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PROCES VYTVARANIA LETOVYCH NAVYKOV DO STAVU
AUTOMATIZACIE
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Abstrakt: Prispevok s ndazvom Proces vytvarania letovych ndvykov do stavu automatizdcie je zamerany na
popis ziskavania takychto navykov, ktoré maju svoju wlohu pri samotnej cinnosti pilota. Popisujeme tri Stadia
vytvarania navykov, ktoré prebiehaju nerovnomerne. Zdoraznujeme taktiez nebezpelenstvo ziskania
nespravnych navykov.
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UvVOoD

Automatizované aktivity mézu fungovat’ bez toho, aby sme si ich uvedomovali. To
znamena, Ze aktivita prebieha bez ucasti centra rozhodovania v mozgu, ¢im sa stava toto
centrum slobodnejSie pre iné dolezité rozhodovacie Cinnosti. Zautomatizovana ¢innost je
vysledkom dobre zvladnutych zru¢nosti ako napr. chddza, rozpravanie, pisanie, bicyklovanie,
riadenie auta a pilotovanie lietadla. Ked’ sa dieta uci chodit’ alebo bicyklovat, plne to
zamestnava jeho mysel. Pri samotnej letovej ¢innosti je kl'i¢ové, aby riadenie lictadla bola
maximalne zautomatizovana ¢innost’ a tak bol este dostatok zvysnej kapacity rozhodovacieho
centra mozgu pre ostatne ¢innosti rozhodovania..

1 VYTVARANIE LETOVYCH NAVYKOV

Navyk je zautomatizovanym druhom aktivity, ktory sa wupevnil v dosledku
mnohonasobnych nacvikov. Uloha zautomatizovanych aktivit v ¢innosti pilota je nesmierne
vel’ka, pretoze umoziuje kontrolu detailov roznych dejov bez nutnosti ich uvedomovania. Tym
je umoznené sustredit’ sa pilotovi na rozhodujuce okamihy aktivit, od ktorych je zavisla
uspesnost’ letu. Pilot bez vysoko zautomatizovanych névykov nie je schopny pozorovat
vzdu$nu situaciu, sledovat chod motorov a pod. Vplyvom silnych podnetov za letu a bez
pevnych nadvykov v pilotovani lietadla moze stratit’ orientdciu, moéze dokonca stratit” schopnost’
pilotovat’ lietadlo. Potrebné navyky pomahaju pilotovi koncentrovat’ sa na podstatnejSiu
¢innost’. V procese vytvarania letovych navykov je mozné vyc€lenit’ tri Stadia:

e Fyziologickou zvlaStnostou prvej fazy je Sirokd iradidcia procesu podrazdenia
zasahujica pocetné¢ eferentné a aferentné mozgové Struktiry ako dosledok
nedostato¢ného rozvinutia Gtlmu. Tato faza sa obvykle vyskytuje pri pilotnych Ziakoch
pocas zdkladného vycviku v pilotovani lietadla. Prakticka realizacia ¢innosti a pohybov
v prvej fdze vytvarania navykov je charakterizovand nedostatocnou motorickou
koordinaciou, znaénym mnoZstvom zbyto¢nych pohybov, nadmernym svalovym
napdatim. V tejto faze piloti-ziaci neregistrujii chyby, ktorych sa dopustaju pri
cvieniach. Okrem silného svalového napdtia a zbytocnych pohybov je mozZné
pozorovat nadmerné intenzivne vegetativne reakcie (zrychlenie pulzu, zvySenie
krvného tlaku, potenie, zvySené prekrvenie tvare a pod.). Cinnost je pre nich velmi
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tazkd a zlozita. Celkova pozornost’ pilota-ziaka je ststredend na realiziciu urcitej
aktivity, akdkol'vek ind ¢innost' (senzoricka, rozhodovacia) je v tejto chvili stazena.
Psychologické zvlastnosti prvej fazy spocivaji vtom, ze u cviceného existuje presné
chapanie ciel’a, av§ak ma len hmlistu predstavu o spdsoboch jeho dosiahnutia. V tejto
etape pilot-Ziak kontroluje pohyby predovsetkym zrakovym vnimanim, napr. pri
kontrole pohybu riadiacou pakou za letu.

e Zakladom druhej fazy (faza koncentracie procesu podrazdenia) je vytvaranie
diferenciacii, nasledkom c¢oho dochadza k spresneniu docasnych spojov. Priebeh
ziskavania nadvykov je kognitivnym, cielavedomym aktom ¢innosti. Prakticka realizacia
aktivit a pohybov spojenych s pilotovanim lietadla je v druhej fdze vytvarania navykov
charakterizovana postupnym zlepSovanim motorickej koordinacie, odstranovanim
nadbyto¢nych, nepotrebnych pohybov, konStituovanim spravneho zlad’ovania
okamihov napitia a uvol'nenia pracujicich svalov. To vSetko prebieha nerovnomerne a
s nerovnakym uspechom. Kontrola vykonavanych pohybov sa v tejto faze uskutociuje
predovietkym pomocou kibovo-svalovych pocitov, hoci tloha zrakovej kontroly
zostava eSte vel'mi dolezitou. Pilot zreteI'nejSie rozpoznava chyby pocas letu. Postupne
sa vyladuje koordinacia medzi funkciami pohybového aparatu a vegetativnymi
funkciami. Vegetativne zmeny sa stavaju adekvatnejSie tym fyzikdlnym silam, ktoré
pilot pri pilotovani lietadla uskutociiuje. Vznika a eSte viac sa upeviuje pocit dovery
v moznost’ dosiahnutia ispechu: zoslabuje sa vol'ové napitie spojené s prekondvanim
vonkajsich a vnutornych prekazok.

e Tretia fAza tvorby pohybového navyku je fidza automatizacie, pre ktoru je typické
znacné upevnenie korového dynamického stereotypu — zlozitého systému docasnych
spojov, ktoré su zakladom motorickej reakcie pilota. Procesy podrazdenia a ttlmu
prebiehajuce v centralnej nervovej stistave sa stavaju zladenymi a vyrovnanymi. To plati
aj pre funkcie pohybového aparatu a vegetativne funkcie. Praktickd realizacia Cinnosti,
aktivit a pohybov je v tejto fdze zamerana na zdokonalovanie drobnosti, detailov v
motorike, na dalSie upeviovanie stereotypov. Pohyby sa stavaji plynulymi,
hospodarnymi, presnymi a straca sa tenzia a napdtie. Regulacia motorickych reakcii je
zalozena predovSetkym na pocitoch vyvolanych svalovo-motorickymi vnemami
vlastnych pohybov. Zrakova kontrola nie je uplne odstrdnend, ale vyuziva sa pri vzniku
komplikacii. Vedomie pilota je teraz uz zamerané na realizaciu aktivit ako celku a
nerozptyl'uje sa na realizacii jednotlivych pohybov, s ktorych pomocou sa riesi zadana
uloha. Tretia fiza je charakterizovand dalSim upeviiovanim pocitu sebadovery a
objavuje sa prezivanie kladnych pocitov z lietania.

Vytvéaranie letovych navykov prebiecha nerovnomerne, so zastavkami na rovnakej
urovni, skokmi a dokonca s do¢asnymi poklesmi v porovnani s uz dosiahnutou uroviiou. V
tychto fazach ako aj v jednotlivych situdciach zvladania leteckého vycviku, ktorych vysledkom
je uspech alebo aj netspech, dochadza k aktualizacii psychickych stavov rozmanitej kvality a
intenzity. Je zname, Ze aktualizdcia emocii sprevadzajucich spech a netspech v leteckom
vyeviku, ma priamy vplyv na formovanie motivacie pilota pre lietanie a jeho dalsi buduci
vykon, perspektivu a v kone€nom dosledku podmieniuje samotnu efektivnost’ realizovaného
leteckého vycviku. Z tychto dovodov si uvedena problematika zasluhuje trvali pozornost
leteckych instruktorov a psychologov.
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2 LIETANIE AKO ZAUTOMATIZOVANA MOTORICKA CINNOST

Pokial' sa pilot koncentruje na to, ako primerane zvladnut' lietanie, jeho centrum
rozhodovania je plne zamestnané touto ¢innostou. Je tu vel'mi mala kapacita prenechana napr.
pre také ulohy, ako je navigécia a radiova komunikacia.

Najprv pilot dobre zvladol potrebné zruc¢nosti a vykonaval ich az dovtedy, kym sa nestali
druhoradymi. Lietanie lietadlom uz prebiehalo len s malym zapojenim vedomych aktivit. V
tomto uz aktivita prebicha automaticky v mozgu, bez ucasti centra rozhodovania, ktoré je
pristupné pre vysSiu uroven rozhodovania, ktoré potrebuje uvazovanie, ako napr. riadenie
celého letu.

Automatizmy st iniciované cCasto centrom rozhodovania. MdéZeme urobit’” rozhodnutie
vstat’ a kracat’ k dveram, ale stane sa, Ze toto rozhodnutie zadané centrom rozhodovania moze
docasne vypadnut’ z obrazu a motorickd aktivita bezi automaticky d’alej. Iniciacia aktivity —
centrum rozhodovania sa moze z Casu na Cas vratit k monitoringu automatizmu (najprv
skontrolovat’ vlastny automatizmus, neskoér pokrok, ktory sa urobil a rozhodnut, kedy
zastavit’). Stava sa, napriek spravnemu rozhodnutiu zacat’ urciti automaticka Cinnost’, ze sa
prenesie zIly program do ¢innosti. Prikladom je kracanie nespravnym smerom alebo vysunutie
klapiek namiesto podvozku pri lietani na dvoch typoch lietadiel, v ktorych pozicia dvoch
riadiacich elementov je napr. protichodna a modzZe sa zamenit. Automatizmy sa musia
periodicky monitorovat’. PouzZitie nespravneho automatizmu moéze byt nebezpecné s ohl'adom
na pohyby regulatora otaCok, bohatosti zmesi, riadenia ohrevu karburatora v lietadle. Preto je
potrebny monitoring automatizmov zo strany centra rozhodovania predtym, nez sa zacne
¢innost’. Napr. pri zasuvani podvozku po Starte, skontrolujte, na ktorej pake je vaSa ruka, nez
fiou pohnete.

Chyby nasledkom starych navykov, ako napr. pohyb nespravnou péakou, st ovela
pravdepodobnejSie ak je pilot unaveny a ma znizenu ¢i zvySenu aktivaciu alebo je v stave
paniky ¢i stresu. Je treba mat’ na paméti, Ze existuje optimalna uroven aktivacie, v ktorej sa
nachddza optimum vykonnosti. To je dovod, pre ktory by pilot nemal lietat’ unaveny a
nedostat’ sa nikdy do situacie, ktora je mimo jeho moZnosti a kapacit. Unava vedie k nizkej
aktivacii a redukuje schopnosti. Situacia, ktora je nad limitami ¢loveka, vedie k nadmerne;j
aktivacii, ktora tiez redukuje jeho schopnosti.

3 CINNOST A SPATNA VAZBA

Cinnost’ je iniciovana vedomym rozhodnutim z mozgu (na mysleni zaloZena odpoved)
alebo automaticky (motoricky program), napr. behanie (odpoved’ zaloZené na schopnosti).
Séria elektrickych signalov je vysland nervami do prislusnych svalov na zacatie ¢innosti. Moze
to byt rec, telesny pohyb alebo rozhodnutie nepohybovat’ sa. Vysledok ¢innosti takto moze byt
pozorovany nasimi zmyslami s délezitou spétnou vidzbou (kontrolou), ktora je tiez vnimana,
napr. poznamenand, analyzovana, a pod. Ak spdtnd vizba indikuje, Ze cCinnost' nema
poZadovany vysledok, potom mézeme zacat’ inl ¢innost. Napr. pocas vzletu alebo ,,rolovania",
sa pokusame udrzat stred drahy pohybom pedalov. Student na to musi vedome mysliet;
skuseny pilot to robi automaticky. V oboch pripadoch sa vysledok o tom, ako sa dodrZiava
stredova ciara, monitoruje v priebehu niekol’kych sekund a urobi sa Gprava, ak je to potrebné.
Mnohé letové manévre obsahujii kontinudlny proces akcia — spétna vdzba — akcia — spétna
vazba — akcia, atd’.
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Obr. 1 Cockpit Boeing 787 Dreamliner, automatizovana c¢innost riadenia a planovania
(rozhodovania) trajektorie letu pri vizualnom priblizent

4 REAKCNY CAS

Je to cas, ktory trva od stimulu, ktory je vnimany az kym sposobi nejaki odpoved —
reakciu. Reakény Cas trvad od zlomkov sekundy az do niekolkych sekind v zavislosti od
zloZitosti rozhodnutia ¢i rozhodnuti, ktoré st urobené. V zavislosti od podnetov sa Casto
vyzaduji série naslednych rozhodnuti. Toto si vyzaduje Cas v zévislosti od jedno kanalovej
povahy centra pre rozhodovanie. Reak¢ény ¢as sa meni z zavislosti zat'azenia jedinca a jeho
samotnej Urovne automatizacie. Ako nahle je jedinec vystaveny vel'kej zat'azi jeho reakény Cas
na nove stimuly je vyrazne dlh$i ako pri zautomatizovanej ¢innosti.

ZAVER

Clanok poukazuje na postupny proces vytvarania letovych navykov od prvej fazy, kedy
sa Ziak-pilot prvy krat stretdva so samotnou ¢innostou riadenia lietadla aZz do poslednej fazy
automatizicie, kedy sa jednotlivé motorické funkcie stavaji zautomatizovanymi. DoleZitym sa
stdva samotnd Uroven automatizacie, kedy jedinec pri velkej zatazi je ovplyvneny pri
rozhodovacom procese a tym je nachylnejsi k zvysenej chybovosti v rozhodovacom procese.

Clinok je publikovany ako jeden z vystupov projektu: ,,Brokerské centrum leteckej dopravy pre
transfer technoldgii a znalosti do dopravy a dopravnej infrastruktiaty ITMS
26220220156.¢
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