Лабораторна робота №14
« Психологічна підтримка, підготовка та тестування екіпажей для забезпечення безпеки польотів. Базові знання з діяльності психолога є необхідними не тільки для студентів певних спеціальностей, а для кожної освіченої людини»

Тема: “Моделювання діяльності психолога для підготовки і тестування екіпажей з метою забезпечення безпеки польотів в ЦА ”.
Мета: Засобами кожного з вивчених теорій досліджувати діяльність психолога для підготовки і тестування екіпажей з метою забезпечення безпеки польотів в ЦА. 

Стислі теоретичні відомості

Відпочинок - це правильне чергування періодів роботи і перерв, які встановлюють на основі аналізу працездатності з метою забезпечення високої продуктивності праці і збереження здоров'я пілотів. Вирішення проблемних питань підвищення психофізіологічних можливостей пілота [3] (підвищення працездатності, готовності до виконання завдання, уваги, пам'яті, спостережливості і витривалості, зменшення рівня втоми, напруженості і т.п.) виконують спеціальні вправи, які викликають особливий стан "переключення". Ці вправи отримали назву психофізіологічної саморегуляції, або аутогенного тренування пілотів. Вони грунтуються на психофізіологічному самонавіюванні, яке спрямоване на послідовне розслаблення м'язів тіла.

[image: image1.png]"HO"WA *SLIHLBISANEA]]

3-i 46 S-n 6-i
Jini TroKHS

2-4

1-#1



Відоме [4] найпростіше і найлаконічніше пояснення працездатності пілота змінюється протягом доби, навіть тижня, тому не є величиною постійною, для неї характерний фазовий розвиток (рис. 2). Якщо зміна рівня працездатності пілота протягом робочого тижня не потребує пояснень, то робочий день можна уявити таким, що складається з трьох характерних етапів сприйняття зображень.
Рис. 2. Показники працездатності пілота протягом робочого дня: а) відпрацьовування; б) стійка працездатність; в) зниження працездатності на оптимальному рівні є основною метою раціонального режиму праці й відпочинку.
Перший етап характеризується значною кількістю помилкових дій пілота при використанні авіагоризонту, тому має назву період відпрацьовування. З часом працездатність пілота на цьому етапі зростає (зменшується кількість помилок), залишаючись все ж таки відносно низькою.
На другому етапі кількість помилок пілота мінімальна і відносно постійна. Це - етап відносної сталості робочих характеристик пілота. Він найбільш тривалий і відповідає максимальній надійності пілота і найбільшій ефективності його робочої діяльності. Тривалість цього етапу (рис.3) залежить від характеру виконуваної роботи, кваліфікації пілота, а також його стану.

Третій етап характеризується зниженням працездатності (збільшенням кількості помилок), яке викликає втома пілота.
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Рис.3. Зміна рівня працездатності пілота протягом робочого тижня.

До дійсного часу проведена значна кількість експериментальних і теоретичних досліджень в області поводження пілота, тому вона повинна бути організована таким чином, щоб перший етап займав якомога менше часу, а втома наставала ближче до кінця робочого дня. З цією метою можна застосовувати функціональну музику. її передача (ритмічні маршові мелодії) за 5... 15 хв до початку роботи сприяє скороченню періоду відпрацьовування, мобілізує працюючих та підвищує продуктивність праці в першу годину роботи на 10... 12%. За 1…1,5 год перед, коли виникають перші ознаки втоми, передають функціональну музику іншого характеру - заспокійливу й ритмічну, попереджуючи цим сповільнення робочого процесу. За 5... 10 хв до кінця польоту слід передавати бадьору, тонізуючу музику, яка допомагає не знижувати продуктивність праці.
Метою дослідження є одержання рекомендацій і пропозицій при виникненні початкових ознак втоми пілотів, тому рекомендують короткочасні перерви для відпочинку, які можуть бути активними або пасивними, а інколи - у вигляді переключення на іншу діяльність. Тривалість кожної перерви залежить від рівня напруженості й характеру праці (5...10 хв). Досвід показує [3], що людям розумової праці через кожну годину роботи необхідно робити короткі перерви, причому, найбільше значення для відновлення працездатності мають перші 3...5 хв. Перевага таких перерв полягає в тому, що за такий малий час відпочинку зберігається робоча установка: концентрація уваги на роботі, високий рівень збудження центрів працюючих м'язів і аналізаторів тощо. Більш ефективним є активний відпочинок з фізкультурними вправами, які відповідають особливостям праці пілотів і враховують конкретні фактори зовнішнього середовища (наприклад, знерухомленість для членів екіпажу).

Дослідженнями [2], проведеними в галузі фізіології й психології пілота, встановлено, що напружені м'язи посилають у рухові центри потік нервових імпульсів, які приводять їх, а також судинно-регулюючі механізми в активний стан. Зовнішньо це виявляється підвищенням загального збудження. При розслабленні м'язів цей потік сповільнюється або зовсім припиняється, і в рухових центрах утворюються зони гальмування (спокою). Розслаблені м'язи посилають у головний мозок потік чутливих імпульсів, які сприймаються як стан приємної втоми й спокою. Зовнішньо це може виявитись у зниженні негативного впливу на пілота стресових ситуацій, в загальному заспокоєнні, нормалізації роботи серцево-судинної системи і т.п. Оволодіння пілотом регулюванням свого м'язового тонусу через поєднання образу, на якому потрібно сконцентрувати свою увагу, і формули (1), яка виражає його сутність, саме і є ключем до психофізіологічної саморегуляції. У формулі "Моє дихання спокійне і легке" увага зосереджується на диханні, що заспокоює пілота, поглиблює її загальний спокій. Для забезпечення високої працездатності пілота в ергатичній системі необхідно враховувати добові коливання біологічних ритмів, які мають важливе значення в пристосуванні організму до навколишнього середовища (рис. 4). Приблизно з 9 до 13 год більшості пілотів властива найвища працездатність. Далі вона дещо знижується, а близько 16 год знову зростає. Відомо, що, якщо пілот працює вночі, то між 2 і 5 годинами у нього помітно знижується пам'ять, спостерігається сповільненість в діях, збільшується кількість помилок. Дослідження показали, що пілоти під час польоту в нічну зміну допускають в 1,5...2 рази більше помилок, ніж в денну зміну. Найбільша кількість помилок, які призводять до авіаційних пригод та інцидентів в авіації, також припадає на нічні години. Найбільш важку й відповідальну роботу слід виконувати в періоди підвищення працездатності, залишаючи для інших, менш важливих справ, час відносно низької працездатності.
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Рис. 4. Зміна рівня працездатності пілота протягом доби.
На основі численних експериментів встановлено добову періодичність фізіологічних процесів, які протікають в організмі пілота (добову динаміку температури тіла, кровообігу, роботи серцево-судинної системи, залоз внутрішньої секреції, органів травлення та ін.). Ритмічність фізіологічних процесів, яка ілюструє єдність організму й середовища, їх взаємодію, виявляється в тому, що підйоми і спадання цих процесів відбуваються в певні години доби (рис. 5).

Проблема біологічних ритмів має особливе значення для цивільної авіації. Завдяки великим швидкостям польоту повітряних суден екіпаж за короткий проміжок часу долає великі відстані. Відомо, що різниця в часі між кожним меридіаном становить 4 хв. Зона в 15 меридіанів становить один часовий пояс. Усього таких поясів 24. Сучасне повітряне судно за декілька годин перетинає 5...6 часових поясів. До того ж, пілот через короткий час потрапляє в умови, які значно відрізняються за циклом дня і ночі. Змінюється і фізіологічний цикл день - ніч, до якого звикнув організм пілота (рис.6). В результаті цього виникає фазове зрушення між цими двома циклами, оскільки внутрішній біологічний годинник пілота не збігається з часом, який визначається астрономічно.

Під час польотів, маршрут яких перетинає шість часових поясів, змінюється звичний режим праці й відпочинку, внаслідок чого у пілота може виникнути хворобливий стан, який отримав назву десинхроноза.

Десинхроноз - тимчасове (при постійному порушенні режиму праці й відпочинку - хронічне) неузгодження внутрішніх ритмів організму, яке виявляється у вигляді загальної стомленості, стану млявості, важкості, сонливості та порушення працездатності. Появу початкових ознак десинхронозу слід розглядати як сигнал про неблагополучний стан. 
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Рис. 5. Схематичне зображення добових коливань фізіологічних функцій пілота.
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                 а)                                         б)                              

Рис. 6. Характер добового ритму температури тіла пілота: а - нормальний ритм; б - десинхронізований ритм.

Такі порушення в організмі можуть спричинити передчасне списання льотного складу з льотної роботи. В зв'язку з цим необхідно своєчасно виявляти ознаки десинхронозу і вживати заходи для його усунення і профілактики, що є актуальною задачею для цивільної авіації. Для раннього виявлення початкових форм десинхронозу критерієм може бути зміна добового ритму температури тіла. Показники температури тіла, на думку деяких дослідників [4], є біологічним індикатором, який свідчить про те, що добові ритми у пілотів порушені навіть тоді, коли вона цього навіть не підозрює. В цих випадках спостерігається порушення ритму температурної кривої вправо. Наприклад, у здорового пілоту максимум підвищення температури тіла припадає на 15-18 год (мінімум - у 4 год), а при наявності прихованих ознак десинхронозу спостерігається порушення ритму температурної кривої з переходом у максимум пізнім вечором, тобто після 20 год. Від величини фазового зрушення між фізіологічним циклом день - ніч і часом, що визначається астрономічно, залежить швидкість адаптації пілота до нового добового режиму.
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Таблиця оцінювання знань та вмінь студентів

	№
	Бали
	Означення

	1
	5
	«Відмінно»

Відмінне, творче ставлення до виконання лабораторної роботи з глибокими змістовними висновками.

	2
	4
	«Добре»

Виконання всіх вимог до роботи у повному обсязі.

	3
	3
	«Задовільно»

Виконання всіх дій операцій, створення всіх об’єктів з деякими похибками та незначними недоробками.

	4
	1, 2
	«Незадовільно»

Робота виконувалась, але не у повному обсязі (не зарахована).

	5
	0
	«Незадовільно»

Робота не виконувалась.
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