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mniejszej zmiany zwyczajéw i zainteresowan. Dzieci pochodzgce z klasy $redniej,
ktérych zdolnoéci odpowiadajg ambicjom, wzmaganym przez wzér klasowy, maja
tendencje do korzystania w znacznie wyzszym stopniu z drukowanych $rodkow
masowych niZz z telewizji, inne, o nizszej inteligencji, korzystajg w wysokim stopniu
z wszystkich érodkéw masowego komunikowania.

Skutki oddzialywania telewizji na audytorium dziecigce s procesem zacho-
dzacym zawsze miedzy jakims typem telewizji a jakim$§ typem dziecka w jakiejs
typowej sytuacji. Z jednej strony wystepuje telewizja, dajgca okazje do do§wiad-
czania ,fantaz}i” lub ,rzeczywistosci”, z drugiej dziecko jako zespél! cech okreslo-
nych takimi czynnikami, jak zdolnofci umyslowe, normy spoleczne, wigZ spoleczna
craz potrzeby doswiadczenn okredlonego wieku i plci. Efektywng trescig telewizji
jest to, co dzlecko z niej przyjmuje.

Wyodrebniony w audytorium dziecigcym typ widza o orientacji ,rzeczy-
wistod§é” znalaz! sw6j odpowiednik — zaréwno pod wzgledem cech psychicznych,
jak i spolecznych — w réwnolegle prowadzonych badaniach nad audytorium do-
rostym telewizji dydaktycznej$, w pewnym stopniu réwniez i w badaniach nad
rodzinami amerykanskimi nie posiadajagcymi telewizoréw 7. Problem ten, a zwlaszcza
wplyw telewizji na rozwdj zainteresowan dziecka, oraz tak zwane ujemne skutki
oddzialywania TV wymagajg — zdaniem autoréw — dlugofalowych badan komplek-
sowych.

Television in the Lives of our Children spotkala si¢ w Ameryce z duzym
zainteresowaniem &, Obok angielskiej ksigzki zespolu Himmelweit? jest to druga
obszerna publikacja z tej tematyki w literaturze $wiatowej.

Andrzej Duma

TECHNIKA I POSTEP SPOLECZNY

Roger Girod, Wilhelm Vogt avec le concours d'un groupe de collabo-
rateurs, PILOTAGE AUTOMATIQUE ET EVOLUTION SOCIALE DES METIERS
DE L’AVIATION. ETUDE SOCIOLOGIQUE. Extrait du volume XIV des publica-
tions de la Faculté des sciences économiques et sociales de I’Université de Genéve.
Libraire de I'Université, George & Cie S.A. Genéve 1959, ss. 79.

Publikacja stanowi sprawozdanie z badan zrealizowanych przez grupe socjo-
logéw pracy dzialajgeg w ramach sekcji socjologicznej Osrodka Badan Wydziatu
Nauk Spotecznych i Ekonomicznych Uniwersytetu Genewskiego.

Badania mialy charakfer monograficzny i dotyczyly lotnictwa cywilnego,
linii lotniczej ,Swissair”. Zadaniem bylo dokonanie analizy zmian powstalych
w wyniku zastosowania nowoczesnych urzgdzeh technicznych w zakresie podziatu
czynnosci miedzy maszyny a ludzi w samolocie oraz miedzy zatoga latajgca
a techniczng stuzbg naziemng. Przedmiotem zainteresowah badawczych byly réw-
niez konsekwencje zmian technicznych dla uksztaltowania sie zawodéw lotniczych.
Jako daty poréwnawcze przyjeto lata 1938, 1948 i 1958 i dla kazdej z tych dat

¢ W. Schramm, The Impact of Educational Television, Urbana 1960 University of
Illinois Press.

" B. Westley, J. Modius, A closer Look at the Non-television Household, ,,Journal
of Broadcasting’, Spring 1960.

*P. Deutschann, Teacher in Parlor, ,,Audio-Visual Communication Review”, July —
August 1961,

*H Himmelweit, AL N. Oppenheim, P. Vince, Television and the Child;
wyd. 2, London 1960, Oxford University Press.
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jeden charakterystyczny typ samolotu, Kategorie pracownikéw brane pod uwage
w analizie stanowia piloci i mechanicy samolotéw, stuzba bezpieczenstwa ruchu
powietrznego i stuzba meteorologiczna. Pominieto w opracowaniu pracownikéw
obstugi pasazeré4w w samolotach, urzednikéw i technicznych pracownikéw portéw
lotniczych, ktérych czynno$ci nie wplywajg bezposrednio na przebieg lotu.

W latach 1938—1958 dokonat sie wielki rozwéj lotnictwa cywilnego w Szwaj-
carii. Liczba zatrudnionych w ,Swissair” wynosila w roku 1938 ogdélem 138 oséb,
w tym 22 czlonkéw zalog latajgcych (13 pilotéw i 9 operatoréw). W roku 1948
pracowalo w ,Swissair” ogolem 1538 oséb, w tym 35 pilotéw, 27 operatoréw,
3 nawigator6w i 8 mechanikéw; w roku 1957 — ogoélem 4713 oséb, w tym 257
pilotéw, 14 operatoréw, 13 nawigatoréw, 62 mechanikéw i 19 radionawigatoréow
(navro).

Badaniami objeto pilotéw z calego ,,Swissair”, natomiast dla zbadania funkcji
stuzby bezpieczenistwa ruchu powietrznego i stuzby meteorologicznej poprzestano
na obserwacji portu lotniczego w Genewie. W I kwartale 1959 r. pracowalo tu
w stuzbie bezpieczenstwa ruchu — 90 oséb, w roku 1948 — 25, w 1938 — 2.
W stuzbie meteorologicznej zatrudnionych bylo w roku 1959 — 29 oséb, w 1948 —
16, w 1938 — 2.

Metoda badan sprowadzala sie do analizy typowych sytuacji pracy na pod-
stawie materialéw pochodzgcych z bezposredniej obserwacji, a takze instrukecji,
regulaminéw, podrecznikéw i relacji pracownik6w. Nie interesowano sig¢ postawami
pracownikéw, lecz uzewnetrzniajgcymi sie zachowaniami, ktére interpretowano
w ramach funkcjonalnego systemu czlowiek—maszyna. W analizie konsekwencji
zmian technicznych skupiono uwage na pozycji spolecznej pilotéw, mechanikow,
pracownikéw sluzby bezpieczenstwa ruchu i stluzby meteorologicznej. Uwzgled-
niono trzy kryteria pozycji spolecznej: prestiz tych zawoddéw w opinii spolecznej,
wymagany poziom przygotowania formalnego i zarobki.

Opracowanie sklada sig z 7 rozdzialow zatytulowanych kolejno: ,Wprowa-
dzenie”, ,Problematyka badan”, ,Podziat czynnosci miedzy zaloge latajgeg i ma-
szyne”, ,,Podzial czynno$ci miedzy czlonkami latajacej zalogi”, ,,Rola situzby bez-
pieczenstwa powietrznego i stuzby meteorologicznej”, ,,Spoleczne walory zawodoéw
lotniczych”, ,,Gl6wne problemy spoleczne rekrutacji pilotéw”, , Wnioski”.

Uzupelnieniem opracowania jest aneks napisany przez Wilhelma Vogta i za-
tytulowany: ,,Zastosowanie metody interakcjogramu do bezposredniej obserwacji
podzialu zadan ws$r6d zalogi samolotu”, Aneks ten zawiera sprawozdanie z bez-
posredniej obserwacji zalogi latajgcej w symulatorze i w czasie normalnego lotu.
Obserwacje te powtarzano kilkakrotnie, zwracajac uwage mna interakcje i czyn-
nos$ci w wybranych sytuacjach. Przedstawiony system zapisu wynikéw obserwacji,
zewnetrznie podobny do zapisu nutowego, pozwala odczytaé przebieg zachowania
sie wszystkich czlonkdw zalogi w poszczegblnych jednostkach czasu, a co za tym
idzie, przeprowadzaé iloSciowg analize interakcji i czynnoSci.

Autorzy pracy doszli do nastepujgcych wnioskéw. Nowoczesne urzgdzenia
techniczne i zautomatyzowanie wielu operacji w czasie lotu nie czynig pracy
mniej meczacy. Zastosowane ulepszenia zwigkszaja sile motoryczng samoloty,
umozliwiajg kierowanie nim w warunkach zlej widocznosci, pozwalajg na precy-
zyjng kontrole dzialania mechanizméw, dawniej sprawowang ,na wyczucie” przez
wprawnego pilota. Zwigksza sie dzigki temu bezpieczefistwo lotu, ktéry odbywa
sie w warunkach $§ciSle kontrolowanych. Osiggnigte korzy$ci sg jednak wynikiem
znacznego skomplikowania aparatury i operacji. Pilotowanie samolotu ma cha-
rakter pracy zespolowej, w ktdrej rozdzielone sa funkcje kierownicze i wykonaw-
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cze, wymagajace duzego zasobu wiedzy technicznej i poczucia odpowiedzialnosci.
Funkcje ludzi w systemie czlowiek—maszyna nie sprowadzajg si¢ przy tym, mimo
zautomatyzowania wielu operacji, -do nadzorowania mechanizméw. W sytuacjach
odbiegajacych od przyjetej normy czlowiek zastepuje automaty i musi wykazaé
sie réwng im precyzja, szybkoscig, sprawnoscig. Takze w warunkach normalnego
lotu, przy korzystaniu z radaru albo z pilota automatycznego, lagdowanie w ostat-
nich sekundach wymaga interwencji zalogi latajgcej. Normalny nadzér urzgdzen
lgczy sie z wieloma czynnoSciami przebiegajgcymi w szybkim tempie i przy
wytezonej uwadze. Wedlug obliczen W. Vogta na minute lotu wypada przy trzy-
osobowej zalodze 13,5 czynnosci i interakcji. W przypadku zakiécen lotu, obser-
wowanych w symulatorze, liczba ta wzrasta do 18,9 czynnosci i interakcji na
minute i zachowania czlonkéw zalogi staja sie¢ wylacznie formalne, $cisle zwig-
zane z lotem.

Szybkie tempo pracy charakteryzuje réwniez stuzbe bezpieczenstwa ruchu
powietrznego, stosujgcg daleko posunietg specjalizacje; osobne dzialy tworzy stui-
ba telekomunikacji, terenowa kontrola ruchu powietrznego, kontrola lgdowania,
lotniska oraz stuzba techniczna. Dla zilustrowania intensywno$ci pracy tych dzia-
16w przytoczone sg liczby dotyczace ruchu powietrznego na lotnisku w Genewie.
W roku 1957 przecietna liczba komunikatéw wysylanych i otrzymywanych wyno-
sila ponad 40 na minute. Liczba samolotéw, ktérych ruch kontrolowano, siggala
dziennie przecietnie 135, a przy najwiekszym nasileniu ruchu 400, co oznacza
przeloty samolotéw kontrolowanych co 3—4 minut.

Na miejscu jedno-lub dwu osobowej zalogi latajacej spotykanej w roku
1938 dzisiaj pracuje sztab specjalistbw w samolocie i na ziemi., W§réd tych
specjalistow szczegblne miejsce zajmuje pilot, gdyz w Kkrytycznych sytuacjach
przejmuje funkcje wszystkich wspoéldziatajacych z nim ludzi, a co wiecej — réw-
niez funkcje automatow, ktére zawiodtly.

Badania nad prestizem zawoddéw wykazujg, ze lotnictwo grupuje zawody
zapewniajgce wyzszg i frednig pozycje spoteczng. Stwierdzono daleko posunigty
zgodnod¢ opinii na ten temat w réznych krajach. W ankiecie amerykanskiej
z 1947 roku wsér6d 90 zawodéw pilot zajmuje miejsce w kategorii specjalistéw
technicznych obok inzynierdéw, tuz za przedstawicielami nauk $cistych (chemi-
cy — 14 miejsce, pilot niewiele dalsze). Pracownicy portéw lotniczych — specja-
lisci kontroli powietrznej, nawigatorzy, operatorzy urzadzen radiotelegraficznych
zajmujg wraz z mechanikami samolotéw miejsca kategorii 35—50 (w hierarchii
0 90 punktach).

W statystykach panstwowych, przeprowadzanych w zwigzku z powszechnymi
spisami ludnoéci, wystgpujg roznice spowodowane zastosowaniem r6znej nomen-
klatury, Niemniej zasadnicze usytuowanie zawodéw lotniczych jest podobne. Pilot,
komendant zatogi, zaliczany jest w USA, we Francji i w Szwajcarii do kategorii
grupujacej zawody wolne, intelektualistow, specjalistéw w dziedzinie techniki,
méwigc najogélniej ,,wyisze kadry”. W USA podobnie usytuowani sg w statysty-
kach spoleczno-zawodowych wszyscy pozostali specjaliSci lotnictwa, z wyjatkiem
mechanikéw samolotu, zaliczanych do kategorii wysokokwalifikowanych robotnikéw,
We Francji — mechanikéw zalicza sie do podobnej kategorii, natomiast kontrole-
réw ruchu powietrznego, ich asystentéw i techniczng pomoc meteorologéw zalicza
si¢ do kadr $rednich albo urzednikéw. W Szwajcarii stosowane jest rozréznienie
urzednikéw i urzednik6w technicznych (employés techmniques). W kategorii urzed-
nikéw umieszczeni sg nawigatorzy, kontrolerzy ruchu powietrznego i ich asystenci.
Urzednikami technicznymi nazywani sg — piloci II kategorii (copilote nie pelmig-
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¢y funkcji komendanta, jego asystent), pomoc techniczna meteorologéw oraz me-
chanicy samolotu, ktérzy mogg byé réwniez zaliczani do wysokokwalifikowanych
robotnikéw.

Przygotowanie do zawoddéw lotniczych uzyskuje sie w Szwajcarii drogg
specjalistycznego szkolenia w Centrum Lotniczym w Kloten i w portach lotniczych.
Tylko zaw6d meteorologa uzyskuje sie dzigki studiom uniwersyteckim. Wszystkie
pozostale moina wykonywaé wylacznie po studiach specjalistycznych lotniczych,
poprzedzonych i zakonczonych egzaminem selekcyjnym. Wymagane jest wyksztal-
cenie ogdélne na poziomie szkoty $redniej, niekoniecznie ukonczonej. Zaw6d pilota
rozpatrywany jest w opracowaniu jako przyklad zawodu nowego typu, stwarza-
nego przez technike, ktéra stawia obiektywne wysokie wymagania kandydatom
niezaleznie od ich przynaleznosci spolecznej. Z zestawienia uwzgledniajgcego po-
chodzenie spoleczne pilotéw ,Swissair” wynika, ze jest to zawdd bardziej demo-
kratyczny od innych wysokokwalifikowanych zawodéw. 20% pilotéow stanowia
synowie robotnikéw, podczas gdy dla kategorii dyrektoré6w ten procent wynosi
11%, dla zawodow wolnych i dla intelektualistow — 7,5%, a dla urzednikéw —
25,5%, dla nauczycieli- (badania genewskie) — 35%, dla nauczycielek — 15%. Za-
robki jako wskaznik pozycji spolecznej pozwalajg zaklasyfikowaé¢ zawody lotnicze
do kategorii zawoddéw wyzszych i $rednich, podobnie jak inne wskazniki. Przyj-
mujgc za 100 typowe zarobki robotnika brane oficjalnie pod uwage przy obliczaniu
kosztéw utrzymania, piloci-komendanci ze wzgledu na swoje zarobki osiggaja 458,
ich asystenci, copilotes — 291, mechanicy samolotu 274, meteorolodzy — 133==212,
kontrolerzy — 140—194, pomoc techniczna meteorologéw tylko 99—130. Wysokie
zarobki podane dla przyktadu wynoszg 700—750 (osiggajg je kierownicy wielkich
przedsigbiorstw),

W opracowaniu najszczegblowiej omoéwiony =zostal zawéd pilota. O jednej
jego cesze trzeba wspomnieé¢ réwniez w recenzji. Zawdd pilota moze byé wykony-
wany krétko, z powodu zaniku niezbednych i wymaganych wtaSciwosci organizmu
Iudzkiego. Dla ,Swissair”’ faktyczny wiek rozpoczynania pracy pilota wynosi
przecietnie 26—27 lat, koniec pracy wypada na 48—50 lat, Wynika z tego, ze przed
rozpoczgciem stuzby w lotnictwie i pézniej piloci sa czynni zawodowo w innych
dziedzinach. Nie ma na razie trudnosci znalezienia dla nich pracy po wycofaniu
sie z pilotazu. S zazwyczaj angazowani do pracy w portach lotniczych.

Poréwnanie wynik6w omawianego opracowania z rozwazaniami na temat
spolecznych skutkéw automatyzacji w przemy$le! nasuwa nastepujgce uwagi.
W lotnictwie unowoczesnienia techniczne nie doprowadzily do tak daleko posu-
nietego wyspecjalizowania czynnosci, jak to ma miejsce w automatycznych fabry-
kach, i wskutek tego, by¢é moze, nie nastgpila degradacja zawodow lotniczych.
Operujgc przykladami, w nowoczesnej rafinerii nafty czynno$ci kontroine, odczy-
tywanie informacji sprawuje robotnik przyuczony, ale jego praca jest uzupeiniana
przez czuwajgcych w pogctowiu technikéw i inzynieréw, ktérzy interpretujg
komunikaty robotnika o zauwazonych zmianach w przebiegu proceséw technolo-
gicznych i wnoszg poprawki przy pomocy duzego zespolu wspdlpracownikéw.
W samolocie obsluga techniczna musi sama naprawiaé zauwazone usterki, lgczy
wige zawodowe umiejetno$ci robotnika automatycznej fabryki i inzyniera.

Spostrzezenia autor6w na temat selekcji towarzyszgcej rekrutacji pracow-
nikéw lotnictwa sg interesujgce ze wzgledu na zawarty w nich prognoze, obowig-
zujgeq, jak sie wydaje, réwniez inne dziedziny wymagajgce zastosowania nowo-

i1 G, Vincent, W. Grossin, Ryzyko automatyzacji, Warszawa, 1958,
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czesnej techniki, Otrzymanie w nich pracy bedzie w przyszlosci zalezalo od
indywidualnych cech kandydata, niezaleznych od jego pochodzenia spotecznego,
tradycji zawodowej w rodzinie itp. Powstanie jednoczesnie problem, jakie przy-
gotowanie ogélne i techniczne malezy zapewni¢ poprzez ksztalcenie w szkole, aby
umozliwi¢ nabywanie kwalifikacji specjalistycznych. Nastepnie mozna przypuszczaé,
ze granice wieku bedg stawiane wykonawcom réinych odpowiedzialnych funkeii
réwniez poza lotnictwem. Powstanie wtedy problem przysposobienia do innej pracy.
Samo pojecie zawodu jako czynno$ci stalej, wyznaczajgcej pozycje spoleczng, be-
dzie prawdopodobnie ulegaé¢ zmianom, stajgc sie czynnoscig charakterystyczna dla
pewnego okresu zycia.

Salomea Kowalewska

G. W. Osipow, TECHNIKA I OBSZCZESTWIENNYJ PROGRESS. KRITI-
CZESKIJ OCZERK SOWREMIENNYCH REFORMISTSKICH I REWIZIONIST-
SKICH SOCIOLOGICZESKICH TEORIJ, Moskwa 1959, Izd. Akademii Nauk SSSP,
ss, 261 *,

Zgodnie z tytulem ksigzka Osipowa koncentruje sie woko6t kilku zasadniczych
problemdéw. 1) Zagadnienie prawidlowo$ci rozwoju techniki i jej roli w rozwoju
spolecznym. Osipow daje wyklad marksistowskich pogladdéw na te zagadnienia.
2) Spoleczne problemy wynikajgce z niektérych konsekwencji aktualnego stanu
techniki. Chodzi tu np. o skutki automatyzacji i wykorzystania energii atomowej.
3) Krytyka rozmaitych koncepcji, socjologicznych i politycznych, zwigzanych
z obecnym rozwojem techniki, Autor omawia 2zwlaszcza socjologie przemystowa,
teorie ,technokracji” i poglady rewizjonizmu w miedzynarodowym ruchu ro-
botniczym.

Ksigzka sklada sie z siedmiu rozdziatéw, jest starannie przygotowana przez
wydawnictwo, opatrzona indeksem rzeczowym i indeksem nazwisk oraz bibliografig
przedmiotu, niestety niedos§¢ wyczerpujaco i réwnomiernie opracowans.

Trzy pierwsze rozdzialy: ,,Od szelskiego tluka pieSciowego do tablicy roz-
dzielczej”, ,Postep techniczny i zagadnienie zarzadzania i organizacji produkeji”
oraz ,Podstawowe prawidlowosci postgpu technicznego”, dotyczg niemal wylgcznie
pierwszego z wymienionych wyzej probleméw. Autor przedstawia w nich najpierw
kréciutki zarys historii techniki, maszyny, automatu i automatyzacji. Przez tech-
nike autor rozumie ,caloksztalt §rodkéw pracy, tworzonych przez czlowieka na
podstawie poznania cech i praw przyrody w celu zaspokojenia okreslonych
potrzeb materialnych, caloksztalt §rodkéw pracy, znajdujgcych sie w konkretno-
historycznym systemie rrodukecji spolecznej” (s. 95). Kryterium postepu technicz-
nego stanowi spolecznie niezbedny czas dla wytworzenia danego produktu, przy
czym skracanie tego czasu musi sie dokonaé kosztem wprowadzenia nowej techniki
czy nowej metody pracy, a nie wskutek intensyfikacji pracy ludzkiej (s. 97).
Okreslenie maszyny Osipow podaje za Marksem (Kapitat, t. I): ,,Maszyna jest to
mechanizm lub zestaw mechanizméw, realizujacych okre§lone celowe ruchy dla
przeobrazenia lub modyfikacji energii lub dla wytwarzania pracy” (s. 16).

* Recenzja byla napisana na podstawie wydania rosyjskiego. Ukazalo sie ttumaczenie
,polskie: G. W. Osipow, Technika i postgp spoleczny, Wspbiczesne reformistyczne
i rewizjonistyczne teorte socjologiczne. Zarys krytyczny, tlum., z rosyjskiego Halina
Zawadzka, Warszawa 1961, Ksigzka i Wiedza, ss, 300.



