POLSKIE FORUM PSYCHOLOGICZNE, 2002, TOM 2(7), NUMER 1, s. 42-48
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ON SOME ISSUES OF THE PSYCHOLOGY OF AVIATION

Summary.The article describes the most interesting and controversial issues in contemporary
aviation psychology. The author focuses on such problems as anticipation accuracy in Air Traf-
fic Control; attitudes toward unsafe acts and fear of loss of face in aviation pilots; attitudes in the
situation of simulated flight (,,outside-in” versus ,inside-out” attitude display) and the effect of
levels of altitude on cognitive performance. The peculiar environment in which pilots operate
and psychological functioning of pilots themselves deserves further consideration and multiple
analyses.

Wprowadzenie

Celem niniejszego artykutu jest przedstawienie najnowszych i najbardziej interesu-
jacych wynikéw badan z psychologii lotnictwa. Te wyniki, zwlaszcza dotyczace kontroli
ruchu lotniczego, postaw wobec niebezpiecznych dziatan oraz fenomenu Igku przed utrata
twarzy wéréd pilotéw lotnictwa, wskazuja nie tylko na zwiazane z czynnikami psychicz-
nymi ryzyko wypadkéw lotniczych, ale takze na realng perspektywe zapobiegania im.

Kontrola dynamicznego §rodowiska lotniczego

Bardzo waznym problemem wspéiczesnej psychologii lotnictwa s3 granice kontroli
cztowieka nad procesami, ktére zachodza podczas kursu samolotu. Chodzi tu zwlaszcza
o szeroko pojeta kontrole ruchu lotniczego. Ten ruch znajduje sig tylko pod czesciowym
wplywem kontrolera lotu, gdyz na czg$¢ zdarzen zachodzacych w powietrzu nie ma on
wplywu. W zasadzie wplyw kontrolera na przebieg lotu sprowadza si¢ do przewidywania,
ktére jest specyficzng poznawcza aktywnoscia polegajaca na wybieganiu w przysziosc
w postaci scenariuszy zdarzen, stanéw lub zmian. Boudes i Cellier (2000) twierdza, ze to
specyficzne prognozowanie w lotnictwie obejmuje przewidywanie majacego nastapi¢ pro-
cesu i tego, jak ten proces moze wplynaé na podjecie w okreslonym czasie decyzji o kon-
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kretnym dziataniu oraz oceng konsekwencji podejmowanych decyzji i dzialai. Skupienie
sie Boudes i Celliera (2000) na projekcji w przyszios¢ wydaje si¢ uzasadnione, poniewaz
po pierwsze wielu innych badaczy podkreslalo, jak trudng rzecza jest przewidywanie
w lotnictwie (Endsley, Rodgers, 1994; Endsley, 1995), a po drugie takie przewidywanie
niewatpliwie minimalizuje w duzym stopniu ryzyko zaklécen w ruchu lotniczym. Nalezy
dodaé, ze Endsley i Rodgers (1994) uznali przewidywanie szlaku samolotu za jedna z naj-
wazniejszych informacji, ktérej wymaga si¢ od stuzby kontroli lotéw.

Badanie Boudes i Celliera (2000) polegato na obserwacji réznych sposobéw prze-
widywania stosowanych przez kontroleréw w stosunku do ruchu samolotu w kontekscie
obejmujacym czas, miejsce oraz inne czynniki zewngtrzne. Bylo to badanie eksperymental-
ne, ktére umozliwito pomiar dokiadnosci, z jaka do$wiadczeni kontrolerzy przewiduja
symulowane komputerowo, niemniej zblizone maksymalnie do realistycznych scenariusze
ruchu lotniczego.

W eksperymencie Boudes i Celliera (2000) wzigto udziat 8 par do$wiadczonych
kontroleréw ruchu lotniczego (13 mezczyzn i 3 kobiety). Kontrolowana przez nich prze-
strzen nie zawierata jakichs szczeg6lnych przeszk6d ani utatwieri i obejmowata dwie ghow-
ne osie ruchu oraz kilka portéw lotniczych. Scenariusz lotéw, nieznany dla kontroleréw,
obejmowat 43 samoloty i trwat blisko godzing. Zadaniem badanych bylo przewidywanie
przysztych pozycji statku lotniczego w sytuacji dynamicznej kontroli, a w szczeg6lnosci
opracowanie miejsc startu i ladowania w Paryzu. Podczas przerw czy zaktécen badanych
proszono o narysowanie na karcie sektora, jak szacuja oni pozycj¢ samolotu w danych
odcinkach czasu (kolejno po 2 minutach, 5 minutach, 9 minutach od chwili wspomnianej
zmiany). Po ocenie pozycji samolotu w formie rysunkowej, kontrolerzy otrzymywali pole-
cenie kontrolowania symulowanego ruchu samolotu. Ta metoda umozliwila poréwnanie
szacunkéw kontroleréw i aktualnych pozycji samolotu w danych momentach czasu oraz
oszacowanie pozioméw dokladnosci. Dokladno$¢ ocen byia okre$lona przez réznice po-
miedzy planowanymi i aktualnymi pozycjami w planie horyzontalnym i wertykalnym.
W planie wertykalnym poréwnywano poziom lotu podany przez kontrolera i rzeczywisty
poziom zajmowany w danym czasi¢ przez samolot. W planie horyzontalnym brano pod
uwage réznicg migdzy planowana odlegloscia a rzeczywistym dystansem, ktéry pokonywat
samolot zaznaczony przez kontroleréw. Réznice migdzy szacunkami kontroleréw i rzeczy-
wistymi parametrami lotu byly wyrazane katem migdzy planowang i aktualna trasa lotu.

Wyniki badania wykazaly istotne statystycznie réznice pomigdzy oczekiwanymi
przez kontroleréw a rzeczywistymi pozycjami samolotéw, co oznacza, ze kontrolerzy czg-
sto mylili si¢ w swoich ocenach. Jednakze wedtug Boudes i Celliera (2000) te biedy po-
winny by¢ uwazane raczej za funkcjonalne. Niepewno$¢ zwiazana z ewolucjg dynamicz-
nych $rodowisk, do ktorych nalezy réwniez sérodowisko lotnicze, sprawia, ze bardzo trudne
jest konstruowanie przez kontroleréw rzetelnej diagnozy, podczas gdy w tym samym —
bardzo krétkim — czasie zachodzi potrzeba dziatania, spetniania wymogow sytuacji. Mozna
zatem traktowaé zjawisko popetniania bledow jako spos6b adaptacji do pewnych warun-
kéw. Ta hipoteza moze jednak zostaé uzyta jedynie dla bardzo krétkiego odcinka czasu.
Mimo tego zdawaloby si¢ ,wyrozumiatego” podejscia do btedéw kontroleréw, Boudes
i Cellier (2000) podkreslaja, ze bledy przewidywan pozycji samolotu moga ulec utrwaleniu,
co wyznacza bardzo niekorzystny kierunek zmian. Zwracaja takze uwage, ze potrzebne jest
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narzedzie, ktére bedzie moglo byé wykorzystane w dynamicznej ekstrapolacji ruchu na
obrazie radarowym. Ta metoda mogtaby zredukowaé ryzyko kolizji migdzy dwoma samo-
lotami, co jest nierzadkim nastepstwem bigdéw w kontroli ruchu lotniczego.

Postawy wobec niebezpiecznych dzialai w prébie pilotéw
autralijskiego lotnictwa

Jednym z pierwszorzednych celéw wprowadzenia analiz psychologicznych (to zna-

- czy bioracych pod uwage czynnik ludzki) do edukacji w lotnictwie jest dazenie do zmiany

zachowan, a nastepnie wprowadzenie na szeroka skalg tych zmian, aby zminimalizowa¢

ryzyko niebezpiecznych dziatan. Czgsto trenowanie kadr w tym zakresie jest zaniedbywa-
nym elementem edukacji w srodowisku lotniczym.

Celem badania przeprowadzonego przez Simpsona i Wigginsa (1999) bylo okresle-
nie przydatnosci kwestionariusza badajacego podejscie pilotow do niebezpiecznych dzia-
tan. Chodzilo tez o odpowiedz na pytanie, do jakiego stopnia postawy wobec niebezpiecz-
nych dziatan maja wplyw na funkcjonowanie pilotéw w srodowisku lotniczym.

Kwestionariusz ten sktada si¢ z 25 pozycji i bada czynniki, ktore tagodza silne reak-
cje na zakl6cenia i wypadki spowodowane bigdem cziowieka. Badania pilotazowe 70 pilo-
tow ogdlnego lotnictwa, wykazaly, ze kwestionariusz ma wystarczajacy poziom trafnosci
i rzetelno$ci. Badanie wiasciwe skupialo si¢ na percepcji przez respondentéw ich wlasnych
zachowan podczas operacji lotniczych charakteryzujacych niebezpieczne dzialania: aktyw-
ne pomyiki i naruszenie praw. Aktywne pomylki to biedy pilota, ktérych konsekwencje sa
natychmiastowe. Dotycza one takich obszaréw, jak: czynniki percepcyjne, na przyklad
niewidzenie przeszkéd; czynniki proceduralne, jak np. opéznienie wykonania pewnych
dzialan; czynniki zwigzane z ocena, jak zla ocena warunkéw atmosferycznych; pominigcie
waznych dziatan. Naruszenie praw stwierdza si¢, gdy z rozmystem zachodza odstepstwa od
pewnych procedur i praw, ktorych si¢ powinno przestrzega¢, aby umozliwi¢ bezpieczne
i spokojne operowanie samolotem.

W badaniu wzigto udzial 70 pilotéw — 39 z licencjami prywatnymi i 31 z licencjami
przemystowymi (rozdano 180 kwestionariuszy, zwrécono — 38%). Kwestionariusz skladal
si¢ z 25 pozycji. Kwestionariusz koriczyly otwarte pytania umozliwiajace respondentom
przedyskutowanie roli edukacji w zakresie czynnikéw ludzkich (psychologicznych), ktéra
polegataby na treningu w zapobieganiu niebezpiecznym dziataniom w $rodowisku lotni-
czym. Badania wykazaly, ze kwestionariusz bardzo wyraznie rozréznia pilotéw na podsta-
wie ich osobistego zaangazowania w wypadki zwiazane z ludzkim blgdem. W szczegélno-
$ci wykazano, ze piloci, ktérych udzialem byly wypadki osiagaja wyzsze wyniki pod
wzgledem osobistego zaangazowania w wypadki spowodowane ludzkim blgdem niz piloci
z grupy bezwypadkowej. To moglo oznaczaé, ze takie zaangazowanie moze powodowac
przesuniecie w postawach. Jak wykazaly odpowiedzi na otwarte pytania, wigkszos¢ pilotow
posiada $wiadomo$¢ co do znaczenia czynnika czysto ludzkiego w $rodowisku lotniczym.
Jednakze, jak podkreslato kilku respondentéw: ,,sama $wiadomo$¢ to za malto”, musi ona
zosta¢ polaczona ze strategiami behawioralnymi i do$wiadczeniami, ktére wskazuja na
konsekwencje podejmowania niebezpiecznych dziatan w Srodowisku lotniczym (Simpson,
Wiggins, 1999).
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Bardzo ciekawe wyniki uzyskano, poréwnujac pilotéw z licencjami prywatnymi
i przemystowymi. Piloci z licencjami przemystowymi uzyskali nizszy wynik pod wzgle-
dem osobistego zaangazowania w wypadki. Ten wynik wytlumaczono faktem, ze piloci z
licencjami przemystowymi pracuja w bardziej zmiennych, niepewnych i dynamicznych
warunkach, zatem spotyka ich wigcej takich sytuacji, ktére ukazuja konsekwencje niebez-
piecznych dziatan. To moze prowadzi¢ do przesunigcia postaw ku tym czynnikom, ktére
fagodza osobiste zaangazowanie. Respondenci z tej grupy mieli §wiadomo$¢ konsekwencji
niebezpiecznych dzialan i jednoczesnie bardziej lagodnie, z dystansem podchodzili do
osobistych rozterek (Simpson, Wiggins, 1999). Osobiste do§wiadczenie moze zatem poma-
ga¢ w oszacowaniu niebezpiecznych dziatan. Stwarza to okazje do rozwinigcia w ramach
psychologii lotnictwa odpowiednich behawioralnych strategii, ktore fagodza osobiste zaan-
gazowanie w zakl6cenia spowodowane dzialaniem czlowieka. To mozna umozliwi¢ przez
symulacje, ¢wiczenia komputerowe, ale w duzym stopniu zalezy to od internalizowania
tych informacji. Skupianie si¢ na niebezpiecznych dziataniach, a nie na czynnikach ludz-
kich moze mie¢ zalet¢ eliminowania behawioralnych oznak napigcia i co za tym idzie —
sprzyja adekwatnej ocenie sytuacji (Simpson, Wiggins, 1999).

Wplyw wysokos$ci wzniesienia na funkcjonowanie poznawcze pilotow

C.J. Bartholomew i in. (1999) badali wplyw wzniesienia samolotu na funkcjonowa-
nie poznawcze pilota.

W zwiazku z tym zbadano 72 ochotnikéw, ktérymi byli studenci z North Dakota
University studiujacy w Centrum Szkolenia Lotniczego. Najpierw przeprowadzono pretest.
Dzielit si¢ on na nastgpujace testy. Po pierwsze, byt to test badajacy stownictwo (35 stow
utozonych wedhug ich rosnacej trudnosci). Badani proszeni byli, aby okresli¢ stownie ich
definicje. Po drugie, przeprowadzony zostat test cyfrowy, w ramach ktérego badanym pre-
zentowano serig cyfr w grupach od 2 do 9 i musieli je sobie przypomnie¢ najpierw w kolej-
nosci od poczatku do korica, a potem w porzadku odwréconym. Po trzecie, przeprowadzo-
no test polegajacy na tym, ze uczestnicy patrzyli na figur¢ geometryczna i proszeni byli
0 wybor sposréd 42 uktadéw takich dwoch figur, ktére stanowia przestrzenny obrét orygi-
nalnej figury. Po czwarte, przeprowadzono test symbolu cyfrowego, ktéry polegat na tym,
ze uczestnikom prezentowano jedna liczbe skladajaca si¢ z 9 cyfr tworzacych symbole,
a uczestnicy sposrod 92 cyfr musieli utozy¢ odpowiedni cyfrowy symbol tak szybko, jak to
mozliwe (byly to czesci testu — Wechsler Adult Intelligence Scale-Revised, WAIS-R;
Wechsler, 1981).

Uczestnicy byli testowani w warunkach wzniesienia na wysokosci 2000 st6p, 12 500
stop oraz 15 000 stép. Testy byly przeprowadzane w czteroosobowych grupach w hiperba-
rycznej komorze w Centrum Nauk Lotniczych. Pigtnascie minut po osiagnig¢ciu wysokosci
badani byli poddawani wlasciwemu testowi. Ich zadaniem bylo nacisna¢ przycisk za kaz-
dym razem, gdy cyfra 8 byla poprzedzona przez cyfr¢ 3. Nastepnie badani shuchali 80 roz-
méw radiowych, z ktérych kazda byta poprzedzona przez znaki i zadaniem badanych byto
przypomnienie sobie tresci i przebiegu rozmowy po pojawieniu si¢ okreslonego znaku.
Polowa rozméw zawierala bardzo duza liczbe informacji (4-5 bitéw), a druga polowa
z mniejsza liczba informacji stanowita mniejsze obciazenie dla pamigci uczestnika. Kazdy
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uczestnik byt zaopatrzony w papier i oféwek, aby mégt zanotowac informacje. W badaniu
brano pod uwage ominigcia, bledy i opéznienia.

W ramach analizy statystycznej wykonano analizg wariancji ANOVA. Najwazniej-
szym odkryciem bylo stwierdzenie wplywu wysokosci na przywotywanie informacji
z pamigci. Ten wplyw zachodzit nawet na umiarkowanych wysoko$ciach (Bartholomew
i in., 1999). Okazuje si¢, ze wysoko$¢ wplywa na szybko$¢ przetwarzania informacji, a nie
tylko oddziatuja tu czynniki fizjologiczne, takie jak zmiany W organizmie po SpoZyciu
kawy, lekéw czy zmeczenie. Takie zakiécenia moga prowadzi¢ do niebezpiecznych sytu-

acji, na przyklad do zlego, nieprawidlowego odczytywania czytnikow maszyn i urzadzen,

trudno$ci w radzeniu sobie z niecodziennymi sytuacjami, takimi jak wypadki czy krytyczne
warunki pogodowe. Wiadomo, ze sam brak tlenu nie wplywa na zdolnosci poznawcze,
zatem dzialaja tu inne czynniki. Najwazniejszym osiagnigciem opisanego badania bylo
odkrycie, ze deficyty w sprawnym przetwarzaniu informacji mialy miejsce, gdy badani
musieli skupié¢ si¢ jednoczesnie na wielu informacjach. Tak tez byto w prawdziwym $ro-
dowisku pilota (Bartholomew i in., 1999).

W przysziosci, przeprowadzajac badania podobne do wyzej opisanego nalezaloby
w wiekszym stopniu monitorowaé zmiany w organizmie podczas eksperymentu (zmiany
rytmu serca, wplyw zmeczenia €zy przyjmowania lekow antyhistaminowych). Wazne by-
loby réwniez przebadanie réznych grup pilotéw (nie tylko pilotow cywilnych, co miato
miejsce w opisywanym badaniu), aby mozna bylo odnie$¢ wyniki do szerszej populacji.

Aspekt ,leku przed utratg twarzy” w lotnictwie

Problemowi ,,lgku przed utrata twarzy” po$wigcone zostalo stosunkowo niewiele
uwagi w psychologii lotnictwa. Czgsto taki problem pojawia si¢ u pilotéw, ktérzy podej-
muja bardzo wazne decyzje.

Znaczenie ,,posiadania twarzy” bylo wielokrotnie dyskutowane w fachowej literatu-
rze psychologicznej. Goffman (1955) definiuje ,,posiadanie twarzy” jako ,,pozytywna war-
todé, ktora jednostka przypisuje sobie w nastgpstwie tego, jak inni odnosza te cechy do niej
podczas kontaktu” (s. 213). Uwaza si¢, ze mySlenie w kategorii ,,posiadanie twarzy” nie
jest rzadkoscia. Okazuje si¢ jednak, ze poczucie ,utraty twarzy” lub lgk przed ,,utratg twa-
rzy” jest zjawiskiem niezwykle czgstym wéréd pilotéw. Wedtug Garrisona (1977) piloci —
mezczyzni podejmuja zaw6d lotnika ze wzgledu na poczucie wlasnej tozsamosci i mesko-
§ci. Zatem nie powinien budzi¢ zdziwienia fakt, ze Igk przed zaburzeniem dobrego funk-
cjonowania i lgk przed najmniejszym nawet blgdem jest bardzo gleboko zakorzeniony
i silny w tej grupie zawodowe;j.

Koncepcja pigciu ryzykownych postaw (five hazardous attitudes concept) wyodreb-
nia nastgpujace grupy pilotéw, ktérzy w najwigkszym stopniu boja si¢ i zapobiegaja ,,utra-
cie twarzy”:

— piloci, ktérzy sprzeciwiaja si¢ autorytetowi lub komu$ kto wydaje polecenia,

— piloci impulsywni, ktérzy czesto czuja potrzebg czynienia czego$ nagle, bez namystu,

— piloci wykazujacy niewrazliwos¢ na mozliwo$¢ zranienia i wykazujacy wiarg, ze wypad-
ki zdarzajg si¢ innym,
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- ;;:;oz: macho: s to piloci, ktérzy w kazdej sytuacji probuja pokazaé, jak dobrze sobie
— piloci, ktérzy czuja, ze nie maja Zadnej kontroli nad swoim zyciem (Trollip, Jensen,
1991). :

R. Telfer (1987) dodaje do wyzej wymienionych szdsta grupe: s to piloci, ktérzy
daza za wszelka cen¢ do zadowolenia swoich zwierzchnikéw i wspétpracownikéw (por.
zjawisko kapitanozy opisywane w ksigzce Cialdiniego, 2001).

Zbadano, ze Igk przed ,,utratg twarzy” jest bardzo silnie zwigzany z podejmowaniem
przez pilotéw decyzji. Moze by¢ on zwiazany z wyzej wymienionymi postawami. Jest to
bardzo niebezpieczne zjawisko. Na przykiad lotnicy dazacy do zadowolenia zwierzchnik6w
moga przej$é¢ do postawy rezygnacji albo w konsekwencji Igku przed ,,utrata twarzy” za-
miast szukaé pomocy, zaczynajg prezentowaé postawg macho. Niebezpieczenstwo jest tym
wieksze, ze nierzadko lek przed ,,utrata twarzy” jest silniejszy od lgku przed $miercig (Mur-
ray, 1999).

Zakonczenie

Wyniki badafh zaprezentowane w artykule wskazuja, z jednej strony, na istotne
aspekty psychicznego funkcjonowania pilotéw lotnictwa, z drugiej za$ strony na realne
perspektywy udziatu psychologéw w zapobieganiu wypadkom lotniczym spowodowanym
przez pilotéw czy kontroleréw ruchu lotniczego. Takie zagadnienia, jak fenomen lgku
przed utrata twarzy, postawa wobec niebezpieczeristwa czy trafnosc przewidywania pozycji
samolotu zashiguja na rzetelne i wieloaspektowe analizy.
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