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STRESZCZENIE

Celem artykulu jest analiza wynikoéw badan dotyczacych wybranych cech osobowosci pilo-
tow wykonujacych loty probne, ktore moga mie¢ wptyw na ich bezpieczenstwo w pracy. Biorac pod
uwage specyfike tej profesji, wybrano trzy cechy: sktonnos¢ do ryzyka, style radzenia sobie ze stre-
sem oraz poczucie kontroli w sytuacji pracy. Wyniki badan wskazuja, ze piloci oblatywacze maja
zdecydowanie niska sktonnos¢ do ryzyka, czyli nie podejmuja dziatan ryzykownych dla przyjem-
nosci czy ,,dreszczyku emocji”. Ich wiodacym stylem radzenia sobie w sytuacjach trudnych jest
styl skoncentrowany na zadaniu, ktory charakteryzuje si¢ dziataniami skierowanymi na rozwiaza-
nie problemdéw. Piloci wykonujacy proby w locie s rowniez osobami o wyzszym niz przeci¢tne na-
sileniu poczucia kontroli wewngetrznej, zarowno w sytuacjach zyciowych, jak i w sytuacji pracy.
Maja zatem wyzsza samoocene, wyzej cenig swoje mozliwosci, z mniejszym nasileniem przezywa-
ja problemy zyciowe, s bardziej aktywni zawodowo i wierza w mozliwo$¢ sterowania wlasnym
rozwojem.

Stowa kluczowe: ryzyko; poczucie kontroli w sytuacji pracy; style radzenia sobie ze stresem;

lot probny

WPROWADZENIE

Lot probny statku powietrznego (oblot Iub lot do§wiadczalny) ma na celu
sprawdzenie prawidlowosci dzialania statku powietrznego w locie (www.encyk-
lopedia.pwn.pl). Wykonuje si¢ go przed dopuszczeniem do eksploatacji statkow
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powietrznych, m.in. po remontach i obstugach okresowych lub specjalnych. Jest
to szczegdlna odmiana lotu, podczas ktorego pilot bada wlasciwosci i zachowanie
si¢ statku powietrznego w celu wykrycia i zdiagnozowania ewentualnych niepra-
widlowosci w zakresie statecznos$ci, sterownos$ci, obcigzen i osiggdw, charakte-
rystyki przeciagnigcia i korkociagu, drgan i innych elementéw przed dopuszcze-
niem statku powietrznego do normalnej eksploatacji.

W trakcie lotu probnego pilot wykonuje swoje zadania za pomoca obserwacji
1 zamontowanej aparatury poktadowej wedlug zatwierdzonego wczesniej progra-
mu. Podczas lotu rejestruje, nagrywa i filmuje parametry lotu badanego samolotu.
Nastepnie na podstawie wynikow lotu probnego opracowuje sprawozdanie oraz
wydaje opini¢ o dopuszczeniu statku powietrznego do dalszej eksploatacji (Pol-
ska Klasyfikacja Zawodow).

Pilot wykonujacy loty probne musi posiadaé szerokg wiedz¢ z nastgpujacych
dziedzin: prawo i przepisy lotnicze dotyczace klasyfikacji statkow powietrznych,
przepisow budowy i certyfikacji statkow powietrznych oraz klasyfikacji lotow
probnych; aerodynamika i mechanika lotu; zasady konstrukcji i dziatania stat-
ku powietrznego, jego zespoly, uktady i wyposazenie; zespoty napedowe — typo-
we rodzaje i uktady, mierzone parametry i aparatura pomiarowa oraz rejestrujaca;
metodyka badania zdatnos$ci statkow powietrznych na ziemi i w locie, ich inter-
pretacja i prezentacja wynikow; ocena ergonomii i czynnika ludzkiego; procedu-
ry i zasady postepowania w sytuacjach niebezpiecznych, wystepujacych w lotach
probnych, w tym wykorzystywanie urzadzen ratowniczych statku powietrznego
1 osobistych cztonkoéw zatogi (Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 24
czerwca 2009 1.).

W systemie bezpieczenstwa lotu probnego decydujacym czynnikiem jest
cztowiek. Z uwagi na odpowiedzialno$¢ za zdrowie i zycie innych oséb pilot wy-
konujacy loty probne powinien by¢ niezawodny. O ile wymagania dotyczace nie-
zawodnosci statkdw powietrznych sg stosunkowo $cisle sprecyzowane, o tyle te,
ktore dotycza cztowieka, sg ciggle niesprecyzowane. Wynika z tego, ze zachowa-
nia pilota sg jedynie czgsciowo mozliwe do oceny i przewidywania. Szczeg6lnie
trudne jest to w sytuacji duzego obciazenia, ryzyka i stresu.

Pilot wykonujacy loty probne powinien posiada¢ odpowiedni zestaw cech
psychofizycznych, do ktérych nalezg sprawnosci sensoryczne, takie jak ostrosé
wzroku, rozrdznianie barw, widzenie stereoskopowe, widzenie o zmroku, ostros¢
stuchu, zmyst réwnowagi czy czucie dotykowe. Powinien rowniez posiada¢ od-
powiednia koordynacje wzrokowo-ruchowa, szybki refleks, spostrzegawczosc,
zrecznosc rak 1 palcow, brak lgku przed wysoko$cig. Ponadto powinien mie¢ zdol-
no$¢ koncentracji uwagi, podzielno$¢ uwagi, dobra pamig¢, wyobrazni¢ prze-
strzenng, umie¢ rozumowac logicznie, mie¢ wyobrazni¢ i mysle¢ tworczo, miec¢
uzdolnienia rachunkowe i techniczne (Polska Klasyfikacja Zawoddow).
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Wisrdd cech osobowosciowych pilota doswiadczalnego na szczegdlng uwage
zashuguja: umiejetnos¢ pracy w szybkim tempie; tatwos¢ przerzucania si¢ z jed-
nej czynnosci na druga; odpornos¢ emocjonalna; samokontrola; umiejetnos¢ po-
dejmowania szybkich i trafnych decyzji; umiejgtnos¢ wspotdziatania; niezalez-
no$¢; umiejetnos$¢ pracy w warunkach izolacji spotecznej; samodzielno$¢; inicja-
tywnos¢; odwaga; wytrwato$é; cierpliwos¢; doktadnosc; ciekawosé.

Cechami przydatnymi w tym zawodzie sg takze: wytrzymalo$¢ na dtugotrwa-
ly wysitek; umiejetnos¢ podporzadkowania sie; gotowos¢ do pracy w nieprzyjem-
nych warunkach §rodowiskowych (Luczak 2001).

Na podstawie literatury przedmiotu oraz do§wiadczen wtasnych autorki do
cech osobowosciowych, mogacych mie¢ wptyw na bezpieczenstwo pilota wyko-
nujacego loty probne, zaliczono: niskg sklonno$¢ do ryzyka, zadaniowy styl ra-
dzenia sobie ze stresem oraz wewnetrzne poczucie kontroli w sytuacji pracy.

Pierwsza analizowana cechg osobowosci jest sktonno$¢ do podejmowania
zachowan (dziatan) ryzykownych. Potoczne rozumienie ryzyka sprowadza si¢ do
podejmowania dziatan lub decyzji w warunkach braku pewnosci co do osiagnie-
cia zamierzonego celu. Z kolei z matematycznego punktu widzenia ryzyko jest
iloczynem prawdopodobienstwa jakiego$ wydarzenia i jego konsekwencji (Mar-
kowski 2010).

W psychologii ryzyko jest rozumiane jako wynik s$wiadomie podjetej decyzji
o potencjalnej stracie, szkodzie lub zysku, a ryzykowanie to dobrowolne zacho-
wanie sie, ktore moze przynies¢ osobie ryzykujacej przykrosc, agresje, wypadek,
strate lub korzys$¢. Nalezy zaznaczy¢, ze ryzyko rozni si¢ od niebezpieczenstwa,
ktore oznacza okreslone zagrozenie (Lukasiak-Goszczynska 1997).

W literaturze przedmiotu wyréznia si¢ dwa rodzaje ryzyka: stymulujace, kie-
dy motywem jest do§wiadczanie przyjemnosci, ,,dreszczyk emocji”, oraz instru-
mentalne, ktéorego motywem jest osiggniecie jakiego$ waznego celu. Podejmowa-
nie ryzyka stymulujacego jest impulsywne i charakteryzuje si¢ niskim poziomem
samokontroli oraz brakiem analizy mozliwych strat. Dominuje emocjonalny sys-
tem przetwarzania informacji i liczy si¢ samo uczestnictwo w sytuacji ryzykow-
nej (Zaleskiewicz 20006).

Analiza sylwetki ,ryzykanta” wskazuje, ze osoby te maja pewne cechy
wspolne, do ktorych naleza: podzielnos¢ i zdolnos¢ do intensywnej koncentracji
uwagi; skuteczne reagowanie na wiele wspotwystepujacych bodzcow; zapamigty-
wanie ztozonego materialu; oryginalnos¢; innowacyjnos¢. Osoby poszukujace ry-
zykownych dziatan potrafig sprawnie funkcjonowaé w sytuacji wysokiego obcia-
zenia stymulacyjnego i nie jest ono zrodtem Igku czy niepokoju (Lukasiak-Gosz-
czynska 1997).

Drugi rodzaj ryzyka pozbawiony jest emocji 1 przyjemnosci, poniewaz ry-
zyko instrumentalne jest traktowane jako narzgdzie — instrument do osiagnig-
cia zamierzonego celu. Ten rodzaj ryzyka jest kontrolowany, nie ma w nim dzia-
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tan spontanicznych, a podejmowana ryzykowna aktywnosc¢ jest efektem zimnej
kalkulacji z nastawieniem na uzyskanie zalozonego wyniku. Wystepuje tu wy-
soki poziom samokontroli osoby ryzykujacej, ktdra koncentruje si¢ na szaco-
waniu wielko$ci ewentualnych strat. Ryzykowanie instrumentalne motywuje do
odpowiedniego zachowania si¢ (strategii, taktyki) w drodze do osiagnigcia zato-
zonego celu. Zaktada sie, ze podjecie tego typu ryzyka wynika z réznie rozumia-
nej koniecznosci, czyli jest powodowane przymusem podjecia takiej aktywnosci
(Zaleskiewicz 2006).

W dziatalnos$ci lotniczej ryzyko instrumentalne istnieje zawsze, lecz akcep-
towa¢ mozna tylko pewien poziom ryzyka. Jesli ryzyko wykonania zadania jest
znaczne, nalezy je zmniejszy¢ do poziomu akceptowalnego lub odstapi¢ od wy-
konania zadania (Markowski, Smolicz 2012).

Nie mozna natomiast ani akceptowacé, ani tolerowaé w lotnictwie ryzyka sty-
mulujacego. Zawod pilota wojskowego jest profesja szczegolna, poniewaz jest
zwigzany z: wysokimi predyspozycjami fizycznymi i psychicznymi; kosztowna
naukg potaczong z opanowaniem sztuki pilotazu; praca w warunkach niespoty-
kanych w innych zawodach; ogromng odpowiedzialno$cig za wartosciowy sprzet
i charakter wykonywanych zadan. Dlatego w tej grupie zawodowej nie moga
funkcjonowac osoby, ktore podejmuja dziatania ryzykowne dla doznania przy-
jemnosci.

Cecha osobowosci, ktéra moze mie¢ wplyw na bezpieczne wykonywa-
nie zadan przez pilota do§wiadczalnego (oblatywacza), jest styl radzenia sobie
ze stresem.

Stres oznacza nieswoistg (specyficzng) reakcj¢ organizmu, ktora jest wywo-
lywana przez roznorodne bodzce (tzw. stresory). Stresorami moga by¢: czynni-
ki fizyczne (zimno, cieplo); czynniki biofizyczne (infekcje, zatrucia organizmu);
bodzce o charakterze psychologicznym (napigcie emocjonalne), ktore moga wy-
wotywac szereg chorob somatycznych. Taki skutek stresu jest wynikiem niezdol-
nosci cztowieka do radzenia sobie z nim (Reykowski 1996).

We wspolczesnej literaturze przedmiotu rozroznia si¢ biologiczne i psycholo-
giczne podejscie do stresu. Teoria stresu biologicznego ogranicza si¢ tylko do ana-
lizy zmian fizjologicznych zachodzacych w organizmie pod wptywem czynnikow
zewngtrznych. Zatem stres ujmowany jest w kategoriach reakcji. Teoria ta jest
ciggle powszechnie akceptowana, przede wszystkim ze wzgledu na preferowane
w medycynie konkretne i jednoznaczne rozstrzygnigcia (Heszen-Niejodek 2000).

Natomiast psychologiczne podejscie traktuje stres jako stan, w ktorym jed-
nostka do§wiadcza silnych emocji negatywnych, takich jak np. strach, lek, ztos¢
czy wrogo$¢. Emocjom tym towarzysza zmiany fizjologiczne i biochemiczne,
wyraznie przekraczajace spoczynkowy poziom aktywacji (inaczej pobudzenia).
Stan stresu spowodowany jest brakiem réwnowagi migdzy wymaganiami a moz-
liwosciami jednostki co do radzenia sobie z nim (Strelau 1996).
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Stres jest nicodtagcznym elementem wspotczesnego zycia, a przede wszyst-
kim funkcjonowania w sytuacji pracy. Jednak nie zawsze jest on przykra reakcja
na sytuacje negatywne. Oprocz przykrych przypadkéw stres pojawia si¢ rowniez
podczas standw emocjonalnych towarzyszacych milym wydarzeniom zyciowym,
np. podczas otrzymania awansu, podwyzki, wyréznienia — czasami wrecz uskrzy-
dla, dodaje sit, wzmaga motywacje. Stad tez wynika kolejny podziat stresu na po-
zytywny (mobilizujacy) i negatywny (destrukcyjny) (Heszen-Niejodek 2000).

Pierwszy z nich mobilizuje, pobudza organizm, wyzwala energi¢ i pozwa-
la skuteczniej pokonywac przeszkody. Jest sitag napedowa do podejmowania wy-
zwan i szybszego rozwigzywania trudnych zadan. Inne zalety pozytywnego stresu
to wzmacnianie koncentracji, refleksu, wyostrzenie uwagi i zwi¢ckszenie wydaj-
no$ci mozgu. Jednak kiedy zapotrzebowanie na adrenaling nie maleje ani przez
chwile, mimo ze trwamy w euforii, dobry stres przeksztatca si¢ w stres negatyw-
ny, ktory moze wywotywac apatie, problemy ze snem, ptaczliwo$¢, niecierpli-
wos¢, nagte kotatanie serca, bole glowy, przesadne reakcje emocjonalne, gniew
czy depresje.

W sensie fizjologicznym nie ma réznicy migdzy stresem dobrym i zlym.
W obu przypadkach jest podobne pobudzenie (aktywacja) organizmu do walki
z nim. W sensie psychologicznym pojawiaja si¢ jednak wyrazne roéznice — stres
zty (dystres) rozumiany jest jako niosgcy cierpienie i dezintegracje, natomiast
stres dobry (eustres) jest czynnikiem motywujacym do wysitku pomimo trudnosci,
prowadzacym do rozwoju wlasnej osobowosci i osiggnig¢ zyciowych. Wszystko
zalezy od oceny poznawczej, od tego, jaki sens nadajemy stresowi (Strelau 1996).

W ostatnich dziesigcioleciach coraz czgsciej przedmiotem badan staje si¢ nie
tyle do§wiadczanie stresu, ile podejmowana przez czlowicka aktywnos$¢ majaca
na celu poradzenie sobie ze stresujacymi wydarzeniami, okre$lana pojeciem ra-
dzenia sobie ze stresem. O skutkach stresu decyduje bowiem w wigkszym stopniu
radzenie sobie niz obiektywne wlasciwosci stresora.

Styl radzenia sobie to dyspozycja do radzenia sobie w okreslony sposob. To
behawioralna i poznawcza odpowiedz na niewygodna czy trudng sytuacj¢. Roz-
nica migdzy stylem a strategiami radzenia sobie polega na tym, ze styl to trwa-
ta dyspozycja cztowieka do okre§lonego zmagania si¢ z sytuacjami stresowymi,
a strategie radzenia sobie to okreslone sposoby dzialania, jakie jednostka pode;j-
muje w konkretnej sytuacji stresowej (Szczepaniak, Strelau, Wrzesniewski 1996).

Radzenie sobie jest $wiadomg odpowiedzia na zewngtrzne stresujace wyda-
rzenia. Kazdy cztowiek ma swoj charakterystyczny wzor reagowania na rozne-
go rodzaju wydarzenia — styl, na ktory sktadaja si¢ rozne strategie radzenia sobie.
Wyro6znia si¢ trzy style radzenia sobie w sytuacjach trudnych: zadaniowy, emo-
cjonalny i unikowy.

Inng cecha osobowosci, ktora moze mie¢ wplyw na bezpieczenstwo pilota
w locie probnym, jest poczucie kontroli w sytuacji pracy. Sklonno$¢ do przypisy-
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wania sobie badz czynnikom zewnetrznym wplywu na bieg zdarzen i wyniki wia-
snych dziatan zwigzana jest z lokalizacja kontroli i w psychologii jest okreslana
jako umiejscowienie poczucia kontroli.

Zgodnie z teorig spotecznego uczenia si¢ cztowiek moze zaspokoi¢ swoje
potrzeby dzigki roznym zachowaniom instrumentalnym. Uzyskiwane w ten spo-
sob wzmocnienia zwickszajg oczekiwanie, ze w przysztosci po takim zachowaniu
znowu nastapig wzmocnienia. Pojawia si¢ zatem prze§wiadczenie o skutecznos$ci
wlasnego dzialania. Sposob, w jaki spostrzegane sa zwigzki przyczynowe mi¢dzy
zachowaniem a wzmocnieniami, traktowany jest jako kontinuum. Jesli czlowiek
przekonuje si¢, ze osigganie wzmocnienia zalezy od jego wlasnego postepowania,
zaczyna przypisywac sobie kontrole nad wzmocnieniami. Takie przeswiadczenie
jest nazywane poczuciem kontroli wewnetrznej. W przypadku do$wiadczen ne-
gatywnych (tzn. spostrzegania zalezno$ci wzmocnien od §wiata zewnetrznego —
przypadku, szczescia, przeznaczenia, dziatania innych ludzi) cztowiek utwierdza
si¢ w poczuciu kontroli zewngtrznej (Gliszczynska 1990).

Mimo ze poczucie kontroli wewngtrznej lub zewngtrznej ma charakter naby-
ty — zalezy od zyciowych do§wiadczen cztowieka — to jest na tyle trwale, ze r6z-
nicuje oczekiwania poszczeg6lnych ludzi i ich postgpowanie.

W ciggu ostatnich kilkudziesieciu lat przeprowadzono wiele badan w roz-
nych grupach wiekowych, z ktorych wynika jednoznacznie, ze ludzie z poczu-
ciem kontroli wewnetrznej funkcjonujg inaczej niz ludzie z poczuciem kontro-
li zewnetrznej. Okazato sig, ze istnieje dodatnia zalezno$¢ migdzy wewngtrznym
poczuciem kontroli a wigkszym zaangazowaniem ludzi w sytuacji zadaniowe;j.
Badania ujawnily réwniez, ze osoby z poczuciem kontroli wewnetrznej w po-
rownaniu z osobami z poczuciem kontroli zewnetrznej charakteryzujg si¢ wyz-
$z3 samooceng i mniejszym nasileniem przezywanych probleméw zyciowych, co
prawdopodobnie korzystnie wptywa na dobre samopoczucie i poziom zadowole-
nia (Siekanska 2005).

Osoby z wewnetrznym poczuciem kontroli majg rOwniez wyzsza samooceng,
wyzej oceniaja swoje mozliwosci oraz wierzg w mozliwos¢ sterowania wlasnym
rozwojem. Z kolei przekonanie o niemozno$ci wiasnego wptywu na bieg wypad-
koéw przejawia sie zniecheceniem do jakiejkolwiek aktywno$ci w danej sprawie.
Skrajne zewngetrzne poczucie kontroli wigze si¢ z apatig, biernoscia, lekiem przed
samodzielnosciag (Siekanska 2005).

Uwaza si¢, ze poczucie kontroli jest wzglednie trwalg cechg osobowosci
o duzym znaczeniu dla funkcjonowania cztowieka, szczeg6lnie w sytuacji zagro-
zenia czy stresu w pracy. Na podstawie przeprowadzonych badan stwierdzono,
ze poczucie kontroli (jako cecha osobowosci) koreluje z sytuacyjnym poczuciem
mozliwos$ci kontrolowania zagrozen na stanowisku pracy. Zaleznos¢ taka wyste-
powata w sytuacjach bezposredniego zagrozenia pracownika. Oceniajac wysoko
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kontrolowalno$¢ zdarzen, osoby z wewnetrznym poczuciem kontroli mogg ak-
ceptowac wyzsze ryzyko niz osoby z zewnetrznym poczuciem kontroli. Wyni-
ki dowiodly, ze zarowno cechy temperamentalne (aktywacja i wrazliwosc¢), jak
i poziom leku, a przede wszystkim poczucie kontroli, odgrywaja znaczacg role
W procesie percepcji i oceny ryzyka. Wyjasniaja one w duzym stopniu zmien-
no$¢ dokonywanych przez ludzi ocen, wyboroéw i zachowan w sytuacji zagrozenia
(Lukasiak-Goszczynska 1997)

WYNIKI BADAN

Celem badan byto okreslenie poziomu natezenia wybranych cech osobowo-
sciowych majacych wplyw na bezpieczenstwo pilotow wykonujacych loty prob-
ne oraz poréwnanie natezenia tych cech z grupa pilotow, ktoérzy nie wykonuja lo-
tow doswiadczalnych.

Problemy badawcze sformutowano w postaci pytan dopelnienia: jaka jest
sktonnos¢ do ryzyka, jaki jest styl radzenia sobie ze stresem i jakie jest poczucie
kontroli pilotow oblatywaczy i pilotow niewykonujacych lotow probnych oraz ja-
kie sa roznice i podobienstwa migdzy obiema grupami w natgezeniu wybranych
cech osobowosciowych majacych wplyw na bezpieczenstwo lotow probnych.

Badania przeprowadzono w grupie losowo wybranych 66 pilotéw wykonuja-
cych loty probne oraz 70 pilotoéw niewykonujacych takich zadan. Wszyscy badani
piloci ukonczyli 40. rok zycia, posiadali staz zawodowej stuzby wojskowej powy-
zej 15 lat oraz byli zonaci. Ponadto wigkszos$¢ pilotow wykonujacych loty probne
posiadata klase¢ mistrzowska i nalot zyciowy powyzej 2000 godzin, natomiast po-
zostali piloci legitymowali si¢ w wiekszosci klasa pierwszg i nalotem zyciowym
w przedziale 1500-2000 godzin. Zdecydowana wigkszo$¢ badanych pilotow wy-
konywata loty na samolotach transportowych.

Do szczegotowej charakterystyki sktonnosci do ryzyka, stylow radzenia so-
bie w sytuacjach trudnych oraz poczucia kontroli w sytuacji pracy wykorzysta-
no statystyki opisowe z uwzglednieniem nastgpujacych danych: $rednia, media-
na, odchylenie standardowe, ktore sag miarami tendencji centralnej oraz minimum
i maksimum. Srednia stanowi centrum, $rodek cigzkosci zbioru pomiaréw, media-
na za$ jest warto$cig dzielacg wszystkie pomiary na pot, czyli tak, ze polowa po-
miarow miesci si¢ ponizej niej, a potowa — powyzej.

W celu poszukiwania podobienstw i rdéznic w natezeniu wybranych cech
osobowosciowych miedzy pilotami oblatywaczami a pilotami niewykonujacymi
prob w locie zastosowano test istotnosci roéznic t-Studenta dla grup niezaleznych.
Dla tego testu parametrycznego przyjeto nastepujace zatozenia: jezeli t<t(ao,v),
to brak zréznicowania (natezenie badanych cech jest podobne), natomiast jezeli
t>t(a,v), to zroznicowanie jest istotne statystycznie (nieprzypadkowe). W przed-
stawionych zatozeniach t oznacza warto$¢ empiryczna, t(a,v) — warto$¢ teoretycz-
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ng (krytyczna), natomiast o — poziom istotnosci p, ktory w wielu dziedzinach ba-
dan, szczegolnie badan spolecznych, przyjmuje p(a)<0,05. Ponizej tej wartosci
rezultat oceniany jest jako statystycznie istotny. Z kolei v oznacza stopnie swobo-
dy (df), 65 — czyli liczbe wartosci, ktére majg swobode zmieniania si¢.

Do badania pilotow wykorzystano: Test Zachowan Ryzykownych (TZR)
autorstwa S. Studenckiego, stuzacy do pomiaru sktonnosci do podejmowania za-
chowan ryzykownych; Kwestionariusz Radzenia Sobie w Sytuacjach Stresowych
(CISS) — adaptacja polska J. Strelau, A. Jaworowska, K. Wrzesniewski, P. Szcze-
paniak, okreslajacy style radzenia sobie z problemami; Skale I-E w Pracy opra-
cowang przez X. Gliszczynska, przeznaczong do badania poczucia kontroli w sy-
tuacji pracy.

SKEONNOSC DO RYZYKA

Niski poziom sktonnosci do ryzyka jest jedna z cech osobowosciowych, ktore
mogg mie¢ wplyw na bezpieczenstwo pilota wykonujacego loty probne. Poziom
tej cechy oceniono za pomocg Testu Zachowan Ryzykownych R. Studenckiego,
ktory diagnozuje osoby preferujace zachowania zwigzane z ryzykiem w zr6zni-
cowanym wymiarze badz osoby, ktore starajg si¢ unika¢ zachowan ryzykownych,
preferujac opcje zwigzane z bezpieczenstwem, pewnoscia, spokojem.

Test jest oparty na zatozeniu, iz ludzie charakteryzujacy si¢ wysokim pozio-
mem sktonnosci do ryzyka odczuwajg w wigkszym stopniu od jednostek o niskiej
sktonnosci do ryzyka potrzebg podjecia zachowan ryzykownych oraz czgsciej od
nich faktycznie tego rodzaju zachowania podejmuja (Studencki [red.] 2004).

Przyjeto, ze czynnikiem roznicujacym osoby odznaczajace si¢ sklonno-
scig do ryzyka od osoéb stronigcych od ryzykowania jest czesto$¢ uczestnictwa
w sytuacjach o podwyzszonym ryzyku oraz wigksza czestos¢ doznawania sa-
tysfakcji w powigzaniu z zachowaniem ryzykownym lub w nastegpstwie takiego
zachowania.

Test Zachowan Ryzykownych sktada si¢ z 25 twierdzen dotyczacych stosun-
ku badanego do trudnych lub niebezpiecznych zadan. Zadaniem os6b badanych
bylo okreslenie, przy uzyciu pieciostopniowej skali, jak czesto podejmowali wy-
mienione zachowanie. Skala jest opisana w taki sposob, ze zaznaczenie 4 ozna-
cza, ze dane zachowanie jest podejmowane bardzo czesto, natomiast 0 sygnali-
zuje, ze badany bardzo rzadko lub nigdy nie podejmuje wymienionego zacho-
wania. Wysokie wyniki uzyskane w Tescie Zachowan Ryzykownych wskazuja
na czeste angazowanie si¢ danej osoby w zachowania ryzykowne (Porczynska
2006). Wyniki tego testu mieszczg si¢ w przedziale od minimum O pkt do maksy-
malnie 100 pkt.
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Tab. 1. Zachowania ryzykowne pilotow

Piloci wykonujacy Piloci — grupa
Dane . .
loty probne poréwnawcza

Liczebnos¢ 66 70
Srednia arytmetyczna 20,39 20,66
Odchylenie standardowe 6,64 5,23
Test t-Studenta 0,181
Poziom istotnosci 0,857

Zrbdto: opracowanie wlasne.

Z badan empirycznych wynika, ze piloci wojskowi maja zdecydowanie ni-
ska sktonno$¢ do ryzyka — wynik dla pilotow wykonujacych loty probne wynosi
srednio 20,39, odchylenie standardowe 6,64, mediana 19,00, minimum 17, mak-
simum 33. Srednia wartoé¢ sktonnosci do ryzyka pilotéw z grupy porownawczej
wynosi 20,66 i jest nieznacznie wyzsza od $redniej pilotow doswiadczalnych, od-
chylenie standardowe 5,23, mediana 19,00, minimum 15, maksimum 29 (tab. 1).

Za pomocg testu statystycznego t-Studenta dla grup niezaleznych dokonano
poréwnania $rednich poziomdw sktonnosci do ryzyka. Na podstawie uzyskanego
wyniku t=|0,181] nalezy stwierdzi¢, ze nie ma istotnych statystycznie réznic mig-
dzy sktonnoscig do ryzyka pilotow wykonujacych loty probne i pilotow z grupy
porownawcze;.

Mozna zatem przypuszczac, ze piloci wojskowi w codziennym zyciu i w pra-
cy zawodowej nigdy: nie wybierajg drogi na niebezpieczne skroty; nie prowokuja
niebezpiecznych zdarzen, by przezy¢ dreszczyk emocji; nie odstepuja od przepi-
sOW bezpieczenstwa, by zrobi¢ co$ szybciej, taniej lub mniejszym wysitkiem; nie
ryzykuja, aby pokaza¢ innym, ze maja ,,fart”; nie podejmuja ryzyka, by poprawic
swoje samopoczucie; nie wybieraja ryzykownych rozwigzan, aby odczu¢ przy-
jemno$¢. Rzadko biorg udziat w trudnych i niebezpiecznych przedsiewzieciach,
w ktorych ich zycie lub zdrowie moze by¢ zagrozone, rzadko tez stawiajg sobie
cele wymagajace podjecia ryzyka, czasami — mimo ze wiedzg, co im szkodzi — nie
unikaja tego, niezbyt czgsto wybieraja ryzykowne rozwigzania niz ostrozne oraz
zdarza im si¢ nie mie¢ pewnosci, czy ich postepowanie zakonczy si¢ sukcesem
czy porazka.

STYLE RADZENIA SOBIE ZE STRESEM

Do oceny stylu radzenia sobie ze stresem pilotow wykorzystano Kwestiona-
riusz Radzenia Sobie w Sytuacjach Stresowych (CISS) — adaptacja polska J. Stre-
lau, A. Jaworowska, K. Wrze$niewski, P. Szczepaniak — ktory bada style radzenia
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sobie z problemami. Kwestionariusz sktada si¢ z 48 stwierdzen dotyczacych roz-
nych zachowan, jakie ludzie podejmuja w sytuacjach stresowych. Obok kazdego
stwierdzenia umieszczone byty cyfry od 1 do 5, okreslajace czgstotliwo$é, z jaka
dana aktywnos$¢ jest podejmowana w sytuacjach trudnych, stresowych. Kwestio-
nariusz CISS okresla trzy skale sktadajace si¢ z 16 pozycji kazda. Osoby bada-
ne uzyskaty w kazdej z nich od 16 do 80 pkt. Skale te okreslajg trzy style radze-
nia sobie ze stresem: styl skoncentrowany na zadaniu (SSZ), styl skoncentrowany
na emocjach (SSE), styl skoncentrowany na unikaniu (SSU) (Strelau i in. 2005).

Tab. 2. Style radzenia sobie w sytuacjach trudnych

Piloci wykonujacy | Piloci — grupa po- Test t-Studenta

Style radzenia sobie loty prébne réwnawcza
M SD M SD t° p
Styl skoncentrowany na zadaniu 60,97 5,95 59,23 5,06 -1,303 | 0,197

Styl skoncentrowany na emocjach 28,58 9,74 37,60 2,60 5,285 0,000
Styl skoncentrowany na unikaniu 37,00 6,86 43,49 4,85 4,519 0,000

Zrodto: opracowanie wlasne.

Styl skoncentrowany na zadaniu okres$la styl radzenia sobie ze stresem po-
legajacy na podejmowaniu zadan. Osoby uzyskujace wysokie wyniki w tej skali
maja w sytuacjach stresowych tendencje do podejmowania wysitkéw zmierzaja-
cych do rozwigzania problemu przez poznawcze przeksztatcenia lub proby zmia-
ny sytuacji. Gtéwny nacisk potozony jest na zadanie lub planowanie rozwigzania
problemu (Strelau i in. 2005).

Na podstawie danych empirycznych stwierdzono, ze piloci wojskowi uzy-
skali wysokie wyniki w tej skali. Dla pilotow doswiadczalnych $rednia wynosi
60,97, odchylenie standardowe 5,95, mediana 59,00, minimum 55, maksimum 68.
Natomiast dla pilotow z grupy porownawczej Srednia warto$¢ stylu skoncentro-
wanego na zadaniu wynosi 59,23 i jest nieznacznie nizsza od $redniej pilotow do-
$wiadczalnych, odchylenie standardowe 5,06, mediana 60,00, minimum 51, mak-
simum 63 (tab. 2).

Mozna zatem zalozy¢, ze zadaniowy styl radzenia sobie w sytuacjach trud-
nych jest wiodacym sposobem radzenia sobie ze stresem. W codziennym funk-
cjonowaniu osobistym i zawodowym zaro6wno piloci wykonujacy loty probne, jak
i piloci z grupy porownawczej czgsciej koncentruja si¢ na problemach, zastana-
wiajac sie, jak je rozwigza¢. Ponadto analizujg je, lepiej planuja swoj czas, zwy-
kle ustalaja, co w danej sytuacji jest najwazniejsze, zawsze starajg si¢ zrozumiec
sytuacje, uczg si¢ na wtasnych btedach, daza do kontrolowania sytuacji oraz czg-
sciej podejmuja dodatkowy wysitek, aby zatatwi¢ sprawe.
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Styl skoncentrowany na emocjach dotyczy stylu charakterystycznego dla
0s0b, ktore w sytuacjach stresowych wykazuja tendencj¢ do koncentracji na so-
bie, na wlasnych przezyciach emocjonalnych, takich jak zto§¢, poczucie winy, na-
piecie. Osoby te maja takze tendencj¢ do mys$lenia zyczeniowego i fantazjowania.
Dziatania takie maja na celu zmniejszenie napigcia emocjonalnego zwigzanego
z sytuacjg stresowg. Czasami jednak moga powigkszaé poczucie stresu i powodo-
wac wzrost napigcia lub przygnebienie (Strelau 1 in. 2005).

W skali SSE wyniki badan sg zréznicowane na poziomie istotnym statystycz-
nie t=|5,285| przy p=0,000. Piloci wykonujacy loty probne uzyskali $rednia 28,58,
odchylenie standardowe 9,94, median¢ 34,00, minimum 17, maksimum 40. Na-
tomiast w grupie porownawczej srednia wynosi 37,60, odchylenie standardowe
2,60, mediana 38,00, minimum 37, maksimum 40. Oznacza to, ze piloci z grupy
porownawczej czgsciej niz piloci doswiadczalni reaguja emocjonalnie w sytuacji
stresu. W trudnych dla siebie momentach stajg si¢ bardzo napieci; nie zawsze wie-
dza, co maja zrobi¢; czegsciej wpadaja w ztos¢, wytadowujac sie na innych; sku-
piaja si¢ na swoich dolegliwos$ciach fizycznych; obwiniaja siebie za to, ze nie wie-
dza, co majg zrobi¢; skupiajg si¢ na swoich brakach.

Styl skoncentrowany na unikaniu okresla styl radzenia sobie ze stresem cha-
rakterystyczny dla osob, ktore w sytuacjach stresowych wykazuja tendencje do
wystrzegania si¢ myslenia, przezywania i doswiadczania tej sytuacji. Styl skon-
centrowany na unikaniu moze przyjmowac dwie formy: angazowanie si¢ w czyn-
nosci zastepeze (np. ogladanie telewizji, objadanie si¢, myslenie o sprawach przy-
jemnych, sen, ,,robienie sobie wolnego”, by uciec od problemu) albo poszukiwa-
nie kontaktéw towarzyskich (Strelau i in. 2005).

Z danych empirycznych wynika, ze piloci wojskowi charakteryzuja si¢ prze-
cietnymi wynikami w skali SSU — piloci oblatywacze uzyskali sredniag 37,00, od-
chylenie standardowe 6,86, mediang 34,00, minimum 33, maksimum 50. Sred-
nia warto$¢ stylu skoncentrowanego na unikaniu w grupie poréwnawczej wynosi
43,49, odchylenie standardowe 4,85, mediana 44,00, minimum 35, maksimum 48.
Wartos¢ testu t-Studenta t=[4,519| przy p=0,000 wskazuje na istotne statystycznie
roznice miedzy pilotami wykonujacymi loty probne a pilotami z grupy porow-
nawczej w stosowaniu stylu skoncentrowanego na unikaniu — badani z grupy po-
rownawczej w sytuacji stresowej wykorzystujg go czesciej.

Styl radzenia sobie ze stresem jest wzglednie stata, specyficzng dla cztowie-
ka tendencja, wyznaczajaca przebieg dziatania podejmowanego w odpowiedzi na
powstaly stres. Stanowi charakterystyczny dla jednostki zestaw strategii radze-
nia sobie w sytuacjach stresowych. W procesie tym uczestniczy tylko cze$¢ spo-
$rod strategii pozostajacych w repertuarze jednostki, nalezacych do danego sty-
lu (Reykowski 1996).

Nie mozna jednoznacznie stwierdzi¢, ktory z powyzszych stylow jest dla jed-
nostki najbardziej korzystny. Okazuje si¢ bowiem, ze dla efektywnosci podejmo-
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wanych dziatan najwazniejszg role odgrywa elastyczno$¢ w wyborze strategii,
ktora oznacza tatwos¢ dostosowania sposobu dzialania do wymagan konkretnej
sytuacji, konkretnego wydarzenia. Posiadanie duzego repertuaru sposobow zwal-
czania stresu zwigksza zatem prawdopodobienstwo ich dopasowania do aktual-
nej sytuacji.

Na podstawie uzyskanych wynikéw badan mozna stwierdzi¢, ze piloci woj-
skowi najczesciej wykorzystuja w sytuacjach trudnych styl zadaniowy, a dopiero
w dalszej kolejnosci unikowy i emocjonalny. Zauwazono jednak wyrazne roéznice
migdzy badanymi grupami w czestotliwos$ci stosowania tych strategii, poniewaz
piloci wykonujacy loty probne w odpowiedzi na stres zdecydowanie czgsciej re-
aguja zadaniowo, a zdecydowanie rzadziej — emocjonalnie i unikowo.

POCZUCIE KONTROLI W SYTUACIJI PRACY

Do zbadania lokalizacji poczucia kontroli w grupie pilotéw wojskowych po-
stuzyta Skala I-E w Pracy X. Gliszczynskiej. Narzedzie przeznaczone jest do po-
miaru dwoch aspektow poczucia kontroli — zgeneralizowanego i sytuacyjnego.
Skala ztozona jest z nastgpujacych podskal: Sytuacja Pracy (SP) oraz Filozofia
Zyciowa (FZ). W wyniku badania otrzymali$my trzy wyniki: ogdlny, w podska-
li SP oraz w podskali FZ. Wynik ogélny miesci sie w granicach od 0 do 25 pkt.
Wynik SP moze przyjmowac wartosci w przedziale od 0 do 13 pkt, natomiast dla
podskali FZ jest to przedziat od 0 do 12 pkt. Srednia wyboréw $wiadczy o poczu-
ciu kontroli wewngtrznej. Im wigksza przyjmuje warto$¢, tym wigksze jest nasile-
nie tej cechy osobowosci (Gliszczynska 1990).

Tab. 3. Poczucie kontroli w sytuacji pracy

Aspekty poczucia kontroli Plloli’lty;fg)éig v Pll(;gl""niz"ug;apo Test t-Studenta

M SD M SD t° p
Wynik og6lny poczucia kontroli 20,18 1,68 19,97 3,46 -0,316 | 0,753
Podskala Filozofia Zyciowa 9,15 1,89 9,69 1,76 1,206 0,232
Podskala Sytuacja Pracy 11,03 0,88 10,29 1,99 -2,010 | 0,050

Zrodto: opracowanie wlasne.

Z analizy badan empirycznych wynika (tab. 3), ze w odniesieniu do gru-
py normalizacyjnej (Srednia warto$¢ 14,33) piloci wojskowi prezentujg zdecydo-
wanie wyzszy ogolny poziom poczucia kontroli w sytuacji pracy — piloci wyko-
nujacy loty probne uzyskali srednig 20,18, odchylenie standardowe 1,68, media-
n¢ 21,00, minimum 17, maksimum 22. W grupie poréwnawczej $rednia wartos$¢
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wynosi 19,97, odchylenie standardowe 3,46, mediana 22,00, minimum 13, mak-
simum 24. Zaprezentowane dane dowodza rowniez, ze migdzy srednimi wynika-
mi obu grup nie ma istotnej statystycznie roznicy w nasileniu tej cechy osobowo-
$ci — test t-Studenta wynosi t=|0,316.

Wyniki pilotéw wojskowych uzyskane w podskali Filozofia Zyciowa row-
niez mieszczg si¢ powyzej $redniej grupy normalizacyjnej (Srednia warto$¢ 6,48)
— piloci wykonujacy loty probne uzyskali $rednig 9,15, odchylenie standardo-
we 1,89, mediang 9,00, minimum 6, maksimum 11, a w grupie porOwnawczej
srednia wynosi 9,69, odchylenie standardowe 1,76, mediana 10,00, minimum 6,
maksimum 11. Na podstawie wartosci testu t-Studenta t=|1,206] mozna stwier-
dzi¢, ze nie ma istotnej statystycznie rdznicy miedzy nat¢zeniem tej zmiennej
w obu grupach.

Wysokie poczucie kontroli wewnetrznej w roéznych sytuacjach zyciowych
wyrazane jest roznymi opiniami. Wiekszo$¢ pilotow wojskowych uwaza, ze maja
wplyw na wilasne zycie. Tylko od nich zalezy, czy potrafig zte przypadki obrocic
na swojg korzys¢ i uznac¢, ze niepowodzenia, jakie ich spotykaja, sg najczgsciej
wynikiem btedéw popetnianych przez nich samych.

Duza grupa badanych jest zdania, ze ludzie, ktoérych nazywa si¢ szczesciarza-
mi, potrafig po prostu oceni¢ realistycznie wymagania sytuacji i swoje mozliwo-
$ci. Najczesciej sami sg odpowiedzialni za to, co im si¢ przytrafia. Nie zdajg si¢ na
los, w zyciu bowiem lepiej wychodzi si¢ na decydowaniu o wlasnych sprawach,
a walke z losem uwazajg za naturalng koniecznosc.

W opinii wigkszosci badanych kazdy cztowiek w miare doswiadczenia zy-
ciowego ogranicza swoja zalezno$¢ od innych. Szacunek, jakim cieszg si¢ ludzie,
jest najczesciej wynikiem ich zastug. Jednak zbyt czgsto wiele osob jest niedoce-
nionych nawet wtedy, gdy w pelni na to zashuguja.

W podskali Sytuacja Pracy wyniki badan sg zr6znicowane na poziomie istot-
nym statystycznie t=[2,010| przy p=0,050. Srednia warto$¢ w tej podskali w gru-
pie pilotow oblatywaczy wynosi 11,03, odchylenie standardowe 0,88, mediana
11,00, minimum 10, maksimum 12. Piloci z grupy poréwnawczej uzyskali sred-
nig 10,29, odchylenie standardowe 1,99, mediang 10,00, minimum 6, maksimum
13. Uzyskane wyniki w obu grupach sg zdecydowanie wyzsze od wynikow gru-
py normalizacyjnej (Srednia 7,84) i $wiadczg o wysokim natezeniu wewngetrznego
poczucia kontroli w sytuacji pracy.

Poczucie kontroli w sferze aktywnosci zawodowej jest najwyzsze u pilotow
wykonujacych loty probne. Uwazaja oni, ze w wigkszo$ci przypadkéw mozna so-
bie poradzi¢ z trudno$ciami, jakie napotykaja w pracy oraz ze dobre przygotowa-
nie zawodowe jest gwarancjg otrzymania odpowiedniej pracy. Sg tez przekona-
ni, ze predzej czy pozniej pracownik zdobywa takg opinig, na jakg sobie zastuzyt.

Wigkszo$¢ pilotow przyznalo, Ze przez umiejetne postepowanie mozna wply-
wac¢ nawet na wlasnych przetozonych. Wigkszos¢ badanych osob zgadza si¢ row-
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niez z opinig, ze wsrod ludzi pelnigcych podobne funkcje jedni s duzo bardziej
samodzielni od innych, co zalezy od ich charakteru, a jesli pracownik posiada au-
torytet zawodowy, to przetozeni czgsciej licza sie z jego opiniami.

Czes$¢ badanych osob uwaza, ze juz sama pozycja przetozonego daje mu
mozliwos¢ kierowania podwladnymi, dlatego piloci wojskowi w wiekszosci wola
wzig¢ na siebie jakies$ ryzyko po to, by uniknaé¢ wtracania si¢ przetozonego do co-
dziennej pracy.

ZAKONCZENIE

Podsumowujac wyniki badan, mozna stwierdzi¢, ze piloci wojskowi sa
w zdecydowanej wigkszosci osobami 0 wyzszym niz przecigtne nasileniu poczu-
cia kontroli wewngtrznej zar6wno w skali ogolnej, jak i w podskalach Filozofia
Zyciowa i Sytuacja Pracy.

Prezentowane badania empiryczne dotyczyly wybranych cech osobowosci,
ktore moga mie¢ wplyw na bezpieczenstwo pilota wykonujacego loty probne.
Bioragc pod uwage specyfike tej profesji, wybrano trzy cechy: sktonnos¢ do ry-
zyka, style radzenia sobie ze stresem oraz wewnetrzne poczucie kontroli w sytu-
acji pracy.

Wyniki badan wskazuja, ze piloci wojskowi wykonujacy loty probne maja
zdecydowanie niska sktonno$¢ do ryzyka, czyli nie podejmuja dziatan ryzykow-
nych dla przyjemnosci czy ,,dreszczyku emocji”. Ich wiodagcym stylem radzenia
sobie w sytuacjach trudnych jest styl skoncentrowany na zadaniu, ktory charakte-
ryzuje si¢ dzialaniami skierowanymi na rozwigzywanie problemow.

Piloci wykonujacy proby w locie sg osobami o wyzszym niz przecigtne na-
sileniu poczucia kontroli wewnetrznej zar6wno w sytuacjach zyciowych, jak
1 W sytuacji pracy. Maja zatem wyzszg samooceng, wyzej cenig swoje mozliwo-
$ci, z mniejszym nasileniem przezywaja problemy zyciowe. Sg bardziej aktywni
zawodowo, wierza w mozliwo$¢ sterowania wlasnym rozwojem, interpretuja sy-
tuacje w kategoriach sprawnosciowych i perspektywicznych — ,.to da si¢ zrobic”,
co pobudza do tworczego poszukiwania rozwigzan ,,jak to zrobi¢” (Siekanska
2005). W sytuacji bezposredniego zagrozenia czy stresu mogg akceptowac wyz-
sze ryzyko (Lukasiak-Goszczynska 1997).
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SUMMARY

The aim of the article is to analyze the results of studies of selected personality traits of pilots
involved in test flights which may affect their safety at work. Given the characteristics of the pro-
fession, we selected three traits: risk appetite, coping with stress, and a sense of control in a work
situation. The results indicate that test pilots definitely have a low risk appetite which means they
are not taking the risk for pleasure or “thrill”. Their leading style of coping with difficult situations
is a style focused on completing a task. They are also individuals with higher than average intensity
of feeling of internal control and self-esteem.

Keywords: risk; sense of control in a work situation; ways of coping with stress; test flight



