, ktore miaty bada¢ rézne funkcje intelektualne,
dajac globalny obraz poziomu inteligencji. Test ten
doczekat sie w XX wieku adaptacji w wielu krajach
Europy i Ameryki. Trafit rowniez do Polski, gdzie
i dziS§ (po odpowiednim zaadaptowaniu powszechnie
jest stosowany. Po Binecie i inni psychologowie zaczeli
opracowywaé testy do badania réznych funkcji psy-
chicznych na uzytek szkolnictwa i przemystu.

Wojsko réwniez przyczynito sie walnie do rozwoju
metod testowych. Podczas pierwszej wojny Swiatowej
armia amerykarnska staneta wobec konieczno$ci doboru
i selekcji zoinierzy. Wtedy to po raz pierwszy opraco-
wano grupowe testy inteligencji, pozwalajagce na ba-
dania kilkuset poborowych jednocze$nie.

Po wojnie tej nie tylko w Stanach Zjednoczonych,
ale i w Europie nastapit rozkwit testow. Powstajg te-
sty funkcji poznawczych, a wiec inteligencji czy uzdol-
nien, zainteresowan i osobowos$ci. Tworzy sie coraz to
nowe typy testow, ktdrych autorami sg psychologowie
i psychiatrzy (np. znany na caltym S$wiecie szwajcarski
psychiatra Rorschach, autor znanego testu, projekcyj-
nego do badania osobowo$ci). Powstajg pierwsze testy
do doboru i selekcji pracownikéw w przemys$le, kan-
dydatow na wyzsze uczelnie, poborowych do wojska,
w tym do specjalnosci lotniczej.
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Testy w lotnictwie

Przykrym paradoksem jest, ze nowym bodZcem
do intensywnego rozwoju testow byla druga wojna
Swiatowa. W USA w tym czasie opracowano na uzytek
armii tzw. ogo6lny test klasyfikacyjny, ktdrym przeba-
dano 11 milionéw kandydatow. SzczegOllnie badaniami
testowymi zainteresowane byto lotnictwo. Testy odda-
ty lotnictwu amerykanskiemu wielkie ustugi. Koszt
bowiem wyksztatcenia jednego pilota wynosit 15 ty-
siecy dolarow™ a 70% kandydatow nie konhczyto szko-
lenia. Proste przemnozenie dawato kolosalny wynik
strat materialnych. Po zastosowaniu testow selekcyj-
nych odpad zmniejszyt sie do trzydziestu kilku procent.
Dzieki temu kazdy dolar wydany na badanie testowe
dawat 1000 dolaréw oszczednosci. Po tym sukcesie lot-
nictwo wielu krajow Swiata zainteresowato sie testami.
Obecnie nie ma juz chyba kraju, w ktérego lotnictwie
nie stosowano by testow selekcyjnych.

W lotnictwie polskim od wielu juz lat psychologia
zyskata sobie prawo obywatelstwa, a badania testowe
na rowni z badaniami lekarskimi majg wysoka range
zwtlaszcza w orzecznictwie lotniczo-lekarskim. Kazdy
kandydat do Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej im.
J. Krasickiego przechodzi badania testowe, od wyniku
ktorych zalezy miedzy innymi jego przyjecie do szkoty.
To jest zasadniczo pierwsze jego spotkanie z testami.
W dalszej karierze lotniczej spotyka¢ sie z nimi bedzie
o wiele czeSciej. Raz w roku z okazji badan okreso-
wych piloci poddawani sg szczeg6étowym badaniom
testowym. Dzieki nim psychologowie GWKLL uzyskuja
doktadne informacje na temat poziomu sprawnosSci
psychicznej pilota, gtéwnie w zakresie percepcji (spo-
strzegawczos$¢ i podzielno$¢ uwagi, pamieé operacyjna,
wyobraznia przestrzenna itp.) i osobowosci.
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Oprécz badan okresowych piloci spotykajg sie z te-
stami rowniez z okazji tzw. badan okolicznosciowych
lub pobytu na oddziale szpitalnym WIML. Poddawani
sg wtedy doktadnym badaniom w zakresie osobowosci,
motywacji, emocji czy tez poszczeg6lnych elementéw
percepcji i psychomotoryki. Wynikiem koncowym ba-
dania testowego jest okre$lenie poziomu funkcjonowa-
nia lub stopnia obnizenia sprawnos$ci psychicznej pi-
lota.

Czy wierzy¢ testom?

Poniewaz wyniki badan testowych interesuja
w réwnej mierze psychologa, jak i badanego pilota,
warto chyba zastanowic¢ sie, czy testom mozna wierzy¢.
Jezeli tak, to w jakim stopniu?
Testy sg narzedziami opracowanymi przez cztowieka
i przeznaczonymi dla ludzkich celéw. Samo przez sie
nie rozstrzygng losow ludzkich, nie wyleczg pacjen-
téw, nie wyksztatcg dzieci, nie rozwigzg zadnych spo-
teczno-bytowych probleméw pilota. Tak wiec przesa-
dna wiara w testy, jak i nadmierne krytykanctwo nie
urobi nam sensownej opinii o nich. Testy bowiem do-
piero w rekach wykwalifikowanych pracownikow,
ktorzy znajg sie na nich, moga dopoméc we wszystkich
wymienionych przedsiewzieciach. Fakt, ze dostarczaja
one przestanek, na ktdrych mozna oprzeé¢ wazne de-
cyzje dotyczagce pilota jako cztowieka i wysoko kwali-
fikowanego specjalisty, Swiadczy o spotecznej wadze
i potrzebie pomiaru jego psychiki. Jak kazda jednak
metoda badawcza, réwniez testy sg obcigzone pewnym
btedem pomiaru. W zwigzku z tym interesujace jest
pytanie, do jakiego stopnia testy sg diagnostyczne
i prognostyczne.
W zagadnieniu diagnozy chodzi o mozliwie najlepsze
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poznanie jednostki, jej uzdolnien, osobowosci, zainte-
resowan, motywacji, odchylen od normy, stosunku do
innych ludzi itp.

Do zagadnienia prognozy (przewidywania) nalezy
stwierdzenie, czy zwiagzki pomiedzy wynikami testo-
wymi a losami w przyszto$ci sg state, a wiec czy dobry
wynik w teScie predestynuje kogo$ do tego, ze bedzie
dobrym uczniem, twdrczym artysta, cztowiekiem od-
pornym na stresy zyciowe, dobrym pilotem. | odwrot-
nie, czy zty wynik w teScie przesadza, ze KktoS nie
skonczy szkoty, nie zrobi kariery artystycznej, zata-
mie sie nerwowo w sytuacji stresowej, bedzie ziym
pilotem. Wiadomo, ze zycie ludzkie przebiega zgodnie
z pewnymi, naukowo wykrywalnymi prawidtowoscia-
mi. Mimo iz zwigzki miedzy wynikami testowymi
a przysztymi losami majag bardzo wysoki stopien pra-
wdopodobienstwa statystycznego, w poszczegllnych
przypadkach prognozy testowe nie sg catkowicie nieza-
wodne, gdyz ani badania nie moga obja¢ wszystkiego,
ani sami nie jesteSmy w stanie catkowicie kierowac
kolejami zycia. Dlatego np. bardzo dobry pilot moze
mie¢ zte wyniki w stuzbie lotniczej, bo przezywa
przykry, ditugotrwaty konflikt rodzinny lub stuzbowy.

Czy mozemy wiec dokonywaé¢ wyboru ludzi na pod-
stawie testu, jezeli nie ma catkowitej pewnosci, iz sg
to decyzje zawsze trafne? Wydaje sie, ze postugujemy
sie dostatecznymi i licznymi dowodami statystycznymi
i zyciowymi, ktore pozwalajg decydowac¢ o losach jed-
nostki z prawdopodobienstwem 5 czy nawet 10 pomy-
tek na 100. A taki ,poziom ufno$ci” daje prawo do
podejmowania waznych decyzji. | takiego wtasnie po-
ziomu ufnosci oczekuje sie od dobrego testu. Bez te-
stow skazani jesteSmy na wnioskowanie zupetnie przy-
padkowe w materii tak delikatnej, jakg jest psychika
cztowieka-pilota.
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Mimo niewatpliwie duzych zalet testéw warto row-
niez pamietaé, ze zakres ich stosowalnosci jest ogra-
niczony. Zwraca na to uwage M. Nowakowska ktdra
nie negujac wartosci testow jako narzedzia pomiaru
psychologicznego przeprowadza rzeczowg ich krytyke.
Ot6z autorka uwaza, ze wcale nie najwazniejszym za-
rzutem przeciwko testom jest btagd prognozy. Przeciez
btedy prognozy zdarzajg sie zawsze i niezaleznie od
tego, czy jest ona oparta na wynikach testowych czy
nie. Chodzi o to, ze jak juz wspomnieliSmy, dobry
test bedzie dawat najmniejszg liczbe btedow. Jednakze
testy sg tylko narzedziami, ktére stuzg do pomiaru
cech, bedacego statystycznym opisem ludzkich zacho-
wan.

Nie mozna jednak utozsamiaé tego statystycznego
opisu z rzeczywistymi warto$ciami cech psychologicz-
nych, gdyz uzyteczno$¢ wyniku testowego zalezy od
dwoéch czynnikéw; od dokladno$ci samego pomiaru
oraz od tego, jak silna jest zalezno$S¢ miedzy wartoscig
mierzonej cechy psychologicznej a kryterium, o kto-
rym chcemy orzeka¢ (np. tylko o powodzeniu w szko-
le lotniczej lub w zawodzie lotnika). Ponadto nawet
przy zupeinej dokladnosci pomiaru danej cechy psy-
chologicznej prognoza nie moze by¢ trafna w stu
procentach ze wzgledu na to, ze zachowanie sie czto-
wieka w okre$lonej sytuacji zalezy tylko cze$ciowo od
cech psychologicznych, natomiast w duzej mierze uwa-
runkowane jest sytuacjg. Tak wiec nalezy sie zgodzic
ze stanowiskiem Nowakowskiej, ze ,,wynik testowy nie
jest nigdy ani petng informacjag o cztowieku, ani tez
nie jest informacjag bezwartosciowg”

"M Nowakowska, Test% [i)olltyka spo+eczna, »Psycho-
Iog\la Wychowawcza”, 1975, t. XVIII, nr 1, s. 21—32
Tamze, s. 29.
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POMIAR OSOBOWOSCI

Znany psycholog angielski H. J. Eysenck twor-
ca jednej z gtownych teorii osobowosci, twierdzi, ze
odpowiedz na pytanie, czy mozna ‘mierzy¢ osobowosc,
bedzie zalezalo zaréwno od tego, co rozumiemy przez
osobowosé, jak i od tego, co rozumiemy przez pomiar.

Wynika z tego, ze nim udzielimy witasciwej odpo-
wiedzi, powinniSmy odpowiedzie¢ na te dwa pytania
pomocnicze.

Koncepcja osobowosci

OdpowiedZz na pierwsze pytanie, tj., co rozumie-
my przez osobowo$¢, nie jest sprawg prostg, bo samych
tylko definicji tego pojecia, przytaczanych w réznych
pracach monograficznych, jest co najmniej kilkadzie-
sigt.

Genealogia stowa ,0sobowos$é” siega czaséw staro-
zytnych. Persona dramatis w sztuce greckiej odnosita
sie do maski teatralnej. Stawny mowca rzymski Cy-
cero postuguje sie w swoich przemdéwieniach pojeciem
»persona” w celu okresSlenia zespotu cech osobistych
cztowieka, a takze w celu okreSlenia wrazenia, ja-
kie dana osoba wywiera na innych. Charakterystyczne
jest, ze w obu tych znaczeniach termin ,0sobowos$¢”
przetrwat do naszych czaséw i koresponduje z defini-
cjami spotykanymi we wspdiczesnej psychologii.

Jednakze takie ujecie osobowosci nie moze by¢ uzy-
teczne dla naszych celéw, poniewaz ma zbyt szeroki
zakres pojeciowy i nie odrdznia sie od pojecia ,,zacho-
wania”, ktére jest gtownag sktadowg definicji psycho-
logii jako takiej.

®Por. H.J. Eysenck, Sens i nonsens w psychologii, War-
szawa 1965.
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GdybySmy~wiec chcieli pojecie osobowosci zdefinio-
wac scislej, musielibySmy sprecyzowa¢ nasz obszar
zainteresowania sie cztowiekiem, czyli przyjaé jaka$
koncepcje cztowieka, np. ,ekonomicznego” czy tez
»rfacjonalnego”.

Rézne koncepcje cztowieka bedg wiec konsekwencja
podziatu psychologii na rézne szczeg6towe dyscypliny.
Ogolnie mozna psychologie podzieli¢c na dwa dzia-
ty: psychologie fizjologiczng, spokrewniong gtdwnie
z naukami biologicznymi, i psychologie spoteczng pod
wigzang przede wszystkim z naukami spotecznymi.
Niezaleznie jednak od réznic, jakie dzielg te dwa dziaty
w zakresie pogladéw na cztowieka, wspo6lng ptaszczy-
zng jest tu wiasnie koncepcja osobowosSci. Zwraca na
to uwage wspomniany juz Eysenck, ktdéry na poparcie
powyzszej tezy przytacza nastepujacy przykiad

Od wielu lat fizjologowie interesowali sie zjawiskiem
tzw. kurzej Slepoty. Stwierdzili, ze ma ono przyczyny
natury fizjologicznej, zwigzane zaréwno z budowg
siatkowki, jak i nieodpowiednim odzywianiem. Pod-
czas pierwszej wojny Swiatowej wiele rzadéw przeja-
wito znaczne zainteresowanie diagnoza i rozsianiem
przypadkow ,kurzej Slepoty”, gdyz zoinierze dotknieci
tg wadg byli nieprzydatni do dziatan o zmroku oraz
w nocy i w razie niewykrycia w nich tego uposledze-
nia mogli narazi¢ na niebezpieczenstwo siebie i innych.
Zwrocono sie wiec do fizjologéw i psychologéw o okre-
§lenie liczby przypadkéw, ktoére mozna zakwalifiko-
wacé jako ,kurzg Slepote”.

Podane przez nich liczby przypuszczalnej czestosci
wystepowania okazaty sie jednak absurdalnie niskie
w stosunku do rzeczywistej liczby ludzi dotknietych
tg chorobg. Nasuneto sie wiec pytanie, co jest przyczy-
ng tej rozbieznosci.

~HJ. Eysenck, op. cit, s. 207.
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OdpowiedZ stata sie jasna dopiero wtedy, gdy stwier-
dzono, iz wielu cierpigcych na ,kurzg $lepote” to osob-
nicy niezrownowazeni emocjonalnie. Szczegbétowe ba-
dania ujawnity fakt, ze u wielu dotknietych tg wada
nie wykryto zadnych przyczyn natury fizjologicznej,
ktére mogtyby warunkowac¢ tego rodzaju niedomaga-
nia. Tak wiec tym, co spowodowato pierwotnie biedy
oceny, byt fakt, ze fizjologowie i psychologowie rozpa-
trywali te szczegdlna cze$¢ osrodkowego uktadu nerwo-
wego, ktora ,zawiaduje” widzeniem nocnym, w spo-
s6b izolowany. Innymi stowy, badali oni rézne czesci
oka, siatkowke, nerw wzrokowy itp., nie zwracajgc
uwagi na osobe, do ktérej nalezg te rézne narzady.

Gdy wiec procesy fizjologiczne lub inne sg badane
z punktu widzenia interakcji z innymi aspektami zy-
ciowych procesow jednostki, wchodzg tym samym w
zakres badania osobowosci. Fizjolog i psycholog ma-
ja, co prawda, ten sam przedmiot badania, ale inne
sposoby badania tych zjawisk. Podobna relacja istnie-
je miedzy psychologia a socjologig, chociaz trze-
ba stwierdzi¢, ze w tym przypadku relacja ta jest
jednoznaczna. Socjologia prébujgca formutowaé prawa
dotyczace zachowania sie cztowieka w sytuacji grupo-
wej, wspotzawodnictwa lub w innych interakcjach spo-
tecznych opiera¢ si¢ musi na znajomos$ci pewnych cech
jednostek, czyli na podstawowych zdobyczach w dzie-
dzinie badan osobowosci.

Po tej prébie ustawienia problematyki osobowosci
w stosunku do innych dziedzin niepsychologicznych
mozemy sformutowaé¢ przynajmniej ogdlng, ale nie
uniwersalng definicje osobowosci. Przez pojecie to be-
dziemy wiec rozumieli taki aspekt zachowania sie czto-
wieka, ktory charakteryzuje go ze wzgledu na jakie$
istotne wtasciwosci indywidualne. Jak z powyzszego
wynika, pytanie o pomiar osobowoS$ci jest w zasadzie
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pytaniem tylko o pomiar niektérych aspektéw osobo-
wosci, gdyz osobowo$¢ jest dziedzing badan witasciwa
tylko dla pewnego okreSlonego punktu widzenia. Mo-
zemy wiec moéwi¢ o niektérych pojedynczych cechach
osobowosci, o0 potrzebach psychicznych cztowieka,
o wzglednie trwatych nastawieniach i postawach. Zu-
petnie osobnym zagadnieniem jest problem struktury

wanie cztowieka

Metody pomiaru osobowosci

Pomiar definiuje sie najczesciej jako przypisy-
wanie warto$ci liczbowych rzeczom i zjawiskom, ale
przypisywanie to jest zgodne z pewnymi przyjetymi
zasadami matematycznymi. Nalezy nadmienié, ze po-
miar w naukach humanistycznych ma wielu przeciw-
nikbw, majg oni bowiem na mysli bardzo skompliko-
wane obliczenia i nie zdajg sobie sprawy, ze sami do-
konujg na co dzien wielu pomiaréw zwigzanych z po-
rownywaniem dwoch zjawisk czy cech lub zwigzanych
z okresleniem prawdopodobienstwa wystgpienia jakie-
go$ zjawiska. Tylko pomiary takie niewiele maja
wspdlnego ze stanem rzeczywistym. Tam gdzie pomiary
sg bardzo Sciste (np. w fizyce), rzadko trzeba sie od-
wotywac¢ do skomplikowanych metod matematycznych,
poniewaz zachodzace zwigzki i funkcje sg jasne i wy-
razne. Tam natomiast, gdzie w pomiarach wystepuje
spory margines biedu, konieczne sie staje uzycie skom-
plikowanej statystyki, by oceni¢ wielko$¢ tego biedu
oraz ustali¢ ztozone zwigzki pomiedzy poszczeg6lnymi
danymi (tzw. zmiennymi). Wymaga to jednak pewnej
biegtoSci technicznej i odpowiednich kwalifikacji.

®Por. np. W. Lukaszewski, OsobowosS¢: struktura i fun-
kcje regulacyjne, Warszawa 1974.
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Nie wgtebiajagc sie wiec w tajniki statystyki mate-
matycznej, zwrécimy uwage tylko na og6lne zasady,
konieczne do pomiaru cech osobowosci, ktore mimo iz
charakteryzujg jednostki ludzkie, sg nieuchwytne dla
przecietnego obserwatora. Stuzg do tego pewne szcze-
gotowe metody.

Metoda oceny intuicyjnej. Jedna z naj-
starszych metod pomiaru osobowos$ci jest metoda in-
tuicyjnego oceniania, czyli przypisywania ludziom na
podstawie obserwacji ich zachowania pewnych okres$-
lonych cech, zdolnosci itp. Przetozony, stwierdzajac,
ze pilot A jest sumienny, pilot B — ryzykancki, a pi-
lot C — odwazny, w rzeczywistosci przypisat tym pod-
wiadnym pewne cechy, charakteryzujgce ich zachowa-
nie sie. Innymi stowy, przetozony na podstawie analizy
zachowania sie swojego podwitadnego dokonatl najpro-
stszego pomiaru wedtug dwustopniowej skali.

Szczego6towszych pomiaréw dokonujg przetozeni oce-
niajgcy swoich podwtadnych wedtug skali pieciostop-
niowej w opiniach stuzbowych. Np. przetozony w ja-
kim$§ zakladzie pracy moze oceni¢ podwitadnego na
podstawie jednej z pieciu kategorii: 1) bardzo praco-
wity, 2) pracowity, 3) nie przejawiajacy inicjatywy, 4)
leniwy, 5) bardzo leniwy. Podobne pomiary wiadomo-
§ci uczniow dokonujg nauczyciele w szkotach.

Mimo ze jest to juz pewna forma pomiaru, to jednak
o niewielkiej wiarogodnosci, gdy dokonujg go osoby
nieSwiadome licznych trudnosci i komplikacji. Zasta-
néwmy sie, co oceniajacy przetozony moze rozumiec
przez ,pracowito$¢” podwitadnego. Moze mie¢ na mysli
np.: 1) ze podwtadny nie spéznia sie do pracy, nie
przebywa na zwolnieniach lekarskich, nie robi przerw
W pracy na papierosa; 2) ze moéwi czesto o pracy, zwra-
ca innym uwage, zeby pracowali, interesuje sie swoim
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warsztatem pracy itp. Moze mieé¢ rowniez na mysli: 1)
ze podwiladny pracuje tak samo jak przetozony, pra-
cuje wiecej, niz potrzeba; 2) ze podnosi swoje kwalifi-
kacje, uczestniczy w ruchu racjonalizatorskim, ucze-
stniczy we wspotzawodnictwie itp.

Jak widzimy, sg to tylko niektére z mozliwych spo-
sobow definiowania pracowito$ci. Tak wiec poréwna-
nie podwtadnego A z B pod wzgledem takiej cechy
jak pracowito$¢ nie daje nam zbyt wiele, dopdki nie
zdefiniujemy doktadnie, co przez to pojecie powinno
sie rozumie¢. Dlatego tez opinie o pracownikach, mimo
ze sa sformalizowane w oparciu np. o skale piecio-
stopniowe, sg nadal subiektywne i nieporownywalne.
To wiec, co wydaje sie na og6t bardzo tatwym sposo-
bem oceniania, okazuje sie w rzeczywistosci bardzo
skomplikowanym procesem, czesto niemozliwym do
uzasadnienia. TrudnosSci w ocenie sg nieuniknione mie-
dzy innymi dlatego, iz jest ona procesem interakcji
miedzy dwojgiem ludzi i dotyczy raczej analizy tej
interakcji niz obiektywnego stanu rzeczy. Potwierdza-
ja to badania nad tzw. efektem ,nimbu”, ktéry polega
na sktonnosci oceniajacych do stawiania lepszych lub
gorszych ocen w zaleznosci od sympatii lub antypatii
wobec osoby ocenianej. Wtedy gdy czujemy sympatie,
przypisujemy osobie ocenianej wszystkie cechy poza-
dane i pozytywnie. Czynnik zatem subiektywny obniza
trafnos¢ naszych ocen. Wyjsciem z takiego impasu mo-
ze by¢ sytuacja, gdy dwie osoby oceniajg trzecig. Cze-
sto jednak obie wystawiane oceny przecietnie redu-
kuja sie. Poza tym ludzie ro6znig sie indywidualnie
zdolno$ciami do oceny.

Np. podczas drugiej wojny Swiatowej stwierdzono w
Anglii, ze cztonkowie zasiadajagcy w komisjach selekcyj-
nych Ministerstwa Wojny, ktérzy mieli za zadanie oce-
nianie kandydatéw do szkd6t oficerskich, znacznie réznili
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sie miedzy sobg wydawanymi orzeczeniami i liczbg pra-
widtowych przewidywan.

Jak wynika z dotychczasowych rozwazan, metoda
intuicyjnego oceniania jest w wiekszosci przypadkéw
bardzo niepewnym i malo wiarogodnym sposobem po-
miaru osobowos$ci, mimo iz w zyciu potocznym jest sto-
sowana najczesciej.

Zasadniczg trudno$cig w dziedzinie badarn nad osobo-
woscig jest brak dostepnych bezposrednio Kkryteriow
zewnetrznych (np. oceny szkolne, wydajno$¢ pracy) w
odniesieniu do interesujacych nas zmiennych. Zilustru-
jemy to przyktadem doboru kandydatow na pilotéw
w czasie drugiej wojny Swiatowej. Poniewaz nie kazdy
ma odpowiednie zdolnosci do pilotowania samolotu, by-
toby bardzo kosztownym rozwigzaniem szkolenie kaz-
dego zgtaszajgcego sie kandydata. Dlatego tez opraco-
wano testy selekcyjne. Okazato sie jednak, ze nie ma
zgodnosci miedzy wynikami uzyskanymi w badaniu za
pomocg tych testow a rzeczywistymi zdolnosSciami lot-
niczymi. Byto to zaskakujace. Zakwestionowano wiec
najpierw kryterium zdolnosci do latania, oparte na oce-
nie doSwiadczonego pilota instruktora. Instruktor ten
doktadnie obserwowat ucznia, wykonujgcego szereg
z gory okreslonych manewrow. Kazdy manewr ocenia-
ny byt z punktu widzenia doskonatosci wykonania,
a nastepnie instruktor podawat ogolng ocene opartg na
sumie punktéw uzyskanych podczas wykonywania po-
szczegblnych manewrow oraz ogllne wrazenie z ob-
serwacji kandydata w czasie lotu.

Postanowiono powyzsze kryterium zmodyfikowac
i sprawdzi¢ eksperymentalnie. W tym celu poproszono
pewng liczbe kandydatéw, by wykonali kilka manew-
row, jednakze tym razem obserwowato ich paru in-
struktoréw, ktérzy wystawiali oceny, nie konsultujac
sie wzajemnie. Po pordwnaniu ich ocen stwierdzono.
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ze nie byto miedzy nimi prawie zadnej zgodnosci. Wszy-
scy natomiast byli zgodni w negatywnej ocenie kandy-
data, i to tylko w jednym przypadku, mianowicie gdy
podczas proby lagdowania spowodowal on ztamanie
podwozia, a nastepnie kapotaz samolotu i ztamanie
kadtuba. W innych przypadkach rozbiezno$¢ ocen in-
struktoréw byta tak duza, ze nie mogty one stanowic
podstawy do rzetelnego kryterium zewnetrznego w
stosunku do testow. Duzo czasu uptyneto, zanim udato
sie zobiektywizowa¢ catg powyzszg procedure, miedzy
innymi dzieki zastosowaniu kwestionariuszy.

Inwentarz osobowos$ci. Inng metodg po-
miaru osobowos$ci jest kwestionariusz lub tzw. inwen-
tarz osobowosci. Poniewaz ten sposéb pomiaru stoso-
wany jest miedzy innymi w polskiej psychologii lotni-
czej, warto zwroci¢ uwage na jego zalety i wady. Tym
bardziej ze piloci badani psychologicznie narzekajg,
ze musza odpowiada¢ na wiele pytan kwestionariusza,
ktore ponadto w wiekszosci sg do siebie podobne. W
jaki wiec sposéb na podstawie uzyskanych odpowiedzi
na liczne pytania psycholog dpkonuje pomiaru osobo-
wosci pilota?

Nalezy wyjasnié, ze zadawane pytania dotyczg oso-
bowosci respondenta, a nie spraw obojetnych czy przy-
padkowych.

Stosowanie tej metody podyktowane zostato przede
wszystkim wzgledami praktycznymi. Otéz podczas
pierwszej wojny Swiatowej w armii amerykanskiej
zwolniono ze stuzby bardzo duzg liczbe rekrutow z po-
wodu réznych zaburzen nerwowych. Spowodowato to
ogromne koszty, chodzito bowiem o utrzymanie licz-
nego personelu medycznego, zbudowanie specjalnych
szpitali, dodatkowe zatrudnienie psychiatrow itp. Obli-
czono, ze koszt ,,odseparowania” od armii jednego ner-

177

12 — Higiena psychiczna



wowo chorego zoinierza wynosit 75 tys. dolaréw. Po-
wstata zatem konieczno$é prognozowania sktonnosci do
neurotyzmu. Nalezato opracowa¢ metode pozwalajgcg
ustali¢, czy rekrut, ktéry ma by¢é wcielony do armii,
nie jest potencjalnym neurotykiem. Opracowanie ta-
kiej metody zlecono jednemu 2z najwybitniejszych
psychologbw amerykanskich R.S. Woodworthowi
Zdajac sobie sprawe, ze laboratoryjne metody ekspe-
rymentalne nie dadzg sie zastosowa¢ w warunkach do-
boru poborowych, Woodworth opracowatl kwestiona-
riusz, ktéory miat by¢ przez nich wypetniany. Zawierat
on bardzo proste pytania, na ktore nalezato odpowie-
dzie¢, podkres$lajac ,,tak” lub ,,nie” ewentualnie posta-
wié znak zapytania w przypadku gdy badany miat
trudnosci z udzieleniem definitywnej odpowiedzi. | ta-
ki uktad majg wszystkie stosowane do dzi§ kwestio-
nariusze, nie tylko zresztag do badania osobowosci.
Woodworth pytania do swojego kwestionariusza
opracowat po przewertowaniu kilku podrecznikdéw psy-
chiatrii, z ktérych wynotowat wszystkie symptomy
zwigzane z nerwicami, takie jak czeste bdle gtowy,
koszmary nocne, jawny niepokdj, uczucie przygnebie-
nia, brak wiary we witasne mozliwosci. Odpowiedz na
kazde pytanie oceniana byla na podstawie trzystopnio-
wej skali w zalezno$ci od tego, czy badany odpowie-
dziat ,,tak”, ,nie” czy tez postawit znak zapytania.
Latwosé konstruowania kwestionariuszy sprawita, ze
w okresie miedzywojennym powstato ich bardzo duzo,
gtdwnie nastawionych na diagnoze schorzehA neurotycz-
nych i zaburzen emocjonalnych. Pojawita sie jednak
nowa trudno$¢, zwiazana z faktem, ze osoba odpowia-
dajagca na pytania zawarte w kwestionariuszu udziela
rzekomo obiektywnie prawdziwych odpowiedzi, istnie-

Cyt. za HJ. Eysenck, op. cit, s. 227.
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je bowiem wiele powodéw sprawiajacych, iz ujawnie-
nie prawdy jest nie tylko nieprawdopodobne, ale pra-
wie niemozliwe. Zafalszowanie rzeczywisto$ci nie mu-
si byé Swiadome, gdyz osoba pytana moze wecale nie
zna¢ prawdy o sobie i dlatego nie potrafi udzieli¢ od-
powiedzi.

Wreszcie nalezy sie liczy¢ z tym, ze wiekszo$¢ ludzi
pragnie przedstawi¢ siebie w lepszym Swietle przez wy-
olbrzymienie swoich zalet i ukrycie wad lub form za-
chowan nie aprobowanych spotecznie. Zjawisko to ob-
serwuje sie zwilaszcza w Srodowisku lotniczym, gdzie
obowigzuje tzw. pozytywny wzorzec pilota. Piloci nie-
jednokrotnie nieswiadomie opisujg siebie takimi, jakimi
chcieliby byé¢, a nie takimi, jakimi sg. Zjawisko to na-
zywane bywa dysymulacjg, tzn. ukrywaniem niepozg-
danych w lotnictwie cech osobowosci.

Aby przezwyciezy¢ powyzsze trudnos$ci, psychologo-
wie wyraznie zmienili swoje oczekiwania w stosunku
do odpowiedzi uzyskiwanych w kwestionariuszach o0so-
bowosci. Nie chodzi wiec o to, zeby odpowiedzi danej
osoby interpretowaé jako prawdziwy obraz jej osobo-
wosci, lecz chodzi tylko o stwierdzenie obiektywnego
faktu, na ile pytan dana osoba odpowiedziata ,,tak”,
a na ile ,,nie”. Mimo iz abstrahujemy od interpretacji
odpowiedzi, samo stwierdzenie faktu takiej, a nie innej
odpowiedzi ma swoj gteboki sens. W ten sposéb moze-
my stwierdzi¢ np. nie tylko to, ze zar6wno osoby zdro-
we, jak i neurotycy cierpig na bezsennos¢, ale i fakt, ze
objaw ten wystepuje w wiekszym procencie u neuroty-
kéw. Znajagc ponadto procent okreslonych odpowiedzi
przedstawicieli obu badanych grup moze psycholog na
podstawie rodzaju odpowiedzi na poszczegdlne pytania
(wskaznik liczby uzyskanych punktéow) doktadnie obli-
czy¢ prawdopodobienstwo nalezenia danej osoby do
ktorejs$ z tych grup. Dokonuje wiec pomiaru osobowosci
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przez okres$lenie ,»osobowosci normalnej” lub ,neuro-
tycznej” wedtug odpowiedniej skali ocen.

Oczywiscie konstrukcja wspotczesnego dobrego kwe-
stionariusza wymaga wielu zabiegéw matematyczno-sta-
tystycznych, majacych na celu zwiekszenie jego traf-
nosci (trafne pytania) oraz rzetelno$ci (w przypadku
badania kilkakrotnie tej samej osoby wynik powinien
by¢ wzglednie staty).

Konstruujgc kwestionariusze do pomiaru osobowos-
ci, nalezy braé¢ pod uwage mozliwos$¢ fatszowania odpo-
wiedzi przez osoby badane (Swiadome lub nieSwiadome,
symulacja lub dysymulacja). Co prawda, nie jest mo-
zliwe wyeliminowanie falszowania, ale mozliwe jest
jego wykrycie przez okreslenie tendencji badanego lub
ocene miarodajnosci wynikéw.

Stuzy do tego celu specjalna technika, tzw. skala
ktamstwa, stanowigca integralng czes¢ kwestionariusza.
Skala ta opiera sie¢ na nastepujgcych zatozeniach. Oso-
ba, ktora chce zrobi¢ szczegdlnie dobre wrazenie, odpo-
wiada ,,nie” na te wszystkie pytania, na ktére odpo-
wiedZ twierdzagca mogtaby ja postawi¢ w nieco mniej
korzystnym S$wietle, nizby tego pragneta. Konstruuje
sie wiec taka skale pytan, ktore stawiajg wprawdzie
ludzi w nie najlepszym S$wietle, ale sg tak sformuto-
wane, ze kazdy, kto jest jako tako uczciwy, musi na
nie odpowiedzie¢ twierdzaco. Np. ,,Czy zdarzyto ci sie
kiedykolwiek sktamac¢?” Nie ma chyba na Swiecie czto-
wieka, ktory by tego nie uczynit. Tak wiec odpowiedz
,nie” jest jawnym fatszem.

Reasumujac przeglad powyzszych metod pomiaru
osobowosci, mozna zauwazy¢ miedzy nimi wiele podo-
bienstw. Jesli tak, to dlaczego psychologowie preferuja
metody kwestionariuszowe w swojej praktyce? Skilada
sie na to co najmniej kilka powodoéw. Po pierwsze —
witozono duzo pracy w odpowiedni dobdr i sformuto-
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wanie pytan zawartych w kwestionariuszach, a wiec nie
sg to pytania przypadkowe. Niejednokrotnie, zeby wy-
bra¢ kilkanascie pytan, trzeba najpierw ,wyprébowac”
kilkaset. Po drugie — wyniki badan kwestionariuszo-
wych poréwnuje sie za pomocg technik statystycznych
ze znanymi juz odpowiedziami duzych grup kontrol-
nych (tzn. punktem odniesienia jest specjalnie wcze-
$niej opracowana ,,norma”).

Testy osobowo$ci. Metoda, ktdra nie opiera
sie, jak poprzednio omoéwione, ani na tym, co jedna
osoba sadzi o innej, ani na tym, co kto§ mniemia o so-
bie samym, nazywana jest testowg. Dokonujemy nig
rzeczywistego pomiaru zaobserwowanego zachowania
sie danej osoby w okres$lonej sytuacji naturalnej badz
laboratoryjnej.

Testy do badania osobowos$ci ogblnie mozemy po-
dzieli¢ na testy osobowoS$ci obiektywne i projekcyjne.

Testy obiektywne opierajg sie na nastepujacych
przestankach; rozpoczynamy od potocznie przyjetego
pojecia danej cechy, nastepnie precyzujemy to pojecie
w sposéb naukowy, sprawdzamy trafnos$¢ ujecia danej
cechy z kryterium zewnetrznym i wreszcie badamy
statystycznie uzyskane wyniki w tym te$cie. W ten
sposéb uzyskujemy pojecie bardziej sprecyzowane i do-
ktadniejsze niz pierwotne pojecie potoczne, a co za tym
idzie, bardziej precyzyjny pomiar jakiego$ aspektu o0so-
bowosci. Co prawda, kwestionariusz pozwala nam okre-
§lic miejsce badanego na continuum danego wymiaru
osobowosci, ale nic nam nie méwi, dlaczego dana jed-
nostka zajmuje wiasciwie te, a nie inng pozycje.

Wyniki badan testowych mozna juz wyprowadzi¢ z
jakiego$ ogolnego prawa psychologicznego, gdyz test
jest statystycznie okre$long prébka zachowania sie czto-
wieka. Przyktadowo opiszemy jeden z wielu testéw
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obiektywnych do badania takiej cechy osobowosci jak
podatno$¢ na sugestie, ktdra sprawia, ze wykonujemy
pewne czynno$ci bez dostatecznej do tego motywacji
lub nawet w przypadku motywacji odwrotnej. W tescie
wahadta Chevreula eksperymentator rysuje kredg pro-
stg linie wzdtuz stotu. W reku trzyma mate metalowe
wahadto, zawieszone na nitce. OSwiadcza osobie bada-
nej, ze linie magnetyczne Ziemi sg réwnolegte do linii
narysowanej kredg i ze dziatajg one na wahadto, wpra-
wiajac je w ruch, a méwigc to wprawia wahadto w po-
wolny ruch, w wyniku czego waha sie¢ ono wzdtuz na-
rysowanej na stole linii. Nastepnie przekazuje wahadto
osobie badanej, mowiac jej, by sprébowata utrzymad
je nieruchomo nad srodkiem linii na stole, co w prak-
tyce jest jednak niemozliwe. Wiele o0s6b badanych
poddaje sie sugestii, ze linie magnetyczne ,wprawiajg”
wahadto w ruch, i catkowicie nieSwiadomie porusza re-
kg tak, ze wahadto zaczyna sie kotysa¢ wzdiuz wska-
zanej linii.

Oczywiscie jest to jeden z najprostszych testéw wy-
brany z tysiecy skonstruowanych przez psychologéw
testow obiektywnych mierzacych rézne cechy osobo-
wosci lub grupy cech.

Druga grupa testow, tzw. projekcyjne, stuzy do ba-
dania nie wyodrebnionych cech, lecz osobowosci ,ca-
toSciowej”.

Typowym wynikiem takiego badania bedzie wigc opis
osobowosci, ktéry ma sie sktada¢ na catoSciowy obraz
osobowosci badanego cztowieka. Jednakze termin ,,pro-
jekcja” jest mylacy, poniewaz obecnie oznacza jedynie
tendencje cztowieka do wyrazania swych mysli, uczuc
i emocji (Swiadomych lub nieSwiadomych) w trakcie
procesu ksztattowania strukturyzacji pewnego mate-
riatu, ktéry jest pozbawiony okre$lonej struktury. Pod
tym witasSnie wzgledem testy projekcyjne rdznig sie
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Rys. 16. Jeden z obrazéw Testu Apercepcji Tematycznej

od obiektywnych. Poza tym w teScie obiektywnym
mamy prawidtowg lub zlg odpowiedz, za ktdrg badany
otrzymuje okreslong ocene liczbowa, bedgcg wskazni-
kiem pomiaru badanej cechy. Takiej oceny nie ma w
przypadku testow projekcyjnych.

Zwroc¢my uwage na dwa testy, ktore stosowane sg
w klinicznej psychologii lotniczej wielu krajow. Je-
dnym z nich jest Test Apercepcji Tematycznej (rys. 16).
Sktada sie on z kilkunastu obrazéw, przedstawiajgcych
jaka$ sytuacje, w ktorg uwiktany jest konkretny czio-
wiek. Przedstawiajagc osobie badanej kolejne obrazki,
prosi sie ja, by napisata opowiadanie o tresci tego ob-
razka wedlug nastepujgcego scenariusza; Co przedsta-
wia obrazek? Jak doszto do takiej sytuacji? Czym sie
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Rys. 17. Jedna z figur testu Rorschacha

ona skonczy? Co stanie sie z gtdwnym bohaterem? itp.
Jak wiec wynika z powyzszego opisu, metoda ta opiera
sie na zalozeniu, ze badana osoba opowiadajac na temat
obrazka wiaczy (projekcja) do opisu swoje wiasne oba-
wy, nadzieje, kompleksy emocjonalne itp.

Innym, jeszcze czeSciej stosowanym w lotnictwie
testem jest tzw. test Rorschacha. Osobie badanej poka-
zuje sie zestaw plam atramentowych czarno-biatych
i kolorowych i pyta, z czym sie one jej kojarzg (rys. 17).
Ustalono pewne zaleznosci pomiedzy réznymi katego-
riami odpowiedzi uzyskauymi w tym tescie a cechami
osobowosci. Np. zwracanie uwagi na drobne szczegoliki
w morfologii plamy $wiadczy o takich cechach osobo-
wosci, jak praktycyzm, doktadno$¢, ostrozno$é, pedan-
teria, i odwrotnie — catoSciowe ujecie plamy moze
Swiadczy¢ o sklonnosciach do uogdlnien, zwracanie zas
uwagi na barwne plamy wskazuje na ekspresje emo-
cjonalng. Eksponowanie raczej ksztattu niz barwy pla-
my Swiadczy o przewadze sterowania racjonalnego nad
emocjonalnym. Chociaz test ten doczekat sie licznych
zwolennikéw, zwtaszcza w Stanach Zjednoczonych, oraz
wielu wybitnych ,ekspertow od Rorschacha”, to jednak
staba trafnos¢ diagnostyczna, a szczegOlnie prognosty-
czna sprawia, ze test Rorschacha, mimo narostej wokét
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niego legendy, nie spetnit pokiadanych w nim nadziei
w polskiej psychologii lotniczej.

Na poparcie tej tezy powotamy sie na badania w lot-
nictwie USA z zastosowaniem testu Rorschacha, ktore
opisuje Eysenck. Ot6z zbadang za pomocag tego testu
grupe kandydatow do lotnictwa obserwowano nastepnie
przez kilka lat. Po tym Kkilkuletnim okresie obserwacji
wyselekcjonowano dwie grupy pilotow: neurotykdéw
i dobrze przystosowanych zawodowo. Nastepnie wyjeto
z ich akt personalnych zanotowane odpowiedzi na test
Rorschacha i poproszono specjalistow z tego zakresu,
aby zawyrokowMi o dobrym' lub ztym przystosowaniu
sie tych pilotéw. Okazato sie, ze prawie zaden z eks-
pertow nie potrafit przewidzieé¢ faktycznego przystoso-
wania sie do lotnictwa.

Testem nieco bardziej analitycznym jest ,Test Nie
Dokonczonych Zdan”. Osobie badanej przedstawia sie
poczatki pewnych zdan, proszac, aby napisata zakon-
czenia. W Pracowni Psychologii Klinicznej Zaktadu
Psychofizjologii WIML w Warszawie byty podejmo-
wane préby przystosowania tego testu do problematyki
lotniczej. Oto przykitady niektérych takich nie dokon-
czonych zdan, dotyczacych problematyki lotniczej:

— Zawdd pilota jest dla mnie .. .

— Samotno$¢ w locie jest . ..

— Przyszedtem do lotnictwa z powodu . ..

— W niektorych lotach odczuwam obawe przed ...

— Moja rodzina uwaza zawod za ...

— Gdybym raz jeszcze byt miody, wybratbym za-
wod ...

— Chciatbym nie odczuwaé obawy przed ...

Przypuszczano, ze w tych przypadkach dopisane przez
osobe badang zakorniczenia zdan dostarczg psychologom
wiadomosci na temat postaw, obaw, kompleksow pilo-
tow itp. Mimo iz test ten nie dostarcza obiektywnych
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wynikow w formie precyzyjnych wskaznikow liczbo-
wych, to jednak jest wielka pomoca do szczegdétowego
wywiadu psychologicznego.

Nie bedziemy wylicza¢ wszystkich testow projekcyj-
nych, poniewaz liczba ich jest bardzo duza, ani prze-
prowadzaé¢ ich krytyki, bo na ten tematyjest obszerna
literatura (w Polsce problemem tym zajmuje sie m. in.
T. Tomaszewski) Gtowny zarzut, ktéry mozna sfor-
mutowac pod ich adresem, jest taki, ze nie sg one zbyt
trafnymi wskaznikami osobowos$ci, niemniej mogag do-
starczy¢ wiele analitycznego materiatu na temat osobo-
wosci badanej osoby.

Reasumujac nasze rozwazania na temat pomiaru 0so-
bowosci, nalezy stwierdzi¢, ze wybdér odpowiednich me-
tod uzalezniony jest od celu poznawczego, jaki sobie
stawiamy. Poznajac cztowieka, chcemy sie zwykle do-
wiedzie¢, ,jaki on jest”. Stosujemy wtedy najczesciej
metody opisowe, np. oceny, obserwacje lub kwestiona-
riusze.

Mozemy jednak postawi¢ nastepne pytanie: ,Dlacze-
go taki jest?” | to pytanie jest trudniejsze, bo dotyczy
pewnych mechanizmoéw regulujacych zachowanie sie
cztowieka. Osobowos$¢ jako najwyzsza forma oiganiza-
cji zachowania sie cztowieka nie jest statyczna, podlega
rozwojowi, dlatego tez w lotnictwie czesto interesuje
nas prognoza, tzn. przewidywanie, czy dany kandydat
na pilota bedzie mogt dobrze wykonywaé oczekujace
go zadania lotnicze i wojskowe. Poszukujgc odpowiedzi
na tego radzaju pytania, zwracamy uwage na te me-
chanizmy wewnetrzne, ktore skiadajg sie na wytwo-
rzenie sie wzglednie trwalych nastawien cztowieka
i postaw. Jednakze gdyby$Smy chcieli odpowiedzie¢ na
pytanie: jaki powinien by¢ ,model osobowosci pilota”.

0 Por. T. Tomaszewski, Problemy i kierunki wspotczesnej
psychologii, Warszawa 1968.
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nie moglibySmy przedstawié jakiejs petnej listy cech
,.pozadanych w lotnictwie”, jak to sie zwykle czyni po-
tocznie, lecz musielibySmy raczej zwréci¢ uwage, z jed-
nej strony, na podstawowe elementy osobowosci i ich
organizacji, a z drugiej — na wymagania, jakie stawia
przed cztowiekiem wspotczesne lotnictwo.

Nie prébujgc nawet opisa¢ ,sylwetki wspdtczesnego
pilota”, gdyz jest to temat na odrebng monografie,
zwroémy uwage na zakonczenie, na regulacyjng funk-
cje osobowosci, ktdéra, jak stwierdza Reykowski
,nadzoruje” przebieg czynnos$ci cztowieka i nie dopusz-
cza do pojawienia sie czynnosci niezgodnych z-jego'za-
sadniczymi interesami, jak tez ze standardami moral-
nego postepowania. Ta regulacyjna funkcja osobowosci
ujawnia sie przede wszystkim w aktywnych dziata-
niach, np. zawodowych. Jak wykazujg badania, dobre
wykonywanie zawodu pilota wymaga nie tylko opano-
wania odpowiednich nawykdéw i sprawnosci w zakresie
koordynacji ruchéw, szybkosci reakcji itp. Sg tez pewne
czynniki natury osobowosciowej, np. zrbwnowazenie —
niezrownowazenie emocjonalne, sktonno$¢ do niepoko-
ju, introwersja — ekstrawersja itp., ktore sprawiaja,
ze kto$ jest lepszym lub gorszym pilotem. ZwréciliSmy
na to uwage, omawiajac indywidualng odporno$¢ na
stres.

Powyzsza teze potwierdzajg rowniez liczne badania
przeprowadzone na kierowcach. Okazato sie np., ze
oprocz wielu sprawnos$ci psychomotorycznych i percep-
cyjnych, ktoére powoduja, ze cztowiek lepiej lub gorzej
prowadzi samochéd, wazng role odgrywajg niektore
czynniki natury osobowos$ciowej. Ludzie, ktorych cha-
rakteryzuje agresywny stosunek do otoczenia, niechec

J, Reykowski, Osobowo$¢ (w:) M Maruszewski,
J Reykowski, T. Tomaszewski, Psychologia jako na-
uka o cztowieku, Warszawa 1966.

187



do autorytetow, zmienno$¢ nastrojow, odnosza niepo-
wodzenia w zawodzie kierowcy, co wyraza sie miedzy
innym wiekszg czestotliwos$ciag wypadkéw. Wydawac
by sie to mogto paradoksalne, poniewaz agresywnos$¢
wyraza sie najczeSciej w ptaszczyznie werbalnej i w
postawach wobec ludzi, a dobre prowadzenie samocho-
du wymaga uwagi, sprawnosci nawykéw itp. Jednak po
gtebszej analizie obu tych, zdawac¢ by sie mogto na po-
z6r odlegtych, ptaszczyzn, psychologowie dostrzegaja
wyrazny zwigzek miedzy nimi. Stwierdzajg jednozna-
cznie, ze postawa wobec otoczenia wptywa takze na
sposéb wykonywania poszczeg6lnych czynnos$ci. Mozna
by powiedzie¢, ze w osobowos$ci jako w integrujagcym
i kontrolujacym ,,pietrze” psychiki cztowieka podejmo-
wane sg, méwiac jezykiem wojskowym, ,decyzje stra-
tegiczne”, ktdre niewatpliwie rnajg wptyw na efektyw-
nosé¢ ,taktyki”, czyli na sposéb wykonywania poszcze-
gblnych dziatan i czynnosci cztowieka.

Z powyzszych miedzy innymi powodéw problema-
tyka osobowosci pilota i jej pomiar zajmujg wazne
miejsce w psychologii lotniczej.

Na tym stwierdzeniu poprzestaniemy. Zainteresowa-
nych odpowiedziami na pytania: w jaki sposéb osobo-
wos¢ reguluje czynnosci ludzkie, czyli dziatania zorga-
nizowane i celowo ukierunkowane, oraz jak wyglada
struktura osobowos$ci cztowieka, odsytamy do cytowa-
nej literatury przedmiotu.

PSYCHOLOGIA PRACY PILOTA

Ogodlna charakterystyka pracy pilota

Praca pilota jest jedng z najbardziej ztozonych
form dziatalnoSci cztowieka w ogole. Mozna jg zaliczy¢
do szczegéblnej formy dziatalnosci operatora, ktdéra obej-
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muje miedzy innymi czynniki takie jak: praca w nie-
typowych dla cztowieka warunkach (oderwanie od zie-
mi); szybkie poruszanie sie w tréjwymiarowej prze-
strzeni; zmieniajacy sie rytm pracy, narzucony przez
charakterystyke lotow; intensywna praca umystowa,
wymagajaca jednoczesnie duzej koordynacji wzroko-
wo-ruchowej; wptyw na organizm pilota fizycznych
czynnikdéw (przyspieszenia, hatas, wibracje, zmiany ci-
$nienia atmosferycznego, wahania temperatury, zmia-
na oS$wietlenia itp.), ktére moga wptywaé na przebieg
procesdw psychicznych.

Oderwanie sie od powierzchni ziemi wymaga od pilo-
ta zdolnoSci do orientacji przestrzennej. Zwlaszcza w
przypadku braku widzialnosci ziemi pilot traci witasci-
wy punkt odniesienia i skazany jest na wylaczne zau-
fanie do przyrzadow pilotazowo-nawigacyjnych. Wiele
badan eksperymentalnych wykazuje jednocze$nie, ze
ocena potozenia przestrzennego bez wzrokowej kontroli
w ogoéle nie jest mozliwa. Np. w czasie jednego z
eksperymentow przeprowadzonych przez psychologéw
radzieckich samolocie UTEL~MIiG-15 w zakrytej
kabinie na wysokosci 5000 m stwierdzono, ze w przy-
padku zastoniecia przyrzadow juz po 10-12 sek. lotu
instruktor w drugiej kabinie musiat korygowaé odchy-
lenia samolotu od nakazanych parametrow lotu.

W ro6znych warunkach lotéw i na rdznych typach
samolotéw odgrywaja takze wazng role — wspétdziata-
jac ze sobg — takie analizatory, jak stuch, aparat
przedsionkowy ucha czy nawet wech i dotyk. Np.
przy ostrym skrecie samolotu pilot reaguje najpierw
na sygnaty z aparatu przedsionkowego ucha, a dopie-
ro w dalszej kolejnosci sprawdza wizualnie skretoscio-
mierz wraz z chytomierzem. Og6lnie mozna powiedzied,
ze psychofizjologiczne mechanizmy orientacji prze-

PBL Pokrowskij, Letcziku o psichotogii, Moskwa 1974.
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strzennej w locie r6znig sie zasadniczo od nawykow
wyuczonych w warunkach ziemskich, co szczegdlnie
uwidacznia sie w lotach wedlug przyrzadéw, a takze
przy pilotowaniu $migtowca.

Wzrokowe wrazenia $Srodowiska przestrzennego nie sg
obce wspotczesnemu cztowiekowi. Np. pasazer ocenia
swoje potozenie przede wszystkim wewnatrz kabiny
pasazerskiej i w zwigzku z tym wydaje mu sie, ze po-
tozenie zmienia horyzont, a nie samolot. To samo wra-
zenie odnoszg uczniowie w pierwszych lotach.

Przy systematycznym treningu pilot zzywa sie z sa-
molotem i zaczyna ,odczuwacé” siebie i samolot jako
»jedno ciato”. Formuje sie nawyk, polegajacy na prze-
twarzaniu wszystkich sygnatow, a przede wszystkim
wzrokowych, w jeden obraz przestrzennego potozenia
samolotu. DosSwiadczony pilot na podstawie takich
punktéw odniesienia, jak linie horyzontu, obraz nieba
i ziemi, wyraznie ,widzi” potozenie swojego samolotu
w powietrzu, tak jakby go obserwowat z zewnatrz. Za-
gadnienie to szczeg6towo rozpatrywaliSmy omawiajac
percepcje w lotnictwie.

Oderwanie sie od ziemi wywotuje w cztowieku sze-
reg subiektywnych odczu¢ zwigzanych z wysokoscia.
Przede wszystkim nalezy zwr6ci¢ uwage na subiekty-
wne odczucia ,,dumy”, zwigzane z nowym zjawiskiem
swobody poruszania sie w przestrzeni (kompleks lka-
ra), pokonania sity przyciggania ziemskiego. Do tego
nalezy dodac¢ zupeinie nowe wrazenia zwigzane z ,roz-
szerzeniem zasiegu wzroku”, ktére przejawia sie w
zwiekszeniu granic postrzeganego $wiata z wysokosci
oraz w specyficznym obrazie powierzchni ziemi i obto-
kow.

Duza predkos¢ jako taka nie wywiera wptywu na
organizm cztowieka, lecz ma duze znaczenie psycholo-
giczne. Przede wszystkim jest ona czynnikiem emocjo-
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nalnym, zwigzanym z tzw. upajaniem sie szybkoscia,
ktére to uczucie na ziemi towarzyszy np. kierowcom
samochodéw wyscigowych. Jednakze najwazniejszym
czynnikiem psychologicznym zwigzanym z szybkoscig
jest limit czasu, przeznaczonego na reakcje psycholo-
giczne cztowieka, narzucajgcy pilotom duze tempo dzia-
tania. Na ziemi na og6t rytm pracy zawodowej i w
og6le zycia cztowieka przystosowany jest do optymal-
nego tempa jego procesOw psychicznych. Tymczasem
w locie czas przeznaczony na percepcje, ocene sytuaciji,
podjecie decyzji i wykonanie niezbednych czynnosSci
motorycznych jest niezmiernie krdtki (liczony na se-
kundy, a czesto na utamki sekund) i wyznaczony przez
stale zmieniajagcg sie sytuacje oraz etapy lotu.

Przedstawiona wyzej krotka charakterystyka pracy
pilota wskazuje na doniostg role nawykow zawodo-
wych. Otoéz zawadd pilota, jako jeden z nielicznych, wy-
maga ustawicznego podtrzymywania nawykOow i mozna
zaryzykowac twierdzenie, ze miesieczna przerwa w pra-
cy moze spowodowa¢ pomijanie wielu niezbednych
do pilotowania nawykéw. Mdwi sie wtedy o koniecz-
nosci wznowienia nawykow.

Zwréémy uwage na niektdre czynniki fizyczne lotu,
wpltywajgce na psychologiczng charakterystyke dzia-
tania pilota. Predko$¢ lotu zwigzana jest z wystepo-
waniem przyspieszen i przecigzen, Z wielu badan wy-
nika, ze wptyw przecigzen na psychike cztowieka jest
proporcjonalny w stosunku do ich wielkosci. Stwier-
dzono, ze podczas dziatania przecigzen pogarsza sie
percepcja wzrokowa, wydtuza sie czas reakcji psycho-
motorycznej, zaburza sie tempo proceséw mysSlowych,
zwieksza sie liczba btednych decyzji itp. Niejednokrot-
nie przecigzenia prowadza do utraty $Swiadomosci.

Permanentne napiecia emocjonalne towarzyszgce pra-
cy pilota nazywane bywajg stresem. Stres lotniczy —

191



jak juz wykazaliSmy — uwarunkowany jest wieloma
czynnikami: subiektywnym przezywaniem kazdego lo-
tu, intensywnoscig i ciggtoscig dziatania, ktére wy-
wotuje napiecie funkcji psychicznych i fizjologicznych,
mozliwoscig wystgpienia trudnej sytuacji, przeszkala-
niem sie w zakresie pilotowania innego typu samo-
lotu (coraz bardziej skomplikowany technicznie), dzia-
taniem fizycznych czynnikéw lotu itp.

Psychologowie zachodni uwazajg nawet, ze gtdowng
przyczyng stresu lotniczego jest lek przed popeinie-
niem biedu pilotazowo-nawigacyjnego oraz lek przed
niewykonaniem zadania lotniczego. Tak wiec stres nie-
ustannie towarzyszy pracy pilota.

Rozw06j wspbiczesnej techniki lotniczej rodzi nowe
czynniki, zwiekszajgce napiecie nerwowo-psychiczne
w locie. Np. wzrost predkosci, przekraczajacy juz da-
wno bariere dzwieku, zwieksza tempo pracy pilota, a
wiec znacznie zmniejsza czas takich elementéow lotu,
jak start, nabieranie wysokosci, putap, wykrycie i atak
celéw, powrdt na lotnisko i ladowanie. Liczba za$ czyn-
nosci pilota wzrasta wraz z pojawianiem si¢ nowych
typow samolotéw. Stwierdzono np., ze w tym samym
czasie na samolotach ponaddzwiekowych jest przeciet-
nie 6-8 operacji lotniczych wiecej niz na samolotach
poddzwiekowych. Zwieksza sie rOdwniez stopien ztozo-
nosci tych operacji. Stawia to pilota niejednokrotnie na
granicy jego psychofizjologicznych mozliwosci.
"NWarto wiedzieé, ze na og6t szybciej niz w przecia-
gu 0,2 sek. cztowiek nie moze zareagowaC na spostrze-
zony sygnat ruchem reki (jest to tzw. czas prostej re-
akcji psychomotorycznej). Jednakze pilotowanie wspoét-
czesnego samolotu opiera sie nie na prostych, lecz bar-
dzo ztozonych reakcjach, ktdre wymagaja precyzyjnej
koordynacji wzrokowo-ruchowej i oczywiscie znacznie
wiecej czasu. Czas ten jest rozny dla réznych sytuacji
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lotniczych. Jezeli weZmiemy pod uwage, ze podczas
lotu pilot ocenia nie tylko przemieszczanie sie wskazni-
kow na poszczeg6lnych przyrzadach, lecz rowniez zna-
czenie tych wskaznikdw dla danej sytuacji lotniczej,
to oczywiste jest, ze czas odczytywania informacji z
réznych przyrzadéw nie bedzie jednakowy. Z wielu ba-
dan eksperymentalnych nad tzw. czasem fiksacji wzro-
ku na przyrzadach pilotazowo-nawigacyjnych wynika
ze czas wzrokowych fiksacji operatora urzadzen radio-
lokacyjnych wynosi: przy orientacji — 0,43 sek., Sle-
dzeniu celu — 0,47 sek., rozpoznawaniu celu — 0,83
sek., bombardowaniu — 1,27—1,85 sek. Z badan nad
pilotami wynika, ze przy lgdowaniu wedlug przyrzg-
dow S$redni czas fiksacji wzroku wynosi: na kompasie
— 0,56 sek., na sztucznym horyzoncie — 0,54—0,56
sek., na predkosSciomierzu — 0,38—0,57 sek., na wa-
riometrze — 0,39—0,47 sek. Czas fiksacji na tym sa-
mym przyrzadzie rézni sie tez w zalezno$ci od roz-
nych faz lotu, np. $redni czas fiksacji na kompasie w
czasie skretu wynosi 0,63 sek., a przy nabieraniu wy-
sokosci — 0,54 sek. Mozna ogo6lnie powiedzieé, ze czas
fiksacji wzroku na przyrzadach jest uzalezniony od
zmieniajgcych sie sytuacji lotniczych i waha sie w gra-
nicach 0,18—1,78 sek.

Nalezy dodaé, ze w okresie ostatnich trzydziestu lat
liczba przyrzadéw, ktore pilot musi kontrolowaé w
czasie lotu, wzrosta dziesieciokrotnie. Dlatego w czasie
lotu pilot obcigzony jest bardzo duzym potokiem in-
formacji o r6znorodnym charakterze.

Analiza i synteza naptywajacych informacji, jak wy-
kazujg badania psychologiczne, jest mozliwa przy limi-
cie czasowym tylko wtedy, gdy pilot ma dobrg koncen-
tracje i podzielno$¢ uwagi, dobra pamie¢ i poprawnie
funkcjonujace procesy myslowe.

BPor. BL. Pokrowskij, op. cit,, s. 75.

193

13 — Higiena psychiczna



Warto nadmieni¢, ze przepustowo$¢ analizatoréow
cztowieka nie jest nieograniczona i osigga putap np. 100
bitdbw na sekunde. Po przekroczeniu tego zakresu in-
formacji w jednostce czasu cztowiek przestaje reago-
wac, a wiec pojawia sie mozliwos¢ popetniania btedow.
Dlatego tez w rozwoju wspoétczesnej techniki lotniczej
zauwaza sie tendencje do ograniczania liczby przyrzg-
dow na rzecz tzw. wskaznikéw syntetycznych, zbior-
czych, ktoére za pomoca roznych urzadzen przeliczaja-
cych dostarczajg pilotowi gotowych informacji.

Coraz trudniejszy staje sie réwniez sam proces pilo-
towania samolotéw w czasie réznych rodzajow lotow
i wykonywanie réznych zadan bojowych (np. nowe me-
tody wykrywania i atakowania celéw, loty na matych
wysokosciach). Wymagajg one dodatkowej koncentracji
uwagi i ztozonej pracy umystowej.

Osobnym zagadnieniem jest przeszkolenie pilota.
Kazdy nowy tjrp samolotu wymaga nie tylko v/yrobie-
nia nowych nawykow, ale rowniez wyeliminowania sze-
regu starych, ktére przeszkadzajag w poprawnym pilo-
towaniu i powodujg wiele btedow.

Podczas nabywania nowych nawykOéw pojawia sie
do$¢ duze napiecie emocjonalne, ktére zmniejsza sie
proporcjonalnie w stosunku do liczby nowo utrwalo-
nych nawykéw.

Wspotczesna technika lotnicza rozwija sie sukcesyw-
nie. Jednakze mozna juz wydzieli¢ etapy jej rozwoju,
ktore wptywaty na nastawienie samych pilotéw. Takim
etapem byto np. wprowadzenie samolotéw odrzutowych.
Pojawit sie ubocznie nowy czynnik emocjonalny zwig-
zany z ,nowos$cig” samolotu i reakcji motorycznych.
Powstaty koncepcje lotdw niebezpiecznych, koncepcje
ograniczenia mozliwosci psychofizycznych pilota itp.,
ktore jeszcze obecnie niejednokrotnie funkcjonujg w po-
gladach potocznych.
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Te odczucia emocjonalne poszczeg6lnych pilotow by-
ty tak silne, ze niektdrzy nie chcieli sie w ogdle prze-
szkala¢ w zakresie pilotowania samolotéw odrzutowych.
W praktyce jednak okazato sie, ze pilotowanie samolo-
tow odrzutowych nie jest az tak trudne (w poréwnaniu
z pilotowaniem samolotéw tlokowych), jak to sobie
pierwotnie wyobrazano. Wynika to z faktu, ze technika
w lotnictwie dazy do tego, zeby osiggnaé jednoczesnie
dwa podstawowe cele; przystosowaé samolot do mozli-
wosci psychofizjologicznych pilota oraz zwiekszyé efek-
tywno$¢ jego pracy przez optymalny podziat funkcji
miedzy pilota i automatyke. Jest to mozliwe do osiag-
niecia, jak juz wczes$niej wykazaliSmy, dzieki wspot-
pracy psychologéw z inzynierami. Powstaly nawet spe-
cjalne dyscypliny naukowe, ktdre okreSla sie mianem
lotniczej psychologii inzynieryjnej i ergonomii lotni-
czej.

Nalezy wspomnieé jeszcze o jednym waznym aspek-
cie wspdliczesnego lotnictwa, a mianowicie o wspotcze-
snym uzbrojeniu samolotu, ktére w duzym stopniu
zwiekszyto znaczenie kazdego lotu, a tym samym ob-
cigzenie psychiczne pilota (odpowiedzialno$¢ moralna,
zwiekszenie liczby niektorych czynnosci zwigzanych ze
wspbtczesnym polem walki). Warto sobie uzmystowic,
ze jeden samolot moze wykonac takie zadanie, ktore
dawniej wymagato udziatu kilkunastu lub nawet Kilku-
dziesieciu samolotow.

Tak wiec zasygnalizowane niektére wiasciwosci
wspotczesnej techniki lotniczej wywotujg duze napiecia
psychiczne w locie. Psychologowie badajg te napiecia
za pomocg pewnych wskaznikow fizjologicznych.
Stwierdzaja zgodnie, ze w niektdrych lotach lub fazach
lotobw wskazniki fizjologiczne napiecia emocjonalnego
czesto osiggajg poziom maksymalny. Np. czestotliwo$¢
tetna podczas odpalania rakiet bojowych czy tez prze-
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chwytyWania celéw powietrznych osigga warto$¢ 160—
170 uderzen/min. Dotyczy to réwniez innych wskazni-
kow wegetatywnych uktadu nerwowego, hormonalnych
itp.

Nie nalezy jednak uwaza¢ duzego napiecia emocjo-
nalnego w czasie lotu za wskaznik negatywny. Jest to
normalna reakcja organizmu wywotana specyfikg tru-
dnych sytuacji lotu i konieczna dla odpowiedniej mo-
bilizacji. Piloci charakteryzuja sie zwykle duzg odpor-
noscig na sytuacje trudne, o czym szczegOtowo pisali-
Smy wczesniej.

Jak twierdzg psychologowie radzieccy (np. K. K. Pla-
tondéw), witasnie napiecie emocjonalne sprzyja wy-
ksztatcaniu sie wielu cech charakterologicznych, takich
jak mestwo, opanowanie, zdecydowanie, szybko$¢ po-
dejmowania decyzji, wytrwatosé, upér, ktdére sg pozg-
dane w lotnictwie, zwitaszcza w sytuacjach bojowych.

Jednym z charakterystycznych zjawisk wspdiczesne-
go lotnictwa jest to, ze napiecie emocjonalne pojawia-
jace sie w lotach w warunkach pokoju jest zblizone do
tego, ktdre pojawia sie w warunkach wojny. Potwier-
dzaja to badania nad pilotami amerykanskimi w czasie
wojny w Wietnamie. Okazato sie np., ze czestotliwosé
tetna pilotow wykonujacych loty przy silnym ogniu
artylerii przeciwlotniczej byta mniejsza niz podczas nor-
malnego lagdowania. Inne badania wykazaty, ze jeszcze
wyzsze wskazniki tetna niz w chwili lgdowania uzy-
skiwali piloci w lotach na matych wysokos$ciach, pod-
czas przeszkalania sie w zakresie pilotowania innego
typu statku powietrznego itp.

Jak wynika z powyzszych rozwazan, odporno$¢ emo-
cjonalna jest podstawowym elementem gotowos$ci bo-
jowej. W sytuacji gdy ta odpornos$¢ nie jest adekwatna
do stawianych przez wspodtczesne lotnictwo i pole walki
zadan, mowimy o dezadaptacji zawodowej pilota. Dla-
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tego, jak juz wspominaliSmy wczes$niej, waznym za-
gadnieniem dla wspdtczesnego lotnictwa jest odpowie-
dni dobdr i selekcja pilotéw oraz technika zwiekszania
ich odpornos$ci emocjonalnej.

Charakterystyka pracy pilota
w réznych rodzajach lotéw

W ogo6lnej charakterystyce pracy pilota staralis-
my sie zwréci¢ uwage na te witasciwosci psychiczne pi-
lota i te elementy wspdtczesnej techniki lotniczej, kt6-
re warunkujg efektywne dziatanie wspdiczesnego lot-
nictwa. Rozw0j wspotczesnej taktyki lotniczej stawia
przed pilotem coraz to nowe zadania, ktdre wymagaja
od niego oprdécz ogb6lnego przygotowania zawodowego
pewnych specyficznych witasciwosci dziatania, pew-
nych jakosciowo nowych czynnos$ci lotniczych. Zwré¢-
my wiec uwage na funkcjonowanie pilota w réznych
specyficznych zadaniach lotniczych, takich chociazby
jak: loty wedtug przyrzadoéw, loty na duzych i matych
wysokos$ciach, loty na przechwycenie celu i loty dtu-
gotrwate.

Loty wedtug przyrzaddow. Lot ten rézni
sie od lotu z widzialnoScig ziemi przede wszystkim spo-
sobem okres$lania potozenia przestrzennego samolotu.
Mimo ze w dalszym ciaggu duzg role odgrywa analiza-
tor wzroku, to jednak sama struktura widzenia w locie
wedtug przyrzadéw zdecydowanie sie zmienia. Orien-
tacja przestrzenna odbywa sie juz nie przez bezposre-
dnig obserwacje przestrzeni na zewnatrz samolotu, lecz
posrednio przez obserwacje przyrzagdéw pilotazowo-na-
wigacyjnych.

Stwierdzenie potozenia przestrzennego wymaga wiec
w takim locie ztozonej pracy umystowej sktadajgcej sie
miedzy innymi z elementow takich, jak ocena wskazan
przyrzagddw, analiza wskazan i myS$lowe rozkodowanie
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informacji zawartych w ich wskaZznikach, przetwarza-
nie informacji w obraz wzrokowy. Pojawia sie zatem
dodatkowy czynnik w dziatalnosci pilota, a mianowi-
cie napiecie uwagi. Poza tym caly opisany proces wy-
maga czasu (kilku sekund). Czas ten sie wydiuza w
momencie kontrolowania odchylen od nakazanych pa-
rametréow lotu. Sprawdzanie takie wymaga dodatkowej
uwagi. Tak wiec sam proces pilotowania wedtug przy-
rzagdow sprawia czasem trudnos$ci, a niekiedy nawet
wywotuje napiecie emocjonalne, zwtaszcza w mitodych
pilotach.

Wyniki badan eksperymentalnych prowadzone przez
psychologéow nad pilotami w zakrytej kabinie symula-
torow i w realnym locie potwierdzaja, ze odczytywanie
wskazah przyrzadow dokonuje sie stosunkowo szybko.
Badania z zastosowaniem kamery filmowej badz oku-
lograficzne wykazujg, ze w procesie $ledzenia wskazan
przyrzadéw pilot Srednio wykonuje 100—120 ruchoéw
gatek ocznych na minute. Przy tym nie obserwuje ko-
lejno wszystkich przyrzadéw, lecz w zaleznosci od fazy
lotu cyklicznie ,przebiega” wzrokiem tylko po niektd-
rych przyrzadach. Ustalono eksperymentalnie nawet
specjalne ,drogi $ledzenia wzrokowego” Np. w locie
wedtug przyrzadow w czasie lotu horyzontalnego, na
znizeniu, przy nabieraniu wysokos$ci, skretach — pilot
preferuje szczegdlnie dwa podstawowe przyrzady, od
ktorych jest uzaleznione utrzymanie rezimu lotu, a mia-
nowicie: sztuczny horyzont i wariometr ze skretoscio-
mierzem. Srednio w ciggu minuty pilot kontroluje
wzrokowo te przyrzady okoto 35 razy, czyli okoto 40%
0g6lnego czasu przeznaczonego na kontrolowanie wzro-
kowe przyrzagdow posSwieca na obserwacje raz sztucz-
nego horyzontu, raz wariometru. Przez pozostaty czas

14 Por. np. KK. Ptatonow, Psychologia pracy lotnika, War-
szawa 196£ S. 49, y Jia pracy
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pilot zwraca uwage na nastepne trzy przyrzady kon-
troli rezimu lotu, a mianowicie: szybkos$ciomierz, wy-
sokosciomierz i kompas, kontroluje wzrokowo kazdy
z nich 9—10 razy w ciggu minuty.

Te og6lne prawidtowosci w podzielnosci uwagi wzro-
kowej dotycza wszystkich pilotow niezaleznie od ich
wyszkolenia, gdyz sg narzucone przez konkretng sytu-
acje lotu. Nie oznacza to wcale, Zze na racjonalne rozio-
zenie uwagi nie ma wptywu nawyk i dobre wyszkole-
nie. Odwrotnie, im lepsze wyszkolenie, tym bardziej
prawidtowe jest roztozenie uwagi, tym mniejsze napie-
cie psychiczne podczas wykonywania lotu, a tym sa-
mym lepsza efektywnos$¢ pilotowania. Warto by wspo-
mnie¢ tu w paru stowach o samym procesie odbierania
informacji wzrokowej przez pilota.

Ot6z pilot w czasie lotu nie odbiera informacji z przy-
rzadéw jako zupeinie nowych. Zna przeciez swojg wy-
sokos¢, predkosé, kurs, obroty silnika itp. Siedzac tarcze
kolejnych przyrzadow, zwraca szczeg6lng uwage na te,
ktore wskazuja, jakie$ (nawet minimalne) odchylenia
od nakazanych parametrow. Jezeli jest wszystko w nor-
mie, pilot nie musi pamieta¢ wskazan poszczeg6lnych
przyrzadéw. Co wiecej, pilot niejednokrotnie uprzedza,
antycypuje zmiane poszczeg6lnych przyrzadow w mo-
mencie zmiany rezimu lotu, wydatnie skracajgc czas
potrzebny na kontrole wzrokowa. Mozna powiedzieg,
ze im wieksze jest doSwiadczenie zawodowe pilota, tym
mozliwosé antycypacji jest wieksza. Nalezy rowniez
stwierdzi¢, ze Sledzenie wzrokowe sprzezone jest nie-
roztagcznie z catym ukladem miesniowym pilota. Mo6-
wimy wtedy o koordynacji wzrokowo-ruchowej. Im ta
koordynacja jest lepsza, tym efektywniejsza praca pi-
lota w locie. Naukowcy nazywajg takie Sledzenie wzro-
kowe ,kompensacjg psychomotoryczng”. Co to znaczy?
Znaczy to, ze kazda dostrzezona réznica miedzy naka-
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zanym a rzeczywistym wskazaniem przyrzadu jest
natychmiast korygowana (kompensowana) odpowiednim
ruchem dZzwigni sterowniczej (np. drazek, orczyki). Co
wiecej, podczas antycypacji, przewidywania takiego od-
chylenia pilot uprzedza kazdorazowo ruchem drazka
mozliwos¢ zmiany wskazah przyrzadow, utrzymuje
w ten sposdb doktadnie wszystkie parametry rezimu
lotu.

Jak juz wspomnieliSmy, pilot okresla swoje potoze-
nie przestrzenne réwniez na podstawie innych analiza-
torobw i moze powsta¢ konflikt miedzy wskazaniami
przyrzadow, zwiaszcza sztucznego horyzontu, a ,wia-
snymi” odczuciami pilota. Konflikt taki jest jedng
z przyczyn powstania tzw. ztudzen przestrzennego po-
tozenia samolotu, ktérych doznaje prawie kazdy pilot
w swojej karierze zawodowej. Wazne jest jednak, czy
pilot poddaje sie takim ztudzeniom, ktére moga sie za-
konczyC tragicznie, czy tez potrafi sie z nimi uporac.

Mechanizm powstawania takich ztudzen jest rdzno-
rodny i juz niejednokrotnie opisywany w publikacjach.
Nie wchodzac w szczegOty, nalezy tylko stwierdzi¢, ze
wptyw na powstawanie ztudzen potozenia przestrzen-
nego moga mie¢ takie czynniki, jak napiecie, przerwy
w lotach i wszystko to, co ostabia organizm pilbta (np.
zte samopoczucie, zmeczenie, gtdéd tlenowy). Ziudzenia
moga réwniez powstawa¢ w czasie lotu w chmurach,
ale w okreslonych warunkach. Np. obtok moze by¢
przez pilota potraktowany jako niebo, je$li stonce lub
gwiazdy odbijajg sje¢ w nim, i odwrotnie, Swiatta na
ziemi moga byé wziete za gwiazdy i wreszcie linia
ograniczajaca zasieg chmur moze by¢ wzieta za linie
horyzontu itp.

Odrebnym zagadnieniem jest trudno$¢ przechodzenia
od lotu z widzialnoscig Ziemi do lotu wedtug przyrza-
dow. Specjalne eksperymenty wykazaly, ze samo
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przejScie od lotu z widzialno$cig ziemi do lotu wedtug
przyrzagdow wymaga 19—36 sek., mimo ze piloci znali
przedtem warunki eksperymentu. Dlatego zalecane jest
przed wejsciem w chmury przechodzenie do pilotowa-
nia wedtug przyrzadéw. Poza tym, jak stwierdzajg sa-
mi piloci, lepiej jest pilotowa¢ caty czas wediug przy-
rzagdow niz ciagle poszukiwac widzialnoSci ziemi w prze-
Switach chmur.

Najtrudniejszym elementem lotu wedtug przyrzadéw
jest jednak lgdowanie. Wymaga ono bowiem ogrom-
nego napiecia uwagi. W jednym z eksperymentow
stwierdzono, ze predko$é opadania w czasie przebijania
chmur nawet przez doswiadczonych pilotéw czesto wy-
nosita 50—60 m/s zamiast nakazanej 20—30 m/s. Tak
wiec nadmierna koncentracja i napiecie uwagi dopro-
wadzity do naruszenia rezimu lotu. Interesujace jest,
ze po wyladowaniu piloci zaprzeczali kategorycznie te-
mu zjawisku, dopdki nie zapoznali sie z obiektywnymi
wynikami eksperymentu. Moze dlatego umiejetnosé
lgdowania w trudnych warunkach atmosferycznych
jest obiektywnym kryterium klasy pilota.

Radziecki badacz Platonow  stwierdzit procentowg
czestotliwosé¢ pomytek w réznych elementach lotu.

Przedstawia sie ona nastepujaco: lgdowanie — 28%,
start — 27%, obliczenie do ladowania — 20%, skrety
— 10%, lot poziomy — 7%, nabieranie wysokos$ci —

4%, szybowanie — 4%.

Wyniki powyzsze rzeczywiscie potwierdzajg, ze naj-
trudniejszym elementem lotu jest lgdowanie (razem
z przygotowaniem okoto 50% pomytek).

Loty na duzych i matych wysoko$-
ciach. Mimo ze loty na duzych wysokos$ciach sg sto-
sunkowo bezpieczne, towarzyszg im specyficzne przezy-

S KK. Ptatonow, op. cit, s. 256.
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cia psychiczne, ktore w literaturze fachowej okresSlane
bywajg jako poczucie ,,0samotnienia” lub ,odosobnie-
nia”. Pilot w przeciwienstwie do marynarzy okretéw
podwodnych czy tez speleologébw przebywa w oderwa-
niu od ,zewnetrznego otoczenia” stosunkowo krotko,
a mimo to odczuwa pewne stany niepokoju. Na czym
polega to odczucie? Jeden z radzieckich pilotow do-
Swiadczalnych tak opisuje 6w stan psychiczny: ,,0Oto
czysty i obszerny Swiat. Na ziemi nie wida¢ zadnych
Sladéw cywilizacji. Zupetnie tak jakbym ogladat mape
z wyraznie zaznaczonymi lagdami, gérami, jeziorami
i morzami. Ziemia ma zupetnie inny wyglad niz ten, do
jakiego sie przyzwyczaitem. Czutem sie tak. Jak gdy-
bym byt jedyng zywa istota na tej »obcej<” planecie,
znajdujacej sie przede mnag w odlegtosci 24 km. Czu-
tem tylko siebie i samolot w tej bezgranicznej prze-
strzeni. Zatracitem zupetnie poczucie czasu. Wszystko
to sprawiato, ze odczuwatem niepokdj i przemozna chec
szybkiego powrotu na ziemie lub tez zmniejszenia od-
legtosci do niej”

Komentarz wydaje sie zbyteczny, poniewaz cztowiek
zawsze odczuwa niepokdj w sytuacjach ekologicznie
nowych. Potwierdzajg to dosSwiadczenia pilotow kosmo-
nautow.

Nie tylko zbyt duza odlegto$¢ od Ziemi wptywa na
samopoczucie pilota, ale rowniez loty na matych wy-
sokoSciach majg swojg specyfike, wptywajgca na na-
piecie psychiczne pilota.

Doswiadczenia wojny w Wietnamie wskazuja, ze
loty na matych wysokos$ciach i przy duzych predkos-
ciach, tzw. loty koszace, sg bardzo skuteczne, ale jedne
z najtrudniejszych. Trudno$¢ polega gtdwnie na tym,
ze im blizej ziemi, tym mniejsza jest rezerwa czasu pK)-
trzebnego na podjecie decyzji przez pilota. Mniej jest

16 Cyt. wg BL. Pokrowskij, op. cit, s. 79.
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réwniez czasu na wykonanie poszczegdlnych czynnosci
zwigzanych z pilotowaniem. Dlatego tez w pierwszych
lotach na matych wysokosciach pojawia sie duze napie-
cie emocjonalne, chociaz piloci niechetnie sie do tego
przyznaja. Ponadto pilot wykonuje lot wedtug kursu
i w okreSlonym czasie z jednoczesng doktadng obser-
wacjg celéow naziemnych. Wszystko to odbywa sie przy
duzych predkosciach. W tych warunkach w czasie ob-
serwacji celow naziemnych pole widzenia szybko sie
zmienia, a co za tym idzie — jest bardzo ograniczone.
Ponadto pole widzenia wskutek usytuowania kabiny
zakryte jest z przodu pilota i pod nim, a praktycznie
odkryte jest tylko po bokach samolotu. Zlewanie sie
przesuwajgcego sie obrazu sprawia, ze widoczne s3
tylko obiekty duze, kontrastowe. EfektywnoSC obser-
wacji wzrokowej zmienia sie takze w zaleznos$ci od pory
roku, pory dnia, jak i od warunkéw atmosferycznych.

Badania tachistoskopowe wykazujg, ze oczekiwanie
na pojawienie sie w polu widzenia konkretnego obiektu
pozwala na jego wczesSniejsze rozpoznanie (o okoto
30%). Stwierdzenie to jest wazne przy rozpoznawaniu
celéw naziemnych, kiedy pilot wczes$niej jest zapozna-
ny z terenem swojego dziatania.

Szczeg6lne wiasciwosci na matych wysokosciach
i przy duzych predkosciach ma réwniez sam proces pi-
lotowania. Niebezpieczna bliskoS¢ ziemi nakazuje bez-
wzgledne utrzymywanie wysokosci lotu. Ocene tej wy-
sokosci pilot czesto prowadzi na podstawie obserwacji
wizualnej. Z doSwiadczenia wynika, ze piloci m.ajg ten-
dencje do zwiekszania wysokosci, co jest pozytywne
z punktu widzenia bezpieczenstwa latania, ale moze
zmniejszy¢ efektywno$¢ wykonania zadania bojowego.
Okazuje sie, ze dobre przygotowanie do tego rodzaju

lotbw pozwala utrzyma¢ nakazang wysoko$¢ w grani-
cach + 10%,.
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Bardzo waznym czynnikiem wptywajgcym na piloto-
wanie jest przerzutno$¢ uwagi. Jezeli w lotach wyso-
koSciowych, podczas ktorych prowadzi sie obserwacje
na zewnatrz kabiny, pilot poSwieca tej obserwacji oko-
to 5% ogolnego czasu lotu, to na matych wysokosSciach
juz okoto 50%, a na bardzo matych — nawet okoto
90%. Nie oznacza to, ze w czasie lotow na matych wy-
sokosciach nie “est konieczna kontrola przyrzadow.
W przeciwnym razie pilot mogtby zmieni¢ kurs badz
wysoko$¢. Przy zbyt diugiej jednak kontroli przyrza-
dow pilot moze z kolei,przegapi¢” wazny punkt orien-
tacyjny lub cel ataku. Tak wiec dziatanie pilota w tych
warunkach jest niezmiernie trudne do tego stopnia, ze
niektorzy psychologowie moéwig nawet o ,,rozdwojeniu”
czujnosci i uwagi, co jest przesadg z punktu widzenia
neurofizjologicznych mechanizméw czynnosci kontroli.

Wreszcie nalezy przypomnieé, ze pilot oprécz samego
pilotowania wykonuje jednoczeS$nie wiele dodatkowych
czynnosci zwigzanych z zadaniem bojowym, co jeszcze
bardziej zwieksza stopien trudnos$ci tego rodzaju lotow.
Zwrocmy uwage tylko na niektore czynnosci zwigzane
z wykonywaniem zadania bojowego: rozpoznanie celu,
wykonanie odpowiedniego manewru przy bombardowa-
niu, kontrola paliwa. Pojawiaja sie jeszcze dodatkowe
czynniki, wptywajace na powstanie napiecia psychicz-
nego, takie jak niebezpieczenstwo zestrzelenia, koniecz-
no$¢ zniszczenia celu z pierwszego zejsScia (czasem na-
stepne zejsScie nie jest juz mozliwe z réznych wzgle-
dow, np. braku paliwa).

Z zewnetrznych czynnikéw utrudniajgcych loty na
matych wysoko$ciach nalezy wymieni¢ duzg turbu-
lencje atmosfery, ktora czesto powoduje wibracje sa-
molotu, nieprzewidziane nieréwnos$ci powierzchni zie-
mi (np. pagodrek, wysokie drzewa, kominy), mozliwos¢
zderzenia sie z ptakami itp.
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Wszystkie wymienione czynniki zwigzane z lotami
na matych wysokosciach i przy duzych predkosciach
wywotujg napiecie psychiczne, zwiekszajagc wymagania
selekcyjne w zakresie odpornosci psychicznej i fizycz-

gi'upy pilot¢Tw oraz zwracajac uwage na koniecz-
nos¢ witasciwego przygotowania do tego rodzaju lotow.

Istnieje wiele metod i technik witasciwego przygoto-
wania do lotdow na matych wysokosciach. Warto wspo-
mnie¢, ze przerzutno$¢ uwagi, podejmowanie w#tasci-
wych decyzji w warunkach limitu czasu mozna ,treno-
wac” na symulatorach przez ogladanie specjalnych fil-
mow, zdjeé, makiet itp.,, 0 czym jeszcze nadmienimy.

Loty na przechwycenie <celu. Osobng
jakosciowo grupe lotéw stanowig loty na przechwyce-
nie celu. Specyfika takiego lotu polega na tym, ze pilot
$cigajacy cel wiaczony jest w pewien system dziatan
sprzezonych miedzy obiektem ruchomym a swoim sa-
molotem. W tym wypadku rezim lotu zostaje pilotowi
narzucony przez ,uciekajgcy” cel.

Ponadto za efektywne przechwycenie celu odpowie-
dzialny jest nie tylko pilot, lecz réwniez specjalisci na-
ziemnego naprowadzania.

Waznymi elementami lotu na przechwycenie celu sa:
jak najszybsze ,wejscie” w rejon celu od momentu
otrzymania o nim informacji, rozpoznanie celu i sam
atak. Szczegdlnie ten ostatni element wymaga umiejet-
nosci szybkiego rozkodowania informacji o celu oraz
bardzo szybkiego reagowania, co sprawia, ze dziatlanie
pilota siega granic jego psychofizjologicznych mozli-
WOSCi.

Ogromng role odgrywajg w tego rodzaju lotach wias-
ciwie podane komendy. Badania eksperymentalne wy-
kazujg, ze czas od podania komendy do poczatku re-
akcji na nig jest r6zny w zaleznosci od réznego rodzaju
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komend. Np. przy komendzie: ,,W prawo 20 stopni” —
czas ten wynosi 0,6 sek., podczas gdy przy komendzie
bez tego elementu ,,naprowadzajacego”, np.: ,,Kurs 110
stopni” — wynosi juz 1,3 sek. Mozna to wytlumaczy¢
tym, ze w przypadku pierwszej komendy pilot nie musi
odczytywac z przyrzadu wtasciwy kurs, poréwnywacé go
z zadaniem i okre$la¢ potozenie rzeczywistego kursu.
Takie wiec zalgorytmizowane komendy znacznie skra-
cajg czas reakcji pilota, a tym samym zwiekszajag mo-
zliwos¢ szybkiego przechwycenia celu.

Psychologowie stwierdzajg, ze lepiej jest podawac
komendy czesciej, ale z mniejszg iloscig informacji, oraz
komendy korygujace lot, niz dopuszcza¢ duze odchyle-
nia od nakazanego rezimu lotu. Takie komendy piloci
wykonujag szybciej i z mniejszym napieciem psychicz-
nym. Spostrzezenia te potwierdzajag badania psychofi-
zjologiczne, ktére wykazujg, ze przy komendach z duzg
iloScig informacji czestos¢ tetna wzrasta, a w przy-
padku komend zawierajgcych mata ilos¢ informacji —
odpowiednio maleje. Optymalna w warunkach oma-
wianego lotu komenda powinna sktadac sie z 5—6 stow,
nie liczac indeksu (numeru) pilota, przy czym na pierw-
szym miejscu powinny znajdowac sie polecenia, co ma
pilot robi¢ (np. ,,dowrét w prawo”), a na nastepnym —
iloSciowa charakterystyka dziatania (np. ,10 stopni”).

Szczego6lnie skomplikowany jest lot na przechwycenie
wtedy, gdy odbywa sie za pomoca ekranu radiolokacyj-
nego, ktéry znajduje sie w kabinie pilota. Trudnos$¢ po-
lega na tym, ze pilotujgc samolot wedtug danych uka-
zujacych sie na ekranie, pilot czesto nie ma juz czasu
spoglada¢ na przyrzady pilotazowe. Wywotuje to duze
napiecie psychiczne, poniewaz $ledzenie takie nie jest
typowe dla pilota i wymaga nowych nawykéw wzroko-
wo-motorycznych. Trudno jest rowniez pilotowi zorien-
towac sie w sytuacji przestrzennej, gdy wzajemne po-
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tozenie swojego samolotu i celu ma oceni¢ na podsta-
wie wigzki radiolokacyjnej.

Tak wiec, co szczegOlnie podkres$lajg psychologowie
radzieccy, loty na przechwycenie celu wymagaja od pi-
lota okre$lonych cech osobowosci, odpowiednich witasci-
wosci moralno-bojowych, wysokiego kunsztu techniki
pilotowania itp.

Loty dtugotrwate. Charakterystyka dziatania
personelu latajgcego w lotach diugotrwatych na samo-
lotach wielozatogowych jest obszerna. W zwigzku
z tym zwr6cimy uwage na niektore tylko wiasciwosci
tego rodzaju lotow.

Pierwszg jest pojawiajace sie po jakim$ czasie zme-
czenie, mimo ze cala zatoga nie jest rownomiernie ob-
cigzona. Na zmeczenie to sklada sie wiele przyczyn,
miedzy innymi diugie przebywanie w niewygodnej po-
zycji ciata, jednorodnos$¢ dziatania, monotonia otoczenia,
szum silnikéw i wibracja.

Osobnym problemem sg tzw. rytmy dobowe. Badania
wykazaty, ze cztowiek w rozwoju ontogenetycznym
i filogenetycznym zaopatrzony jest w tzw. zegar biolo-
giczny, ktory sprawia, ze w zaleznoSci od pory dnia
i nocy jest bardziej lub mniej wydajny w swoim dzia-
taniu. Wazne jest to w przypadku pracy wielozmiano-
wej, a takze w czasie dtugotrwatych lotow, w ktdrych
przekracza sie niejednokrotnie granice dnia i nocy.

Poniewaz w ostatnich latach badacze roznych krajow
prowadzg eksperymenty majagce na celu wyjasnienie
mechanizmoéw psychofizjologicznych rytméw okotodo-
bowych oraz ich wptywu na efektywno$¢ pracy, warto
poswieci¢ uwage niektérym aspektom wptywu tych
rytméw na funkcjonowanie zawodowe pilotéw, ktorzy
przeciez muszg wykonywaé swojg prace w roznych po-
rach dnia i nocy.
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Fakt, ze szereg wilasciwosci psychofizjologicznych
cztowieka wykazuje cykliczne zmiany w ciggu doby,
znany jest fizjologom od dawna. Poznanie charaktery-
styki zachowania sie cztowieka w konteks$cie rytmow
biologicznych nabiera praktycznego znaczenia wsze-
dzie tam, gdzie cztowiek musi wykonywac¢ okre$long
prace na odpowiednio wysokim poziomie jakoSciowym
bez wzgledu na pore dnia i nocy (np. praca wielozmia-
nowa w przemysle, komunikacji lgdowej, morskiej i
powietrznej).

Zainteresowania psychologéw problematykag rytmow
biologicznych, jako jedng ze zmiennych wptywajacych
na przebieg i wydajnos$¢ pracy, siegajg lat dwudzie-
stych naszego stulecia. W roku 1922 E. Kraepelin na
podstawie testow psychologicznych polegajacych na ra-
chowaniu w pamieci przy pracy umystowej oraz na
podstawie badan ergograficznych w przypadku czyn-
nosci fizycznych stwierdzit, ze na poczatku pracy na-
stepuje wzrost jej wydajnosci, zwany wdrozeniem,
a przy koneu — spadek, ktory ttumaczyt zmeczeniem.
Autor wykreslit krzywg pracy i wyobrazat sobie, ze po-
ziom wydajnosci w kazdym momencie uwarunkowany
jest arytmetyczna sumg wszystkich dodatnich i ujem-
nych wptywow. Momentami dodatnimi wedtug Kraepe-
lina miaty by¢ che i bodziec do pracy oraz wydajnos¢
dziatajaca zwrotnie jako nowy bodziec mobilizujacy,
a momentami dziatajgcymi ujemnie — nieche¢ do pra-
cy i zmeczenie. Swiadomo$é korica pracy moze dziataé
pozytywnie, tzn. w kierunku wzrostu wydajnosci pracy
— jest to tzw. bodziec koncowy, dziatajacy pobudza-
jaco (ostatni zryw).

Uczniowie Kraepetina, a zwtaszcza O. Graf (w 1922 r.),
stwierdzili, ze oprocz tzw. dyspozycji psychicznych

Cyt. wg M Winogradow, Procesy fizjologiczne w
pracy cz’row?eka Warszawa 1967, s. 416.
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(che¢ czy nieche¢ do pracy) i zmeczenia wystepujg
jeszcze inne doSc istotne czynniki wptywajgce na zmia-
ne wydajnosci w ciagu catego dnia. Zaobserwowat mia-
nowicie wsrod najlepszych robotnikow, ktdrym praca
przychodzita tatwo i ktérzy osiggali przy tym najlepsze
wyniki (tzn. mieli pozadane predyspozycje psychiczne
w rozumieniu Kraepelina), nastepujacy dzienny rytm
pracy: po fazie wdrozenia, ktéra trwata od 30 do 60
minut, nastepowal dalszy wzrost wydajnosci pracy az
do osiagniecia najszybszego tempa, ktére przypadato
mniej wiecej pomiedzy godzing 9 a 11 przed potudniem,
potem widoczny byt stopniowy spadek az do minimum,
pojawiajgcego sie okoto potudnia. Po potudniu mozna
byto zaobserwowaé¢ ponowny wzrost az do pewnego
maksimum przedpotudniowego; w dalszym ciggu zndéw
nastepowat spadek az do konca pracy. W toku dnia pra-
cy nie powstawata wiec pojedyncza krzywa pracy Kra-
epelina, lecz krzywa podwodjna. Graf wysunat wniosek,
ze jego krzywa (podwdjna) musi odpowiada¢ doktadnie
fizjologicznym wiasciwosciom cztowieka i nazwat ja
»fizjologiczng krzywg pracy”, ktéra uwzgledniata rytm
fizjologiczny, czyli przystosowanie sie tempa pracy do
fizjologicznych wahan gotowos$ci cztowieka do pracy.

Jak tatwo zauwazy¢, ,fizjologiczna krzywa pracy”
Grafa uwzglednia tylko przedpotudniowe i popotudnio-
we godziny pracy. Obecnie znany jest doktadnie prze-
bieg tej krzywej w ciggu 24 godzin. Stwierdza sie, ze
opadanie krzywej od popotudniowego maksimum trwa
nadal podczas godzin wieczornych oraz nocnych i osig-
ga wyrazne minimum, ktoére przypada mniej wiecej na
godzine 2—3 rano. Na poparcie tej tezy przytacza sie
w wielu opracowaniach badania szwedzkich autoréw B.
Bjernera, A. Holma i A. Swensona przeprowadzone na
pracownikach gazowni w latach 1912—1931 i® Autorzy

B Cyt. za M Winogradow, op. cit,, s. 418.
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przez 19 lat notowali biednie wystawiane rachunki
przez pracownikéw gazowni w Szwecji. Analiza uzy-
skanych wynikow wykazata, ze najwieksza liczba bted-
nie wystawionych rachunkéw przypada na godziny
14.00—15.00 i 2.00—3.00 rano. Mimo ze wyniki doty-
cza bardzo prostych czynnosci wykonywanych przez
pracownikéw gazowni, to jednak fakt ten, poparty du-
23 liczbg os6b badanych i charakterem badan podiuz-
nych, dobitnie $wiadczy o wielkiej roli rytmu biolo-
gicznego w ogole. Badania te majag juz w psychologii
charakter klasyczny i zostaly powtérzone przez licznych
autoréw, ktorzy prowadzili eksperymenty w rdéznych
gateziach przemystu. Np. badania wydajnosci pracy
i liczby btedéw w czasie zmiany dziennej i nocnej
wsrod pracownikow zaktadoéw wiokienniczych wykaza-
ty klasyczny przebieg krzywej wydajnosci na zmianie
dziennej i wystepowanie procesu hamowania na zmia-
nie nocnej.

Psychologowie radzieccy zwracajg uwage na kon-
tekst Srodowiskowy i osobniczy rytmow biologicznych.
Wychodzac z pozycji pawtow€)wskich , zwracajg uwage
na wzajemna zalezno$¢ pomiedzy organizmem a $rodo-
wiskiem. Uwazajg, ze utrwalone w procesie filogene-
tycznym zmiany $Srodowiskowe wytworzyty trwaty sy-
stem nastepujacych po sobie proces6w pobudzenia i ha-
mowania, warunkujgcych rytm dobowy”ch zmian stanu
czynnosciowego organizmu.

Uzywajgc terminologii psychologow radzieckich, rytm
dobowy to nic innego jak ,stereotyp czynnoSciowy”
utrwalony w filogenezie i stosowany w ontogenezie,
charakteryzujacy sie wzglednag statoscig. Istotng jego
cecha jest, ze charakterystyczne dlan kolejne zmia-
ny reakcji fizjologicznych i behawioralnych wyste-
pujag réwniez wtedy, gdy usunie sie wywotlujace je
przyczyny.
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Zdajac sobie sprawe z hipotetycznosci przytoczonych
stwierdzen, nalezy jednak podkresli¢ ich warto$¢ inspi-
rujacg i poznawcza.

Po pierwsze — przytoczona koncepcja jest prdba
znalezienia mechanizmu fizjologicznego nie dla poszcze-
g6lnych narzadéw czy uktadow, lecz dla zachowania sie
cztowieka jako takiego. Z tego wiec wzgledu jest dosé
wygodna dla psychologo6w.

Po drugie — powyzsza koncepcja ttumaczy wzgledng
statosé reakcji fizjologicznych i behawioralnych w kon-
tekscie rytméw dobowych. Np. hipoteza o wiekszej
trwato$ci naturalnego stereotypu dobowego w stosunku
do stereotypu nabytego indywidualnie stata sie punktem
wyjscia dla licznych badan w konteksScie stato$ci za-
chowania sie cztowieka w odpowiednich cyklach dobo-
wych. Sg to np. dane $wiadczace o zwiekszeniu czasu
warunkowych reakcji ruchowych, o mniejszej doktad-
nosci i koordynacji ruchow, o zwiekszeniu liczby bte-
dow. Wedtug danych Leningradzkiego Instytutu Ochro-
ny Pracy liczba bteddw popetnianych przez pracownice
fabryki witokienniczej wzrastata nocg o 20—60%.

Po trzecie — wspomniana koncepcja, odwotujac sie
do teorii wyzszych czynnos$ci nerwowych, zwraca uwa-
ge na roznice indywidualne w zachowaniu sie cztowieka
w réznych dobowych cyklach czasowych, uwarunkowa-
nych podstawowymi wiasciwosciami uktadu nerwowe-
go czy tez innymi cechami osobowosci.

Reasumujgc dotychczasowe rozwazania, nalezy pod-
kresli¢ takze wady wynikajace z przyjmowania wydaj-
noéci pracy jako wskaznika psychologicznego w odnie-
sieniu do rytmow biologicznych. Pierwszg niewatpliwie
wadg jest to, ze badacze stosujg zbyt globalne wskaz-
niki zachowania sie cztowieka w kontekscie wydajnosci
pracy. Takie wskazniki jak liczba btedéw czy ogdlna
lepsza lub gorsza jako$¢ pracy sg obcigzone niezbyt do-
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brymi kryteriami oceny (duzy tadunek subiektywizmu
oceniajacych). Poza tym nie uwzglednia sie na ogot
zmiennych $rodowiskowych, takich np. jak warunki
zycia. Inaczej na zmianie wieczornej i nocnej bedzie
pracowat cztowiek, ktéry rozpoczyna prace po uprzed-
nim czuwaniu i réznych zajeciach bytowych, a inaczej
pracownik, ktory np. wypoczywat (sen popotudniowy)
przed rozpoczeciem pracy. Okoliczno$ci te najczeSciej
nie byty brane pod uwage.

Na fakt ten zwrdcili uwage w Polsce P. Boesler i J.
Ignatiuk ktérzy badali wptyw braku snu popotudnio-
wego na wykonawstwo lotéw nocnych. Autorzy starali
sie m. in. odpowiedzie¢ na pytanie: czy pod wpltywem
braku snu popotudniowego wzrasta w pilotach zagroze-
nie, tj. czy popeiniajg oni wiecej btedéw mogacych wy-
wotaé¢ wypadek lotniczy niz piloci ,,wypoczeci”?

Loty wykonywane byly na symulatorach samolotéow
naddzwiekowych »(kabina Linka) w porze nocnej (j.
o godz. 20.00, 23.00, 1.00, 2.00). W badaniach brato
udziat 12 pilotow, ktdrych podzielono na dwie grupy
szescioosobowe (grupa A i B) jednorodne pod wzgledem
wieku, stazu stuzby w lotnictwie i nalotu. Kazdy pilot
wykonywat cztery ,,loty” wedtug tzw. matego prosto-
kata. Jest to jedno z najtatwiejszych zadan lotniczych.
Wskazania przyrzadow obserwowane byty przez Kie-
rownika lotow i trzech operatorow (tzw. sedziowie
kompetentni). Kierownik lotéw oceniat wykonawstwo
kazdego lotu wedtug obowigzujacych kryteriow, a po-
nadto rejestrowat btedy zagrazajgce bezpieczenstwu lo-
téw. Operator | rejestrowat odchylenia od nakazanych
predkosci lotu, operator Il — odchylenia od nakazanych

Por. P. Boesler, J Ignatiuk, Wptyw braku snu po-
potudniowego na pogorszenie wykonawstwa lotdw nocnych,
»Przeglad Psychologiczny”, 1972, t XV, nr 4, s. 17—32
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Rys. 18. Srednie odchylenie od nakazanych kurséw
lotu w pierwszej dobie badan w grupach
AiB

wysokosci, a operator Il — od nakazanych kursow
lotu. Ro6znica miedzy nakazang wartoscig parametru
lotu a warto$cig rzeczywiscie osiggnieta przez pilota
stanowita wielkos¢ odchylenia, czyli wielkoS¢ btedu.
W czasie pierwszej doby badan grupa B pozbawiona
byta snu popotudniowego miedzy godzing 15.00 a 18.30
(piloci przebywali w tym czasie na wycieczce autokaro-
wej), a grupa A spata w specjalnie przygotowanych
pomieszczeniach (pokoje dwuosobowe). W czasie dru-
giej doby badan byto odwrotnie, grupa B spata, a gru-
pa A przebywata na wycieczce autokarowej.
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Rys. 19. Srednie odchylenie od nakazanych kursow
lotu w drugiej dobie badan w grupach A i B

Uzyskane wyniki badan w zakresie wptywu braku
snu popotudniowego na pogorszenie wykonawstwa lo-
tow nocnych ilustrujg rysunki 18 i 19.

Jak wynika z tych rysunkdéw, brak snu popotudnio-
wego pogorszyt wszystkie badane czynnosci pilotéw
wykonujgcych loty na symulatorze. W szczegdlnosci
za$ wystgpito:

— pogorszenie wykonawstwa w zakresie utrzymania
nakazanej predkosci, wysokoSci i kursow;

N— popetnianie bledow zagrazajgcych bezpieczen-
stwu lotow;

— obnizenie ogo6lnej jakosci wykonywanych lotow.
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Tak wiec ogdlnie rzecz ujmujac, piloci ,,wyspani”
osiggali zdecydowanie lepsze wyniki od ,niewyspa-
nych” podczas najwazniejszej fazy lotu, tj. przed Ia-
dowaniem. Znaczy to, ze ,wyspani” latali w nocy do-
ktadniej, spostrzegali szybciej odchylenia od nakaza-
nych parametrow lotu oraz popetniali dwukrotnie
mniej btedéw niz ,niewyspani”.

Problem dobowych wahan sprawnos$ci psychicznej
najkorzystniej rysuje sie w kontek$cie Swiatowych sta-
tystyk wypadkowos$ci w lotnictwie komunikacyjnym.
Ot6z w porze nocnej stwierdza sie wieksze wspoétczyn-
niki wypadkéw i katastrof lotniczych w poréwnaniu
z dziennymi godzinami lotu. Psychologéw interesuja
najczesciej przyczyny takiego stanu rzeczy. Stad tez
badania psychologiczne idg w kierunku ustalenia do-
bowych wahan sprawnos$ci intelektualno-spostrzezenio-
wych i psychomotorycznych. Na podstawie badan
eksperymentalnych ustalono, ze jako$¢ proceséw inte-

lektualno-spostrzezeniowych i  psychomotorycznych
charakteryzuje sie pewnymi dobowymi poziomami ma-
ksymalnymi i minimalnymi. Optymalny poziom po-

wyzszych proceséw osigga cztowiek zwykle w godzi-
nach rannych, ze szczytem okoto godziny 10.00, oraz w
godzinach popotudniowych, z mniej wyraznie zaznaczo-
nym szczytem okoto 18.00. Poziom za$ minimalny (obni-
zony) przypada na godziny nocne okoto godziny 3.00
oraz na godziny popotudniowe okoto godziny 14.00.
Wymienione tendencje ogdlne w zakresie osiggania
w okreslonych cyklach dobowych minimalnego i ma-
ksymalnego poziomu niektérych sprawnos$ci psychi-
cznych nie zawsze sa potwierdzone w zakresie poszcze-
gblnych funkcji psychicznych. Np. zdolno$¢ do koncen-
tracji uwagi, mierzona szybkoscig i doktadnos$cia mno-
zenia wykazuje jedno maksimum w ciggu dnia przy-
padajagce o godzinie 10.00, a w poézniejszych godzinach
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popotudniowych wykazuje tendencje spadkowe  (rys.
20).

Badaniem sprawnos$ci psychomotorycznej w kontek-
$cie rytmdéw dobowych zajmowat sie w Polsce mie-
dzy innymi R. Btoszczynski

Rys. 20. Dobowe
wahania w dok-
tadnosci i szyb-

Godziny kosci mnozenia

Przeprowadzone przez niego eksperymenty miaty na
celu miedzy innymi wyjasnienie wpitywu bezsennosci
na sprawnos¢ psychomotoryczng cztowieka. Badania
odbywaty sie w ciggu doby od godziny 10.00 do 10.00
dnia nastepnego. W badaniach uczestniczyto tgcznie 18

DCyt. wg K Kwarecki, S Szmigielski, Rytmy w
blologll i medycynie, ,,Problemy” 1973, nr 1 922) s. 2027,

! zmlglelskl K Kwarecki, toszczynski,
L Panert, H Sulajnls W SWIQCICkI Zmiany do-
bowe Wydolnosm fizycznej |J)sych|cznej zalezne od wieku i
kondycji. Materiaty XIlI Zjazdu Polskiego Towarzystwa Fizjo-
logicznego, Olsztyn 13—17'1X 1972
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0sOb, ktdére zostaly podzielone na dwie grupy pod
wzgledem wieku: grupa ,starsza” o dobrej sprawnoSci
fizycznej oraz grupa ,mtodsza”. W badaniach do po-
miaru sprawnos$ci psychomotorycznej wykorzystano
miernik czasu reakcji. Reakcja ta polegata na wyborze
jednego z dwoch bodZzcow Swietlnych, przy czym w
tych pomiarach wystepowat rowniez wybér formy re-
akcji na poszczegdlne bodzce, tzn. kierunek reakcji ,,w
prz6d” lub ,w ty4”. Poza tym zastosowano prdébe su-
biektywnego wyczucia 10-sekundowych odcinkéw cza-
sowych. Pomiary przeprowadzano co 4 godziny, tj.
o 10.00, 14.00, 18.00, 22.00, 2.00, 6.00 i 10.00.

Autor wykazat, ze w godzinach 10.00—14.00 czas
reakcji psychomotorycznej wydiuza sig, po czym
skraca, zwtaszcza o 18.00. W nastepnym okresie uzy-
skane wyniki przez badang grupe oscylujg w grani-
cach Sredniej dla wszystkich pomiardw.

Poczucie czasu — w stosunku do czasu rzeczywiste-
go w godzinach rannych ulega skréceniu, po czym od
godziny 18.00 obserwujemy wydtuzenie. Najbardziej
nieadekwatne poczucie czasu w kierunku wydtuzenia
oceny in plus wystepuje o 22.00 i z niewielkim od-
chyleniem utrzymuje sie do 6.00 rano dnia nastepnego.
Nalezy przy tym podkresli¢, ze w grupie osobnikéw
starszych we wszystkich pomiarach wystepuje skréco-
ne poczucie czasu w poréwnaniu z oscbami wieku
miodszego.

Przeprowadzone przez Biloszczynskiego i wspotauto-
row badania miaty charakter eksploracyjny i nie upo-
wazniajg nas do wyciggania daleko idgcych wnioskdw.
Nalezy jednak sadzi¢, ze zastosowane metody moga
by¢ wykorzystywane do badan w innych modelach,
zwtlaszcza w warunkach symulowanego lotu, gdzie
oprocz zmiennych fizjologicznych mogg by¢ uchwycone
zmienne wykonania. Probe takich badan przedstawiajg
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miedzy innymi niemieccy naukowcy "2 Przytaczajg oni
szereg wynikow w zakresie zmiennych wykonania,
oceniajagc w roéznych porach doby jako$¢ wykonywania
zadan lotniczych na symulatorze lotu w zakresie utrzy-
mywania kursu, wysokos$ci i predkosci. Symulowano
rowniez silny wiatr, ktéry zmieniat kierunek o 360°
(2 razy podczas kazdego lotu). Poza tym stwarzano sy-
tuacje awaryjne (np. pozar, niesterowno$¢ samolotu
spowodowana nadmiernym obcigzeniem pokiadu). Re-
jestrowano odchylenia od nakazanego kursu, predkosci
i wysoko$ci oraz oceniano czas potrzebny pilotowi na
wykrycie i usuniecie awarii czy tez innych nieprawi-
dtowosci w locie.

Zadania lotnicze wykonywano co 3 godziny. W eks-
perymencie brato udziat 14 pilotow. Wyniki badan w
zakresie odchylen od kursu, predkosci i wysokosci lotu
wskazujg na wyrazne rdéznice w zmiennych wykonania
w zalezno$ci od rytmow dobowych. Liczba popetnia-
nych btedéw w zakresie utrzymywania kursu, predko-
$ci i wysokosSci lotu jest najwieksza w godzinach od
3.00 do 6.00, a najmniejsza od 14.00 do 16.00. Réznica
53.4 sek. i przypada na godziny popotudniowe (okoto
50% wszystkich popetnianych bieddow.

Czas potrzebny na doprowadzenie lotu do sytuaciji
shormalnej” po wystapieniu awarii wynosi najkrocej
53.4 sek. i przypada na godziny popotudniowe (okoto
14.00) oraz najdtuzej — 103,3 sek. i przypada na 3.00
w nocy. Poza tym nalezy podkresli¢, ze zakres oscyla-
cji btedow dla catej badanej populacji wynosi okoto
30% oraz 66% dla wartosci miedzy ekstremalnymi
indywidualnymi wynikami.

Autorzy obliczyli takze rownanie regresji, biorgc za

2 KE Klein, H Briner, H Holtmann, H Rehme,
J. Stolze, WD. Steinhoff, HM. Wegmann, Circadian

rhythm of pilots’ efficiency and effects of multiple time zone
trawel, ,,Aerospace Medicine”, 1970, 41, 2, 125—132
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podstawe rozpieto$¢ ekstremalnych og6lnych wskazni-
kéw wykonania oraz ekstremalnych czas6w reakcji na
sytuacje awaryjne (zmienna y), a takze 24-godzinny
rytm dobowy (zmienna x). Okazuje sie, ze istnieje wy-
soka pozytywna korelacja miedzy dwoma wymienio-
nymi zmiennymi. Oznacza to, ze piloci popetniajgcy
wiecej btedoéw tub z diuzszym czasem reagowania na
sytuacje awaryjne wykazujg tez wiekszg niestatosé
w zakresie synchronizacji rytmow dobowych. Oczywi-
$cie stwierdzenie to, cho¢ dotyczy wytgcznie pewnych
zaleznosSci formalnych, a nie przyczynowo-skutkowych,
jest interesujace z psychologicznego punktu widzenia,
poniewaz zwraca uwage na roznice indywidualne za-
rowno w poziomie wykonania zadan, jak i w zakresie
synchronizacji — desynchronizacji rytmow biologicz-
nych. Bedzie to z pewnos$cig przedmiotem dalszych
badan psychologicznych.

Powyzszej problematyce poswieciliSmy nieco wiecej
uwagi, poniewaz nie tylko we wspoéiczesnym totnic-
twie, ale réwniez w kosmonautyce wyjasnienie me-
chanizmow psychofizjologicznych rytméw okotodobo-
wych jest zarazem dalszym krokiem do poznania moz-
liwosci przystosowawczych cztowieka w zmiennych,
ekologicznie nowych, stwarzanych przez wspotczesny
postep naukowo-techniczny, warunkach zycia i pracy.

Zdajemy sobie sprawe, ze problem ten zaledwie zo-
stat tylko zasygnalizowany, dlatego zainteresowanych
szczegotowymi informacjami w tym zakresie odsytamy
do opracowania S. Szmigielskiego "3

Reasumujac dotychczasowe rozwazania, nalezy
stwierdzi¢, ze optymalne funkcjonowanie zawodowe
wspobtczesnego pilota w réznych rodzajach lotu zalezy
od wielu czynnikéw jednostkowych, jak rov\Tiiez od

B S .Szmigielski, Chronohiologia. Rytmy biologiczne czlo-
yjieka, Warszawa 1974.
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wymagan, stawianych przez samg technike lotniczg i
wspotczesne pole walki. Odpowiednie przygotowanie
do lotéw wymaga nie tylko diugotrwatego procesu
szkolenia, ale i permanentnego treningu psychofizy-
cznego w celu utrzymania na odpowiednio wysokim

poziomie nawykow lotniczych.

DOBOR | SELEKCJA PILOTOW

Réznice indywidualne w zachowaniu sie

W wielu laboratoriach psychologicznych $wiata
przeprowadza sie badania eksperymentalne, kt6re maja
odpowiedzie¢ na pytanie: w zakresie jakich cech psy-
chofizjologicznych ludzie réznig sie najbardziej miedzy
soba oraz czy te rdznice sg state i niezmienne? Wyniki
tych badan nastreczajg wiele trudnos$ci teoretycznych,
ktére najogdlniej sprowadza sie do sporu: ,natura czy
kultura”? Zwolennicy koncepcji, ze za réznice indy-
widualne odpowiada ,natura”, sprowadzajg zwykle
problem do stato$ci i niezmienno$ci cech psychofizjo-
logicznych. Wedtug tej koncepcji dobor i selekcja psy-
chologiczna sg sprawg oczywistg, nie podlegajgcg dy-
skusji. Zwolennicy koncepcji ,kultury” sprzeciwiajg
sie im zdecydowanie, zwracajagc uwage na ogromne
znaczenie w procesie rozwoju cztowieka doswiadczenia
zyciowego i wychowania. Wydaje sie jednak, ze pra-
wda lezy posrodku, ze pytanie ,natura czy kultura”
jest bezzasadne. Zwracajg na to uwage niektérzy pol-
scy psychologowie, jak np. J. Strelau. Wyrdzniajg oni
w cztowieku co najmniej dwa poziomy zachowania: za-
chowanie reaktywne i zachowanie celowe (nawigzujgc
zreszta do starych koncepcji psychologicznych, ktére
wyrézniaty np. zachowanie ,,molarne i molekularne”
lub zachowanie typu ,respondent i operant”). Roz-
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réznienie to jest ptodne w konsekwencje praktyczne,
poniewaz jak wykazaly badania przeprowadzone w Ze-
spole Réznic Indywidualnych Instytutu Psychologii
Uniwersytetu Warszawskiego réznice indywidualne
w zakresie zachowania reaktywnego (mierzonego pa-
rametrami sitowymi reagowania) nie muszg réznicowac
cztowieka na poziomie zachowania celowego (ztozone-
go) np. w sytuacji zadaniowej. Nie wchodzac w szcze-
gotowe mechanizmy psychofizjologiczne tych zjawisk,
nalezy tylko wyjasni¢, ze to posSrednie stanowisko nie
neguje potrzeby selekcji psychologicznej, ale réwniez
nie przecenia jej. Okazuje sie bowiem, ze problem se-
lekcji psychologicznej nalezy rozpatrywaé w kontek-
§cie konkretnych sytuacji zawodowych. W zawodach,
w ktdérych nie ma zbyt duzej stymulacji, nie obowia-
zuje limit czasu lub nie jest wymagana maksymalna
wydolnos$¢, witasciwie kazdy cztowiek niezaleznie od
istniejgcych roznic indywidualnych w zakresie wielu
cech psychofizjologicznych moze da¢ sobie rade. W
procesie rozwoju osobniczego wyrabia on sobie indy-
widualny styl dziatania, dzieki ktdremu potrafi opty-
malnie funkcjonowaé¢ w réznych sytuacjach zawodo-
wych. Jezeli kto$ jest ,powolny”, to w odpowiednio
dtuzszym czasie potrafi wykona¢ swoje zadanie tak
samo jak kto$ ,szybki”. Zalezy wiec, co w zawodzie
preferuje sie bardziej, sam efekt dziatania, czy tez
szybko$¢ wykonania zadania. Sg przeciez zawody, wy-
magajace preferowania przede wszystkim szybkoSci
wykonania zadania lub poprawnego funkcjonowania
w sytuacjach stresowych, ktorych gtéwnym elemen-
tem sa zakiocenia i zagrozenia. W tym wypadku juz
wyrazniej zaczynajg rysowac sie réznice indywidualne
w efektywnos$ci wykonania zadan. Do takich zawodow

~J. Strelau (red), Rola cech temperamentalnych w dzia-
taniu, Wroctaw — Warszawa — Krakéw — Gdansk 1974.
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nalezy miedzy innymi zawo6d pilota wojskowego. Psy-
chologowie sg zgodni co do tego, ze selekcja psycho-
logiczna jest konieczna z wielu wzgledow: psychologi-
cznych, pedagogicznych, ekonomicznych itp. To byto
rowniez powodem, dla ktérego wyeksponowano w woj-
sku problem badan selekcyjnych, przynajmniej w za-
kresie opracowania odpowiednich metod badania réz-
nic indywidualnych w konteks$cie przydatnos$ci zawo-
dowej.

Badanie rdéznic indywidualnych

Rozpatrujac problematyke doboru i selekcji psy-
chologicznej, psychologowie zwykle odwotujg sie do
klasycznych juz badan przeprowadzonych w armii ame-
rykanskiej w czasie pierwszej wojny Swiatowej. Ponie-
waz temat ten juz omoéwiliSmy szczegétowo, przypo-
mnimy tylko, ze za pomocg prostych testow tzw. alfa
i beta psychologowie wojskowi dokonali doboru i se-
lekcji spos$réd ogromnej rzeszy kandydatow na podofi-
cerow. Mimo zastosowania prostych testow dobdr i se-
lekcja "przeprowadzone z ich udziatem okazaly sie
efektywne .do tego stopnia, iz jednym z punktéw kon-
ferencji wersalskiej byt zakaz prowadzenia przez
Niemcoéw psychologicznego doboru do celow wojsko-
wych.

Od tamtych czasow radykalnie zmienity sie metody
psychologicznego doboru i selekcji, ktdére juz na state
zyskaty sobie prawo obywatelstwa w armiach wielu
panstw. Metody te w réznych armiach sg réznorodne,
jednakze tgczag je wspdlne cele: wiasciwy przydziat do
réznych rodzajéw wojsk; wybor najlepszych kandyda-
tow do szko6t podoficerskich i oficerskich; dobo6r odpo-
wiednio zgranych kolektywow zoinierskich, selekcja do
zadan specjalnego przeznaczenia itp.
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We Francji np. znajduje sie 11 osrodkow specjalizu-
jacych sie w doborze i badaniach selekcyjnych Zzoinie-
rzy. Osrodek sktada sie z dwoch dziatow: medycznego
i psychologicznego. Kazdy kandydat znajduje sie w
o$rodku przez trzy dni. W pierwszym dniu poddawa-
ny jest badaniom lekarskim, w drugim — badaniom
psychologicznym, w trzecim — kandydat zostaje przy-
dzielony specjalnie wyszkolonemu oficerowi, Kktory
uwzgledniajagc aktualny stan zdrowia, zamitowanie,
rozwoj osobowosci itp., przydziela go do najodpowied-
niejszej dla niego specjalnosci wojskowej.

W Polsce réwniez duze znaczenie przypisuje sie do-
borowi i selekcji psychologicznej w wojsku, o czym
szczegOtowo pisali miedzy innymi M. Sidor i wspot-
autorzy 25 Podkres$lajg oni, ze prawidtowy dobdr przy-
czynit sie do do$¢ duzego skrdcenia okresu szkolenia,
przy jednoczesnym polepszeniu wskaznikéw efektyw-
nosci, do zwiekszenia mozliwosci bezawaryjnego wy-
konywania prac (podwyzszenia poziomu sprawnosci
specjalistycznych zotnierzy, gtownie technicznych).

Badaniami selekcyjnymi w ludowym WP prowadzo-
nymi przez pracownie psychologiczne Okregow Woj-
skowych i rodzajow sit zbrojnych kieruje obecnie —
powstata w 1961 roku — Centralna Pracownia Psycho-
logiczna przy Centralnej Wojskowej Komisji Lekar-
skiej 2 Dziatalno$¢ tego typu wojskowych pracowni
psychologicznych stanowi integralng cze$¢ selekcji oraz
klasyfikacji lekarskiej i ma na celu zwiekszenie spra-
wnosci bojowej wojsk przez przyspieszenie toku szko-
lenia oraz polepszenie jego rezultatow. Dobér i selek-
cja w naszym wojsku odnosi sie gtdwnie do przedsta-

5 M Sidor, S Swebocki, Z Paleski, Stan i' per-
spektywy Rsychologu wojskowej, ,,Wojsko Ludowe”, 1973, nr 11.

% Por. Rosotek Centralna Pracownia Psychologiczna
CWKL, ,,Wojsko Ludowe”, 1973, nr 1L
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wicieli tych specjalno$ci, ktére wymagaja uzdolnien
specjalnych.

W przeciwienstwie do komisji lekarskiej, ktéra pro-
wadzi gtdwnie selekcje negatywng przez eliminowanie
z wojska osobnikow niepetnowartosciowych pod wzgle-
dem zdrowia i zaburzen psychicznych (np. psychopa-
tow), selekcja psychologiczna ma aspekt pozytywny,
polegajacy na wybraniu osobnikéw najbardziej przy-
datnych ze wzgledu na charakter petnionej stuzby.

Jako ciekawostke mozna podaé, ze w naszym woj-
sku juz w roku 1958 poddano badaniom selekcyjnym
kandydatéw na studia w Wojskowej Akademii Medy-
cznej, a wiec o wiele wcze$niej, niz to uczynity cy-
wilne uczelnie wyzsze. W tym samym roku podobnymi
badaniami objeto jeszcze kandydatéw do wybranych
innych dwoch szkét oficerskich.

Aktualnie metody badan selekcyjnych opierajg sie
na specjalnie opracowanych przez Centralng Pracow-
nie Psychologiczng CWKL zestawach testow, stuzgcych
do badania ogdlnej sprawnos$ci umystowej, niektorych
uzdolnien specjalnych (np. technicznych), cech oso-
bowosci. Okregowe pracownie psychologiczne prowa-
dzg selekcje psychologiczng do szkét wojskowych na-
stepujacych specjalnosci wojskowych: kierowcy woj-
skowych pojazdow mechanicznych i wozow bojowych
roznych typéw; radiotelegrafisci; hydroakustycy; nur-
kowie i ptetwonurkowie; operatorzy przeciwpancer-
nych pociskéw kierowanych; dowddcy druzyn rozpoz-
nania ogélnowojskowego. Psychologowie wojskowi
pracujg nad metodami selekcyjnymi dla innych spec-
jalnosci wojskowych.

Jednakze selekcja psychologiczna najwczes$niej od-
grywata role w psychologii lotniczej. Uwarunkowane
to byto przede wszystkim znacznym odsiewem ze szkét
lotniczych, wysokim poziomem nauczania zawodu oraz
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wypadkowoscig. Psychologowie podkre$lajg zgodnie, ze
praktycznie nie ma drugiego zawodu, ktéry wymagat-
by tak wnikliwego i naukowo prowadzonego doboru,
jak to sie powinno robi¢ w lotnictwie.

W ré6znych krajach najcze$ciej stosowane sg dwa po-
dejscia do problematyki doboru kandydatéw do lotni-
ctwa: syntetyczne i analityczne.

Podejscie syntetyczne opiera sie na preferowaniu
w procesie selekcji wszelkich metod, ktére w warun-
kach naziemnych majg imitowac¢ prace pilota w locie.
Jednakze zastosowanie symulatorow do doboru psy-
chologicznego nie jest zbyt skuteczne (uwaga ta nie
dotyczy procesu szkolenia).

Podejscie analityczne preferuje z kolei te* wszystkie
metody, ktore nastawione sg przede wszystkim na po-
miar prostych reakcji czy cech psychicznych kohiecz-
nych dla dobrego pilota.

Zwracanie uwagi tylko na same reakcje psychomo-
toryczne i pojedyncze cechy osobowosci réwniez nie
dawato trafnej prognozy. Dlatego tez najczesciej psy-
chologowie stosujg podejscie posrednie, dobierajagc do
badan selekcyjnych odpowiednie ,baterie” testow psy-
chologicznych, ktéorych trafno$¢ diagnostyczna opra-
cowana jest uprzednio statystycznie i nie jest mniej-
sza niz 70—80% trafnych przewidywan na 100 bada-
nych kandydatow (tzw. poziom prawdopodobienstwa
lub ufnos$ci). W ten spos6b juz w procesie szkolenia lot-
niczego zmniejsza sie duzy procent odsiewu (w porow-
naniu z naborem przypadkowym). W niektorych kra-
jach kryteria zaciggu do szkét lotniczych sg bardzo
ostre, a same badania selekcyjne sg wieloetapowe. Np.
w Jugostawii badania selekcyjne prowadzi sie juz w
szkole kadetéw (dla miodocianych), w szkole lotniczej
oraz po dwoch latach pobytu na praktyce w jedno-
stkach lotniczych. Nie tylko jednorazowe badania se-
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lekcyjne, ale przede wszystkim dynamiczne, wieloeta-
powe zwiekszajg prawdopodobienstwo lepszego prog-
nozowania przydatnosci zawodowej, a tym samym
przynosza konkretne korzys$ci ekonomiczne.

Zwracajg uwage na to zagadnienie psychologowie
z Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej, miedzy
innymi R. Btoszczynski i wspo6tautorzy 7. Stwierdzaja
oni, ze poprawny dobdr psychologiczny kandydatow do
Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej wymaga spet-
nienia takich podstawowych warunkéw jak:

— odpowiednie kryteria doboru, czyli doktadnie
okre$Slone witasciwosci, jakie powinien mie¢ kandydat;

— odpowiednie metody doboru, tzn. opracowane pro-
cedury badan i narzedzi badawczych, umozliwiajace
dokonywanie pomiaréw Ilub ustalenie stopnia posia-
dania przez kandydata zadanych wiasciwosci;

— odpowiednia ticzba kandydatéw ubiegajacych sie
0 przyjecie do WOSL.

Autorzy zwracajg roOwniez uwage na te wiasciwosci
psychiczne, ktére ze wzgtedu na stawiane wymagania
przez wspoétczesny sprzet lotniczy i taktyke pola walki
powinny cechowaé kandydata na pilota wojskowego.
Sa to miedzy innymi takie witasciwos$ci psychiczne jak:

— sprawne funkcjonowanie intetektualne, polega-
jace na umiejetnosci rozwigzywania problemow, a
przede wszystkim na szybkiej i poprawnej ocenie sy-
tuacji i podejmowaniu witasciwych decyzji;

— sprawne funkcjonowanie percepcyjne, polegaja-
ce na dobrej spostrzegawczos$ci, orientacji i wyobrazni
przestrzennej, podzielnoSci uwagi oraz pamieci;

— sprawne funkcjonowanie psychomotoryczne, po-

Z R Btoszczynski, P. Pokinko, J Terelak, Psy-
chologiczne aspekty doboru personelu latajacego, Biuletyn
WOSL im. J. Krasickiego, Deblin 1973, nr 3 14
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legajace na adekwatnych czynnos$ciach w stosunku do
potrzeb wynikajgcych z sytuacji lotu;

— wysoki poziom motywacji do stuzby nie tylko
lotniczej, ale i wojskowej;

— umiejetnosci przystosowawcze do stuzby wojsko-
wej;

— odpowiednie cechy osobowosci, sktadajace sie na
duza odporno$¢ na rézne sytuacje trudne i sytuacje
zagrazajace bezpieczenstwu.

Autorzy wyrazajg poglad, ze jednorazowa selekcja
jest niewystarczajgca, nawet gdyby badania psycholo-
giczne byly najlepiej zorganizowane. Postulujg zatem
wprowadzenie trzech jej etapéw. Pierwszy dotyczyt-
by og6lnej oceny sprawnos$ci psychicznej kandydatéw

do WOSL, drugi — oceny przystosowania sie do stu-
zby wojskowej oraz oceny postepéw w szkoleniu teo-
retycznym, trzeci — oceny przystosowania sie do stu-

zby w powietrzu i kwalifikacji lotniczych.

Dla kazdego etapu autorzy doktadnie okresSlaja, co
ma by¢ przedmiotem badan, za pomoca jakich metod
nalezy je przeprowadzi¢ i w jakim okresie szkolenia.
W pierwszym etapie, ktérego przedmiotem jest ogélna
ocena sprawnos$ci psychicznej, autorzy proponuja wzie-
cie pod uwage takich elementéw jak: wyniki badan
psychologicznych, wyniki egzamindéw, dotychczasowe
przygotowanie lotnicze, opinie (szkolne, organizacji
mtodziezowych i inne) oraz motywacje do stuzby w
lotnictwie wojskowym. W drugim etapie doboru, oprocz
badan testowych i kwestionariuszowych, niezmiernie
waznym Kryterium oceny przystosowania podchorg-
zych do stuzby wojskowej i postepéw w nauce moga
by¢ opinie przetozonych dowddcéw plutonéw i kompa-
nii. Wzory opinii powinny by¢ specjalnie opracowane
wedtug jednolicie przyjetej skali ocen. Wazny jest
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rowniez w tym etapie poziom motywacji podchorgzych
do stuzby w lotnictwie i w wojsku.

Ocene przystosowania sie do stuzby w powietrzu i
kwalifikacji lotniczych, ktére stanowig przedmiot trze-
ciego etapu badan, autorzy proponujg oprze¢ przede
wszystkim na opiniach instruktoréw, ocenie motywa-
cji do lotow oraz specjalnie opracowanych programach
badan w realnym locie.

Mimo iz przytoczone poglady sa tylko propozycja,
zwracajg uwage na bardzo istotny fakt, mianowicie ze
nawet najlepsze badania selekcyjne jednorazowe nie
dadzg w peini zadowalajacej odpowiedzi na pytanie,
jakie sg potencjalne mozliwosci kandydata w zakresie
opanowania przez niego dziatalnosci lotniczej. Podobne
poglady prezentuje do$¢ duza liczba psychologéw lot-
niczych radzieckich i zachodnich.

Spotyka sie jednak jeszcze wielu przeciwnikéw ba-
dan selekcyjnych. Najczestszy zarzut, jaki stawiajg pod
adresem selekcji (oprécz zarzutéw ,natury moralnej”)
dotyczy niskiej prognostycznosci niektérych metod psy-
chologicznych. Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze przewidywa-
nie rokowania zawodowego, a wiec przysztych zjawisk,
nigdy nie jest mozliwe na poziomie stuprocentowej
pewnosci. Dotyczy to nie tylko nauk psychologicznych,
ale nawet takich jak biologia, fizyka itp. (ze nie wspo-
mnimy juz o psychotronice, ktoéra tzw. proroctwem
zajmuje sie przede wszystkim). Przy dziataniu tych
zmiennych biologicznych, fizycznych, socjologicznych
i psychologicznych nie moze w ogole by¢ mowy o pet-
nej gwarancji, ze ,,wyselekcjonowani” na pewno ukon-
czg szkote i bedg dobrymi pilotami. Powinno nam wy-
starczy¢, ze badania psychologiczne w przyblizeniu
potrafig okresli¢ stopien prawdopodobieinstwa, z jakim
osobnicy ze stabymi wynikami w testach majg szanse
ukonczenia szkoty lotniczej w poréwnaniu z osobnika-
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mi, ktorzy uzyskali w tych testach dobre wyniki.
Oczywiscie nie wyklucza to przypadkéw, ze kandydaci
z dobrg prognozg ,,odpadajg” juz w procesie przystoso-
wywania sie do warunkdw samej stuzby wojskowej,
nim jeszcze rozpoczeli samodzielne loty itp. Aby temu
przeciwdziataé, stosuje sie odpowiednie metody dydak-
tyczne i pedagogiczne.

Jednakze liczne badania statystyczne wykazujg, ze
generalnie rzecz biorgc zawsze wiekszg szanse zosta-
nia dobrym pilotem majg kandydaci, ktdrych wyniki
psychologicznych badan selekcyjnych byty lepsze. Ba-
dania psychologéw radzieckich potwierdzajg, ze z
liczby kandydatéw, ktorzy w szkole uchodzili za do-
brych, dziesieciokrotnie wiecej byto w przysztosci do-
brych pilotéw niz z kandydatéw majacych w szkole
lotniczej opinie stabych.

Tak wiec trafny dobo6r psychologiczny w lotnictwie
to nie tylko konkretne korzy$ci ekonomiczne, ale prze-
de wszystkim sprawni piloci, wysoki poziom bezpie-
czenstwa lotéw i wysoka gotowo$¢ bojowa. Panuje
zgodna opinia potoczna, ze tylko tacy, o ktoérych sie
mowi, ze sg ,kwiatem ludzkos$ci”, tzn. odznaczajg sie
dostatecznie wysokim poziomem rozwoju fizycznego i
psychicznego, mogg byé dobrymi pilotami. Ptatonow”s,
jako klasyczny przedstawiciel psychologii lotniczej
ZSRR, pisat, ze trzeba sie z tym pogodzi¢, iz sposrod
ludzi, nadajacych sie do lotnictwa pod wzgledem zdro-
wia, tylko 50% odpowiednie cechy psychiczne,
predestynujace ich na dobrych pilotéw. Jezeli nawet
cyfra ta jest troche przesadzona, na pewno Piatonow
ma racje, ze pilota, précz zdrowia fizycznego, powin-
ny charakteryzowac¢ odpowiednie wiasciwosci psychi-
czne, "takie chociazby jak: operacyjnosé myslenia, zdol-

B Por. BL. Pokrowskij, op. cit.
B KK. Ptatonow, op. cit, s. 213,
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no$¢ do szybkiej oceny sytuacji, umiejetno$¢ podejmo-
wania prawidtowych decyzji przy deficycie czasu, zr6-
wnowazenie emocjonalne, odporno$¢ na sytuacje stre-
sowe, szybka orientacja przestrzenna, podzielnos¢ i
koncentracja uwagi, umiejetnos¢ szybkiego nabywania
i ,,przerabiania” nawykoév/, dobra pamie¢, szybka reak-
cja psychomotoryczna, odpowiednia koordynacja wzro-
kowo-ruchowa, wtasciwa motywacja zawodowa, oraz
takie cechy charakteru jak: odwaga, pracowito$¢, uspo-
tecznienie, kolezensko$¢ oraz wiasciwa postawa ideo-
wa. Ro6znorodne metody psychologicznej selekcji stuzag
do oceny zgtaszajacych sie kandydatow na pilotow
witasnie pod katem posiadania przez nich lub braku
pozadanych w lotnictwie cech i wilasciwosci psychofi-
zjologicznych (oprécz peini zdrowia fizycznego).

Wiele z wymienionych witasciwos$ci mozna rozwijac
i ksztattowaé w procesie wychowywania wojskowego
i szkolenia lotniczego. Jest to jednak odrebny problem,
ktorym zajmujg sie specjaliSci z zakresu pedagogiki
i dydaktyki lotniczo-wojskowej.

PSYCHOLOGICZNE PROBLEMY
PRZYGOTOWANIA DO LOTOW

Wspdiczesny pilot bojowy to pilot wszechstron-
nie wyszkolony, wykonujacy r6zne rodzaje lotéw, w
roznych warunkach atmosferycznych oraz wypetniaja-
cy réznorodne zadania lotniczo-bojowe. Uzyskanie tak
wysokiego poziomu funkcjonowania zawodowego uwa-
runkowane jest ciezkg pracg szkoleniewo-treningowa.
Omoéwimy niektore psychofizjologiczne aspekty przy-
gotowania lotniczego.
Co prawda, problem odpowiedniego przygotowania
zawodowego nie jest sprawg nowg, jednakze dopiero
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wspoltczesna technika lotnicza zwrécita — poSrednio
— znacznie wieksza niz kiedykolwiek uwage na odpo-
wiednie psychiczne i fizjologiczne mozliwosci cztowie-
ka. Granice tych mozliwosci wahajg sie w roznych
przedziatach nawet w przypadku tego samego pilota w

Przyspieszenia
Niedotlenienie i Odosobnienie

Zmiana temperatury Trudne sytuacje

. . (stresowe)
Wibracje 2
Wysokosé

Halas Deficyt czasu

. Nadmiar informaciji
Zmiana cisnienia

atmosferycznego i
Swiadomos$¢ zadania
bojowego
Swiadomo$¢ mozliwosci " Duze predkosci

nagtego rozhermetyzo-

wania kabiny '‘Czynniki zagrozenia)

Zmiennos$¢ kierunku i potozenia

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

zaleznosci od jego stanu fizycznego, psychicznego,
emocjonalnego. Dlatego tez poznawanie maksymalnych
mozliwosci w tym zakresie jest jednym z podstawo-
wych zadan podwyzszenia bezpieczenstwa lotow (rys.
21).

Cytowany juz psycholog lotniczy Pokrowskij
zwraca uwage, ze psychofizjologiczne przygotowanie
do lotow powinno dotyczy¢ takich zagadnien jak:

1) praktyczne zapoznanie pilota z dziataniem eks-
tremalnych czynnikéw lotow (gtéd tlenowy, zmiany
ci$nienia atmosferycznego, przyspieszenia, przecigzenia.

B.L. Pokrowskij, op. cit., s. 94
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wibracje, w#asciwos$ci orientacji przestrzennej itp.),
formowanie sie mechanizmoéw psychofizjologicznych,
podwyzszajacych odporno$¢ organizmu na te czynniki
(trening w wysokos$ciowych ubiorach kompensacyj-
nych, badanie w komorach ci$nien i temperatur, mo-
delowanie ztudzen przestrzennego potozenia itp.);

2) formowanie nawykow dziatania w szczegdlnych
sytuacjach w locie (specjalne éwiczenia na symulato-
rach lotu, loty z instruktorem na samolotach wyposa-
zonych w podwdéjny pulpit, na ktorym rejestruje sie
odchylenia od nakazanych parametréw lotu, trening
w kabinie samolotu itp.);

3) okreslenie mozliwosci specjalizacji i stopnia
przygotowania poszczegblnych pilotbw, a takze norm
ich nalotu w zaleznos$ci od ich witasciwosci psychicz-
nych (przenoszenie na nowe typy samolotow, wykona-
nie najbardziej ztozonych zadan lotniczych, wykony-
wanie zadan szczegdlnych itp.);

4) rozwijanie waznych dla zawodu pilota cech fizy-
cznych i psychicznych (szybko$¢ reakcji, operacyjnos$é
myS$lenia, orientacja przestrzenna, poczucie czasu, po-
dzielno$¢ uwagi, odporno$¢ emocjonalna itp.);

5) zastosowanie zabiegéw psychologicznych i psy-
choprofilaktycznych majgcych na celu obnizenie na-
piecia emocjonalnego w locie i szybka regeneracje zdol-
nosci do pracy po okresie zmeczenia;

6) zapoznanie personelu latajagcego z problematyka
psychologii lotniczej, fizjologii i higieny psychicznej;

7) ochrona zdrowia i utrzymywanie wysokiej wy-
dolnosci (racjonalna organizacja pracy pilota, kontro-
la lekarska przed lotami, okresowe i okolicznoSciowe
badania w Gtownej Wojskowej Komisji Lotniczo-Le-
karskiej, badania psychologiczne itp.).

Za tak rozumiane przygotowanie psychologiczne od-
powiedzialni sg przede wszystkim dowoddcy wszystkich
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szczebli, ,szkoleniowcy” oraz psychologowie i lekarze
lotniczy.

Zwroémy teraz uwage na te czynniki psychofizjo-
logiczne, ktdre warunkujg odpowiednie przygotowanie
do lotéw, czyli zwiekszajg gotowos$¢ bojowa.

Jednym z czynnikdéw ekstremalnych, od ktérego nie-
jednokrotnie zalezy zwyciestwo w walce powietrznej,
sg przecigzenia. Dlatego tez bardzo wazny jest odpo-
wiedni trening w celu podniesienia poziomu odpor-
nosci na przecigzenia. Nie mniej wazne jest odpowied-
nie przygotowanie psychofizjologiczne na wypadek roz-
hermetyzowania kabiny na duzych wysokosciach

Ztudzenia

Odrebnym problemem jest odpowiednie przygo-
towanie psychologiczne do walki ze ztudzeniami orien-
tacji przestrzennej oraz specjalna profilaktyka medy-
czna polegajaca na wychwyceniu o0s6b z zaburzeniami
przedsionkowymi ucha. Wazne jest réwniez wyjasnie-
nie personelowi latajgcemu okoliczno$ci oraz psycho-
fizjologicznych mechanizmoéw powstawania iluzji, a
takze wskazanie sposobow walki z nimi. Psychologo-
wie zwracajg uwage na jeden szczegllny aspekt spo-
teczny ztudzen. Otéz przekonanie, ze ztudzenia poto-
zenia przestrzennego Swiadczag o chorobie, stabosci,
prowadzi czesto do przemilczania faktu ich wystepo-
wania. Piloci przez dtugie lata efektywnie walczg na
swdj sposéb ze ztudzeniami, nie przyznajac sie do tego
nikomu, nawet najblizszym kolegom. Gorzej jest, je-
$li ta walka przestaje by¢ efektywna i na tym tle
powstaja obawy przed lotami w ogodle. Psychologowie

3 Szczegotowe informacje na_ten temat znajdzie czytelnik
w ksigzce: E Sokotowski, Zmiany ciSnienia atmosferycz-
nego I grawitacji. Warszawa 1975.
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nazywaja takg postawe dysymulacjg i sg zgodni co do
tego, ze jest ona szkodliwa przede wszystkim ze
wzgledu na bezpieczenstwo lotéw.

Tymczasem nalezy zdawaé sobie sprawe, ze wszel-
kiego rodzaju ztudzenia w locie, dotyczace potozenia
przestrzennego czy procesOw percepcyjnych, sa zja-
wiskiem o podiozu psychofizjologicznym i moze ich
doznawa¢ zaréwno mitody pilot, jak i doswiadczony
instruktor czy tez dowddca. Racjonalna postawa pilo-
ta w stosunku do ziudzen powinna polega¢ na przy-
znaniu sie do nich, poznaniu ich psychofizjologiczne-
go tta i zaznajomieniu sie z najlepszymi technikami
i sposobami ich zwalczania. Musi jednak temu towa-
rzyszyé, z jednej strony, odpowiednia atmosfera oraz
zrozumienie wséréod samych pilotow i dowoddztwa, a z
drugiej — dobra opieka medyczna i psychologiczna.

Odpornos¢ emocjonalna

Innym waznym problemem, zwigzanym z psycho-
fizjologicznym przygotowaniem pilotbw do lotu, jest
podwyzszenie lub utrzym”anie na odpowiednim pozio-
mie odpornos$ci na stres, o czym obszernie juz pisa-
liSmy. Teraz jedynie w celu przypomnienia zwrdcimy
uwage na gtéwne sposoby podnoszenia indywidualnej
odpornosci psychicznej na trudne sytuacje w locie.

Wiadomo, iz przy silnym pobudzeniu emocjonal-
nym, ktore towarzyszy stresowi, zaburzeniom ulega-
ja przede wszystkim procesy mysSlowe, a $cislej mo-
wigc, ocena sytuacji i podejmowanie decyzji. Zwiek-
szenie odpornosci na stres powinno obejmowa¢ dwa
kierunki dziatan profilaktycznych: wcze$niejsze (jesz-
cze na ziemi) wyrobienie odpowiednich nawykéw po-
trzebnych do efektywnego dziatania w réznorodnych
sytuacjach, jakie moga wystgpi¢ podczas wykonywa-
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nia lotéw; specjalny trening myS$lenia pilotow w celu
wyksztatcenia umiejetnosci szybkiego podejmowania
decyzji w zmieniajacych sie ciggle sytuacjach lotni-
czych.

Do tego celu w sytuacji naziemnej najlepiej stuza
wszelkiego rodzaju symulatory lotnicze. Pozwalajg one
na imitowanie wiekszo$ci sytuacji lotniczych, takich
jak np. pozar w samolocie, zmiana kursu i utrata
orientacji. Wazne jest przy tym, Zze sytuacje te mozna
powtarza¢ tyle razy, ile jest to potrzebne, aby pilot
oswoit sie z okreSlonymi warunkami lotu i wypracowat
odpowiedni nawyk dziatania w przewidzianym przez
instrukcje porzadku. Mankamentem jednak niektorych
symulatoréw lotniczych jest brak mozliwosci stworze-
nia sytuacji zagrozenia (oprécz zagrozenia spotecznego,
jak np. ocena przetozonych), ktére sa charakterysty-
czne dla wszystkich sytuacji stresowych w realnym
locie. Uwaga ta dotyczy wszelkiego rodzaju badan la-
boratoryjnych i nie umniejsza znaczenia symulatorow
stuzacych do wyrabiania odpowiednich nawykow lotni-
czych, a tym samym podwyzszania odpornosci na sy-
tuacje trudne, ekstremalne. Aby jednak c¢wiczenia na
symulatorach byty skuteczne, musi by¢ spetniony pod-
stawowy warunek, a mianowicie ¢wiczenia te pov/inny
byé prowadzone systematycznie i uwzglednia¢ rézno-
rodne, skomplikowane sytuacje lotricze.

Specjalnie prowadzone badania eksperymentalne z
zastosowaniem symulatorow wykazaty, ze trening na
symulatorach przeprowadzany w warunkach zbyt stan-
dardowych i szablonowych, bez wprowadzenia odpo-
wiednio zr6znicowanych zaktdcen, z czasem obniza
sprawno$¢ widzenia i powoduje fiksacje wzroku gt6-
wnie na sztucznym horyzoncie i wariometrze (nawet
do 70% ogo6lnego czasu treningu), kosztem kontroli
pozostatych przyrzadéw i lampek sygnalizacyjnych.
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Efekt takiego szablonowego treningu jest odwrotny —
zamiast wyksztatlcenia nawykow dziatania w sytua-
cjach trudnych, nastepuje* obnizenie odpornosci psy-
chotogicznej na stres.

Innym waznym zagadnieniem jest mozliwie zindy-
widualizowany program tych ¢wiczen, przystosowany
do mozliwosci poszczegblnych pilotdbw, oraz zachowa-
nie odpowiednich etapdw i kolejnoSci powtdrzen nie-
ktorych ¢éwiczen, zgodnie z ogblnymi prawidtowoscia-
mi psychotogii uczenia sie. Probtematyka tg zajmuja
sie w totnictwie odpowiedni specjalisci z dziedziny
psychologii, dydaktyki i pedagogiki. PodkreSlamy tu
tylko wage metodycznego treningu w procesie naby-
wania nawykow lotniczych i podnoszenia indywidual-
nej odpornosci na stres.

Jedna z technik psychologicznego przygotowania pi-
lotobw do lotdw, ktéra stosuja oni samodzielnie, polega
na ,wykonywaniu lotu w wyobrazni pilota”. Jest to
jak gdyby wyobrazeniowe i uczuciowe przezywanie
(w odrdznieniu od zwyktej powtorki kolejnych punk-
tow instrukcji) poszczeg6lnych dziatan lotniczych.
Technika ta, jak praktyka wykazuje, jest skuteczna,
zostawia bowiem w pamieci trwate $tady, utrwata na-
wyki i gotowe decyzje w zalezno$ci od ,wyobrazo-
nych” sytuacji lotniczych, ktére w realnym locie przy-
pominajg sie juz jako znane. Stad w czasie lotu jest
mniejsze prawdopodobienstwo wystapienia sytuacji
nieoczekiwanych, a co za tym idzie — pojawienia sie
nadmiernego napiecia emocjonalnego, utrudniajacego
wykonywanie zadan lotniczych. Zalezy to jednak od
samego pilota, od jego silnej woli, wiary we wilasne
mozliwos$ci, wewnetrznej mobilizacji, umiejetnosci
koncentracji uwagi na zadaniu itp. Badania psycholo-
giczne wykazuja, ze wszystkie te cechy sg nabyte i
przy odpowiedniej samokontroli mozliwe do wyuczenia
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sie. Podobnie mozna sie nauczy¢é operacyjnego mysle-
nia. Jest to jeszcze jeden sposéb zwiekszenia odporno-
§ci na stres. Technika ta jest o tyle wazna, ze przeciez
wszystkich sytuacji lotniczych, a zwtaszcza bojowych
nie sposéb sobie wyobrazi¢ czy przewidzied.

Wielu psychologoéw stwierdza, ze tylko w sytuacjach
wzglednie prostych nawyki moga zastepowaé mysle-
nie. W sytuacjach ztozonych, nieoczekiwanych, nieprze-
widzianych (jak np. nietypowe awarie) wazng role od-
grywa szybka ocena sytuacji i programowanie ade-
kwatnego do niej dziatania, czyli mowiagc jezykiem
psychologicznym — mysSlenie operacyjne. Jak jednak
podkreslaja psychologowie radzieccy  zbyt jeszcze do
tej pory mato uwagi posSwieca sie w szkotach lotni-
czych tego rodzaju sposobowi mySlenia. Przygotowa-
nie przysztego pilota sprowadza sie zwykle do wy-
uczenia go w szkole poszczegdlnych punktow instruk-
cji. Jest to na pewno wazny etap, dopdki pilot nie na-
uczy sie lata¢. W karierze jednak zawodowej wazniej-
sze sg dla niego inicjatywa i samodzielnosé¢ myslenia.
Mozna sie tego nauczy¢ np. w procesie socjalizacji
(wystepowanie np. w dyskusji na odprawach szkole-
niowych, na zebraniach). Stuza do tego réwniez opra-
cowane przez psychologow techniki dydaktyczne, jak
np. znane juz dzi§ powszechnie: analiza wartosci, bu-
rza mézgow czy tez ¢wiczenie w podejmowaniu decy-
zji przy deficycie informacji. Zwréémy uwage na ten
ostatni sposOb uczenia sie operacyjnego myslenia.

Powinno sie operowaé takim materiatem myslowym,
ktéry nie ma zwigzku z sytuacjag lotniczag. Mozna np.
stwarzaé sytuacje problemowe, konfliktowe, ubogie
w informacje i wymagajace szybkiej wiasciwej oceny
oraz podjecia decyzji. Poszczeg6lne operacje sg naste-
pnie analizowane przez psychologéw i osoby uczestni-

2 Np. BL. Pokrowskij, op. cit, 22
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czace w takiej grupie treningowej — z punktu widze-
nia szybkosci podejmowania decyzji i jej trafnosci. Te
samg konwencje ,,gier mysSlowych” mozna zastosowac
na symulatorach, zaktocajac dziatanie pilota przez wia-
czanie falszywych wskazan przyrzadéow i lampek sy-
gnalizacyjnych. Zakitocenia takiego nie da sie ocenic
w sposOb bezposredni, lecz pos$redni, tzn. przez myslo-
wa analize skomplikowanej sytuacji (np. niektére przy-
rzady wskazujag sprzeczne informacje w stosunku do
oczekiwanego zaktdcenia).

Wspomniane techniki powinny prowadzi¢ do tego,
by sytuacje nieoczekiwane, stresowe nie dezorganizo-
waty dziatania pilota przynajmniej w stopniu przekra-
czajacym granice bezpieczeAstwa lotow.

Samopoczucie pilota

Rowniez waznym zagadnieniem, ktore nalezy roz-
patrzy¢ w kontekScie psychofizjologicznego przygoto-
wania do lotdw, jest samopoczucie pilota bezpos$rednio
przed lotem.

Wage tego problemu potwierdza praktyka lekarskich
badan przedstartowych, w czasie ktérych pytanie o sa-
mopoczucie pilota jest podstawowym obowigzkiem le-
karza. Poniewaz samopoczucie rozpatrywane jest cze-
sto w kategoriach subiektywnej samooceny pilotéw,
zwTOC¢my wiec uwage, co sktada sie na taka ocene. Po
pierwsze, duzy wptyw na prace pilota ma motywacja,
ktora warunkuje jego zamitowanie i che¢ do latania,
jego sukcesy zawodowe. Motywacja jest statym sty-
mulatorem moralnym i materialnym stuzgcym podno-
szeniu kwalifikacji zawodowych.

Psychologiczne nastawienie pilota do konkretnego
lotu w danym dniu moze byé uwarunkowane jeszcze
innymi czynnikami, takimi jak sama trudno$¢ zadania
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lotniczego, warunki atmosferyczne lotu, stopien zain-
teresowania lotem, stopien odpowiedzialnosci za wy-
konywane zadanie, stan fizyczny pilota itp.

Kazdy z tych czynnikobw ma wpityw na psychiczng
gotowos$¢ do lotéw. Pilot powinien stosunkowo szybko
osiggna¢ poziom podwyzszonej gotowosci psychicznej,
ktéra to umiejetnos¢ powinna przejs¢, jak mdwig psy-
chologowie radzieccy, w stereotyp dynamiczny. Dla
wytworzenia takiego stereotypu potrzebny jest specy-
ficzny ,,rytuat” dnia i nocy pilota, np. zebranie pilotow
w domku przedstartowym, odpowiednia cisza, wyra-
zne i krétkie komendy, doktadne dane o pogodzie i jej
prognoza, informacja o wynikach oblotu pogody, in-
strukcje i dyrektywy od dowodcy i kierownika lotow,
a nawet wyciagniecie flagi wojsk lotniczych. Wszystko
to wzmacnia nastawienie i gotowos¢ do lotdw, wpro-
wadza w odpowiedni nastr6j, pomaga zapomnieé¢ o roz-
nych trudnosciach zyciowych, utat\via zzywanie sie
i mobilizuje caty kolektyw personelu latajgcego. Na-
lezy dodaé, ze przygotowania te powinny odbywaé sie
stosunkowo szybko i sprawnie, ale bez zbednego po-
$piechu, ktéry zawsze jest wrogiem porzadku i pogar-
sza samopoczucie, stwarza niepotrzebne napiecia ner-
wowe itp.

Jesli méwimy o samopoczuciu pilota, trzeba wspo-
mnieé¢, ze wptyw na nie majg réwniez takie czynniki
jak jego sytuacja bytowa i rodzinna. Przenoszenie ne-
gatywnych emocji ze $rodowiska rodzinnego na ,,pas
startowy” jest sprawa ludzka. Jednakze pilot powi-
nien wyrobi¢ w sobie umiejetnos¢ kierowania swoim
samopoczuciem przez ,oderwanie sie” od wszystkich
spraw codziennos$ci, przynajmniej na okres lotow. Zre-
sztg piloci czynig to, twierdzgc, ze niejednokrotnie
czujg sie lepiej w powietrzu, bo zapominaja na ten czas
o wszystkich swoich kitopotach, trudnos$ciach, konflik-
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tach itp. Brak nalezytego wypoczynku ma negatywny
wptyw na samopoczucie pilota przed startem. Zreszta
sama taka ewentualna sytuacja jest juz traktowana
jako przestanka- wypadku. Dotyczy to rowniez nie-
sprawnosci pilota po spozyciu (niekoniecznie bezposre-
dnio przed lotem) alkoholu, r6znego rodzaju lekow
itp., 0 czym juz wspominalismy.

Tak jak nie jest wskazany nagly pospiech w przy-
gotowywaniu do lotow, tak i zbyt diugie oczekiwanie
moze mie¢ negatywny wplyw na samopoczucie pilota
i gotowos$é bojowa. Zbyt diugie oczekiwanie obniza
0og6Ilng aktywacje pilota i jego tonus emocjonalny,
a monotonia prowadzi do zmeczenia jeszcze przed
wejSciem do kabiny. Szczeg6lnie dotyczy to miodych
pilotéw lub pilotéw z ,temperamentem”.

Kierownik lotow

Wspotczesne lotnictwo nie jest juz lotnictwem
przede wszystkim indywidualistow, czyli tzw. asow
lotniczych. Na efektywne wykonanie zadan lotniczych
sktada sie dzi§ praca catlych zespotdw ro6znorodnych
specjalistow, spos$rdéd ktérych — prdcz samego pilota
— nalezy wymienié kierownika lotow.

Od psychologicznych cech kierownika lotow zalezy
bardzo duzo. Jego zapowiedz, rozkaz wptywa na dzia-
talno$¢ pilota nie tylko ze wzgledu na przekazywane
treSci stowne, ale réwniez ze wzgledu na forme, ton
emocjonalny i tembr gtosu. Nawet w prostym locie
pilot czuje sie lepiej, jezeli kierownik lotdw podaje ko-
mendy spokojnym, ale zdecydowanym gtosem. Na-
biera to jeszcze wiekszego znaczenia w sytuacjach awa-
ryjnych, kiedy wzrasta napiecie emocjonalne pilota
i zaburza sie percepcja oraz zdolno$¢ logicznego my-
§lenia. Wspomniany juz psycholog lotniczy Pokrow-
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skij opisuje przypadek, jak to napiety emocjonalnie
pilot, po ustyszeniu w eterze ogélnej komendy ,bez
adresu”: , katapultowaé sie”, opuscit samolot, chociaz
samolot byt sprawny i komenda nie byta adresowana
do tegoz pilota. Wspomina réwniez o sytuacjach, w
ktérych nieprawidtowe komendy Kkierownika lotéw
komplikowaty niejednemu pilotowi dziatanie lub po-
garszaty juz i tak trudng jego sytuacje. | odwrotnie,
zdecydowana komenda lub podpowiedz kierownika lo-
tbw zmniejszaty napiecie emocjonalne pilota i stawaty
sie bodZzcem do poprawnego dziatania w skomplikowa-
nej sytuacji.

Tonus emocjonalny

Na do$¢ rzadka prawidtowosé¢ zwracajg uwage
psychologowie amerykanscy, zajmujacy sie problema-
tyka lotniczg. Otéz na podstawie wielu wyliczen sta-
tystycznych stwierdzili, ze znacznie wiekszg liczbe
btedow popetniajg piloci v/ stosunkowo prostych lo-
tach lub fazach lotu, w sytuacjach znanych i spokoj-
nych, kiedy pilot jest odprezony i nie oczekuje zadnej
»niespodzianki”. Na okoto 6000 przestanek wypadkéw,
opisanych przez psychologéw w lotnictwie USA, okoto
86% z nich wystapito w dzien, w zwyktych warunkach
atmosferycznych, przy widzialnosci na odlegto$¢ okoto
9 km.

Jedng z przyczyn tego zjawiska jest obnizenie to-
nusu emocjonalnego, ktéry jest konieczny do utrzy-
mania proces6w intelektualno-spostrzezeniowych na
odpowiednim poziomie funkcjonowania. Psychologia
formutuje ogélne prawidtowosci na ten temat, znane
pod nazwg wspomnianych juz praw Yerkesa-Dodsona.
Wykazano bowiem eksperymentalnie, ze cztowiek dzia-
ta najsprawniej przy pewnym optymalnym dla niego
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poziomie pobudzenia emocjonalnego. Stwierdzono, ze
przy zadaniach zbyt tatwych jest zbyt niski poziom
pobudzenia, a przy bardzo trudnych — zbyt wysoki ”3
(rys. 22). Tak wiec zaréwno w sytuacjach lotniczych
zbyt tatwych, jak i zbyt trudnych piloci mogg popet-
niaC biedy.

/ staba Maksymalna Dezorganizacja
/organizacja organizacja cz. psych
' ¢z psych. cz. psych.  niepokéj, lek,

stany apatii maksymalne objawy stresu Zabutze-
zaburz, woli  wykon, zadan psych, i fizj. nia éwig/o—

narkozo .
domoscn

/
Poziom mobilizacji (aktywacji, pobudzenia)

niski optymalny wysoki

Rys. 22. Wspoizalezno$¢ miedzy poziomem aktywacji orga-
nizmu i poziomem wykonania zadan

Badania wykazaty, ze czitowiek w zbyt tatwych sy-
tuacjach popetnia zwykle okoto 2% pomytek, ktore
psychologowie nazywajg ,dziwnymi” lub ,przypadko-
wymi”. Z kolei tego typu pomytek nie spotyka sie w
sytuacjach trudnych, a wiec sg one typowe dla dziatan
0 matym stopniu trudnosci.

Znane sg takze btedy pilotazowe uwarunkowane
ogbélnym odprezeniem emocjonalnym. Statystyka lot-
nicza w wielu krajach wykazuje, ze btedne dziatanie
pilota pojawia sie znacznie czes$ciej w nastepnych lo-

Por. W. Lukaszewski, op. cit, s. 228—232.
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tach wykonywanych w danym dniu , niz w pierwszym
locie, w czasie ktorego pilot na ogét jest odpowiednio
pobudzony emocjonalnie.

Zwracamy uwage na te ogllne mechanizmy psycho-
logiczne btedéw nie po to, aby usprawiedliwiaé btedne
dziatanie pilota, lecz wychodzimy z zalozenia, ze zna-
jomos$¢ pewnych prawidtowosci psychologicznych moze
pomoc w wyeliminowaniu wielu pomytek.

Satysfakcja zawodowa

Waznym czynnikiem w podtrzymywaniu statej
gotowosci bojowej jest satysfakcja zawodowa, ktora
zdaniem wielu psychologéw wptywa na pozytywna
motywacje wykonywania zadahA lotniczych. Podtrzy-
manie satysfakcji zawodowej zalezy w duzej mierze
od witasciwej oceny wykonanego zadania lotniczego.
Czesto zapomina sie na co dzien, ze duze znaczenie ma
chociazby ocena stowna przetozonego, czy tez zwykile
podziekowanie. Na zagadnienie to zwraca uwage mie-
dzy innymi radziecki psychiatra K. I. Ptatonow
Stwierdza on, ze spos$réd wielu bodZzcow wywotuja-
cych reakcje emocjonalne w cztowieku stowo moze
dziata¢ o wiele skuteczniej niz jakiekolwiek inne czyn-
niki fizyczne.

Piloci ciezko przezywajag kazdy swoj biad czy tez
przestanke wypadku. Stad tez nieprawidtowe jest za-
rowno z psychologicznego, jak i pedagogicznego punk-
tu widzenia analizowanie popetnianych przez pilota
btedéw z nieprzyjemnym dla niego komentarzem i ne-
gatywng oceng (pomijamy oczjrwiscie przypadki naru-
szania dyscypliny lotniczej). Efekt moze by¢ tylko taki.

Kl, Ptatonow, O stowie kak fiziotogiczeskom i leczeb-
nom faktorie, Moskwa 1962.
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ze piloci w przysztosci w ogo6le nie przyznajg sie do
popetnianych bteddéw. Tak wiec umiejetne analizowa-
nie btedéw lotniczych dla celéw szkoleniowych wy-

maga duzego taktu ze strony przetozonych.

Psychoprofilaktyka

Na zakonczenie warto zwroci¢ uwage na sposoby
roztadowania duzego napiecia emocjonalnego pilota po
odbytym locie. Oprocz pozytywnych emocji, jakie to-
warzyszg pilotowi po dobrze wykonanym zadaniu lot-
niczym, potrzebna jest jeszcze kompensacja “wielu
funkcji psychofizjologicznych, co mozna osiggna przez
aktywny wypoczynek, prace fizyczng, sport, turystyke
itp. Wskazany jest odpowiedni systematyczny trening
fizyczny, jak réwniez obozy szkoleniowo-kondycyjne.
W ten sposdb pilot regeneruje swoje sity fizyczne i stan
psychiczny, jak tez zwieksza odporno$¢ psychofizjolo-
giczng na stres. Jak wykazujg nasze witasne badania,
piloci przebywajacy na obozach szkoleniowo-kondy-
cyjnych, dzieki metodycznemu stosowaniu odpowied-
nich éwiczen, moga wyksztatci¢c w sobie lub rozwingé
szereg psychofizjologicznych i psychologicznych cech,
takich jak szybko$¢ dziatania, orientacje przestrzenna,
odporno$¢ na prace w warunkach napiecia nerwowego,
koncentracje i podzielno$¢ uwagi, $miato$¢, zdecydo-
wanie, samokontrole i wytrwatosc¢.

Wszystkie omowione w tej ksigzce czynniki —
oprécz wielu innych — sktadajg sie na osigganie wy-
sokiej gotowosci bojowej i wysokiego morale perso-
nelu latajgcego.
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Stres psychologiczny w lotnictwie .
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Rozdziat czwarty
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