Medycyna Pracy 2017;68(5):639-651 a
http://medpr.imp.lodz.pl https://doi.org/10.13075/mp.5893.00444

PRACA ORYGINALNA

Ryszard Makarowski
Andrzej Piotrowski

PROFIL PSYCHOLOGICZNY PILOTOW SAMOLOTOW PASAZERSKICH -
ANALIZA TEMPERAMENTU, AGRESJI
| SKLONNOSCI DO PODEJMOWANIA RYZYKA

THE PSYCHOLOGICAL PROFILE OF PILOTS OF PASSENGER PLANES:
ANALYSIS OF TEMPERAMENTAL TRAITS, AGGRESSION AND RISK

Aeroklub Nadwislanski, Lisie Katy, Poland

Uniwersytet Gdanski / University of Gdansk, Gdansk, Poland
Instytut Psychologii / Institute of Psychology

STRESZCZENIE

Wstep: Przez lata zakladano, ze pilot zwigksza umiejetnosci rozwigzywania probleméw w sytuacjach trudnych wraz z ogdlna
liczba godzin wylatanych samolotem. Wyniki badan wskazuja, ze problem jest bardziej zlozony. Nie tylko do§wiadczenie, ale
réwniez m.in. temperament, ryzyko i agresja moga wplywa¢ na podejmowanie decyzji w sytuacji stresu. Material i metody:
W badaniach uczestniczylo 97 mezczyzn - pilotéw samolotéw pasazerskich, ktorzy latali na samolotach: ATR, Boeing, Airbus,
Embraer i Saab. Grupe poréwnawczg stanowito 127 absolwentow studiéw technicznych (nielotniczych). W badaniach wykorzy-
stano Kwestionariusz Temperamentu PTS (Pavlovian Temperament Survey) Strelaua, Kwestionariusz Agresji Bussa i Perry’ego
i Kwestionariusz SIRI (Stimulating-Instrumental Risk Inventory — Kwestionariusz Indywidualnego Stylu Postrzegania Ryzyka)
Zaleskiewicza, badajacy ryzyko stymulacyjne i ryzyko instrumentalne. Wyniki: Wykonane analizy doprowadzity do wyodreb-
nienia 3 grup pilotéw: 1) silny typ uktadu nerwowego z tendencja do unikania ryzyka, 2) silny typ uktadu nerwowego z tendencja
do podejmowania ryzyka, 3) relatywnie najstabszy typ ukladu nerwowego z tendencja do zachowan agresywnych. Kazda gru-
p¢ przeanalizowano pod katem funkcjonowania w sytuacji zadaniowej, tj. w warunkach pilotowania samolotu pasazerskiego.
Whioski: Badania wykazaly, ze osoby z wysokim zapotrzebowaniem na stymulacje w celu osiagniecia odpowiedniego poziomu
wlasciwego pobudzenia moga $wiadomie lub nie§wiadomie dazy¢ do sytuacji nadmiernego i niepotrzebnego ryzyka. Wskazano
na uzytecznos$¢ uwzgledniania w badaniach psychologicznych konstelacji zmiennych: temperament, ryzyko, agresja, jak tez bra-
nia pod uwage tych zmiennych w procedurach treningowych pilotéw. Med. Pr. 2017;68(5):639-651
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ABSTRACT

Background: Over the years it has been assumed, that the greater the number of pilot flight hours, the better the development
of problem-solving skills among pilots. Research suggests, however, that the problem is more complex than that. Not only one’s
experience is of importance — temperament, aggression and risk may also affect the decision-making process under stressful
conditions. Material and Methods: We examined 97 male pilots of passenger planes, who had flew ATRs, Boeings, Airbuses,
Embraers, and Saabs. The comparative group was made up of 127 graduates of technical studies (not connected with aviation).
In our study, we used the following methods: the PTS (Pavlovian Temperament Survey) Temperament Questionnaire by Stre-
lau, the Aggression Questionnaire by Buss and Perry, and the Stimulating-Instrumental Risk Inventory (SIRI) by Zaleskiewicz.
Results: Following the analyses we could categorize the pilots into 3 distinct groups: group 1 - strong type of nervous system with
a tendency to avoid risk; group 2 - strong type of nervous system with a tendency to take risks; group 3 - the relatively weakest
type of nervous system with a tendency toward aggressive behavior. Conclusions: Members of each group were analyzed to assess
how they function in a task situation, i.e., whilst piloting a passenger plane. The study showed that individuals with high need for
stimulation may - consciously or not - seek situations of excessive or unnecessary risks, and this is done in order to reach the right
level of stimulation. A constellation of the following variables: temperament, risk, and aggression could be — we argue — useful
in psychological examinations, and should be taken into account in training procedures for pilots. Med Pr 2017;68(5):639-651

Key words: personality, risk, temperament, aggression, human factor, aviation

Autor do korespondencji / Corresponding author: Ryszard Makarowski, Uniwersytet Gdanski, Instytut Psychologii,
ul. Bazynskiego 4, 80-309 Gdansk, e-mail: makarowski@wp.pl
Nadestano: 8 stycznia 2016, zatwierdzono: 13 lutego 2017

WSTEP chologii lotniczej juz w latach 40. ubieglego wieku [1].

Dzigki prowadzonym badaniom, ktérych rozkwit na-
Zwiazek miedzy efektywnoscia dzialania a osobowos-  stapil w latach 90. XX w., bylo mozliwe np. zmniejsze-
cig i temperamentem pilotéw zostal zauwazony w psy-  nie liczby bledéw popelnianych przez pilotéw. Badano
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m.in. takie cechy podmiotowe, jak ekstrawersja, domi-
nacja, motywacja osiagnie¢ i zachowania agresywne,
uzywajac Skali Struktury Temperaturowej (Tempera-
ture Structure Scales) [2].

W 2004 r. Schutte, badajac 93 pilotéw samolotow
komercyjnych za pomoca NEO-PI-R (NEO (Neuro-
ticism-Extraversion-Openness) Personality Inventory
Revised - Inwentarz Osobowosci NEO-PI-R), stwier-
dzil, ze piloci s3 zréwnowazeni emocjonalnie i majg ni-
ski poziom leku, impulsywnosci oraz agresji [3]. Bada-
ni piloci charakteryzowali si¢ sumiennos$cig i wysokim
poziomem ufnosci oraz pewnosci siebie. Boyd i wsp. [4]
w 2004 r. postawili sobie za cel ustalenie, czy istnieja
znaczgce roznice psychologiczne, ktére pozwolilyby
przewidzie¢, na jakim typie samolotéw (tj. mysliwskim,
bombowym, pasazerskim itp.) powinien lata¢ dany pi-
lot. W wyniku przeprowadzonego badania z zastoso-
waniem kwestionariusza NEO-PI-R okazalo sie, ze dla
pilotéw mysliwca w poréwnaniu z innymi grupami za-
notowano $rednie nizsze poziomy na skali ugodowosci
i wyzsze na skali sumiennosci.

Obecnie zwraca si¢ szczegdlng uwage na skuteczna
prace zespolowy zalogi samolotu. W badaniach 292 pi-
lotéw europejskich linii lotniczych zauwazono, ze za-
chodzi umiarkowana korelacja migdzy niektérymi ce-
chami osobowosci a kompetencjami w komunikacji,
wspolpracy i przywodztwie. W zwiazku z tym zapro-
ponowano wykorzystywanie kwestionariuszy osobo-
wosci do preselekeji pilotéw w liniach lotniczych [5].
Jak zauwazono, taka strategia moze si¢ przyczyni¢ do
ich dtugotrwalego sukcesu w karierze zawodowej [6].

Niewiele jest badan dotyczacych zwigzku osobowo-
$ci i doswiadczanego stresu z poziomem wykonywania
zadan w lotnictwie cywilnym. Przykladowe strategie ra-
dzenia sobie z obcigzeniami w pracy zawodowej przed-
stawili Scharschmidt i Fischer [7]. Dostepne badania
sugeruja, ze niektdre cechy osobowosci moga by¢ jedny-
mi z czynnikéw przyczyniajacych sie do wypadkoéw lub
tzw. incydentéw lotniczych. Obecnie do badania oso-
bowosci pilotdw najczesciej wykorzystuje sie 5-czynni-
kowy model osobowosci Costy i McCrae’a [6].

W analizie zachowania pilota moga mie¢ znaczenie
cechy zwigzane z poziomem aktywacji jednostki, a stu-
z3ce do przewidywania zachowan pilotéw w czasie wy-
konywania lotéw samolotami pasazerskimi.

Pawlow pisal, ze ,temperament stanowi najogélniej-
sza charakterystyke kazdego czlowieka, najogdlniejsza,
najbardziej zasadniczg charakterystyke jego ukfadu ner-
wowego, pietno wycisniete na calej dziatalnosci kazdej
jednostki” (Pawlow 1952, s. 389) [8]. Autor ten wyrdznil

silny i staby typ ukladu nerwowego, ktory zalezy od
sity, ruchliwosci i réwnowagi proceséw nerwowych -
pobudzenia oraz hamowania. Jak twierdzil, sita uktadu
nerwowego (oddzielnie w zakresie pobudzenia i hamo-
wania) jest najwazniejszg cecha. Wynika to z tego, ze
w otaczajacym $rodowisku czasami zachodzg nadzwy-
czajne zdarzenia i dzialajg bodzce o duzej sile. Sifa pro-
cesu pobudzenia (SPP) wyraza sie gléwnie zdolnoscia
do wytrzymywania dlugotrwatego badz krétkiego -
ale silnego — pobudzenia, bez przechodzenia w stan ha-
mowania ochronnego. Im silniejszy jest uktad nerwo-
wy (np. u pilota), tym odporniejszy na dziatanie silnych
bodzcow.

Sita procesu hamowania (SPH) to zdolno$¢, z jaka
uklad nerwowy tworzy warunkowe reakcje hamulco-
we (wygaszanie, odraczanie, r6znicowanie). Wystepuje
ona w sytuacjach, gdy zachodzi koniecznos¢ odracza-
nia reakcji i hamowania pobudzen.

Réwnowaga proceséw nerwowych (RWN) to, zda-
niem Pawlowa, stosunek proceséw pobudzenia do pro-
cesé6w hamowania.

Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych (RPN) to zdol-
no$¢ uktadu nerwowego do szybkiej zmiany proceséw
pobudzenia i hamowania. Ceche te nalezy odréznic¢ od
szybkosci, z jaka procesy nerwowe powstaja i zanikaja,
czyli ich labilnosci.

Wspomniana powyzej sita procesu pobudzenia cha-
rakteryzuje sie tym, Ze moze wskazywac preferencje do
wykonywania nie tylko czynnosci w warunkach silne-
go napiecia emocjonalnego czy zmeczenia, ale i czyn-
nosci ryzykownych [9].

Najsilniejszy zwiazek miedzy cechami tempera-
mentu przy wyborze zawodu a uprawiang dyscyplina
sportu zaobserwowano w obszarach o wysokim pozio-
mie zagrozenia fizycznego (np. pilot, nurek, alpinista,
kierowca rajdowy lub skoczek spadochronowy) [10].
Badania wielu autoréw wykazaly, Ze osoby o niskiej re-
aktywnosci uprawiajg sporty i zawody wysokiego ryzy-
ka, poniewaz lepiej funkcjonuja przy wysokim pozio-
mie stymulacji [11-13]. Potwierdzaja to badania prze-
prowadzone w 2006 r. przez Glenc [14], w ktérych piloci
osiggali nizsze wyniki w skali reaktywnosci emocjo-
nalnej niz osoby z grupy poréwnawczej. Inne badania
wskazuja, ze piloci o niskim poziomie reaktywnosci
szybciej podejmuja decyzje w sytuacjach zagrozenia, sa
tez odporniejsi na stres. Z kolei piloci o wysokiej re-
aktywnosci majg wyzsze wyniki na skali neurotyzmu
i skali leku. Botdak i Guszkowska wykazaly, ze spado-
chroniarze charakteryzuja si¢ duza zdolnoscia do prze-
twarzania stymulacji, maja nizszy poziom reaktyw-
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nosci emocjonalnej i wigksza wytrzymatos$¢ niz osoby
z grup porownawczych [15].

Przeprowadzone przez Makarowskiego analizy tem-
peramentu potwierdzilty, ze zawodowi piloci i skocz-
kowie spadochronowi cechuja si¢ wysokim poziomem
sity procesu pobudzenia. Oznacza to, Ze preferujg po-
dejmowanie ryzyka [16]. Wysoki poziom sily procesu
pobudzenia odpowiada niskiej reaktywnos$ci emocjo-
nalnej i niskiemu poziomowi lgku jako cechy. W bada-
niach skoczkéw spadochronowych wykazano, ze eks-
perci w stosunku do poczatkujacych charakteryzuja sie
wyzszymi wynikami na skali dotyczacej ekscytujacych
doswiadczen [17].

Ten krotki przeglad pismiennictwa zdaje si¢ uzasad-
nia¢ podejmowanie badan opartych na teorii tempera-
mentu, dotyczacych pilotéw samolotéw pasazerskich.

To temperament czlowieka decyduje w duzym stop-
niu o jego zapotrzebowaniu na stymulacje w réznych
sytuacjach. Moze ono by¢ zaspokajane w rdzny sposob,
m.in. w wyniku zachowan ryzykownych lub agresyw-
nych. Cechy temperamentu wplywaja na wewnetrzng
motywacj¢ przez modulowanie potrzeby stymulacji.
Cechy temperamentu maja status moderatora. Oznacza
to, Ze stanowig one warunek poprzedzajacy wystapie-
nie zachowan ryzykownych. Stad tez zasadne wydaje
sie (co jest intencja autoréw tego artykutu) uwzglednia-
nie w badaniach dotyczacych pilotéw wybranych cech
temperamentalnych i sklonnosci do podejmowania ry-
zyka. Z kolei zachowania agresywne sg czesto zachowa-
niami ryzykownymi. Zto$¢, agresja werbalna i fizyczna
sa predyktorami tendencji do popelniania wykroczen
drogowych [18,19]. Agresja jest w wysokim stopniu po-
wigzana z przestepczoscig [20].

Pojecia agresja i agresywno$¢ brzmia podobnie, ale
nie s tozsame. Agresja w psychologii okresla si¢ zacho-
wania ukierunkowane na zewnatrz lub do wewnatrz,
majace na celu spowodowanie szkody fizycznej lub psy-
chicznej. Agresywnos¢ natomiast ujmuje sie jako ceche
osobowosci wyrazajaca si¢ tendencja do przejawiania
czestych reakcji agresywnych.

Buss wprowadzil pojecie agresywnosci jako zmien-
nej osobowosciowej (cecha i stan), uksztaltowanej przez
nawyki [21]. Agresywnos$¢ jest przez niego rozumiana
jako nawyk atakowania i wzglednie trwata wlasciwos¢
podmiotu polegajaca na czestych i nieadekwatnych do
bodzca reakcjach o znacznym nasileniu.

Mozna przypuszczad, ze pilot o cechach agresyw-
nych preferuje zachowania ,,atakujace — wygrywajace”,
nie zawsze uzasadnione przez sytuacje, w ktorych sie
znajduje. Wydaje sie, Ze agresja w lotnictwie jest najbar-

dziej bliska agresji rywalizacyjnej, jesli dotyczy pilotow
sportowych. U pilotéw zawodowych, jesli juz wystepu-
je, jest podobna do agresywnosci sportowej (pozbawio-
nej destruktywnosci). Agresja w lotnictwie bojowym
jest natomiast bliska tzw. agresji fowczej, zwigzanej z ry-
zykiem.

Na VII Migdzynarodowym Kongresie Psychologii
Lotniczej Helton, w referacie pt. ,Cechy osobowosci
jako predyktory sukcesu zawodowego kandydatéw na
pilotéw”, wymienit agresje jako druga z najbardziej po-
zadanych cech. Predyktory sukcesu pilota wedlug tego
autora to: motywacja osiggniec, agresywnos¢, emocjo-
nalnos¢, podatnos¢ na ryzyko, kooperatywnos¢, tole-
rancja stresu, asertywno$¢ i umiejetno$¢ podejmowa-
nia natychmiastowych decyzji [22].

Slovic i wsp., odwolujac si¢ do dualnych modeli my-
slenia, popularnych w psychologii spotecznej i psycho-
logii osobowosci, zaproponowali wyrdznienie 2 rodza-
jow ryzyka - ,ryzyka jako analizy” (risk as analysis)
i ,ryzyka jako emocji” (risk as feelings). Terminy za-
proponowane przez Slovica i wsp. sg jedynie uproszcze-
niem, poniewaz ryzyko samo w sobie nie jest emocja,
moze natomiast stuzy¢ wywolaniu silnego pobudzenia
emocjonalnego [23].

Apter zaklada, ze istnieje nie 1 poziom pobudzenia,
tylko 2 takie poziomy, optymalne z perspektywy efek-
tywnosci funkcjonowania [24]. Pierwszy stan, teliczny,
wiaze si¢ z sytuacja, w ktorej cztowiek jest ukierunko-
wany na realizacje¢ okreslonego celu. Drugi stan, para-
teliczny, dotyczy nastawienia na samg aktywnos¢, a nie
na jej instrumentalny wobec celu charakter.

Analogicznie Zaleskiewicz proponuje wyrézni¢ mo-
tyw stymulacyjny i motyw instrumentalny podejmowa-
nia ryzyka [25]. Kiedy ryzykowne dzialanie jest nasta-
wione na doznawanie przyjemnego pobudzenia fizjolo-
gicznego, mamy do czynienia z ryzykiem stymulacyj-
nym — dotyczacym przyjemnosci, jak np. seks, narko-
tyki czy sporty ekstremalne [25]. Jego podejmowanie
zalezy gléwnie od wplywu potrzeby stymulacji i nie
jest poprzedzone analizg mozliwych strat. Podejmowa-
nie ryzyka stymulacyjnego jest impulsywne i charak-
teryzuje si¢ niskim poziomem samokontroli. W tym
przypadku dominuje emocjonalny system przetwa-
rzania informacji. Che¢ doznania pozytywnych emocji
decyduje o podjeciu ryzyka.

Inny rodzaj motywacji podejmowania ryzyka jest
potrzebny do osiggniecia zamierzonego celu. Ryzy-
ko jest traktowane tylko jako narzedzie - instrument
w drodze do celu. Tutaj nie ma emocji i przyjemnosci,
ryzyko jest racjonalne oraz skalkulowane. Wystepuje
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przy wysokim poziomie samokontroli osoby ryzyku-
jacej. W sytuacji ryzyka instrumentalnego osoba kon-
centruje si¢ na ewentualnych stratach, a za cel stawia
sobie osiggniecie pozytywnych rezultatow.

W psychologii lotniczej wyrdznia si¢ 5 postaw, ktore
prowadza do niebezpiecznych decyzji [26]:

1. Autorytarna (opieranie si¢ na wlasnej ocenie) - ,,Co

mi tu gadasz... ja wiem swoje”,

2. Impulsywna (nadmierna potrzeba aktywnosci) —

»ROb wreszcie cos... byle szybko”,

3. Ryzykancka (nadmierna pewnos¢ siebie) — ,,To ni-
gdy mi sie nie moze przydarzyc”,

4. Superman (nadmierna wiara we wlasne sity i umiejet-
nosci) - ,,Jestem super, $wiat nalezy do odwaznych”,

5. Rezygnacja (unikanie trudnodci, brak wiary w sie-
bie) - ,,Ale po co ja mam sie pcha¢ w klopoty? Dla-
czego ja?”.

Wyniki badan francuskiego IFSA (Institute Franca-
is de Securite de Aeriene — Francuski Instytut Bezpie-
czenstwa Powietrznego) wskazuja, Ze postawa nr 1 wy-
stepuje w ok. 15% rozpatrywanych przypadkow pod-
jecia przez pilotéw niebezpiecznych decyzji, postawa
nr 2 - w ok. 20%, nr 3 - w ok. 43%, nr 4 — w ok. 14%
i postawa nr 5 - w ok. 8% tych przypadkéw [27].

Duze doswiadczenie wlasne zwigzane z decydowa-
niem przez wiele lat o awansie drugich pilotéw na kapi-
tanéw, a takze m.in. badanie i zwalczanie przyczyn na-
ruszania miniméw do ladowania, pozwala na podjecie
proby podzielenia pilotéw ryzykantéw na grupy:

Grupa 1: syndrom powrotu do domu. To piloci, kto-
rzy ladowali, naruszajac minima. Podejmowanie ry-
zyka bylo zwigzane z niechecia do zmian w zaplano-
wanym przebiegu lotu. Ttumaczenie si¢ ,,poczuciem
obowigzku” byto tylko pretekstem, a prawdopodob-
nie chodzilo o nienaruszanie zwyklych, ludzkich,
prywatnych plandéw.

Grupa 2: syndrom wspoizawodniczenia i poréwny-

wania. To piloci, ktérzy ttumaczyli sie nastepujaco:

»ladowalem, bo inny samolot, lecacy przede mna,

tez wyladowal, a ja nie bed¢ przeciez gorszy”. Linie

lotnicze nie popieraja wspétzawodniczenia pod ha-
stem: ,kto jest lepszy?”. Takie wspolzawodnictwo
moze si¢ odbywac¢ tylko na zawodach, gdzie ryzyko

i agresja sa ograniczone regulaminem. Linie lotni-

cze, ktore tak lubig wszelkie konkursy dla pasaze-

réw lub stewardes, nigdy nie organizuja konkurséw
na najlepszego pilota linii (rankingi do awansu sa
zawsze poufne).

Grupa 3: syndrom hazardzisty. To piloci, ktoérzy

otwarcie mowili, ze: ,,nasze minima sg za tagodne,

a ja jestem dobry i chce si¢ sprawdzi¢ w duzo trud-
niejszych warunkach, zZeby potwierdzi¢ swoje umie-
jetnosci”. Syndrom hazardzisty charakteryzuje sie
polaczeniem agresji z ryzykiem.

Przedstawione analizy zdajg si¢ uzasadniaé zapre-
zentowany w tym artykule projekt badawczy majacy na
celu wyodrebnienie grup pilotéw rézniacych si¢ kon-
stelacjg 3 zmiennych: temperamentu, agresji i ryzyka.

Dlatego w ramach przedstawionego wczesniej mo-
delu temperamentu Pawlowa wilaczono do badan za-
chowania ryzykowne. Kolejng wazng cechag w pracy
pilota, ktdry jest operatorem maszyn - tak jak kierowca
samochodu czy motocyklista — jest agresywnos¢. Mimo
braku podstaw teoretycznych wigzacych temperament
z agresywnoscia postanowiono wlaczy¢ te zmienng do
badan, zakladajac, ze beda one miaty charakter eksplo-
racyjny.

Dokonana analiza moze pozwoli¢ na opis grup pi-
lotéw mogacych roznie funkcjonowac (z perspektywy
ich bezpieczenstwa) w czasie pilotowania samolotu pa-
sazerskiego.

MATERIAL | METODY

Celem badan bylo ustalenie poziomu cech tempera-
mentalnych, poziomu agresji i sklonnosci do zachowan
ryzykownych u pilotéw samolotéw pasazerskich oraz
zidentyfikowanie grup réznigcych sie charakterystyka
mierzonych zmiennych. Praktycznym celem bylo za-
proponowanie zroznicowanych podejs¢ do szkolenia
pilotéw w wyodrebnionych grupach.

Badani
W badaniach uczestniczyto 115 mezczyzn, pilotow sa-
molotéw pasazerskich, ktérzy latali samolotami ATR 72,
Boening 737, Airbus 320, Embraer 170 i Saab 341 (wiek:
$rednia (mean - M) * odchylenie standardowe (stan-
dard deviation - SD) = 36,33+4,12 roku; nalot: M+SD =
= 6176+2231 h). Badani piloci mieli wyksztalcenie wyz-
sze i tytul inzyniera. Do grupy poréwnawczej (dobra-
nej losowo) wlaczono 127 mezczyzn (wiek: M+SD =
= 34,43+5,45 roku). Byli to inZynierowie, absolwenci
réznych uczelni technicznych w Polsce (nielotniczych).
Grupa poréwnawcza byta podobna pod wzgledem wie-
ku, wyksztalcenia i pici do badanej grupy pilotéw. Ba-
dania przeprowadzono w Gléwnym Osrodku Badan
Lotniczo-Lekarskich we Wroctawiu i Aeroklubie Gru-
dzigdzkim.

Na wykonanie badan uzyskano zgode¢ Komisji Etyki
Uniwersytetu Gdanskiego Instytutu Psychologii.
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Narzedzia badawcze

Do pomiaru temperamentu, agresji i ryzyka zastoso-

wano nastepujace narzedzia badawcze:

1. Kwestionariusz Temperamentu PTS (Pavlovian Tem-
perament Survey) [9], ktéry bada nastepujace cechy:

Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych - szybkosé
przechodzenia komoérki nerwowej ze stanu po-
budzenia w stan hamowania i ze stanu zahamo-
wania w stan pobudzenia. Miarg tej cechy jest
szybkos¢ przejscia od jednej czynnosci do dru-
giej, od stanu biernego w stan czynny i odwrot-
nie. To zdolno$¢ do szybkiego i adekwatnego re-
agowania na zmiany w otoczeniu. Osoby z wyso-
kim poziomem tej cechy fatwo zmieniajg nastroj
z dodatniego na ujemny i odwrotnie. Preferuja
wykonywanie réznych czynnosci jednoczesnie.
Szybko adaptuja si¢ do nowego otoczenia. Rea-
guja adekwatnie na nieoczekiwane zmiany $ro-
dowiska.

Sita procesu pobudzenia - stopienn odpornosci
komorki nerwowej na dziatanie silnych bodz-
cow. To zdolno$¢ komdrek nerwowych do dtugo-
trwalego badz krotkotrwalego, ale wytezonego,
pobudzenia bez przechodzenia w stan hamowa-
nia ochronnego (odpoczynku). Osoby z wyso-
kim poziomem tej cechy preferuja podejmowa-
nie dziatan w warunkach silnie stymulujacych.
Sa typowymi ryzykantami, osobami odpornymi
na zmeczenie. Dobrze funkcjonuja w sytuacji
krétkotrwatego lub dtugotrwalego obcigzenia fi-
zycznego czy spotecznego. Osoby te dobrze dzia-
taja w sytuacji stresu.

Sita procesu hamowania - wlasciwo$¢ komorek
nerwowych pozwalajgca na ochrone przed prze-
cigzeniem ukladu nerwowego. Jest to zdolnos¢
ukladu nerwowego do wytwarzania hamulco-
wych reakcji warunkowych. To réwniez zdolnos¢
do przerwania rozpoczetej czynnosci, jesli zacho-
dzi taka potrzeba. Osoby z wysokim poziomem
tej cechy majg fatwos¢ powstrzymywania si¢ od
zachowan niezgodnych z normami prawa czy
moralnoscig. Potrafig nie ujawnia¢ emocji, kiedy
wymaga tego sytuacja. Cecha ta przypomina sa-
mokontrole zachowania.

2. Kwestionariusz SIRI (Stimulating-Instrumental Risk
Inventory — Kwestionariusz Indywidualnego Stylu
Postrzegania Ryzyka) Zaleskiewicza [25], ktéry wy-
korzystuje sie do pomiaru stylu postrzegania i inter-
pretowania zachowan ryzykownych. Bada on naste-
pujace cechy:

Ryzyko stymulacyjne - ryzyko postrzegane jest
jako sposdb na dostarczenie sobie stymulacji, po-
budzenia i ekscytacji. Wazne jest tu nastawienie
sie na aktywno$¢, poszukiwanie wrazen przez
wyszukiwanie sytuacji silnie stymulujacych bez
wzgledu na wynik i ryzyko finansowej straty.
Ryzyko instrumentalne - ryzyko postrzegane
jest jako szansa osiggniecia pozytywnego wy-
niku. Angazowanie si¢ w ryzyko wystepuje tyl-
ko wtedy, gdy istnieje szansa osiagniecia zysku.
Aspekt stymulacyjny podejmowania ryzyka jest
malo istotny, wazny jest cel. Ten rodzaj ryzyka
wymaga racjonalnego myslenia i ukierunkowa-
nia na cel.

3. Kwestionariusz Agresji Bussa i Perry’ego [28], ktory

bada nastepujace cechy:
agresje fizyczng i agresje stowng — stanowig be-
hawioralny komponent ludzkiego zachowania,
wrogo$¢ — laczy sie z fizjologicznym pobudze-
niem i stanowi emocjonalny sktadnik ludzkiego
zachowania,
gniew — uczucie zalu, niecheci i niesprawiedli-
wosci - reprezentuje kognitywny komponent za-
chowania.
Wskazniki trafnosci i rzetelno$ci wymienionych
metod s3 zamieszczone w przywolanej literaturze.

WYNIKI

W pierwszej kolejnosci poréwnano wyniki uzyskane
przez 2 grupy poréwnawcze — pilotéw i inzynieréw.
Mozna przypuszczac, ze piloci cechujg sie odmiennym
natezeniem mierzonych zmiennych (temperamentu,
agresji ryzyka), co moze uzasadnia¢ odrebne trakto-
wanie tej grupy zawodowej w predykcji optymalnego
funkcjonowania w sytuacji zadaniowej. W celu ustale-
nia réznic miedzy temperamentem, agresjg a ryzykiem
u inZynieréw i pilotdw wykonano test t-Studenta. Wy-
niki przedstawiono w tabeli 1.

Najwyzsze wyniki badanych cech temperamentu,
ryzyka i agresji (poza agresja stowna i gniewem) wy-
stapily u badanych pilotéw. Poza ryzykiem instrumen-
talnym roznice byly istotne statystycznie. U pilotéw
wystapito wieksze zapotrzebowanie na stymulacje (ry-
zyko stymulacyjne). Nizszy poziom agresji fizycznej
i wrogosci charakteryzowal inzynieréw. Analiza réznic
miedzy pilotami a inZynierami pokazata, ze u pilotéw
wystepuja najwyzsze poziomy wszystkich rodzajow
badanego ryzyka i temperamentu. U inzynieréw wy-
stepuje najwyzszy poziom agresji stownej, czyli skfon-
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Tabela 1. Por6wnanie temperamentu, sklonnosci do podejmowania ryzyka i agresji u inzynieréw i pilotow
Table 1. Comparison of temperament, tendency to take risk, and aggression among engineers and pilots
Badana cecha
Studied trait
Zmienna (M+SD) ¢ d Cohena
Variable P Cohen’s d
u pilotéw u inzynieréw
in pilots in engineers
Ruchliwos$¢ proceséw nerwowych / Mobility of nervous 43,06+4,38 35,48+11,44 3,703 <0,01 0,88
processes
Sita proceséw pobudzenia / Strength of excitation processes 53,03+4,58 48,40+5,86 4,266 <0,01 0,88
Sita procesdw hamowania / Strength of inhibition processes 57,72+5,70 53,16+6,06 3,992 <0,01 0,78
Ryzyko stymulacyjne / Stimulation risk 26,49+5,66 23,94+6,84 2,891 0,004 041
Ryzyko instrumentalne / Instrumental risk 26,14+4,16 25,03+4,31 1,937 0,054 0,26
Agresja fizyczna / Physical aggression 21,51£6,57 15,14+3,60 10,524 <0,01 1,20
Agresja stfowna / Verbal aggression 14,32+3,05 18,99+5,15 -7,908 <0,01 1,10
Gniew / Anger 16,08+5,33 20,22+7,19 -4,844 < 0,01 0,66
Wrogos¢ / Hostility 16,64+5,32 14,99+5,28 2,416 0,016 0,31

M - §rednia / mean, SD - odchylenie standardowe / standard deviation, t — test t-Studenta / Student’s t-test.

nosci do werbalnego atakowania innych ludzi i ujaw-
niania gniewu.

Evans w swojej ksigzce ,,Toksyczne stowa” [29] pisze,
ze zjawisko stownej agresji jest w pewnym sensie cze$-
cig naszej kultury. Dominacja, wymuszanie uleglosci,
dlawienie oporu, krytyka, gniew i obrazanie sie to ak-
ceptowane przez wielu reguly gry. Z przeprowadzonej
analizy wynika, Ze do tego opisu jest blizej inZynierom
niz pilotom. Najnizszy poziom agresji stownej i gniewu
zauwazono u pilotéw samolotdéw pasazerskich. Mozna
sadzi¢, ze jest to bardzo pozadana cecha, szczegdlnie
w sytuacji wspolpracy w zalodze (tzw. Cockpit Resou-
rce Management). Uzyskane dane potwierdzajg zasad-
no$¢ odrebnego potraktowania tej grupy pilotow, stad
tez dalsze analizy dotycza wylacznie pilotéw samolo-
tow pasazerskich.

Do zidentyfikowania grupy jednorodnej (homoge-
nicznej) ze wzgledu na badane cechy temperamentu,
ryzyka i agresji w badanej populacji pilotéw samolo-
tow pasazerskich przeanalizowano skupienia metoda
k-§rednich. Po dokonaniu standaryzacji zmiennych
analize¢ wykonano wedlug grupowania przypadkdw,
tak zeby zmaksymalizowac odleglos¢ miedzy skupie-
niami. Wybierajac do analizy 3 skupienia, oparto sie
na wczesniej przeprowadzonej aglomeracji (metoda
hierarchiczna), stosujagc metode Warda i jako miare od-
leglosci tzw. odleglos¢ euklidesowa. Utworzony na wy-
kresie odleglosci wigzania wzgledem etapow wigzania
punkt odciecia wskazal 3 skupienia. Dodatkowo pod-

czas wykonywania analizy skupienn metodg k-§rednich

wykorzystano sprawdzian krzyzowy, ktoéry réwniez

wskazatl 3 skupienia.
W pierwszym skupieniu znalazlo si¢ 40 pilotow (35%),

w drugim - 55 pilotéw (48%), a w trzecim - 20 pilo-

tow (17%). Dokladno$¢ podziatu na 3 grupy potwier-

dzono, wykonujac analize wariancji (tab. 2). Wystapi-
ty istotne statystycznie réznice w poziomie badanych
zmiennych. Na rycinie 1. przedstawiono $rednie wyni-
ki standaryzowane w poszczegdlnych skupieniach.

Na podstawie przedstawionych analiz mozna po-
dzieli¢ pilotéw samolotéw pasazerskich na 3 grupy:

1. Silny typ ukladu nerwowego z tendencja do unika-
nia ryzyka (35%). Typ 1 - SPH wskazuje, ze z racji
uspolecznienia moze to by¢ typ nastawiony zasadni-
czo na przestrzeganie procedur wraz z wysoka SPP
i RPN. To klasyczny silny uklad nerwowy (cho¢
z nadmiarem hamowania), z tendencja do unika-
nia ryzyka (przestrzegania procedur). W 1. skupie-
niu znalazly si¢ osoby charakteryzujace si¢ niskim
zapotrzebowaniem na stymulacje. Wystepowaty
u nich najnizszy $redni poziom ryzyka stymulacyj-
nego i najwiekszy poziom sily procesu hamowania.

. Silny typ ukladu nerwowego z tendencja do podej-
mowania ryzyka (48%). Typ 2 — najsilniejsze charak-
terystyki uktadu nerwowego (SPP i RPN) i tenden-
cja do podejmowania ryzyka. To klasyczny silny
ukfad nerwowy (cho¢ z niedostatkiem hamowania)
itendencja do zachowan ryzykownych. U oséb, ktore
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Tabela 2. Analiza wariancji badanych cech temperamentu, sklonnosci do podejmowania ryzyka i agresji u pilotéw

w poszczegolnych skupieniach

Table 2. Analysis of variance of the studied temperament traits, tendency to take risk, and aggression among pilots

within individual clusters

Skupienie
Zmienna Cluster
Variable (M=£SD) F P
1 2 3
Ruchliwo$¢ proceséw nerwowych / Mobility of nervous 42,67+4,60 43,67+4,65 39,50+4,04 1,367 0,027
processes

Sila proceséw pobudzenia / Strength of excitation processes 52,11+5,23 53,33+2,83 49,50+0,58 1,560 0,022
Sita proceséw hamowania / Strength of inhibition processes 59,67+5,72 55,44+5,04 58,50+9,81 2,370 0,011
Ryzyko stymulacyjne / Stimulation risk 22,33+4,06 29,56+5,58 25,00+3,46 10,355 <0,01
Ryzyko instrumentalne / Instrumental risk 24,00+3,53 27,33+2,91 20,50+1,73 9,939 <0,01
Agresja fizyczna / Physical aggression 17,67+2,70 23,1145,07 33,00+5,77 23,463 <0,01
Agresja stowna / Verbal aggression 13,22+2,98 15,22+1,99 16,50+1,73 4,452 0,019
Gniew / Anger 10,00+3,07 14,67+2,28 23,00+2,31 42,438 < 0,01
Wrogos¢ / Hostility 14,11+2,68 17,11£1,41 29,00+2,31 78,327 < 0,01

F - test F-Snedecora / F-Snedecor test.
Inne objasnienia jak w tabeli 1 / Other abbreviations as in Table 1.
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1 - ryzyko stymulacyjne / stimulation risk, 2 - ryzyko instrumentalne / instrumental risk, 3 - agresja fizyczna / physical aggression, 4 - agresja stowna / verbal aggression,

5 - gniew / anger, 6 — wrogo$¢ / hostility, 7 - ruchliwo$¢ proceséw nerwowych / mobility of nervous processes, 8 — sita proceséw pobudzenia / strength of excitation

processes, 9 - sita procesow hamowania / strength of inhibition processes.

Ryc. 1. Temperament, sklonno$¢ do podejmowania ryzyka i agresja u pilotéw w poszczegélnych skupieniach - srednie wyniki

standaryzowane

Fig. 1. Temperament, tendency to take risk, and aggression among pilots within individual clusters - mean standardized results
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znalazly sie w tym skupieniu, wystepuje wysokie
zapotrzebowanie na ryzyko stymulacyjne i instru-
mentalne. Charakteryzuja si¢ one wysokim pozio-
mem ruchliwo$ci proceséw nerwowych i sity proce-
su pobudzenia. Wystepuje u nich najnizszy poziom
sity procesu hamowania. Skupienie to charaktery-
zuje osoby, u ktérych wystapil najwyzszy poziom
ryzyka stymulacyjnego.

3. Relatywnie najstabszy typ ukiadu nerwowego z ten-
dencja do zachowan agresywnych (17%). Typ 3 - ni-
ska SPP i RPN wskazuje, ze jest to typ o relatywnie
najstabszych charakterystykach uktadu nerwowego.
To relatywnie najstabszy uktad nerwowy, ktéry na
obcigzenia zawodowe reaguje agresywnie. W tym
skupieniu znalazly si¢ osoby, u ktérych wystapit
najwyzszy poziom agresji fizycznej, stownej, gniewu
i wrogosci, ale jednocze$nie najnizszy poziom ru-
chliwosci i sity procesu pobudzenia, a takze najniz-
szy poziom ryzyka instrumentalnego.

OMOWIENIE

Wyniki badan pokazuja, ze piloci zawodowi samolo-
tow pasazerskich nie tworza jednorodnej grupy. Ana-
liza skupien pozwolita na zidentyfikowanie 3 grup rdz-
nigcych si¢ konstelacja badanych zmiennych (tempera-
mentu, agresji i ryzyka).

Do 1. grupy, okreslanej jako silny typ ukladu ner-
wowego z tendencja do unikania ryzyka, nalezg osoby
cechujace si¢ niskim poziomem ryzyka stymulacyjnego
i wysokim poziomem sily procesu hamowania. Pierw-
sza z tych cech charakteryzuje osoby, ktdre unikaja
sytuacji wywolujacej silne pobudzenie. Nie interesuja
ich tez zachowania ryzykowne zwigzane z przyjemnym
pobudzeniem. Takie osoby cenig sobie spokdj i bezpie-
czenstwo, zle funkcjonuja w sytuacji wysokiego obcig-
zenia stymulacyjnego. Moze ono by¢ dla nich Zrédiem
leku lub niepokoju. U 0séb z tej grupy wysoki poziom
sity procesu hamowania wiaze sie¢ ze zdolnoscig do nie-
ujawniania emocji, kiedy jest to pozadane, i powstrzy-
mywania si¢ od zachowan, ktdre sg niezgodne z ocze-
kiwaniami spofecznymi. Cecha ta przypomina samo-
kontrole zachowania. Osoby, ktére znalazly sie w tej
grupie, s3 ugodowe, konwencjonalne, konformistyczne
i sumienne. Nie s3 nastawione na rywalizacje. Odno-
towano u nich najnizsze poziomy wszystkich rodzajow
badanej agresji.

Osoby te dobrze funkcjonuja w sytuacji niskiego po-
ziomu stymulacji. Ich do$wiadczenie Zyciowe wskazu-
je, ze podejmowanie decyzji zwigzanych z lotnictwem

powinno si¢ odbywa¢ w warunkach spokoju, bez
nadmiernego pospiechu. Pozwala to przypuszczaé, ze
w powigzaniu z sumiennoscia i samokontrolg zacho-
wania daje to optymalng kontrole sytuacji zwigzana
zaréwno z przygotowaniem do lotu, jak i samym lotem.
O tych pilotach mozna powiedzie¢, ze sg zréwnowazeni
emocjonalnie. Badania Biernackiego i wsp. [30] wérod
pilotéw wojskowych sugeruja, ze wptyw wysokiej sa-
mokontroli, wysokiego poziomu procesu hamowania
i wysokiego poziomu sily procesu pobudzenia pozwala
na utrzymanie w czasie lotu ciagtej gotowosci swiado-
mosci sytuacyjnej.

W 2. grupie, okreslonej jako silny typ ukladu ner-
wowego z tendencjg do podejmowania ryzyka, zna-
lazty sie osoby wykazujace najwyzszy poziom ryzyka
stymulacyjnego, ryzyka instrumentalnego, ruchliwo-
éci i sity proceséw nerwowych oraz najnizszy poziom
sity procesu hamowania. Taki zestaw cech wskazuje,
ze osoby te s3 zorientowane na podejmowanie dziatan,
ktére zapewniajg im wysoki poziom pobudzenia i wy-
magaja szybkiego tempa dzialania. Grupa ta wykazu-
je tendencje do zachowan impulsywnych zwigzanych
z ryzykiem. Jesli ryzykowne dzialanie jest nastawione
na doznawanie przyjemnego pobudzenia - przyjemno-
$ci, to mamy do czynienia z ryzykiem stymulacyjnym,
np. narkotykami, sportami ekstremalnymi czy seksem.
Wazne jest juz samo uczestniczenie w sytuacji ryzy-
kownej. W przypadku ryzyka stymulujacego dominuja
emocjonalny system przetwarzania informacji i niski
poziom samokontroli. Podejmowanie ryzyka stymu-
lacyjnego zalezy gtéwnie od wplywu zapotrzebowania
na stymulacje i nie jest poprzedzone analizg mozli-
wych strat.

Badania Porczynskiej [31] wskazuja, ze osoby po-
dejmujace ryzykowne zachowania majg pewne cechy
wspolne. Sg to: podzielno$¢ uwagi, zdolnos¢ do inten-
sywnej koncentracji uwagi, skuteczne reagowanie na
wiele wspotwystepujacych bodzcéw, zapamietywanie
zlozonego materiatu, oryginalno$¢ i innowacyjnos¢.

Osoby z tej grupy cechuja si¢ réwniez wysokim
poziomem ryzyka instrumentalnego. Oznacza to, ze
w niektoérych sytuacjach taka osoba koncentruje si¢
na potencjalnych zyskach, np. finansowych, wygranej
w zawodach sportowych czy rozwigzaniu zadania na-
wigacyjnego zwigzanego z planowaniem lotu. Mozna
wiec mie¢ jednoczesnie wysoki poziom ryzyka instru-
mentalnego przy wykonywaniu obowigzkéow zawo-
dowych i wysoki poziom ryzyka stymulacyjnego po
pracy, podczas uprawiania hobby. Wysokiemu pozio-
mowi ryzyka stymulacyjnego towarzyszg koncentracja
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na zyskach i wieksza rola proceséw emocjonalnych,
a w przypadku ryzyka instrumentalnego wigksza kon-
centracja dotyczy mozliwych strat i wigksza jest rola
procesow poznawczych. To tutaj nastepuje przede
wszystkim $§wiadome przetwarzanie informacji. Ten
rodzaj ryzyka mozna kontrolowa¢, w przeciwienstwie
do ryzyka stymulacyjnego. O ile loty akrobacyjne sa-
molotami sportowymi sg bardzo ekscytujace, o tyle ty-
powe procedury startéw czy ladowan bardzo znacznie
redukujg ich ryzykownos¢.

Przeglad literatury wskazuje, ze lotnictwo przycia-
ga nie tylko poszukiwaczy wrazen, ale i tych, ktorzy
pragna posig$¢ umiejetnos¢ radzenia sobie z trudny-
mi zadaniami wystepujacymi w czasie lotu. Pilotami
chca by¢ osoby trzezwo myslace, potrafigce zarzadzac
ryzykiem i zdolne do glebokiego, analitycznego namy-
stu. Pilot moze dazy¢ do sytuacji wysokiej stymulacji,
ale réwnoczes$nie moze by¢ bardzo dobrym specjalista
w analitycznej ocenie zarzadzania ryzykiem.

W 3. grupie, okreslonej jako relatywnie najstabszy
typ ukladu nerwowego z tendencja do zachowan agre-
sywnych, w przeciwienstwie do grupy 2. wystapit naj-
nizszy poziom ruchliwosci i sity procesu pobudzenia.
Osoby z tej grupy gorzej funkcjonuja w warunkach
stresu i silnego pobudzenia, maja nizsza odpornos¢
na zmeczenie w sytuacji wykonywania dtugotrwatych
czynnos$ci. Mozna powiedziec, ze s3 wysoko reaktywne
i mato odporne emocjonalnie. Unikaja sytuacji ryzyka
zwigzanego z podwyzszeniem pobudzenia. W tej gru-
pie wystapil réwniez najnizszy $redni poziom ryzyka
instrumentalnego. Oznacza to, Ze takie osoby, jezeli juz
zdecyduja si¢ podja¢ dzialania ryzykowne, koncentruja
sie na ewentualnych stratach. Piloci z tej grupy prze-
de wszystkim nie chcg straci¢ posiadanych zasobow
(zdrowie, uprawnienia lotnicze, dobrze platna praca).
Badania wskazuja, Ze osoby o mniejszych zasobach
przyjmuja postawe obronng w celu ich ochrony [32].

Jak sie okazalo, t¢ grupe charakteryzuja najwyzsze
poziomy agresji fizycznej, stownej, gniewu i wrogosci.
Mozna wigc ostroznie podejrzewaé, ze agresja w tej
grupie pilotéw jest sposobem utrzymania i obrony ist-
niejacych zasobéw. Razem z niskim poziomem ryzy-
ka instrumentalnego, ktéry charakteryzuje te osoby,
$wiadczy to o tym, ze ich dzialania sg niekontrolowane
i maja charakter spontaniczny. Osoby te fatwo wpadaja
w gniew, s3 gotowe do zadawania bdlu, obrazaja innych
i dtugo utrzymuja uraze.

Podobne badania do opisanych w tym artykule wy-
konaly Boldak i Guszkowska, analizujac temperament,
ryzyko, poszukiwanie doznan i lek u 143 skoczkéw spa-

dochronowych [15]. Zastosowaly w badaniach analize
skupien i wyodrebnity 3 grupy skoczkéw spadochro-
nowych, ktérych nazwaly: poszukujacy wrazen (sen-
sation seekers), umiarkowani (moderates) i unikajacy
ryzyka (risk avoiders). Makarowski, badajac poziom
temperamentu, ryzyka i stresu skoczkéw spadochrono-
wych (134 0sdéb) za pomocg analizy czynnikowej, wy-
odrebnil tzw. skoczkéw spadochronowych ryzykantow
i asekurantéw [16].

Nie znaleziono innych wcze$niejszych badan nad
zréznicowaniem temperamentu, ryzyka i zapotrzebo-
wania na stymulacje. Badania koncentrujg si¢ glow-
nie na poréwnywaniu sportowcéow w dyscyplinach
wysokiego ryzyka z osobami nieuprawiajacymi spor-
tu [10,16].

Wyniki badan zaprezentowane w tym artykule, po-
kazujace podzial pilotéw na grupy, potwierdzaja zalo-
zenia, Ze istnieja piloci, dla ktorych dazenie do sytuacji
ryzyka — a tym samym do podwyzszonej stymulacji -
wiaze si¢ z optymalnym funkcjonowaniem. Sugeruje
to, ze istnieje pewna grupa pilotéw zawodowych, kto-
rzy czuja potrzebe utrzymywania intensywnego pobu-
dzenia. Nalezy zwrdci¢ uwage, Ze w 2. z wyréznionych
grup zanotowano wysoki poziom ryzyka stymulacyj-
nego i ryzyka instrumentalnego. Sugeruje to, ze piloci
w tej grupie w jednych sytuacjach sg racjonalnymi ry-
zykantami, na zimno kalkulujacymi przede wszystkim
straty, a w innych - poszukiwaczami ekstremalnych
doznan nastawionych na korzysci [25].

Nawiazujac do teorii Aptera, mozna méwi¢ o wy-
miarze tetlicznym (ukierunkowanym na cel) odnosnie
do ryzyka instrumentalnego i o wymiarze paratelicz-
nym (ukierunkowanym na stan) w kontekscie ryzyka
stymulacyjnego [24]. Nie jest jednak do konca jasne,
kiedy i w jakich sytuacjach dominuje u badanych pi-
lotéow system tetliczny, a kiedy paratetliczny. Najko-
rzystniej byloby, gdyby pilot zawodowy wykorzystywat
pierwszy system analityczny, ukierunkowany na cel,
w pracy zawodowej, natomiast system ukierunkowany
na stan stosowal podczas uprawiania sportu czy rekre-
acji, np. latajac samolotami akrobacyjnymi czy skaczac
ze spadochronem.

W 3. grupie, jak juz opisano, znalezli si¢ tzw. pilo-
ci agresywni ze stosunkowo najwyzszym poziomem
agresji. Nie jest to powszechnie pozadana cecha. Helton
wskazuje jednak, ze agresja u pilotéw samolotéw bojo-
wych jest cechg bardzo pozadang [22]. Mozna to ujaé
szerzej i powiedzie¢, ze wysoki poziom agresji jest po-
trzebny nie tylko w wojsku, ale tez w wielu dziedzinach
sportu po to, zeby zwyciezaé. By¢ moze na uzyskane
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wyniki mieli wptyw piloci uprawiajacy sporty walki
lub wczesniej bedacy pilotami wojskowymi.

WNIOSKI

Piloci z 1. grupy - silny typ uktadu nerwowego z ten-
dencja do unikania ryzyka - w sytuacji awaryjnej lub
nietypowej moga odznaczac¢ si¢ zbyt mala zdolnoscia
do podejmowania zachowan ryzykownych. O ile po-
dejmowanie nadmiernego ryzyka nie jest zwykle po-
zadane, o tyle niektdre sytuacje wymagaja podjecia
takiego ryzyka. Osoby z tej grupy moga przeszacowac
ryzyko i w zwigzku z tym zachowac¢ sie zbyt asekuran-
cko. Przykladem sg piloci, ktérzy zawracaja samolot
w sytuacji wystapienia niegroznego nieporozumienia
miedzy pasazerami. Zeby podnies¢ efektywnos¢ zawo-
dowa w tej grupie pilotéw, zasadne jest potozenie wigk-
szej wagi na trenowanie sytuacji awaryjnych. Dzieki
zwigkszonej liczbie takich treningéw ich reakcje moga
sta¢ si¢ bardziej adekwatne do sytuacji.

Druga wyodrebniona grupa - silny typ ukladu ner-
wowego z tendencja do podejmowania ryzyka - jest
najbardziej (jak si¢ wydaje) predysponowana do wy-
konywania zawodu pilota. U tych pilotéw wystepuje
wysoki poziom sily proceséw nerwowych i sily procesu
pobudzenia. W sytuacji stresu ich dzialanie jest opty-
malne. Piloci nalezacy do tej grupy dobrze funkcjonuja
przy wysokim poziomie pobudzenia. Takimi sytuacja-
mi s3 sytuacje ryzykowne. Nalezy jednak zwréci¢ uwa-
ge na zagrozenia, ktére dotycza osdb z wyzsza potrzeba
ryzyka i mocnych wrazen. Takie osoby moga w celu
osiggniecia odpowiedniego poziomu wilasciwego pobu-
dzenia $wiadomie lub nieswiadomie dazy¢ do sytuacji
nadmiernego i niepotrzebnego ryzyka. Przekroczenie
tego progu optymalnego pobudzenia powoduje pogor-
szenie funkcjonowania, co z kolei moze skutkowac ble-
dami, ktorych nastepstwem moga by¢ incydenty lotni-
cze, wypadki lub katastrofy. Sytuacja stresujaca u tych
0sob nie spowoduje znacznego pogorszenia dziatania.
Wrecz przeciwnie, pogorszenie dzialania moze wyste-
powac w sytuacjach neutralnych.

Pilot z tej grupy moze by¢ przekonany na podstawie
wlasnego dos$wiadczenia, ze z powodzeniem da sobie
rade w kazdych warunkach i w kazdej sytuacji. Moze
by¢ tez bezpodstawnie pewny swoich umiejetnosci wy-
chodzenia z kazdej trudnej sytuacji. Nadmierne prze-
konanie o wlasnej skutecznosci moze powodowac zbyt
duza sklonno$¢ do podejmowania ryzyka. Na przykiad
osoby te moga $wiadomie zaniedbywa¢ niezbedne
procedury bezpieczenstwa, poniewaz s3 przekonane,

ze zawsze dadza sobie rade. Podczas briefingéw pilo-
tow instruktorzy powinni zwraca¢ uwage na zagroze-
nia wynikajace z dzialan lekkomyslnych i pokazywac
konsekwencje podejmowania decyzji spowodowanych
zbytnig pewnoscia siebie.

Martinussen i Hunter zwracaja uwage, ze wWyzszy
poziom doswiadczenia i kwalifikacji pilota jest zwigza-
ny z tendencja nizszego poziomu spostrzegania ryzy-
ka, co powoduje niebezpieczng oceng ryzyka [6]. Piloci
o duzym stazu pracy akceptuja wykonanie lotu w bar-
dzo trudnych i niebezpiecznych warunkach pogodo-
wych. Wigksze doswiadczenie prowadzi do tolerancji
ryzyka. W zwiazku z tym powinny by¢ identyfikowane
czynniki osobowosciowe, ktére pozwola na wypraco-
wanie programoéw interwencyjnych. Model Reasona
upatruje przyczyny zaistnienia wypadku lotniczego
w tzw. czynnikach ukrytych, ktére sa pierwotng przy-
czyng wypadku lotniczego [33]. Takim czynnikiem
(bledem utajonym) moze by¢ pilot zadufany w sobie,
zbyt pewny swoich umiejetnosci.

Warto rozwazy¢, zeby u oséb z tej grupy szkolenie
symulatorowe prowadzi¢ w sytuacji wystepowania jak
najmniejszej ilosci docierajacych bodzcow zewnetrz-
nych (jezeli jest to mozliwe), czyli przy maksymalnej
deprywacji. Takie warunki wystepuja np. podczas lo-
tow dlugodystansowych w nocy nad oceanem. Piloci
s3 wowczas czesto senni i czasami zasypiaja. Tutaj na-
suwaja si¢ 2 uwagi praktyczne. Pierwsza dotyczy tego,
ze pilot przed snem powinien spojrze¢ na zegar, zeby
po przebudzeniu wiedzial, czy spat 8 min czy 20 min.
Druga uwaga dotyczy nastuchu korespondencji w cza-
sie takiego lotu. Czasami mozna ustysze¢ komunikat
z innego samolotu, np. ,,czy kto§ mnie wywolywal?”.
Z duza dozg prawdopodobienstwa mozna domniemy-
wag, ze komunikat ten wyglosil pilot, ktéry wlasnie sie
obudzit.

Blisko potowa pilotéw w badanej grupie przejawia
ten wzor zachowan. Wysoki poziom zapotrzebowania
na stymulacje moze prowadzi¢ do podejmowania w nie-
ktérych sytuacjach nadmiernego ryzyka. Piloci samo-
lotu z Manchesteru, ladujacego w Niemczech 23 wrzes-
nia 2012 r., omal nie doprowadzili do katastrofy poprzez
zbyt szybkie schodzenie do lagdowania, poniewaz stara-
li si¢ nadrobi¢ 30-minutowe opdznienie. Niestety ble-
dy moga zdarzy¢ si¢ kazdemu pilotowi, nawet takiemu
z wieloma tysigcami godzin nalotu. Naturalnie niekie-
dy ryzyko trzeba podejmowac. Przyktadem jest kapitan
Sullenberger, ktéry wodowal uszkodzonym samolotem
na rzece Hudson, dzigki czego uratowal 150 pasaze-
réw. Oczywiscie nie mozna wnioskowac¢, ze Sullenber-
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ger zalicza si¢ do tej grupy pilotéw. W przypadku tych
pilotéw bardzo wazne jest wielokrotne powtarzanie
w trakcie treningu procedur, tak zeby nie podejmowali
oni nadmiernego ryzyka [34].

Osoby z 3. wyodrebnionej grupy - relatywnie naj-
stabszy typ uktadu nerwowego z tendencja do zacho-
wan agresywnych — charakteryzuja si¢ mniejsza od-
pornoscia psychiczng. Wskazuje to, ze istnieja ludzie,
ktérzy s mniej psychicznie predysponowani do wyko-
nywania zawodu pilota. Podejmuja si¢ oni wykonywa-
nia tego zawodu, mimo ze nie dzialaja na optymalnym
poziomie stymulacji. U tych pilotéw struktura tempe-
ramentu nie gwarantuje wlasciwego radzenia sobie ze
stresem i napigeciem. W zwigzku z tym czgsciej reaguja
niepokojem lub strachem. W sytuacji, gdy pojawia sie
nieoczekiwane problemy, ich poziom funkcjonowania
psychofizycznego zapewne si¢ obniza. Istnieje prawdo-
podobienstwo, ze czesciej w sytuacji trudnej podejma
niewlasciwe decyzje. Moga doswiadczy¢ dezorganiza-
cji zachowania, usztywniajac swoje reakcje. Mozna tez
oczekiwaé, ze wraz ze wzrostem poziomu stymulacji
moze nastegpowac zawezenie spostrzegania, a nawet
moga pojawi¢ si¢ klopoty z orientacja przestrzenng
i nieprawidfowa ocena sytuacji [12].

Wysokie poziomy agresji odnotowane u tych oséb
pozwalaja przewidywac, ze przy przeciazeniu informa-
cyjnym czy w sytuacji stresujacej zamiast skoncentro-
wac sie na problemie, moga one reagowac agresja stow-
na w stosunku do pozostatych czlonkéw zatogi. Moga
tez niewlasciwie zrozumie¢ i prowadzi¢ koresponden-
cje radiowa. Skutkowa¢ to moze bledami, ktore bez-
posrednio wplywaja na bezpieczenstwo lotu. Osoby
sprawujace nadzor nad pilotami - instruktorzy lotni-
czy - podczas szkolenia powinni zwréci¢ uwage na roz-
wijanie wlasciwych nawykdéw i automatyzacji.

Piloci z tej grupy moga gorzej radzi¢ sobie w sytu-
acji silnego stresu. Wazne jest, zeby w trakcie szkolen
i treningéw mogli prze¢wiczy¢ jak najwiecej réznych
typow sytuacji awaryjnych. Kapitan Wrona nie ulegt
presji sytuacji i bez wysunigtego podwozia bezpiecznie
wyladowat na lotnisku w Warszawie. Wielokrotne tre-
nowanie sytuacji awaryjnych w réznej konfiguracji po-
zwoli pilotom z tej grupy podnies¢ swoja efektywnos¢
zawodowa.

Bloszczynski badal réznice indywidualne w pozio-
mach aktywacji pilotéw [35]. Wskaznikiem tej aktywa-
cji byly: czestos¢ tetna na minute, czestos¢ oddechow
i sifa nacisku pilota na drazek sterowy. Badania byly
prowadzone na symulatorze lotu, na ktérym wykony-
wano 4-zakretowy lot po kregu. Okazalo sie, Ze naj-

wiekszg czestos¢ tetna u pilotéw stwierdzano w mo-
mencie wykonywania 4. zakretu, a nastepnie znizania
sie samolotu na prostej do ladowania (ok. 150 ude-
rzefi/min). Podczas startu i wznoszenia tetno pilota
wynosito 60-80 uderzen/min.

Aktywacja organizmu zwigksza si¢ na tych odcin-
kach lotu, ktére w najwickszym stopniu obciazajg pi-
lota. W sytuacjach, gdy napiecie emocjonalne jest wyz-
sze, podczas szkolen na symulatorach mozna tak dtugo
powtarza¢ dang sytuacje trudng, az stan napigcia emo-
cjonalnego si¢ zmniejszy. Warto rozwazy¢, czy podczas
obowiazkowych treningéw wykonywanych na symula-
torach pilot zawodowy z matym doswiadczeniem nie
powinien raz na jaki$ czas uzywac pulsometru. Jest to
szczegblnie wazne podczas typowych ¢wiczen sytuacji
trudnych, takich jak np. §mier¢ podczas lotu jednego
z czlonkéw zalogi — kapitana, pozar dwoch silnikow,
brak paliwa itd. Umozliwiloby to korekte treningu
i stanowilo niezwykle wazng informacje zwrotna dla
pilota oraz instruktora nadzorujacego. Jest to bardzo
istotne, poniewaz przez lata zakladano, ze pilot zwigk-
sza umiejetnos¢ rozwigzywania probleméw z czasem
nalotu (ogélna liczbg godzin wylatanych samolotem),
czyli coraz wigkszym doswiadczeniem. Okazalo sie
jednak, ze czas nalotu (do$wiadczenie) nie jest dobrym
wskaznikiem umiejetnosci rozwigzywania probleméw.

Wynikiem badan dotyczacych tego problemu jest
zalecenie Federalnej Administracji Lotnictwa (Fede-
ral Aviation Administration) przyjecia nowych metod
szkoleniowych, ktére pozwola pilotom rozwija¢ umie-
jetnosci potrzebne w sytuacjach krytycznych podczas
lotu, bez wzgledu na dotychczasowe doswiadczenie.

Wyniki badan przedstawione w tym artykule wska-
zuja, ze szkolenie z zachowania w sytuacjach ryzyka
powinno obejmowac zakres radzenia sobie ze stresem
przy zbyt wysokim lub niskim poziomie aktywacji or-
ganizmu. Jest to istotne, poniewaz moze wplywac za-
réwno na proces rekrutacji do lotnictwa, jak i na mo-
dyfikacje istniejacych programéw wplywajacych na
bezpieczenstwo.

Uzyskane wyniki niniejszych badan potwierdzaja
czg$ciowo informacje (dotyczace predyspozycji do po-
dejmowania niebezpiecznych decyzji) zawarte w ,,Avia-
tion Instructor’s Handbook” (2008) [26]. Wyrézniony
w analizach ,,pilot — unikajacy ryzyka” jest podobny do
pilota charakteryzujacego sie rezygnacja. Tak zwany
zrownowazony ryzykant jest odpowiednikiem postawy
ryzykanckiej. Ostania badana grupa to ,pilot ochra-
niajacy zasoby”. Jest on podobny do pilota o postawie
impulsywnej. Wyniki przedstawione w tym artykule
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opublikowano réwniez w 2016 w Journal of Air Trans-
port Management [36].

Przedstawione badania i ich analiza mogg stuzy¢
dalszej glebszej refleksji zaréwno naukowej, jak i prak-
tycznej, dotyczacej wypracowania profilu psycholo-
gicznego pilota optymalnie dopasowanego do réznych
sytuacji zadaniowych. Uwzglednianie cech tempera-
mentalnych, poziomu agresji i sklonnosci do zachowan
ryzykownych wydaje sie wysoce uzyteczne. Zasadna
jest wigc konkluzja dotyczaca potrzeby glebszej analizy
tzw. czynnika ludzkiego w programach badan psycho-
logicznych u pilotéw samolotéw pasazerskich.

Uwzglednienie wynikéw przeprowadzonych badan
powinno skutkowa¢ zréznicowaniem programoéw tre-
ningéw w wyodrebnionych grupach i zwigkszeniem
tych rodzajow ¢wiczen, ktére moga sie przyczyni¢ do
poprawy pracy pilotéw poprzez wyeliminowanie moz-
liwych zachowan kontrproduktywnych.
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