Grey Scale #13

WA 1 2 3 4 5 6 M 8 9 10 11 12 13 14 15

AKADEMIA
OBRONY NARODOWEJ

Ptk dgpl. pil. Rgszard LESZCZYINSKI

DOBOR | PRAKTYCZNE SZKOLENIE
LOTNICZE PILOTOW WOJSKOWYCH

Rozprawa doktorska-

Biblioteka Gfowna
Akadgj”™i Obrony Narodowej

J238

05. 004238 001-0

B

all

WARSZAWA 1999

17 18 19

GO

Co



AKADEMIA
OBRONY NARODOWEJ

Ptk dgpl. pil. Ryszard LESZCZYISfSKI

DUBOR | PRAKTYCZNE SZKOLENIE
LOTNICZE PILOTOW WOJSKOWYCH

Rozpraura doktorska

Biblioteka G¥owna
Akademii Obrony Narodowej

J238 |
FAV.J

05. 004238. 001-0

WARSZAWA 1999









SPIS TRESCI

Strona
WSTEP
Rozdziat |
PODSTAWY TEORETYCZNE | METODOLOGICZNE
BADAN ..ottt n sttt 13
1. Przedmiot i cel badan......ccocoeiiiiiiic i 13
2. Problemy badawcze i hipoteza.......cccocvvieiiiiieie e, 15
3. Metody i techniki badawcCze.......c.cccoveveivii i, 17

4. Organizacja, przebieg badan i charakterystyka badanej populacji.. 19

Rozdziat Il
TEORETYCZNE | PRAKTYCZNE PODSTAWY DOBORU

KANDYDATOW ..ottt ssessessessessnes 31
1. Kryteria i organizacja doboru kandydatOw...........ccccee ceveevveenenne 32
1. 1 Kryteria doboru intelektualnego......ccccccoviiiiis eviniiniieeenn, 3n
1. 2. Wymogi sprawnosci psychofizycznej.........c......... 43
1. 3. Organizacja doboru kandydatOw..........cccceeeveviiiiieeiie e, 75
2. PredyspozyCje ZAWOUOWE........ccueiiveeiiiesie ettt 81
2.1. Warunki pracy pilota......ccccceeiieiiiiiiiiecec e 81
2. 2. ZdoIN0oSCi [0TNICZE...cuviviiieci e 89
pA T |V, K01 VALV - oy - SR 98
2.4 . Wartosci osobowo-zawodowe pilota wojskowego.................. 107
3. Symulatorowe potrzeby i mozliwosci wspomagania doboru...... 115
3. 1 Teoretyczne uzasadnienie stosowania symulatorow............... 120
3.2. Rodzaje symulatorow lotu i ich mozliwoSCi........ccccvevernnnnnenn, 129
3.3. Symulatory w lotnictwie polskim .......cccceoveiiiiiiincece 138

3. 4. Potrzeby i perspektywy rozwoju symulatoréw lotu............... 145



Rozdziat 111

WYNIKI BADAN PRAKTYCZNEGO SZKOLENIA
LOTNICZEGO PILOTOW WOJSKOWYCH.....ccceovvrnene 167

1. Analiza wynikdéw uzyskanych na symulatorze JAPETUS....... 168
2. Analiza praktycznego szkolenia podstawowego i dalszych etapéw 181
3. Analiza i ocena stosowanych metod, procedur i organizacyjnych
rozwigzan szkoleniowWycCh.... ....cccoeiieii i, 190

3.1. Opis zastosowanych pojec i miernikow statystycznych oraz

technik obliczania korelacji i poziomu istotnosci................. N5
3.2. Opis zastosowanego do obliczen statystycznych pakietu

STATISTTCA/w dla Srodowiska Windows ...........ccceeveuenne 63
3. 3. Analiza iloSciowa ijakosciowa zebranych wynikéw badan

0razZ ICH dYSKUSJa...ueiiiiiiiii e 206

4. Uogolnienie wynikow badan........cccocvvvvivniininie e, 220

Rozdziat IV

WNIOSKI | PROPOZYCJE DOSKONALENIA DOBORU
| PRAKTYCZNEGO SZKOLENIA LOTNICZEGO

PILOTOW WOJISKOWYCH ..o, 223
ZAKONCZENIE ..o et e e e en s 247
BIBLIOGRAFIA ... e, 251

ZAELACZNIKI (CZESC ATUGA) rrvverreeeerereeseeseeiesssseesiessssseseesesseseen 1-128



WSTEP

Kazda uczelnia wojskowa ksztatcaca wspdtczesnych oficerédw stawia sobie za cel
dobre przygotowanie absolwentow, przydatnych w zawodzie, potrafigcych wykorzy-
sta¢c zdobytg wiedze i umiejetnosci do jak najlepszego wykonywania powierzonych
obowigzkow w stuzbie wojskowej. Ksztatcgca pilotow wojskowych Wyzsza Szkota
Oficerska Sit Powietrznych uwzglednia specyfike stuzby oraz umiejetnosc taczenia
teorii z praktyka do wykonywania zadan lotniczych w powietrzu czesto w trudnych
warunkach i w deficycie czasu\

Zawad pilota wojskowego nalezy do szczegdlnych ze wzgledu na role cziowieka
zwiaszcza potrzebe wykorzystania niemal catych mozliwosci intelektualnych, zdro-
wotnych i psychofizycznych. Specyfika pracy pilota, w tym warunki szkolenia, stuzby
i bezpieczenstwa powodujg okre$lone - wymuszone wrecz potrzeby doboru a nastep-
nie szkolenia kandydatow do tego zawodu. We wspdtczesnych warunkach - co jest
rowniez charakterystyczne dla wszystkich panstw NATO - liczg sie réwniez takie
czynniki jak: efektywno$¢, czas i koszty szkolenia. Poza tym, pilotowanie wspotcze-
snego samolotu wojskowego podnosi wymagania intelektualne oraz predyspozycje
psychofizyczne.

Praktyka stosowana w réznych panstwach europejskich wykazuje, ze kryteria dobo-
ru kandydatow do stuzby w lotnictwie wojskowym sg podobne. Rowniez w Wyzszej
Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych zwraca sie uwage na wytonienie ze zbioru ubie-
gajacych sie o przyjecie do uczelni, wiasciwych kandydatow tj. takich, ktérzy posia-
dajg stosowne predyspozycje, rokujg nadzieje na powodzenie w studiach oraz wyko-
nywanie zawodu pilota wojskowego.

Pojecia ,,dobor" i ..selekcja™ uzywane sg czesto zamiennie”™. W niniejszej pracy
przed dobor rozumieC nalezy proces praktycznego wyodrebnienia z okreSlonej licz-

by kandydatéw do stuzby w powietrzu tych osob, ktére bedg zdolne do wykonywania

"R. Olszewski, Wkiad dablinskiej ,,Szkoty Orlat””w rozwoj polskiego lotnictwa, ,,Przeglad Wojsk Lotniczych i
Obrony Powietrznej”, Poznan 1998, nr 8, s. 51
Btoszczynski R.: Psychologia lotnicza™ Warszawa, s. 355



czynnosci wynikajacych z ich funkcji w sposéb maksymalnie skuteczny. Natomiast
przez selekcje okreslac bedzie sie proces kwalifikowania szkolonych pilotéw pod
wzgledem zdolno$ci lub niezdolno$ci do wykonywania lotéw okre$lonym typem stat-
ku powietrznego, w okresie trwania catej ich zawodowej stuzby.

Problem doboru personelu latajgcego, a przede wszystkim pilotow, wytonit sie wraz
z powstaniem lotnictwa. Doswiadczenia pierwszego okresu rozwoju lotnictwa wyka-
zaly, ze sukcesy lotnicze zalezg przede wszystkim od cztowieka pilotujgcego samolot.
Niezmiernie charakterystyczne sg pod tym wzgledem dane angielskie (H. G. Arm-
strong, 1948). Wynika z nich, ze w okresie pierwszej wojny Swiatowej przyczyny ka-
tastrof przedstawiaty sie nastepujgco:

2% - bezposrednio zwigzane z operacjami bojowymi;

8% - na skutek defektow technicznych sprzetu;

90% - na skutek nieprzydatnosci pilotow do stuzby w powietrzu”®,

W zwigzku z powyzszym powstat problem fizycznej przydatnosci do stuzby w lot-
nictwie, tzn. doboru kandydatéw pod wzgledem lekarskim. W miare praktycznego
wdrazania w zycie takiego doboru, liczba katastrof uwarunkowana fizycznymi wadami
pilotdbw stopniowo obnizata sie. Jednoczesnie stwierdzono, ze nie kazdy fizycznie
zdrowy cztowiek moze by¢ dobrym pilotem. Powinien on jeszcze odznaczac sie okre-
slonymi wiasciwosciami psychicznymi.

W okresie pierwszej wojny Swiatowej powstaty liczne os$rodki badan psychologicz-
nych pilotébw, zajmujace sie przede wszystkim doborem i selekcjg, we wszystkich
krajach, ktére dysponowaly lotnictwem, tzn. w Wielkiej Brytanii, Francji, Rosji,
Niemczech, Wtoszech, Stanach Zjednoczonych i in.

W okresie miedzywojennym nastapit dalszy wielokierunkowy rozwoj badan psy-
chologicznych, ktore stuzyty gtownie do celéw orzecznictwa lotniczo-lekarskiego.

W Polsce pierwszg pracownie psychotechniczng zorganizowano w 1928 r. Gtow-
nymi jej zadaniami byty: dobor kandydatow do lotnictwa, badania okresowe pilotow
wojskowych i cywilnych oraz opracowywanie metod badan personelu latajgcego.

W znacznie szerszej skali przeprowadzano dobdr psychologiczny w czasie drugiej

wojny swiatowej i w okresie powojennym.

Tamze, s. 356



Ko2'M)] techniki doprowadzit do powstania ztozonego problemu wzajemnego przy-
stosowania cztowieka (operatora) i urzadzen technicznych (maszyn). Jak wiadomo,
mozliwosci przystosowawcze cztowieka sg pod wieloma wzgledami ograniczone.
Najwieksze zatem perspektywy zapewnienia maksymalnej efektywnosci funkcjono-
wania uktadéw ,,cztowiek-maszyna" rokuje sposob, polegajacy na przystosowaniu ma-
szyny do cztowieka, tzn. opracowaniu takich rozwigzan konstrukcyjnych, ktére najle-
piej odpowiadatyby mozliwosciom psychofizjologicznym cztowieka.

W dziedzinie tej poczyniono juz znaczne postepy. Jednakze nowe rozwigzania kon-
strukcyjne w niektérych rodzajach techniki, m. in. lotniczej techniki bojowej, moga
okazac sie nie w peini mozliwe. Dlatego tez pozostaje nadal niezmiernie istotny pro-
blem przystosowania cztowieka do nowych warunkdéw pracy™, tzn. adaptacja, szkole-
nie itp.

Jak wynika z doSwiadczen lotnictwa, zakres tego wariantu jest ograniczony rowniez
zréznicowanymi mozliwosciami przystosowawczymi poszczegllnych ludzi. Stad tez
zachowuje nadal wielkag wage, a w niektérych przypadkach nabiera szczegdlnego zna-
czenia, dobor psychologiczny ludzi do poszczegolnych rodzajéw pracy.

Ludzie roznig sie miedzy sobg pod wieloma wzgledami. Rdznice indywidualne
miedzy ludzmi w zakresie rozmaitych proceséw psychicznych bywajg nieraz bardzo
duze. Niektore osoby w ogole nie sg zdolne do osiggniecia minimum okre$lonej
sprawnosci zawodowej. Majg one nie tylko wieksze trudnosci i potrzebujg wiecej cza-
su na opanowanie danej specjalnosci, lecz rowniez pracujg znacznie gorzej od innych,
popetniajg wiecej btedow, czesciej sg sprawcami réznorodnych wypadkow.

Pewne rodzaje pracy i specjalnosci zawodowe”, jak np. lotnictwo, wymagajg szcze-
golnie wysokiej sprawnosci dziatania ludzi. Tu nawet niewielki btad cztowieka uwa-
runkowany wiasciwosciami psychicznymi (nieadekwatno$¢ w odbiorze i przetwarza-
niu informacji, nieumiejetno$¢ podejmowania decyzji, niedoktadno$¢ koordynacji sen-
somotorycznej, nadmierne napiecie emocjonalne itp.) moze spowodowac nieodwra-
calne straty w ludziach i sprzecie. Do takich specjalnosci nalezy personel latajgcy i
Kierujacy lotami.

~J. Kunikowski, Dowodcze i wychowawcze przygotowanie w systemie obronnym RP, Warszawa 1995,
s. 158-161

Szerzej na ten temat: W. Wisniewski, Przystosowanie do Srodowiska uczelnianego, Warszawa 1969; J. Nowak,
Adaptacja spoteczno-zawodowa nowego pracownika. Warszawa 1971



Czy mozna zatem przyjmowacC do tego rodzaju pracy kazdego zgtaszajgcego sie
kandydata bez doborul Teoretycznie tak. Mozna zaczekac, nim cztowiek nauczy sig i
zacznie pracowac, a nastepnie, po uptywie pewnego czasu oceni¢ jego przydatnosé
zawodowag. Jednakze takie oczekiwanie w razie niepomyS$inego przebiegu sprawy
spowoduje utrate sit i czasu personelu dydaktycznego, zmarnowanie znacznych $rod-
kow materialnych i - co nie mniej wazne - moralne straty dla cztowieka. Natomiast
konsekwencjami tak przeprowadzonego naboru pilotbw moga byC¢ ponadto najciezsze
nastepstwa - wypadki lotnicze.

Wspotczesne konflikty lokalne pokazaty, ze samolot bojowy ijego awioniczne wy-
posazenie oraz uzbrojenie mogg by¢ wykorzystane tylko w takim stopniu na jaki po-
zwala poziom wiedzy, bojowego przygotowania i doswiadczenia pilota wojskowego.
Dzisiaj nie wystarcza wiedza, doswiadczenie i refleks pilota aby okazac sie skutecz-
nym na polu walki®. Trzeba wykorzystywa¢ sztuczng inteligencje poktadowych kom-
puterow, umozliwiajgcych zarowno minimalizacje czasu reakcji, jak 1 blyskawiczne
przygotowanie mozliwych do zrealizowania w danej sytuacji decyzji. Pamietac jednak
nalezy, ze maszyna opracowuje tylko racjonalne warianty rozwigzan, o ich wyborze i
zastosowaniu zas musi kazdorazowo decydowaé¢ w powietrzu sam cztowiek - pilot
wojskowy.

Biorgc pod uwage powyzsze uwarunkowania organizujgcy 1 realizujgcy proces
ksztatcenia lotniczego pilotdw samolotow wojskowych stajg wobec koniecznosci
udzielenia odpowiedzi na szczegolnie wazne pytanie: Jakiego pilota wojskowego i
jego szkolenia wymaga nowoczesny samolot bojowy?

Lotnictwo wojskowe jest bardzo dobrym "poligonem doswiadczalnym™ efektywno-
Sci ksztatcenia pilotow. Tutaj ze szczeg6lng sitg akcentowana jest zmieniajgca sie rola
cztowieka wspotdziatajgcego z nowoczesng technikg lotniczg; tutaj ujawniajg sie na-
tychmiast wszelkie niedostatki jego lotniczego przygotowania zawodowego.

Pilot wojskowy bedac ogniwem ztozonego systemu, w ktorym petni on role opera-
tora np. wielozadaniowego samolotu bojowego, powinien by¢ zatem przygotowany do
dziatania w réznych warunkach - w tym takze ekstremalnych na wielowymiarowym

polu walki. W tak ztozonym systemie funkcjonowania o skutecznosci i niezawodnosci

NSzerzej: E. Zabtocki, Rola izadania Sit Powietrznych RP na tle podstawowych uwarunkowan ich uzycia w
systemie obronnym panstwa, ,,Przeglad Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej, Poznan 1994, nr 4



uktadu ..pilot - samolot decyduje znaczna liczba réznorodnych czynnikdéw. Wspoét-
czesni psycholodzy i ergonomisci analizujagcy stanowiska pracy pilotow wojskowych
dodaja, ze w ztozonym systemie funkcjonowania ..cztowiek —maszyncC* szczeg0lng
role peini jego najstabsze ogniwo, ktérym najczesciej jest zawodny biologicznie czto-
wiek obstugujgcy maszyne. Obstuga nowoczesnego, wielozadaniowego samolotu bo-
jowego wymaga od kandydata na pilota odpowiedniego potencjatu wielostronnej wie-
dzy i perfekcyjnych umiejetnosci specjalistycznych juz na samym poczatku kariery
lotniczej.

Organizatoréw i realizatoréw ksztatcenia lotniczego w Wyzszej Szkole Oficerskigj
Sit Powietrznych interesuje juz dzisiaj to wszystko, co w najblizszej przysztosci moze
staC sie wsparciem i wzmocnieniem skutecznosci i niezawodnosci dziatania pilota
wojskowego na wielowymiarowym polu walki. Chcagc zagwarantowac jak najwiekszg
efektywnos$¢ procesu ksztatcenia szukamy rozwigzan, ktdre uczynig go elastycznym i
otwartym na dokonujace sie zmiany np. w technice lotniczej i taktyce walki powietrz-
nej i zapewnig tym samym automatyczne reagowanie wewnetrzng transformacje bez
potrzeby dokonywania kazdorazowo jego (nierzadko spoznionej) rewolucji.

Gtownym celem Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych jest wyksztatcenie
oficera Wojska Polskiego - pilota wojskowego o profilu osobowo-zawodowym zbli-
zonym do modelu absolwenta WSOSP, ktéry wraz z opanowanym w uczelni zakresem
wiedzy i umiejetnosci zawodowych zapewni mu efektywne wykonywanie zadan na
pierwszym stanowisku stuzbowym. Zrealizowanie tego celu wymaga przede wszyst-
kim zapewnienia kazdemu podchorgzemu optymalnych dla takiego rozwoju warun-
kow w uczelni.

Cel ten wymaga corocznej, precyzyjnej realizacji w WSOSP, przede wszystkim
tych zadan, ktére wigzg sie wprost z organizowanymi i realizowanymi w uczelni pro-
cesami:

1 Rekrutacji kandydatéw oraz ich selekcji w trakcie studiow.

2. Ksztakcenia i szkolenia lotniczego.

Jak wykazujg wstepne badania system doboru, selekcji i praktycznego szkolenia
podchorgzych w WSOSP, mimo ciggtego doskonalenia tego procesu nie jest on jesz-
cze wystarczajaco sprawny. Osiggnieto w ostatnich latach okoto 60% sprawnosci

ksztatceniowej, co wykazuje duze mozliwosci i rezerwy edukacyjne.
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Utozsamiajac sie z odpowiedzialnymi w WSOSP za realizacje celow Uczelni
uznatem za stosowne podjecie badan zmierzajgcych do zmniejszenia wykruszalnosci
podchorgzych podczas studidéw, a tym samym poprawienia sprawnos$ci nauczania.

W niniejszej rozprawie po zaprezentowaniu - na podstawie dostepnej literatury -
teoretycznych uwarunkowan zwigzanych z doborem i praktycznym szkoleniem pilo-
tow wojskowych przedstawiono badania i ich analize prowadzgcg do ustalenia wnio-
skow i postulatow poprawiajgcych dotychczasowy system.

Praca sktadajgca sie z czterech rozdziatow i zatgcznikow (jako druga czesc) zawiera
w rozdziale pierwszym uzasadnienie podjecia badan oraz metodologiczne podstawy
badan: cel badan, problemy badawcze oraz hipotezy. Ustalony zostat rowniez przed-
miot badan, przyjete metody i techniki badawcze oraz organizacja i przebieg badan z
uwzglednieniem badanej populacji.

W rozdziale drugim zawarto teoretyczne i praktyczne podstawy doboru kandyda-
tow z uwzglednieniem kryteridw 1 organizacji doboru. Szczego6lng uwage nadano teo-
retycznym rozwazaniom zwigzanym z korelacjg zdolnosci lotniczych i motywacji do
zawodu pilota wojskowego jako gtdwnych wskaznikow predyspozycji zawodowych.
Uznajgc za szczegdlnie istotne opisano rowniez mozliwosci wykorzystania symulato-
row lotniczych zaréwno dla potrzeb wspomagania doboru kandydatéw jak i w prak-
tycznym szkoleniu lotniczym podchorgzych. Ten aspekt problemu potraktowany zo-
stat szerzej ze wzgledu na rosngce mozliwosci i potrzeby ksztatcenia lotniczego po-
przez zwiekszanie zastosowan symulacji lotniczej, co jest stosowane w panstwach
NATO.

Prowadzone badania w latach 1994-1999, ich analizy i ocene przedstawiono w roz-
dziale trzecim. Badania dotyczg gtéwnie wynikow uzyskiwanych przez kandydatow
do WSOSP na symulatorze .Japetus"" oraz ich ocen uzyskiwanych juz jako podchorg-
zych w ramach praktycznego szkolenia w powietrzu na samolotach PZL-130 i
TS-11 ,Jskra’'\ W rozdziale tym zawarta jest tez analiza i ocena stosowanych metod,
procedur i organizacyjnych rozwigzan szkoleniowych. Wigczono tu réwniez opis za-
stosowanych poje¢, miernikéw i obliczen statystycznych, ktore stanowig integralng
cze$¢ badan z analizg iloSciowg i jakoSciowg wigcznie. Zwiezte uogdlnienie wynikow

badan rozszerzone zostaty w kolejnym rozdziale.
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w rozdziale czwartym zawarte zostaty wnioski z prowadzonych badan i teore-
tycznych rozwazan oraz przedstawiono propozycje doskonalenia doboru i praktyczne-
go szkolenia lotniczego pilotdow wojskowych. Odniesiono je do konkretnych przed-
siewzie¢ organizacyjnych i szkoleniowych.

Przedstawione zostaty wnioski i propozycje, ktére w oparciu o prowadzone bada-
nia zostaty juz wprowadzone w WSOSP oraz grupa wnioskow i propozycji do wpro-
wadzenia w kolejnych latach. Przy ich formutowaniu uwzglednitem hierarchie waz-
nosci oraz praktyczne mozliwosci wdrazania.

Przewiduje, ze przeprowadzone badania przyczynig sie do: poprawy efektywnosci
ksztatcenia teoretycznego i szkolenia praktycznego pilotdw oraz wiasciwego doboru
kierunkow ksztatcenia w zaleznosci od predyspozycji lotniczych i uzyskiwanych wy-
nikow szkolenia praktycznego.

Podjecie tematu niniejszej rozprawy doktorskiej zawdzieczam (wowczas) Komen-
dantowi Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych Panu gen. bryg. pil. dr hab. Ry-
szardowi OLSZEWSKIEMU, ktéry swojg stanowczos$cig i wielkg inspiracjg sprawit,
ze prowadzone badania i rozwazania teoretyczne daty autorowi wiele satysfakcji.

Serdeczne podziekowania kieruje pod adresem promotora rozprawy Pana ptka prof
dr hab. Jerzego KUNIKOWSKIEGO, ktéry z wielkg cierpliwoscig korygowat na bie-
Z3co prace zwigzane z badaniami i treScig prezentowanego tekstu.

Szczegolng wdziecznos¢ chce réwniez tg drogg przekaza¢ kadrze naukowej Wy-
dziatu Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej AON za wielkg zyczliwosC i okazang

pomaoc.






ROZDZIAL |

PODSTAWY TEORETYCZNE | METODOLOGICZNE BADAN

1. Przedmiot i cel badan

W szkolnictwie wojskowym ktére jest swoistym rodzajem edukacji zawodowej
szczegblne znaczenie posiada dobdr, szkolenie i praktyczne doskonalenie. Jest to
prawidtowosc ktdéra ma szczegolne odniesienie do lotnictwa wojskowego, w ktorym
wykorzystywane sg najnowsze osiggniecia techniki. Obstuga nowoczesnego samo-
lotu wojskowego wymaga bowiem predyspozycji zdrowotnych, psychofizycznych,
intelektualnych oraz umiejetnosci specjalistycznych. Te zas warunkujg potrzebe w
zakresie okre$lonego systemu ksztatcenia teoretycznego i praktycznego szkolenia
lotniczego dostosowanego do wymagan wspoétczesnych wystepujagcych w Sitach
Zbrojnych RP statkow powietrznych.

Dobdr i praktyczne szkolenie pilotdbw wojskowych jest dzis przedmiotem troski
wyzszych przetozonych oraz gtownym celem Komendy i kadry Wyzszej Szkoty
Oficerskiej Sit Powietrznych. Prowadzone dotychczas w Uczelni badania wychodzg
naprzeciw oczekiwaniom zwigzanym z przygotowaniem nowoczesnego pilota woj-
skowego. W niewystarczajagcym jednak zakresie uwzgledniajg wspotzalezno$¢ mie-
dzy doborem, wynikami w ksztatceniu teoretycznym a rezultatami praktycznego
szkolenia lotniczego pilotow wojskowych z uwzglednieniem symulatorow.

Badania niektorych kryteriow selekcji kandydatow prowadzili gen. bryg. pil. dr
Edward HYRA i ptk pil. dr Jan ORNAT\ Dotyczyty one dwdch gtéwnych proble-
méw badawczych. Po pierwsze, rozpoznawania predyspozycji do opanowania sztu-
ki pilotowania, mozliwych sposobow ujawniania (wykrywania predyspozycji) lub
konstatowania brakéw manualno-psychicznych dyskwalifikujagcych kandydata do
zawodu pilota w procesie podstawowego szkolenia selekcyjnego. Po drugie, selek-

tywnemu szkoleniu pilotazowemu, z uwzglednieniem ujawniania sposobow pozna-

Prace prowadzone byty w 1994r. pod kierownictwem naukowym pika pil. prof, dra hab. E. Zabtockiego i
pika pil. prof, dr hab. Wactawa Swigtnickiego na Wydziale Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej AON,
Warszawa 1994.
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wania indywidualnych predyspozycji i dozowania optymalnych norm czasowych,
programowania naktadow materialnych dla kazdego podchorgzego.

Uwzgledniajgc wyniki dotychczasowych badan dotyczacych réwniez systemu
selekcji, dostrzegam potrzebe przeprowadzenia analiz poréwnawczych doboru kan-
dydatéw do WSOSP z uzyskiwanymi wynikami ksztatcenia teoretycznego i lotni-
czym szkoleniem praktycznym.

Swego rodzaju wyzwaniem do podjecia badan staty sie tez rozwazania zawarte w
rozprawie doktorskiej pptk pil. dr Zbigniewa STEFANIAKA”. Poddana w rozpra-
wie wiarygodno$¢ systemu selekcji kandydatow do WSOSP zwrdcita moja uwage
na zasadno$¢ przyjetych wnioskow i proponowanych rozwigzan. Uznatem, ze bedac
przewodniczagcym komisji kwalifikacyjnej do WSOSP (lata 1996-1999) jest moim
obowigzkiem stuzbowym dogtebne zbadanie problemu i znalezienie racjonalnych
rozwigzan. Jako jedno z istotnych rozwigzan uznatem prowadzong wéwczas wspot-
prace z Wojskowym Instytutem Medycyny Lotniczej w zakresie wykorzystania ba-
dan kandydatow do WSOSP na symulatorze ,“apetus'\ Rozwazania wstepne wska-
zywaty na potrzeby wykorzystania tych badan jako pomocnych w doborze kandy-
datéw do WSOSP oraz wprowadzenia zmian w kryteriach naboru do Uczelni. Wy-
stapity rowniez zaleznos$ci pomiedzy wynikami uzyskanymi na symulatorze przez
kandydatow przyjetych do Uczelni, a praktycznym szkoleniem lotniczym prowa-
dzonym na samolotach PZU-130 ,,0Orlik” i TS-11 ,Jskra’\

Biorgc pod uwage powyzsze przedmiotem badan uczyniono poréwnanie dobo-
ru kandydatow do WSOSP z wynikami praktycznego szkolenia w jednostkach lot-
niczych podlegtych Uczelni ze szczeg6lnym uwzglednieniem wynikow uzyskiwa-
nych na symulatorze .Japetus” oraz ksztatceniem teoretycznym.

Tak sformutowany przedmiot badan wymaga szczegdtowego okreslenia celu ba-
dan ktéry potraktowany zostat jako cel poznawczy oraz doskonalgcy proces doboru
I praktycznego szkolenia lotniczego pilotéw. Przyjeto wiec, ze celem badan bedzie
dokonanie analizy praktycznego szkolenia pilotow wojskowych w oparciu o efekty
szkolenia w jednostkach lotniczych WSOSP z uwzglednieniem badan prowadzo-

nych na symulatorze ,,Japetus” i kolejnych etapéw szkolenia.

Praca prowadzona byta w 1996r. pod kierownictwem naukowym pika prof, dr hab. Jerzego Kunikowskiego
na Wydziale Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej AON, Warszawa 1996.
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Zwigzana Scisle z celem badan diagnoza badawcza i organizacyjna zmierzata
do ustalenia zaleznoSci wynikéw na symulatorze ,“apetus" z wynikami uzyskiwa-
nymi w trakcie praktycznego szkolenia dla wybranych grup podchorgzych w kolej-
nych latach nauki. Aby Jej dokonaC nalezato udzieli¢ odpowiedzi na nastepujgce
pytania:

1) Czy stosowany system selekcji kandydatow na pilotow wojskowych w wy-

starczajgcym stopniu uwzglednia wyniki uzyskane na symulatorze lotniczym?

2) Czy wystepuje zwigzek miedzy wynikami w ksztatceniu teoretycznym, a wy-

nikami szkolenia praktycznego?

3) Czy wystepuje porownywalnos¢ wstepnych wynikow badan symulacyjnych z

efektami szkolenia praktycznego w kolejnych latach studiow?

Przyjety przedmiot i cel badan wymagat rowniez przyjecia i sformutowania pro-

blemu naukowego i hipotezy robocze;.

2. Problemy badawcze i hipoteza

Problemy badawcze ,,sg to pytania na ktére szukamy odpowiedzi w drodze badan
naukowych". Wymagajg one zaangazowania si¢ W proces poznawczy zwigzany z
doborem kandydatéw do WSOSP, praktycznym ich szkoleniem i ksztatceniem teo-
retycznym. Przyjeto rowniez - stosownie do prac naukowo-badawczych nastepuja-
ce okreSlenie problemu.

Problemem (od gr. problema - zadanie, zagadnienia) okresla sie ”.;zadanie wyma-
gajace pokonania oczekujgcej trudnosci o charakterze praktycznym i teoretycznym
przy udziale aktywnosci badawczej® kandydatéw i podchorgzych (przedmiotu ba-
dan)".

Przyjeto wiec, ze prowadzone badania zmierza¢ bedg do rozwigzania nastepuja-
cego problemu badawczego: czy dobdr i praktyczne szkolenie pilotow wojsko-
wych przebiega w sposob optymalny; czy w wystarczajgcym stopniu uwzgled-
nia wyniki badan uzyskiwane na symulatorze ,,Japetus™ oraz ma wptyw na

efekty i przewidywania prognostyczne w szkoleniu lotniczym?

Por. ; W. Okon, Nowy stownik pedagogiczny, Warszawa 1996, s. 227
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Aby przyjety problem badawczy spetniat kryteria metodologicznej poprawnosci i
przewidywat efekty jego rozwigzania przyjeto, ze sformutowanie celu gtéwnego
badan oraz postawienie pytan szczeg6towych wymaga przyjecia nastepujacych za-
dan badawczych:

1 Zbadania wynikow uzyskanych na symulatorze .Japetus™ podczas doboru

kandydatéw do lotnictwa wojskowego.

2. Przeprowadzenia analizy poréwnawczej, uzyskanej podczas ksztatcenia teo-

retycznego z wynikami podstawowego szkolenia praktycznego.

3. Dokonania analizy i oceny efektow szkolenia praktycznego z uwzglednie-

niem wynikoéw w kolejnych latach studidw.

W celu skutecznego przeprowadzenia zamierzonych badan naukowych niezbed-
ne okazato sie sformutowanie hipotezy roboczej. Przyjeto wiec, ze ,,hipoteza - (gr.
hypothasis - przypuszczenie), jest nie sprawdzonym twierdzeniem, ktére ustala badz
wyjasnia cechy badanych zjawisk lub zwigzki miedzy nimi. Sprawdzenie hipotezy
odbywa sie przez wyprowadzenie z niej wnioskow empirycznych, przy czym im wie-
cej prawdziwych zdan z hipotezy wynika, tym wiekszy jest stopien jej uzasadnie-
ma ~*,

Posiadajac okreSlony stan wiedzy teoretycznej o przedmiocie badan a takze pe-
wien zasob praktycznego doswiadczenia w szkoleniu lotniczym zatozytem, ze hipo-
teza w niniejszej pracy powinna by¢ sformutowana nastepujaco:

Na podstawie przeprowadzonych badan i uzyskanych efektow w szkoleniu
lotniczym mozna przyjac, ze wystepuje Scisty zwigzek miedzy wiasciwie prze-
prowadzonym naborem kandydatow, a wynikami uzyskanymi na lotniczym
symulatorze ~Japetus™ wiedzg teoretyczng uzyskiwang podczas studiow w
Wydziale Lotnictwa a efektami praktycznego szkolenia lotniczego na samolo-
tach PZL-130 ,,Or/ZA” i TS-11 realizowanego w jednostkach lotniczych
Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych.

Ponadto przypuszczatem, ze wystepujg Sciste zaleznoSci pomiedzy predyspozy-

cjami kandydatow do lotnictwa wojskowego okreslonymi na podstawie wynikow z

Tamze, s. 93. Por. tez W. Zaczynski, Praca badawcza nauczyciela, Warszawa 1995, s. 60
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badan psychologicznych™a rezultatami podczas ksztatcenia teoretycznego i prak-

tycznego szkolenia lotniczego.

3. Metody i techniki badawcze

Przez metode badan rozumie sie wedtug T. Pilcha ..koncepcje teoretyczng ba-
dan. ogolne zamierzenia badawcze"”. W ujeciu ogolnym metody badan definiowa-
ne sg przez naukowcow szerzej - jako zespdt czynnosci teoretycznych i praktycz-
nych, ktore nalezy wykonac i ktdre muszg zaistnie¢, aby uzyskac¢ okre$lony materiat
badawczy i najego podstawie wydaé prawidtowy sad o zjawiskach, wtasciwosciach
lub zwigzkach zachodzacych miedzy nimi. Metody badan™ sprowadzajg sie do ty-
powych i powtarzalnych sposobow zbierania danych empirycznych, stuzg do uzy-
skania maksymalnej - w miare petnej i uzasadnionej - odpowiedzi na postawione w
pracy naukowej pytania.

Czesto w badaniach naukowych przyjmowane jest stanowisko prof T. Kotarbin-
skiegon, ktory uwaza, ze w badaniu naukowym ..nie postugujemy sie dowolnymi
przypadkowymi sposobami lecz sposobami celowo dobranymi i zaplanowanymi
tgcznie”. Ponadto zaktadany efekt poznawczy wymaga od badacza zastosowania
takich metod i technik badawczych, ktore prowadzi¢ bedg do ..cennych domystow i
uogélnien

Na szczegdlng uwage zastuguje rowniez stanowisko A. Kaminskiego wediug
ktérego przez metode badawcze pojmuje sie ..zespol teoretycznie uzasadnionych
zabiegow koncepcyjnych i instrumentalnych obejmujacych najogoélniej cato$¢ po-
stepowania badacza zmierzajgcego do rozwigzania okreslonego problemu nauko-
wego"”. Poza tym, metody badan sprowadzane sg do typowych i powtarzalnych
sposobow zbierania, opracowywania i analizy danych empirycznych.

W oparciu o przytoczone definicje metody badawczej mozna wiec przyjac, ze
gtdbwnym celem procesu badawczego bedzie udzielenie odpowiedzi na te wszystkie

pytanig ktére zawarte sg w problemie naukowym i hipotezie. Natomiast w pojmo-

AT. Pilch, Zasady badan pedagogicznych, Warszawa 1995, s. 42

AS. Nowak, Metody badar socjologicznych. Warszawa 1970. s. 13-14

AT. Kotarbinski, O pojeciu metody. Wybor pism. Warszawa 1957, s. 708

A T. Kotarbinski, Kurs logiki. Warszawa 1960, s. 186

A, Kaminski, Metoda, technika, procedura badawcza w pedagogice empirycznej. Studia Pedagogiczne,
1970, T.XIX,s. 37
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waniu technik badawczych zwraca uwage to, ze sg one czynnosciami praktycznymi
okreslonymi przez dobdr odpowiedniej metody i przez te metode uwarunkowanymi.
W ujeciu ogolnym techniki bedg praktycznym sposobem zbierania materiatu na-
ukowego. Jak bowiem okre$la T. Pilch technikg badan sg ..czynnosSci praktyczne,
regulowane starannie wypracowanymi dyrektywami, pozwalajacymi na uzyskanie
optymalnie sprawdzonych informacji, opinii, faktow'\ Tak wiec, metody i techniki
badawcze nie wykluczajg sie lecz pozostajg w scistym zwigzku i wzajemnie sie
uzupeiniajg podczas realizacji procesu badawczego.

Nalezy rownoczesnie podkresli¢, ze pojeciem znacznie wyzszym w stosunku do
definiowanych metod i technik sg narzedzia badawcze. Jak stwierdza W. Okon, sg
to: ,,materiaty lub narzedzia techniczne stuzace do przeprowadzenia badan i opra-
cowania ich wynikow: moga to by¢ zaréwno testy, testy programowe, programy
komputerowe, algorytmy, kwestionariusze czy plany zajec eksperymentalnych, jak
tez urzadzenia techniczne w postaci (symulatoréw - R.L.) aparatéw fotograficz-
nych, magnetofondéw, kamer telewizyjnych, magnetowidéw, czy maszyn dydak-
tycznych i komputerow

Majac powyzsze na wzgledzie, sformutowany w rozprawie cel badan i szczego-
towe zadania badawcze rozwigzywatem za pomoca wykorzystania metod, teclinik i

narzedzi badawczych witasciwych dla wielu dyscyplin naukowych, mianowicie:

- analizy porownawczej traktowanej jako nowoczesnej techniki badania na
symulatorze lotniczym oraz procesu szkolenia lotniczego odbywajgcego sie w
jednostkach lotniczych Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych;
analizy dokumentow oraz analizy iloSciowej i jakoSciowej zebranych wy-
nikéw jako podstawowych metod gromadzenia materiatu empirycznego, a
takze zdobywania danych dotyczgcych doboru i praktycznego szkolenia pi-
lotéw wojskowych;

- metody statystycznych analiz i ocen zastosowanej w celu sprawdzenia i
wykazania, czy istniejg lub tez nie zaleznosci pomiedzy wynikami jakie kan-

dydaci uzyskali na symulatorze ..Japetus'\ a oceng na skali punktowej odnie-

" W Okon, Stownik pedagogiczny, Warszawa 1981, s. 191-192
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sionej do sprawnosci wykonywania ¢wiczen praktycznych na I-szym i Il-gim
roku studiéw. Zgromadzony materiat badawczy opracowany zostat przy za-
stosowaniu metod statystycznych oraz technik obliczania korelacji i poziomu
Istotnosci;

- wywiady przeprowadzane podczas naboru kandydatow i w trakcie praktycz-
nego szkolenia lotniczego. Wywiady stuzyty do gromadzenia danych o po-
stepach w szkoleniu oraz bezposredniego kontaktu z badanymi podczas wy-
konywania czynnosci na symulatorze ,Japetus™ i lotbw na samolotach PZL-
130, /I iTS-11 ,Mra”.

4. Organizacja, przebieg badan i charakterystyka badanej populacji

Badania, ktore rozpoczeto w 1994 roku obejmowaty zaréwno kandydatéw ubie-
gajacych sie o przyjecie do Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych jak row-
niez podchorazych pierwszego i drugiego roku studiéw.

Uwzgledniajgc przyjety przedmiot badan dostosowano organizacje i zaplanowa-
no badania w celu sprawdzenia zatozonej hipotezy.

Prowadzac badania dotyczace kandydatow zastosowano metody badawcze w po-
staci analizy dokumentéw i wywiadéw  Rokrocznie w okresie czterech lat podda-
wano analizie dokumenty dotyczgce kandydatow ubiegajacych sie o przyjecie do
WSOSP. Analize te prowadzono na réznych etapach zwigzanych z rekrutacjg kan-
dydatow. Jako pierwsze analizowano dokumenty kandydatow”ktore sptywaty do
WSOSP z Wojskowych Komend Uzupetnien. Dane zawarte w tych dokumentach
wskazywaty czy ubiegajgcy sie kandydaci spetniajg wymogi formalne i czy moga
by¢ skierowani na badania do Wojskowej Komisji Lotniczo-Lekarskiej.

Kolejng bardzo istotng informacjg byto, ktérzy z badanych przez WKLL kandy-
datow zakonczyli badania pozytywnie i mogg by¢ skierowani do Wojskowego In-
stytutu Medycyny Lotniczej na dalsze badania. Po badaniach w WIML dokumenty
tych kandydatow, ktorzy przeszli je pozytywnie zostaty uzupetnione i poddane
szczegbtowej analizie. W szczegolnosci analizowano wyniki jakie uzyskali kandy-

daci na symulatorze .Japetus™ oraz z badan psychologicznych.

ﬂw. Banka, H. Cabak, J. Sobiecki: Wstep do metodologii badan spotecznych w wojsku, Warszawa 1986
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Tym samym realizowano pierwsze z przyjetych zadan badawczych dla rozwigza-
nia ustalonego w rozprawie problemu badawczego. Ustalono miedzy innymi, ktore
z ¢wiczen wykonywanych na symulatorze Japetus” sprawiato kandydatom naj-
wiecej trudnosci. Srednie procentowo wartosci ocen punktowych za poszczegdlne
¢wiczenia dla zbiorow kandydatéw badanych w poszczegolnych latach przedsta-

wiajg diagramy:

1994

27%
1995
13% 26%0 S
1996

27% 290 23 20%

28%0 31%
O0OASB m ¢ HD

23%0 18%

Z diagraméw wynika, ze najwiegksze ilosci punktow zdobywali kandydaci za
pierwsze loty (Cwiczenie A), w ktorych skala trudnosci byta stosunkowo niska. W
miare zwiekszania trudnosci w kotejnych lotach ilosci zdobywanych punktow za
¢wiczenia B i C zmmejszaty sie. Natomiast na ogot dia wiekszosci kandydatow
niewietka trudnosc¢ sprawiato ¢wiczenie D czyhi tot juz wczesniej wykonywany ate

z wigczona ruchoma platforma.
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Zarowno wyniki z badan na symulatorze .Japetus™ jak i z badan psychologicz-
nych wchodzg do zestawienia zbiorczego ~.dorobku punktowego" kazdego kandy-
data. Zgodnie z zatgcznikiem dotgczonym w kazdym roku do Zarzadzenia Komen-
danta w sprawie zasad postepowania egzaminacyjno-kwalifikacyjnego z kandyda-
tami do Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych, ustalone sg iloSci punktow
jakie moze przyznawac¢ komisja w czasie rozméw kwalifikacyjnych. Na przyktad w
1998 roku ustalono, ze komisja z mozliwych maksymalnie do przydzielenia 40
punktow dla kandydata moze je rozdzieli¢ wedtug ustalonej iloSci:

1) wyniki badan z ,,Japetusa” 0-21 pkt. Punkty za wyniki na symulatorze "Jape-
tus” przyznawac proporcjonalnie do uzyskanych lokat na liScie rankingowej -

GWKLL (pracownia symulatorow lotéw), przyznajac:

maksymalna ilos¢ punktow (21) kandydaci z pierwszg lokata;

minimalna ilos¢ punktow (1) kandydatowi o najnizszych predyspozycjach
lotniczych wedtug propozycji GWKLL - WIML.

2) motywacja do zawodu pilota: 0-5 pkt.;

3) wiedza lotnicza, zainteresowania: 0 -4 pkt.;

4) osiggniecia naukowe, sportowe, udziat w olimpiadach: 0 -4 pkt.;

5) kontynuacja tradycji rodzinnych: 0 -3 pkt.;

6) prezencja, elokwencja: 0 -3 pkt.

Podobne ustalenia przydziatu ilosci punktow dotycza badan psychologicznych z
ocen poziomu percepcji, psychomotoryki i emocjonalnosci kandydata.

Analizie podlegaty tez dokumenty dotyczace praktyki lotniczej kandydatoéw, a
wiec posiadane przez kandydatow ilosci skokéw spadochronowych, nalot na szy-
bowcach i samolotach. Niestety to pozadane dla przysztego pilota wojskowego do-
swiadczenie lotnicze posiadata mata ilos¢ kandydatow - diagramy przedstawiajg
procentowo iloSci kandydatow, ktérzy posiadali w latach 1994 - 1997 nastepujace
rodzaje praktyki lotniczej:

A - skoki spadochronowe

B - nalot szybowcowy

C - nalot samolotowy

D - bez praktyki lotniczej
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1994

1995
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Z diagramow wynika, ze najwieksza ilos¢ kandydatow posiadata praktyke lotni-
cza gtownie w postaci nalotu szybowcowego i skokéw spadochronowych. Nato-
miast mato byto kandydatéw z nalotem samolotowym.

Najwazniejszymi przed rozpoczeciem egzaminow wstepnych dokumentami kan-
dydatow, ktore podlegaty analizie w ostatnich latach byty ich Swiadectwa dojrzato-
sci. Wazne dtatego, ze w Uczelni przyjeto wysoko premiowa¢ kandydatow z do-
brymi i bardzo dobrymi Swiadectwami. Kandydaci z wysokimi Srednimi za Swia-
dectwo dojrzatosci (w catosci) i z wybranych przedmiotéw takich jak: matematyka,
fizyka, jezyk poiski, jezyk angietski, historia i geografia mogti otrzymac duzg ilos¢

Yny
punktow porownywalng ze zdawawih egzaminem wstepnym do Uczelni.
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Po zakonczeniu egzamindéw wstepnych analizie poddawane byty protokoty eg-
zaminOw z poszczegoinych przedmiotow (matematyka, fizyka, jezyk obcy) i ze
sprawnosci fizycznej co po zsumowaniu w postaci punktow z ..dorobkiem punkto-
wynl™ z wczesniej opisywanych dokumentéw dawato miejsce kandydata na licie
przyje¢ do Uczelni.

Opisana jako metoda badawcza wymienionych dokumentéw oraz analiza ilo-
Sciowa ijakosciowa zebranych wynikéw stanowita materiat empiryczny dotyczacy
doboru kandydatéw do WSOSP. Inng metodg badawczg wspomagajaca badanie
doboru kandydatow do zawodu pilota wojskowego byty wywiady. Prowadzono je
wybiorczo z kandydatami podczas badan przez WKLL jak i w WIML szczegdlnie
przy badaniu na symulatorze ..Japetus’\ natomiast z kazdym kandydatem w czasie
egzaminow wstepnych.

Przy prowadzeniu badan dotyczacych podchorgzych zastosowano wszystkie
(cztery) z wymienionych wczesniej metod, technik i narzedzi badawczych.

Prowadzac analize dokumentow pierwszymi danymi podlegajgcymi analizie ilo-
sciowej i jakosciowej byly dokumenty z okresu szkolenia wstepnego (unitarnego)
na tzw. ,,roczniku zerowym™ podchorgzych. Szczego6lng uwage zwracano na reali-
zowang w tym okresie praktyke lotniczg gtdwnie przez podchorgzych ktorzy jej
wczesniej nie posiadali. Prowadzone rowniez w tym okresie wywiady i obserwacje
szczegOlnie z podchorgzymi ktérzy wykonywali pierwszy w swoim zyciu skok czy
lot na szybowcu lub samolocie miaty istotne znaczenie w ocenie motywacji przy-
sztych pilotow wojskowych.

Realizujgc drugie z wymienionych w rozprawie zadanie badawcze dotyczace
ksztatcenia teoretycznego prowadzono analize wynikéw ksztatcenia teoretycznego
podchorazych gtownie na I-szym i ll-cim semestrze (semestry poprzedzajgce prak-
tyczne szkolenia na 1-szym i Il roczniku). Poddawano ocenie wyniki jakie uzyski-
wali podchorgzowie w czasie sesji egzaminacyjnych oraz wybiorczo w trakcie na-
uki w danym semestrze. Dane te uzupetniane byty informacjami dowddcow pluto-
now i wyktadowcow z zachowan podchorgzych podczas nauki i innych zaje¢ stuz-
bowych oraz informacjami instruktorow kabin treningowych z obserwacji na sy-
mulatorach lotow dotyczgcych zdolnoSci lotniczych. W catoksztatcie ksztatcenia

teoretycznego w WSOSP najbardziej istotnym zawsze byt 1-szy semestr, poniewaz
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najwiecej niepowodzen w nauce mieli podchorgzowie na tym semestrze i najwiecej
byto spisywanych za brak postepdéw w tym okresie. Poza tym jest to pierwszy etap
weryfikacji swoich oczekiwan z rzeczywistoscig przez poszczegolnych podchora-
zych. llu podchorazych ijakie Srednie oceny uzyskiwali na I-szym semestrze w ba-
danym okresie lat 1994-1997 (ze spisanymi wigcznie) przedstawiajg diagramy w
ktorych przyjeto procentowo itosci podchorgzych z ocenami:

A - oceny Srednie 3,00-3,50

B - oceny Srednie 3,51 - 4,00

C - oceny Srednie 4,01- 4,50

D - oceny $rednie 4,51 - 5,00

E - zostali spisani

1994

7 %
3%
. 39%
12% 1995
330p 4%
39% o
1996
63%
"3% 7% O
1997
4%
3400 % -
38% 45%
55%

OA DB D O£
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Z diagramow wynika, ze najwiecej podchorazych uzyskiwato oceny Srednie w
przedziale ocen od 3,51 do 4,00. Mato podchorgzych uzyskiwato oceny bardzo do-
bre (powyzej 4,51) co jest odzwierciedleniem poziomu intelektualnego przyjmowa-
nych kandydatdéw (Srednie oceny ze Swiadectw dojrzatosci).

Aby w petni zrealizowa¢ wymieniony wczesniej (drugie) zadanie badawcze za-
chodzita potrzeba przeprowadzenia analizy poréwnawczej ksztatcenia teoretyczne-
go z wynikami podstawowego szkolenia praktycznego w jednostkach lotniczych.

W oparciu o posiadane doswiadczenie w szkoleniu lotniczym autora niniejszej
pracy oraz prowadzone obserwacje przyjeto, zeby potrzebnymi badaniami dotycza-
cymi praktycznego szkolenia lotniczego objg¢ podchorgzych I-szego i Il-giego
rocznika szkolonych na samolotach. Uzasadnieniem takiego wyboru jest najwieksza
od wielu lat w WSOSP wykruszalnos¢ podchorgzych w trakcie praktycznego szko-
lenia lotniczego na tych rocznikach, a szczegolnie na I-szym roku studiow. Na Ill-
cim roku studiéw ostatnim w WSOSP zwigzanym z praktycznym szkoleniem lotni-
czym, zdarzaty sie nieliczne przypadki spisywania podchorgzych i to najczesciej
zwigzane z pogorszeniem stanu zdrowia, a nie brakiem postepow w szkoleniu lotni-
czym. Badaniami nie objeto rowniez podchorgzych szkolonych praktycznie na smi-
gtowcach ze wzgledu na stosunkowo niskg w poréwnaniu z podchorgzymi szkolo-
nymi na samolotach wykruszalno$¢ na wszystkich rocznikach studiéw oraz stosun-
kowo mate doswiadczenie Uczelni w szkoleniu praktycznym na tych statkach po-
wietrznych (liczne grupy podchorazych na Smigtowcach w WSOSP szkoli sie do-
piero w ostatnich kilku latach).

Obejmujac badaniami praktyczne szkolenie lotnicze podchorgzych na Il-gim ro-
ku studiow uzyskano mozliwos$¢ prowadzenia analizy poréwnawczej na kolejnych
latach studidéw, a tym samym zrealizowania wymienionego w rozprawie trzeciego
zadania badawczego dla rozwigzania zatozonego problemu badawczego. Ponadto
uzyskano mozliwo$¢ przeprowadzenia analizy porownawczej praktycznego szkole-
nia lotniczego podchorgzych z uzyskanymi przez nich wczesniej jako kandydatami
do WSOSP wynikami na symulatorze ,,Japetus™ co jest celem badan niniejszej
rozprawy.

Jako rodzaj eksperymentu wprowadzono w jednostkach lotniczych WSOSP od

1994 roku nowy system oceniania praktycznego szkolenia lotniczego podchorg-
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zych. Sprowadza sie on do bardziej precyzyjnego oceniania kazdego lotu podchora-
zego, a w szczegolnosci wskazanych 3-4 lotéw najbardziej charakterystycznych i
waznych w danym semestrze szkoleniowym.

Zalecono réwniez znacznie rozszerzong skale ocen w poréwnaniu do dotychczas
stosowanej (oceny 2, 3, 4, 5) zwiekszajgcej mozliwos¢ oceniania lotu podchorgzego
w systemie punktowym w zakresie Kilkudziesieciu a nawet kilkuset punktow. Tak
ustalone zasady oceniania umozliwiaty lepsze sledzenie postepow w praktycznym
szkoleniu lotniczym ocenianego podchorgzego i daty szanse bardziej precyzyjnego
porownania szkolonych podchorgzych w grupie. Tworzac w ten sposéb listy ran-
kingowe szkolonych podchorgzych w grupie zaistniata mozliwos$¢, stosujac przyjete
w rozprawie metody i techniki badawcze, przeprowadzenia statystycznych analiz i
ocen zaleznosci miedzy wynikami na symulatorze .Japetus™ a wynikami praktycz-
nego szkolenia lotniczego z uwzglednieniem ksztatcenia teoretycznego. Stosowane
metody statystyczne oraz techniki obliczenia korelacji i poziomu istotnoSci przy-
czynity sie do sformutowania wnioskdw i propozycji zwigzanych z doborem i
praktycznym szkoleniem pilotdw wojskowych. Na sformutowanie tych wnioskdw
istotne znaczenie miaty liczne wywiady prowadzone ze szkolgcymi instruktorami,
dowodcami lotniczymi oraz ..najbardziej waznymf w rozpatrywanym temacie -
podchorgzymi.

Najwazniejszymi wnioskami zwigzanymi z poprawg doboru do WSOSP uznano
badania zamierzajace do ustalenia sposobu oceniania kandydatéw podczas rekruta-
cji do Uczelni, a w szczegolnosSci ustalenia relacji ocenianych dziatow podczas eg-
zaminow wstepnych. W latach prowadzonych badan relacje te byty zmieniane,
miedzy innymi dzieki biezgcemu aktualizowaniu ich o prowadzone badania - za-
leznoSci procentowego uwzgledniania ocen punktowych za oceniane dziaty przed-
stawiajg diagramy w ktorych uwzgledniono maksymalne oceny za:

A - Srednig ze Swiadectwa dojrzatosci

B - Srednig z wybranych przedmiotéw ze Swiadectwa dojrzatosci

C - wyniki badan psychologicznych

D - doswiadczenie lotnicze

E - oceny z egzaminu wstepnego

F - ocene komisji egzaminacyjno-kwalifikacyjnej
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Propozycja na 2000r.

Z diagraméw wynika, ze w kolejnych latach zmieniano proporcje miedzy ,,do-
robkiem punktowym™ przed rozpoczeciem egzaminow wstepnych do Uczelni a ilo-

Scig punktow uzyskiwanych w trakcie egzaminoéw. W ostatnim z badanych lat -
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roku 1999 powrécono podobnie jak w roku 1997 do zwiekszenia iloSci punktéw
mozliwych do uzyskania w trakcie egzamindéw wstepnych. Na uwage zastuguje sto-
sunkowo niska ilo$¢ przyznawanych punktéw za predyspozycje psychologiczne,
stad tez ich zwiekszenie w proponowanej propozycji na rok 2000. Zostanie to row-
niez uzasadnione obszernym rozwazaniem teoretycznym (w rozdz. Il) na podstawie
literatury tematu.

Organizujac i realizujac badania istniata potrzeba sprawdzenia wielu dokumen-
tow, przeprowadzenia wywiadow z wieloma osobami, stosowania innych wczesniej
wymienionych metod badawczych. Badaniami objeto gtownie podchorgzych
WSOSP na etapie ich kandydowania do uczelni, a nastepnie w trakcie ksztatcenia
teoretycznego i gtéwnie na etapach praktycznego szkolenia lotniczego. Przyjeta

populacje badanych podchorgzych charakteryzuje tabela:

Lp. Badana populacja Kandyda- Podchorgzowie
ci Ir. Ir. . IVr.
1 Badania wykruszalnosci 3260 1168
przez WKLL w latach
1993-1999
2. Badania wykruszalnosci i 470 69 55 244
sprawnosci nauczania
WSOSP w latach 1993-
1998
3. Ranking na "Japetusie ”’w
latach:
1994 49
1995 24
1996 96
1997 116
Razem: 295

4. QOceny praktycznego
szkolenia z naboru:

1994 38 29
1995 24
1996 25 23
1997 30

Razem: 117 52
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Na uwage zastuguje to”ze znaczna cze$¢ kandydatow do Uczelni®a nastepnie
podchoragzych to absolwenci Ogdlnoksztatcacego Liceum Lotniczego, a wiec kan-
dydaci odpowiednio przygotowani do studiow w WSOSP. Relacje przyjetych kan-
dydatow w zaleznosci od rodzajow ukonczonych szkét srednich w latach 1993-

1998 przedstawia tabela:

Rok Liczba przyjetych kandydatéw do WSOSP

wciele-  Ogotem wedtug rodzajow szkot srednich

nia OLL % LO % techn. %
1993 154 54 35 35 23 65 42
1994 134 57 42 34 25 43 33
1995 27 19 70 2 7 6 23
1996 27 12 44 5 17 10 39
1997 58 36 62 6 10 16 28
1998 70 32 46 20 28 18 26

Ogobtem: 470 210 45 102 22 158 33

Z tabeli wynika tez, ze w ostatnich latach byt stosunkowo niski procent przyj-
mowanych kandydatéw —absolwentow szkdt technicznych, na ktorych ze wzgledu
na specyfike Uczelni zalezy podobnie jak na absolwentach Liceum Lotniczego.

Badania prowadzono gtownie na terenie Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Po-
wietrznych w Deblinie i podlegtych jej jednostek lotniczych w : Deblinie, Radomiu
i Biatej Podlaskiej. lloSci badanych podchorgzych w poszczegblnych jednostkach

przedstawia tabela:

Rok badania - badany rocznik

1995 1996 1997 1998 Razem
Deblin 12-11r. 23 - 1lr. 35
Radom 38-1Ir. 24 - 1r. 25-1r. 30-1Ir. 128
1m-1r.
Biata 6- Il 6

Podlaska

Najwiecej badanych podchorazych byto w Radomiu, poniewaz jednostka ta od
Kilku lat szkoli gtdwnie podchorgzych I-szego rocznika, zas jednostki w Deblinie i
Biatej Podlaskiej podchorgzych Il i lll rocznika. Do badan w Deblinie korzystano z

danych znajdujacych sie w : Wydziale Naboru i Rekrutacji, Wydziale Lotnictwa,
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Wydziale Stuzb Lotniczych oraz w 6 Szpitalu Lotniczym (Wojskowa Komisja Lot-
niczo-Lekarska).

Istotnym terenem badan byt Wojskowy Instytut Medycyny Lotniczej a szczegdl-
nie jego Pracownia Symulatoréw Lotu. Wspétpraca z WIML pozwolita na uzyski-
wanie cennych danych dotyczacych kandydatéw do WSOSP, weryfikacje systemu
doboru i praktycznego szkolenia podchorg”ch, a tym samym poprawienie spraw-
nosci nauczania Uczelni. Za otwartos¢ i wielkg zyczliwos$¢ wielu wspotpracujagcym
z WSOSP, pracownikom WIML a szczegolnie Zastepcy Komendanta Instytutu Pa-
nu ptk mgr inz. Wojciechowi SKIBNIEWSKIEMU serdeczne podziekowania skta-

da autor niniejszej rozprawy doktorskiej.



ROZDZIAL 11

TEORETYCZNE | PRAKTYCZNE PODSTAWY
DOBORU KANDYDATOW

Kandydaci do WSOSP w odroznieniu od innych kandydatéw do wiekszosci
uczelni wyzszych poddawani sg egzaminowi teoretycznemu i sprawdzianowi
praktycznemu.

Podobnie jak w innych uczelniach wyzszych egzamin teoretyczny obejmuje
wybrane przedmioty teoretyczne, najbardziej potrzebne w edukacji do przysztego
zawodu. Od czasu uzyskania przez Oficerskg Szkote Lotniczg (1968r.) statusu
uczelni wyzszej sg to egzaminy w przewazajgcej czesci z przedmiotéw Scistych
gtébwnie matematyka i fizyka. Stad tez zakres programowy jako uczelni wyzszej
oparty jest na dyscyplinie naukowej - mechanika i budowa maszyn - wymuszo-
ny brakiem dyscypliny naukowej, jakg moze by¢ lotnictwo.

Oprocz egzaminow teoretycznych kandydaci do WSOSP poddawani sg egza-
minowi z wyszkolenia fizycznego i testom psychologicznym, a od 1994r. spraw-
dzianowi ha symulatorze ,Japetus'\ W kwalifikowaniu do uczelni kandydat mo-
ze zdoby¢ dodatkowe punkty za udokumentowang praktyka lotniczg w postaci
skokow spadochronowych, nalotu szybowcowego lub samolotowego.

Dlaczego do zawodu pilota wojskowego kandydaci muszg by¢ sprawdzani nie
tylko z posiadanej wiedzy ale i ze sprawnos$ci fizycznej i psychicznej? Powstaje
tu pytanie, czy nie wystarczytby odpowiednio dobrany przedmiotowo egzamin
teoretyczny?

Aby wybrac jednak najbardziej predysponowanych kandydatéw do tego za-
wodu w petni zasadne jest, by przy kwalifikowaniu do uczelni lotniczej prowa-
dzi¢ sprawdziany ze sprawnosci fizycznej, psychicznej i posiadanych predyspo-
zycji lotniczych oprocz sprawdziandw posiadanej wiedzy teoretycznej. Nato-

miast sprawdzian z wiedzy teoretycznej gtownie z przedmiotoéw Scistych rowniez
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ma swoje uzasadnienie. Stosowane obecnie i w przysztosci samoloty i Smigtowce
wojskowe nasycone sg duzg iloScig nowoczesnej techniki zaréwno w zakresie
rozwigzan konstrukcyjnych jak i wyposazenia ich kabin w skomplikowane urzg-
dzenia i przyrzady. Aby opanowac dziatanie tych urzadzen i wiasciwie wykorzy-
stywa¢ wskazania przyrzadéw pokitadowych potrzebna jest wiedza z takich
przedmiotow jak: elektronika i informatyka, a podstawg do opanowania tych
przedmiotow jest matematyka i fizyka. Wygodniej dla Uczelni bytoby przyjmo-
wanie kandydatéw juz ze znajomoscig takich przedmiotow jak np. elektronika,
czyli absolwentow S$rednich szkot technicznych. Chcac daé réwne szanse absol-
wentom wszystkich szk6t Srednich pozostajg nadal takie przedmioty jak mate-
matyka i fizyka.

W przesztosci kiedy poziom utechnicznienia sprzetu lotniczego byt nizszy, na
rowni z przedmiotami technicznymi prowadzono testy z jezyka polskiego, histo-
rii, geografii. Trudno jednoznacznie zanegowac przydatno$¢ tych przedmiotéw
dla przysztego pilota ale uwzgledniajac kryteria doboru kandydatow do zawodu

pilota wojskowego majg one znaczenie drugorzedne.

1. Kryteria i organizacja doboru kandydatéw

Kryteria doboru do zawodu pilota wojskowego sprowadzajg sie do wiedzy i
sprawnosci psychofizycznej. Im wyzszg wiedze i lepszg sprawnos$¢ psychofi-
zyczng prezentuje kandydat na pilota, tym ma wiekszg szanse nim zostaC. Pod-
czas doboru kandydatéw do Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych na
0g06t sumuje sie zdobyte punkty kandydata uzyskane za wiedze i za sprawnos$¢
psychofizyczng. Najlepszymi kandydatami sg ci, ktérzy uzyskujg stosunkowo
wysokie wyniki zaréwno z wiedzy jak i sprawnosci psychofizycznej. Gorszym
kandydatem staje sie ten, ktéry z jednej z tych dyscyplin ma niski wynik pomimo
nawet posiadania wysokiego wyniku z drugiej. Np. kandydat legitymujacy sie
bardzo wysokg wiedzg ale o niskich predyspozycjach psychofizycznych (mimo
zdobycia sumarycznie dosyC duzej ilosci punktow z egzamindw), jest gorszym

kandydatem od tego, ktory uzyska sumarycznie takg samg ilos¢ punktow ale po
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rowno z jednej i drugiej dyscypliny. Dlatego tez waznym staje sie ustalenie pro-
porcji ocen za egzaminy teoretyczne i za sprawno$¢ psychofizyczng oraz nie-
zbednego minimum dla jednego i drugiego dziatu - normy punktowego systemu
oceny kandydatow do WSOSP w latach 1996-1999 - zat. 1

Aby okresli¢ jakg wiedze teoretyczng posiada kandydat do Wyzszej Szkoty
Oficerskiej Sit Powietrznych prowadzi sie egzamin testowy z matematyki i fizyki
oraz ocenia sie Swiadectwa ze szkoty sredniej. Testy z matematyki i fizyki obej-
muja zakres wiedzy ze szkoty Sredniej i oceniane sg w systemie punktowym —
przyktadowe testy z matematyki i fizyki w latach 1996-1998 - zat. 2.

Natomiast ocene Swiadectw ze szkoty Sredniej réwniez w systemie punkto-
wym prowadzi sie obliczajgc Srednig ocen ze Swiadectwa oraz podobnie $rednig
ocen z wybranych przedmiotow takich jak: matematyka, fizyka, jezyk polski,
jezyk obcy, historia i geografia. Podobnie jak egzamin z matematyki i fizyki
rowniez w formie testow prowadzi sie sprawdzian z jezyka obcego. Gidwnie te
przedmioty uznawane sgjako wazne w ksztatceniu przysztego pilota wojskowe-
go. Ksztatcenie to jest rodzajem ksztalcenia zawodowego i chcac przyblizy¢
Kryteria potrzebnej wiedzy teoretycznej dla pilota wojskowego wskazanymi sg
rozwazania teoretyczne dotyczgce edukacji zawodowej.

W edukacji zawodowej istnieje prymat praktyki nad teorig. Celem edukac;ji
zawodowej jest umiejetnosC - tgczona z tym, do czego dazymy przede wszyst-
kim, a nie wiedza sama w sobie. Jednakze zatozenie takie jest w petni stuszne w
odniesieniu do stanowisk pracy bedacych na nizszych szczeblach hierarchii sta-
nowisk, gdzie dominujg czesto proste czynno$ci manualne wymagajace gtownie
sprawnosci sensomorotycznej (np. w duzym stopniu dotyczy to dotychczasowe-
go modelu pilota - operatora sensorycznego)\ Trudno jednak broni¢ tej tezy
obecnie, biorgc pod uwage wspotczesny poziom techniczny wielu stanowisk pra-
cy, gdzie nastgpit wyrazny proces zacierania sie granicy pomiedzy teorig a prak-
tyka (dotyczy to takze modelu pilota nowoczesnego, wielozadaniowego samolotu
bojowego - operatora informacyjno-decyzyjnego)”.

APor. J. Terelak., Wybrane problemy psychologii pracy pilota, Deblin 1988

Por. A. Biela, Kwestionariusz lubelski analizy stanowiska pracy. Zatozenia teoretyczne, metodologia
konstrukcji oraz metodyka badar kwestionariuszem. Lublin 1992
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Dlatego tez podejmujac dzi$ zagadnienie jakiegokolwiek aspektu ksztatcenia
lotniczego nie sposdb kierowac sie jednoznaczng zasadg prymatu praktyki nad
teorig. Przeto charakterystyczng cecha wspoétczesnego ksztatcenia zawodowego
jest raczej to, ze przebiega ono w wzajemnie dopetniajgcych sie, przemiennych
cyklach teorii i praktyki® W tym kontekscie waznym problemem jest znalezienie
teoretycznego uzasadnienia dla tak sformutowanego zagadnienia, ktére wymaga
dokonania krétkiej analizy literatury, przede wszystkim psychologicznej i dy-
daktycznej, ktéra podejmuje najwazniejsze aspekty wystepujgcych zaleznosci
pomiedzy wiedzg teoretyczng (wiadomosci) i praktyczng (umiejetnosci) zdoby-

wang, opanowang w procesie ksztatcenia.

1. 1. Kryteria doboru intelektualnego
1. 1. 1. Przyswajanie wiadomos$ci a opanowyivanie umiejetnosci
Wiedza proceduralna, deklaratywna i epizodyczna

Nawigzujac do rozréznienia Ryale’a (1970) - ,,wiem, ze” i ,,wiem,jak™
Anderson" wprowadzit rozroznienie wiedzy deklaratywnej (,, wiem, ze ") i wiedzy
proceduralnej {,,wiem, jak”). Ksztatltowanie sie umiejetnosci jest oparte na prze-
ksztatcaniu, dzieki bardzo dtugiej praktyce, wiedzy deklaratywnej w wiedze pro-
ceduralna.

Jednakze szczegolnie waznym etapem ksztahowania sie umiejetnosci jest jej
automatyzacja. Bryan i Harter (por. Anderson) sadza, ze automatyzacja jest ko-
niecznym komponentem umiejetnosci i nie wytworzy sie u ludzi zadna umiejet-
nosc, dopdki nie zostang zautomatyzowane jej podstawowe procesy skiadowe.
Wowczas zostaje uwolniona uwaga i podmiot moze skoncentrowac¢ sie na kom-
ponentach umiejetnosci wyzszego rzedu. Jesli uwolnienie uwagi nie nastgpi, be-
dzie ona przeszkodg w automatyzacji.

Wydaje sie jednak, ze umiejetnos¢ nie jest tylko sumg procedur zautomatyzo-
wanych, jest dyspozycja. Umiejetnos¢ jest konstruktem teoretycznym oznaczaja-

cym dyspozycje do efektywnego wykonania zespotu zorganizowanych czynnosci

AL Lech, System nauczania, Warszawa 1971, s. 24
~J. R. Anderson, Agnisition ofcognitive skill, (w:) ,,Psychological Rewiew”, 1982, s. 369-208
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poznawczych czy poznawczo-motorycznych, majacych na celu zrealizowanie
okreslonego, zwykle ztozonego zadania. UmiejetnoSC nie oznacza samego ze-
spotu czynnosci, ale dyspozycje (tzn. odpowiednio uksztattowane schematy
czynno$ciowe) do podejmowania i wykonania okre$lonego typu zadania, a w
razie potrzeby do odpowiedniego dostosowania ich do zmieniajacych sie sytuacji
zadaniowych. Uksztatltowana umiejetnos¢ nie sprowadza sie wiec tylko do me-
chanicznego powtarzania repertuaru poprzednio wyuczonych reakcji czy ich ze-
spotéw. Do istoty umiejetnosci nalezy sprawne i elastyczne postugiwanie sie do-
swiadczeniem (wiedzg, operacjami). Oznacza to, ze zdobyta umiejetnos¢ stanowi
szczebel na drodze dalszego udoskonalenia sposobu uczenia sie. W umiejetno-
sciach duze znaczenie majg elementy semantyczne (zrozumienia zadania, sytu-
acji). Rozne typy zadan wymagajg roznych umiejetnosci, czyli uaktywnienia
roznych schematdéw czynnosciowych”,

Czynnosci, ktére majg charakter nawykowy, sg rowniez wykonywane spraw-
nie. Nawyk jest konstruktem teoretycznym oznaczajgcym zwigzek, jaki powstaje
- dzieki uczeniu sie - miedzy sytuacjg bodZzcowa a dang reakcja. Nawykiem nie
jest sama czynnos$¢, lecz nabyta dyspozycja do jej wykonania. Czynnosci nawy-
kowe z reguly przebiegaja wedtug prostego schematu czynno$ciowego i sg
zautomatyzowane.

UmiejetnoSci w poréwnaniu z nawykami sg strukturalnie bardziej zitozone,
odnoszg sie z reguty do zadan ogolnych o charakterze catoSciowym: sg bardziej
elastyczne, dzieki czemu podmiot moze wykonywaé¢ w rozny sposob to samo
zadanie, a takze wykorzystywac te same procedury (komponenty umiejetnosci)
w réznych zadaniach; zawierajg elementy rozumienia.

Umiejetnosci w porownaniu z nawykami sg strukturalnie bardziej ztozone,
odnoszg sie z reguty do zadan ogolnych o charakterze catoSciowym; sg bardziej
elastyczne, dzieki czemu podmiot moze wykonywa¢ w rozny sposob to samo
zadanie, a takze wykorzystywac te same procedury (komponenty umiejetnosci)

w roznych zadaniach; zawierajg elementy rozumienia.

Chlewinski Z, Ksztattowanie sie umiejetnosci poznawczych, Identyfikacja poje¢, Warszawa 1991, s. 93
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Umiejetnosci zawsze dotyczajakich$ zadan (np. lotniczych), tak ze rodzaj czy
typ zadania z reguly jest wigczony do opisu okreslonej umiejetnosci. Moga ist-
nieC ogollne strategie dziatania, ktére sg stosowane w roznych zadaniach, ale
umiejetnosci odnoszg sie do okreSlonych typow zadan. W wielu zadaniach wy-
konywanych w zyciu codziennym rozumienie i mechaniczne powtarzanie 3czg
sie ze sobg. Dzieje sie tak, poniewaz zrozumienie zasady utatwia dalsze uczenie
sie, a powtarzanie danej czynnosci jest wazne dla wycwiczenia niezbednych re-
akcji, np. manualnych czy werbalnych, chociaz samo rozumienie nie zastgpi
wprawy w wykonywaniu potrzebnych dziatan.

U ludzi dorostych w niektérych zadaniach proces rozumienia utatwia dziatanie
w poczatkowej fazie nabywania wprawy. Nastepnie dobrze wycwiczone nawyki
utrzymuja sie jako automatyczne juz bez udziatu Swiadomych proceséw poznaw-
czych. Swiadoma analiza, rozumienie tego, co robimy w sposéb nawykowy, jest
w roznym stopniu mozliwa (zalezy od rodzaju zespotow nawykowych), ale nie
utatwia czynnosci juz wykonywanej, a nawet jg utrudnia”.

Swiadome procesy poznawcze wylaczaja sie z normalnego przebiegu czynno-
sci nawykowo-zautomatyzowanych, a wigczajg sie, gdy potrzebne jest jakie$
skorygowanie zachowania nawykowego, przystosowanie go zmienionej sytuacji
(np. wystgpito nietypowe odchylenie od toru lotu, czy nieprawidtowe zareago-
wanie samolotu na dziatania korekcyjne pilota). Ta ingerencja Swiadomosci w
sytuacjach trudnych (np. szczegdlnych) i wigczenie jej przy normalnym, nawy-
kowym przebiegu czynnosci pozwalajg na ekonomiczne wykorzystanie naszego
Swiadomego poznania do ujmowania i rozszerzania granicy tego, co nowe.

W tym miejscu warto dodatkowo podkresli¢, ze zautomatyzowanie wykony-
wania czynnosci dokonuje sie dlatego, ze mozliwosci Swiadomej aktywnos$ci po-
znawczej danej jednostki sg ograniczone. Dzieki takiemu mechanizmowi w okre-
Slonym momencie przyswojenie pewnych informacji oraz sterowane przez nie
czynnosci mogg przebiegaC poza Swiadomoscig. Wowczas - wedtug Posnera i
Snydersa - procesy automatyczne zachodzg w systemie poznawczym:

Tamze, s. 94

M. J. Posner, C. R. Snyder, Attention and cognition control (w:) R. L. Solso (ed) Information procesing
and cognition. The loyda symposium, Hillsdale 1975, Elbaum, s. 78
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- bez zadnego udziatu Swiadomosci;

- bez zamiaru ich wykonania;

- bez interwencji (hamowania) innych procesow;

- Z matym wysitkiem.

Shiffrin i Schneider dodajg do tego jeszcze trzy zatozenia odnoszace sie do
procesOw automatycznych, tzn.:

- gdy zostang zaktywizowane, to przebiegajg az do ich ukonczenia;

- skoro zostang uaktywnione, to trudno je wyhamowac;

- wytwarzajg sie pod wptywem dtugiej praktyki.

W literaturze psychologicznej rozroznia sie trzy rodzaje proceséw automa-
tycznych:

- wynikajace z ¢wiczenia wytworzenie prostych nawykéw, ktére funkcjonuja
poza nasza Swiadomoscia;

- automatyczne kodowanie pewnych informacji bez uczenia sie (wedtug
Hashera i Zacks”, dzieki tej mozliwosSci ludzie sa zdolni do trafiiej oceny czesto-
tliwosci zdarzen);

- automatyzowanie poprzez praktyke przynajmniej niektérych elementow pro-
cedur poznawczych, dzieki czemu wiedza deklaratywna moze byC transformo-
wana w wiedze proceduralna.

We wspoétczesnej terminologii psychologicznej, przyjetej z nauki o kompute-
rach, uzywa sie terminéw:

- wiedza deklaratywna - sg to r6znego rodzaju dane, jakie przechowuje pa-
miec;

- wiedza proceduralna, czyli procedury, programy, operacje na tych danych.

Tradycyjne badania nad pamiecig dotyczyly - nabywania wiedzy deklaratyw-
nej, a tradycyjne badania nad uczeniem sie - nabywania wiedzy proceduralne;j.
Jednakze, jak zobaczymy dalej analizujgc czynniki, od ktérych zalezy nabywanie

wprawy, to okaze sie, ze te same czynniki decydujg o osigganiu wprawy w obu

AM. R. Shiffrin, W. Schneider, Controlled and automatic human information processing, (w:) ,,Psycholo-
gical Revier”, 1997, nr 84, s. 127

AL Hasher, R. T. Zacks, Automatic procesing offundamental information. The case offreguemcy of
occurrence, (w:) ,,American Psychologist™, 1984, nr 39(12), s. 1375
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rodzajach wiedzy. Podobnie ma sie sprawa ze stadiami osiggania wprawy. Roz-
roznienie dwoch typdw wiedzy, ma poza walorem czysto opisowym, dosc istotne
znaczenie teoretyczne. Chodzi tu o powigzanie danych z procedurami. Czy ist-
nieje w naszym umysle niezalezny bank danych i niezalezny bank procedur, kto-
re moga by¢ dowolnie do tych danych stosowane, czy tez mozna mowié¢ o Sci-
stym powigzaniu okreslonych danych z okreSlonymi procedurami, a nawet o do-
minacji procedur nad danymi. Na przyktad tzw. koncepcje proceduralistyczne™
podporzadkowujg dane procedurom, zaktadajac, ze poszczegolne procedury dys-
ponujg wiasnym bankiem danych. Sadzi sie tak przyjmujac dynamiczny charak-
ter naszej pamieci, polegajacy na tym, ze kazde wydobycie jakiego$ faktu z pa-
mieci zmienia ten fakt, a wiec wazna jest tu procedura faktu, a nie sam fakt, kto-
ry pod jej wptywem sie zmienia.

Nabywanie wiedzy w systemie proceduralnym wymaga odpowiedzi ze-
wnetrznych, mozna powiedzieC, ze charakterystycznym sposobem uczenia sie w
tym systemie jest dostrajanie (tuning). Reprezentacja nabytej informacji w sys-
temie proceduralnym jest preskryptywna, a nie deskryptywna - dostarcza ,,wzor-
cOw™, przepiséw przysztych czynnosci bez Swiadomego zdawania sobie sprawy
z informacji nabytych w przesztosSci, konsekwencje uczenia sie mogg jedynie
przybiera¢ forme drobnych ,,zmian systemu”. Reprezentacje t¢ mozna okresli¢ w
terminach zmian prawdopodobienstw specyficznych odpowiedzi na specyficzne
bodzce. W pamieci proceduralnej nie wystepujg zmiany dyskretne w ,,$ladach”
pamieci. Jak wykazuje praktyka pamieC proceduralna jest zwigzana ze Swiado-
moscig anoetycznag (niepoznawana). Wystepuja tu obserwowalne odpowiedzi
wedtug wzglednie sztywnego wzorca, okreslonego podczas uczenia sie i szkole-
nia. Warto przy tym dodac, ze wprawa w wykonywaniu réznych czynnosci sen-
somotorycznych jest uzalezniona gtownie od pamieci proceduralnej. Dlatego tez
przy zadowalajgcym jeszcze do niedawna lotnictwo wojskowe modelu senso-
rycznym operatora-pilota dydaktyka pamieci proceduralnej doskonale spetniata

swojg role. Jednak tak ksztatceni piloci wojskowi nie moga by¢ petnowartos$cio-

T Winograd, Five lectures on artificial intelligence, (w:) W. Zapolli (ed.) Linguistie structures proce-
sing, Amsterdam 1975, s. 27
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wymi partnerami dla nowoczesnego samolotu bojowego. Wspotczesnie coraz
czesciej potrzebny jest pilot wojskowy o cechach osobowo-zawodowych cha-
rakterystycznych dla modelu operatora informacyjno-decyzyjnego doskonale
zorientowanego w czasie i przestrzeni

Reprezentacje w systemie pamieci semantycznej zawierajg opis Swiata fizycz-
nego i spotecznego, a nie tylko szczegdtowe przepisy wykonywania réznych ro-
dzajow czynnosci. Reprezentacje w systemie pamieci epizodycznej dodatkowo
zawierajg informacje na temat relacji reprezentowanych zdarzen do osobistej toz-
samosci podmiotu - tak jak one istniejg w subiektywnym czasie i w subiektyw-
nej przestrzeni . Wyrazenie bezposrednie jest tylko mozliwe w pamieci procedu-
ralnej, wystepujg tu obserwowalne odpowiedzi wedtug sztywnego wzorca, okre-
slonego podczas uczenia sie. Wiedza nabyta i zakodowana w pamieci seman-
tycznej i epizodycznej wyraza sie bardziej elastycznie w r6znych formach beha-
wioralnych. Taka wiedza moze sie ujawni¢ w sytuacjach dalekich od tych, w kto-
rych zostata nabyta, w zachowaniach zupetnie niepodobnych do zachowan, w
czasie ktérych osoba ta pierwszy raz ja przyswoita. Obserwowalne zachowanie
jest tu tylko jedng z form ekspresji zakodowanej wiedzy. W pamieci epizodycz-
nej typowym sposobem ekspresji jest specyficzne uSwiadomienie sobie swojej
tozsamosci, autobiografii np. lotniczej, doSwiadczania wtasciwego nastroju.

Pamie¢ semantyczna jest zwigzana ze Swiadomoscig noetyczng (poznawang),
a pamie¢ epizodyczna ze Swiadomos$cig autonoetyczng (samopoznawang). Moz-
na powiedzie¢,ze przedmiotem Swiadomosci noetycznej jest wiedza podmiotu o
,.Jego Swiecie”. Wiedza jaka np. zdobyt kazdy podchorazy, kadet w uczelni lot-
niczej. Z kolei sSwiadomo$¢ autonoetyczna jest koniecznym korelatem pamieci
epizodycznej. Jest ona identyczna ze SwiadomosScig wlasnej tozsamosci i swego
istnienia w czasie subiektywnym, ktory rozcigga sie od przesztoSci poprzez te-
razniejszo$¢ do projekcji wihasnej przysztosci. Dopiero ona dostarcza specyficz-
nego doswiadczenia subiektywnego, (np. lotniczego). Pozwala ona na swoj in-

dywidualny sposob interpretowaé zjawiska i rozumiec otaczajacy Swiat. Dzieki

J. Trelak, Zarys psychologii lotniczej, Deblin 1988, s. 82
Z Chlewinski, Ksztattowanie sie umiejetnosci poznawczych. Identyfikacja poje¢. Warszawa 1991
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stwarzaniu w uczelni warunkéw umozliwiajacych rozwijanie sie u podchorazego,
pilota wszystkich charakteryzowanych wyzej poziomoéw pamieci tatwiej bedzie
osiggnagc jeden ze szczegolnie waznych celéw ksztatcenia lotniczego tzn. zapew-
nienie jak najczestszego transferu pozytywnego pomiedzy wiedzg przekazywana
w Wydziale Lotnictwa a opanowywanymi technikami pilotowania w trakcie

szkolenia praktycznego w szkolnych jednostkach lotniczych WSOSP.

1. 1. 2. Transfer wiedzy i umiejetnosci w procesie ksztatcenia
I szkolenia zawodowego

Zjawisko transferu jest powszechne w uczeniu sie, nabywaniu wprawy. Z
wyjatkiem najwczesniejszego okresu zycia, najprawdopodobniej zadna sytuacja
ani czynnos$¢ nie jest dla cztowieka zupetnie nowa. Przenoszenie wiedzy i umie-
jetnosci wyraza sie tym, ze wszystko, co dzieje sie w kolejnych fazach procesu
uczenia sie, nabywania wprawy, zalezy od tego, co przyswoit on sobie wczesnie;j.
Wiodarski ~podkresla jednak, ze transfer nie sprowadza sie do tego, ze co$ staje
sie na skutek tresci poprzedzajacych bardziej lub mniej zrozumiate.

Istniejg dwa kryteria podziatu zjawiska transferu:

1) zwigzane z podwyzszaniem lub obnizaniem wyniku - transfer dodatni i
ujemny;

2) zwigzane z ogolnoscig czy specyficznoscig transferu - transfer niespecy-
ficzny i specyficzny.

Gdy uprzednio przyswojone informacje lub uksztattowane umiejetnosci uta-
wiajg wykonanie nowych zadan (np. kolejnych elementow opanowywanych ¢wi-
czen lotniczych), mowimy o torowaniu proaktywnym, gdy za$ utrudniajg ich
wykonanie - o hamowaniu lub interferencji proaktywnej. Nowe informacje lub
umiejetnosci mogg utatwiaC stosowanie dawnych umiejetnosci (wéwczas wyste-
puje torowanie retroaktywne), albo utrudnia¢ wykonanie poprzednio opanowa-
nych czynnosci (wowczas wystepuje hamowanie lub interferencja retroaktywna).
Warto tez dodaé, ze kiedy poprzedzajgce uczenie sie nie wywiera zadnego

wptywu na dalszy jego przebieg (tzn. zdobywanie wiedzy, czy tez opanowywa-

“ Whodarski Z., Z tajemnic ludzkiej pamieci, Warszawa 1984
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nie techniki pilotowania samolotu wojskowego), méwimy wowczas o transferze
zerowym.

Transfer niespecyficzny ma charakter ogolny. Obejmuje nastepujace czynni-
Ki:

- ,fozgrzewke”, oraz

- uczenie sie uczenia tzn. wzglednie trwaty rozwoj efektywnych technik ucze-
nia sie (tj.: strategia reagowania, technika kodowania, technika wytwarzania od-
powiednio utatwiajgcych posrednikow).

,,R0zgrzewka polega na wytworzeniu sie na poczatku zadania, odpowiednie-
go nastawienia percepcyjno-motorycznego, ktore z kolei wptywa na przystoso-
wanie sie receptorow do odbioru bodzcéw, utatwia stosowanie sie do instrukcji i
optymalny sposéb reagowania w czasie uczenia sie, nabywanie wprawy™"\.

Zjawisko transferu niespecyficznego polega na ksztattowaniu sie sposobdéw
uczenia sig, ktore wytwarzajg wzglednie state zmiany w dotychczasowych tech-
nikach uczenia sie, nabywania wprawy lub ksztattujg nowe techniki. Sgto rézne
strategie, mnemotechniki, ktore nie sg wiasciwe tylko okre$lonemu typowi za-
dan. Techniki te funkcjonujg rowniez w trakcie uczenia sie innych tresci lub opa-
nowywania kolejnych umiejetnosci. Transfer niespecyficzny dotyczy takich
ogdblnych czynnikdéw, jak metody, sposéb rozwigzywania zadan, a takze przysto-
sowanie emocjonalne (ten ostatni efekt transferu jest szczegdlnie istotny dla
przebiegu szkolenia lotniczego, szybkosci i doktadnoSci w opanowywaniu pilo-
towania samolotéw wojskowych). Ludzie uczg sie jak sie uczyC i zdobyte w tym
zakresie umiejetnosci wykorzystujg w pozniejszych sytuacjach przy przyswaja-
niu innych tresci lub opanowywaniu kolejnych umiejetnosci.

Uczenie sie uczenia odnosi sie rowniez do sposobdw przypominania sobie,
czyli strategii wydobywania informacji z pamieci. W wielu badaniach wykazano,
ze wptyw poprzedniego uczenia sie jest znacznie wigkszy, gdy trening polega nie
na czysto mechanicznym opanowaniu jakiej$ czynnosci, lecz na zrozumieniu
ogolnej zasady. Nierzadko ludzie stosujg techniki uczenia sie Swiadomie, z pet-

nym rozeznaniem ich pozytywnych wartosci i wiedza o nich stanowi integralng

“Por.:z Chlewinski, Ksztattowanie sie umiejetnoscipoznawczych. ldentyfikacja poje¢, Warszawa 1991
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cze$¢ metapamieci. Czesto jednak stosujgje bezwiednie. Wytwarzajg sie one w
ludzkim dziataniu w drodze eliminacji sposobéw mniej korzystnych. Niekiedy
trzeba specjalnej refleksji, by zda¢ sobie sprawe z ich zastosowania, albowiem
ludzie przyzwyczajaja sie do efektywnych sposobdéw dziatania bez specjalnych
analiz wykonywanych czynnosSci i bez okreSlonego zamiaru oraz swiadomego
wyboru.

Mozna wyroznic kilka form transferu niespecyficznego, jak np.:

- transfer zasad;

- transfer sposobOw rozwigzywania zadan;

- transfer okre$lonych nastawien.

Rd6znica miedzy ,,rozgrzewka™ a ,,uczeniem sie uczenia’ jest oparta zasadni-
czo na dwach kryteriach:

1) ,,mechanizmu psychologicznego” lezacego u ich podtoza {,,rozgrzewka”
polega na wytwarzaniu wstepnych nastawien, gotowosci do ...; ,,uczenie sie
uczenia ” na wytwarzaniu wzglednie trwatych sposobow uczenia sie, nabywania
wprawy);

2) ,,czasu trwania skutkow” po zakonczeniu praktyki {,,rozgrzewka’ szybko
znika, natomiast transfer uczenia sie uczenia w matym stopniu podlega wptywo-
wi czasu).

Dla os6b bez doswiadczenia w uczeniu sie okreSlonego rodzaju wazne jest
wytworzenie sie sposobow rozwigzywania zadan i stgd dopoki nie sg one w sta-
nie tego zrobié, sama ,,rozgrzewka’” ma matg warto$¢ funkcjonalng. Gdy uczacy
sie, nabywajacy wprawy w wykonywaniu okreslonych czynnosci jest bardziej
doswiadczony, czynno$¢ ,,rozgrzewki’” moze utatwi¢ uczenie sie, czy nabywanie
wprawy (np. w trakcie opanowywania techniki pilotowania samolotow wojsko-
wych), poniewaz dzieki niej moze nastgpi¢ reaktywowanie catego utozonego
uktadu umiejetnosci (albo nawykow) niezbednych do wykonania nowego zada-
nia np. nowego elementu cwiczen lotniczych.

Jesli chodzi o transfer specyficzny, to z reguty psychologowie przyjmuja, ze
jego zakres w poréwnaniu z transferem niespecyficznym jest o wiele wezszy. Jak

sama nazwa wskazuje, jest on charakterystyczny tylko dla okreSlonego rodzaju
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zadan. W procedurach transferu specyficznego efektywnos¢ wykonania zalezy
od wiasciwego reagowania osoby badanej na relacje miedzy kolejnymi zadania-
mi podawanymi do rozwigzania. Nie ulega watpliwosci, ze podobienstwo od-
grywa wazng role w transferze tego rodzaju i wptywa na jego kierunek i wiel-
ko$¢ ™

Transfer specyficzny jest waznym mechanizmem uczenia sie i niewatpliwie
istotnym komponentem skladowym wielkich umiejetnos$ci. U jego podstaw
prawdopodobnie lezy wykrywanie podobienstwa (generalizacja) kolejno odbie-
ranych treSci lub opanowywanych umiejetnosci i ujmowanie w nich wspdélnych
elementow oraz odpowiednie ich réznicowanie.

Uogdlniajac prowadzone na temat transferu specyficznego i niespecyficznego
badania mozna stwierdzic, ze istnieje miedzy nimi przejsScie ciggte. Umiejetno-
sci, gdy zostaty juz uksztattowane, zmieniajg sie ze wzgledu na sytuacje, do kto-
rych sie one stosujg. Tylko w tym sensie wymienione komponenty transferu

mozna okresli¢ jako specyficzne czy tez niespecyficzne.

1. 1. 3. Nowoczesne ksztatcenie zawodowe

Do efektywnego wypetniania wskazanego powyzej celu jest takze niezbedne
spetnianie przez lotniczg uczelnie zawodowa warunkéw, o ktérych pisat w kon-
tek$cie szkolnictwa zawodowego St. Zjednoczonych juz w 1925 roku M. J. Pros-
ser'®

1. Ksztatcenie zawodowe bedzie skuteczne w takiej proporcji, w jakiej pozo-
staje otoczenie, w ktorym uczen jest przygotowany do pracy, do otoczenia, w
ktorym bedzie musiat pracowac.

2. Efektywne ksztatcenie zawodowe moze byC¢ przeprowadzone tylko tam,
gdzie praca treningowa wykonywana jest w taki sam sposob, za pomocag takich

samych narzedzi i maszyn jak przy rzeczywistym wykonywaniu zawodu.

Tamze, s. 123
Por. Kurjaniuk J., Problemy ksztatcenia zawodowego w Stanach Zjednoczonych Ameryki P6inocnej.
Analiza teorii ksztatcenia zawodowego, Warszawa 1981, s. 40
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3. Ksztatcenie zawodowe bedzie efektywne o tyle, o ile potrafi przygotowac
bezposrednio i szczegbtowo do nawykow myslowych i manipulacyjnych wyma-
ganych w pracy.

4. Ksztatcenie zawodowe bedzie efektywne w takiej proporcji, w jakiej umoz-
liwi w jednostce osigganie najwyzszych poziomow zainteresowan, zdolnosci i
inteligencji.

5. Efektywny trening zawodowy, przygotowujacy do dowolnego zawodu, mo-
ze by¢ Swiadczony wybranym grupom lub jednostkom, ktdre potrzebujg i pragng
tego oraz potrafig go wykorzystac.

6. Trening zawodowy bedzie o tyle efektywny, o ile zblizy sie do zawodu rze-
czywistych nawykow myslowych i wykonawczych pracy.

7. Ksztatcenie zawodowe bedzie efektywne o tyle, o ile instruktor bedzie miat
doswiadczenie w przekazywaniu wiedzy i wyrabianiu umiejetnosci w procesie
nauczania.

8. Kazdy zawo6d wymaga minimum umiejetnosci, ktére cztowiek musi posia-
dac. Ksztatcenie zawodowe powinno doprowadzi¢ cztowieka do tego minimum.

9. Dla ksztatcenia zawodowego istotne jest rozpoznanie aktualnych wymagan
pracy zawodowej.

10. Ugruntowanie nawykéw wymaganych w pracy powinno by¢ oparte na
nawykach wymaganych przez prace, a nie na ¢wiczeniach zwigzanych z pseudo-
praca.

11. Jedynym miarodajnym zrodiem dla okreslonego treningu jest doswiadcze-
nie mistrzow tego zawodu.

12. Dla kazdego zawodu istnieje specyficzna tres¢ pracy nieistotna dla innego
zawodu.

13. Ksztatcenie zawodowe o tyle speini swojg spoteczng role, o ile zapewni
kazdej grupie spotecznej w kazdym czasie skuteczne nauczanie.

14. Ksztatcenie zawodowe bedzie skuteczne, o ile metody nauczania i stosu-
nek nauczycieli do uczniéw uwzglednig szczeg6lng charakterystyke spoteczng

grupy, ktorej stuza.
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15. Administracja szkolna bedzie bardziej skuteczna, jesli potrafi dziata¢ ela-
stycznie, a nie sztywno.
16. Istnieje minimum kosztow, ponizej ktérych ksztatcenie zawodowe nie mo-

ze funkcjonowac.

Jesli porownamy podane wyzej 16 tez Prossera z klasyfikacjg zastosowan
wiedzy i umiejetnoSci, zaproponowang kilkadziesigt lat pdzniej przez Brou-
dy’ego, Smitha, Burtnetta™®, to okaze sie, ze Prosser kiadt nacisk przede wszyst-
kim na zastosowania replikacyjne.

Wspomniana klasyfikacja przedstawia sie nastepujgco:

1. Zastosowanie skojarzeniowe - wycinek naszej wiedzy wywotuje w umysle
inng mysl. Im bardziej cztowiek jest wyksztatcony ogolnie i specjalistycznie, tym
fatwiej mu wykorzystywac wiedze i umiejetnosci skojarzeniowe.

2. Zastosowanie replikacyjne - element naszej wiedzy czy umiejetnosci jest
stosowany replikacyjnie. Im bardziej program szkoty jest zblizony do zycia, tym
bardziej umiejetnosci wyniesione ze szkoty moga by¢ stosowane replikacyjnie.
Poniewaz jednak szkota nie moze przewidzie¢ wszystkich sytuacji zyciowych,
takie nauczanie jest niedostateczne.

3. Zastosowanie interpretacyjne i aplikacyine - polegajg na przegladzie nowej
sytuacji, jej interpretacji i wyborze odpowiedniego dziatania. Zastosowanie to
stawia szkole najwyzsze wymagania. Na marginesie tej klasyfikacji mozna
stwierdzi¢, ze w wiekszosci przypadkéw zaréwno nauczanie ogélne, jak i zawo-
dowe przygotowuje do zastosowan replikacyjnych. Celem natomiast powinno
by¢ nauczanie pozwalajace na interpretacje i aplikacje; osiggniete bedzie wow-
czas réwniez zastosowanie skojarzeniowe.

Akcent Prossera na replikacje zastosowania wyniki z jego ekonomicznej teorii
ksztatcenia zawodowego, ktdrg mozna streSciC nastepujgco:

Wynalazki i odkrycia tworzg ciagle nowe urzadzenia i procesy technologicz-
ne. Dla ich wytworzenia i zorganizowania robotnicy i kierownicy produkcji mu-

szg ustawicznie adaptowac i zmienia¢ urzadzenia, przyrzady, operacje i metody

Y Tamze, s. 43
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produkcyjne. Ta adaptacja i nowa wiedza techniczna bedg szybko transmitowane
i przenikng do wielkiej liczby zatrudnionych w réznych zawodach. Muszg wiec
funkcjonowac w tym zakresie zorganizowane systematyczne metody. Role te ma
spetnia¢ szkolnictwo zawodowe. Spetniajagc te role szkolnictwo zawodowe
umozliwi wykorzystanie dorobku naukowcow i wynalazcéw, podniesie poziom
umiejetno$ci zatrudnionych ludzi, kulture pracy, wiedze techniczng oraz sume
ludzkiej wiedzy. W rezultacie zasoby sity ludzkiej bedg lepiej wykorzystane, za-
soby naturalne zaoszczedzone a bogactwo narodowe stuzgce celom spotecznym
pomnozone.

Prosser wyszedt z zatozenia, ze szkolnictwo ma ustalaé nawyki wiasciwego
myslenia i wykonywania. Nawyki dzieli on na trzy grupy™:

- nawyki pozwalajgce adaptowac sie do warunkow pracy (zapewniac je ma re-
al'zacja twierdzenia 1);

- nawyki przetworcze (twierdzenie 2);

- nawyki myslenia (twierdzenie 3).

Nawyki te majg byC zblizone do produkcyjnych (twierdzenie 6,7 i 8). Prosser
akceptuje teorie mdéwigce, ze warunkiem skutecznego przygotowania zawodo-
wego jest posiadanie przez kandydata do zawodu odpowiednich zdolnoSci i za-

interesowan (twierdzenie 4).

1. 1. 4. Dobor tresci nauczania w uczelni zawodowej

Zmierzajac do uzyskania odpowiedzi na najwazniejsze pytanie - Czego po-
winno sie naucza¢ - w ramach ksztalcenia zawodowego - jakich mysli i umiejet-
nosci ? postuzymy sie uogoélnieniami Evansa, ktory proponuje przyjecie naste-
pujacych kryteriow”

- nie powinno sie naucza¢ w szkole tego, czego mozna naucza¢ adekwatnie i
skutecznie w innych instytucjach spoteczenstwa, takich jak rodzina, miejsce pra-
cy, srodki masowego przekazu;

8 Tamze, s. 47
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- poniewaz uczniowie bedg zyli w okresSlonej kulturze narodowej, programy
powinny bazowac¢ na wymaganiach tej kultury;

- jesli mamy wybiera¢ miedzy nauczaniem pojecia o szerokim aspekcie oraz o
waskim aspekcie - powinniSmy wybierac to pierwsze;

- uczen powinien rozumie¢ to, czego jest uczony i mie¢ mozliwos¢ sprawdze-
nia tego w rzeczywistosci. Nauka powinna zwieksza¢ jego poczucie pewnosci 0
otaczajacej rzeczywistosci.

Wiekszos¢ filozofow pedagogicznych jest za jednosScig ksztatcenia zawodo-
wego i 0ogolnego realizowanego w tej samej szkole. Przewazajg opinie, ze jedy-
nie ksztatcenie elementarne powinno mie¢ charakter ogdlny, z tym ze powinno
byC zorientowane na prace.

Specjalistyczne ksztatcenie zawodowe uwazajg oni za magnes, Ktory przycia-
ga cztowieka do szerszego ksztatcenia ogolnego. Oto kilka wypowiedzi:

- Feldman™ - Obecna tendencja, by dawa¢ uczniom najpierw wyksztatcenie
0golne, a potem specjalistyczne, jest niewtasciwa z pedagogicznego punktu wi-
dzenia ijest zrodtem wiekszos$ci trudnosci programowych;

- Maskew i Tumlin™ wskazujg na przyczyny tej sytuacji: ,,Przedmioty tzw.
zawodowe sa gtownym Zzrodiem do osiggniecia tak waznych dia szkoty cetow,
jak: umiejetnosc itosciowego ujmowania zjawisk, gotowos$¢ do rozwigzywania
zagadnien probtemowych oraz innycH o pierwszorzednym znaczeniu. Trudnosc¢
realizacyjna polega na braku zawodowo zorientowanych metod nauczania™",

- Wreszcie Evans : ,,Wyksztatcenie ogolne i specjalistyczne wzmacniajg sie
wzajemnie ... Uczen, majgc okreslony cel zawodowy (ktéry moze by¢ potem na-
wet zmieniony), ma czynnik organizujacy nauczanie, o charakterze jednoczacym i
nadajgcym znaczenie wszystkiemu, czego sie on uczy Rozdziat ksztatcenia
ogolnego i zawodowego na rdzne instytucje lub na nie wspotdziatajgce czasowo
bloki minimalizuje dziatanie czynnika organizujgcego. Jednoczesnie maksymali-
zuje podziat spoteczny.

M. J. Feldman, Making Education Relevant. Ford Foundation, New York 1966, s. 102
L. D. Maskew, T. Tumlin, Vocational Education in the Common School, (w:) ,,Vocational Education,
Chicago 1965, s. 22

R. N. Evans, Foundations of Vocational Education, Columbus, Ohio, Charles E. Merill Publishing
Company 1978, s. 78
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Przy komentowaniu teorii Prossera wykorzystano poprzednio jedng z klasyfi-
kacji wiedzy i umiejetnosci. Na uwage zastuguje klasyfikacja E. Mada, adapto-
wana przez D. G. Luxa , ktéra moze by¢ uzyteczna przy rozwazaniu i dobiera-
niu celow nauczania. W jej zakres wchodza:

- wiedza opisowa - opisuje zjawiska i reakcje miedzy nimi;

- wiedza oceniajgca - pozwala na ocene wartosci prawdy czy piekna;

- wiedza strukturalna - pozwala znalez¢ strukture lub forme wszelkiej wiedzy;

- wiedza prakseologiczna - pozwala cztowiekowi dziata¢ skutecznie dla osig-
gniecia celow, ktére on ceni. Szkota na podstawie trzech pierwszych typéw po-
winna nauczy¢ réwniez wiedzy prakseologicznej. Sam proces nauczania powi-
nien byC réwniez oparty na tej wiedzy. Warunek ten wynika ze zmieniajacych sie
treSci pracy, gdyz musimy wiedzie¢, dlaczego nauczamy w szkole danej umiejet-
nosci i jak zmieni sie kolejno nauczana umiejetnos¢, jesli przy poprzedniej zmie-
nig sie warunki wykonania. Ma to Scisty zwigzek zar6wno z umiejetno$ciami

kadry, jak i sprawnoscig intelektualng i psychofizyczng podchoragzych.

1. 2. Wymogi sprawnosci psychofizycznej

Przy doborze kandydatow do zawodu pilota wojskowego oprdcz sprawnosci
intelektualnej (gtéwnie posiadanej wiedzy teoretycznej) sprawdza sie w szerokim
zakresie ich sprawnos¢ psychofizyczng. Bywa to czesto decydujgcym kryterium
doboru, poniewaz dla pilota sprawno$¢ psychiczna, fizyczna czy zdrowotna ma
bardzo wazne znaczenie. Wynika to rowniez z charakteru pracy wykonywanej
przez pilota, uwarunkowan wspotczesnego pola walki i postugiwania sie sprze-
tem lotniczym. Sprawdzanie kandydatow w wymienionych sprawnosciach od-
bywa sie na zasadzie selekcji negatywnej, a wiec ustalone sg minimalne Kkryteria

dla kazdej z tych sprawnosci.

D. G. Lux, A Rationale and structureform Industrial Arts Subiect Matter, Industrial Arts Curriculum
Project Series C-002, The Ohio State Uniwersity, Columbus, Ohio 1966



1. 2. 1. Kryteria doboru psychologicznego.

Celem doboru psychologicznego personelu latajgcego jest okreslenie (progno-
za) dotyczace co najmniej dwoch podstawowych grup wiasciwosci psychofizjo-
logicznych kandydata:

1) mozliwosci przystosowawczych do warunkow stuzby wojskowej i w po-
wietrzu oraz powodzenia w procesie szkolenia lotniczego;

2) skutecznosci dziatania w realnych sytuacjach w powietrzu w réznych wa-

runkach™,

Prowadzacy badania psychologowie starajg sie okresliC najwazniejsze z wia-
sciwosci psychofizjologicznych, a wiec:

- percepcyjne (odbiorcze, wrazeniowo-spostrzezeniowe) takie jak: wrazliwos¢
I czutos¢ zmystowa, spostrzegawczosc i zdolnos¢ obserwowania, uwage i pamiec
zmystowa;

- psychomotoryczne, takie jak: czas reakcji (szybkosc), ruchliwos¢ i rytmicz-
nosc¢, doktadnosc (precyzja ruchéw), koordynacja zmystowo-ruchowa, postawa
fizyczna i rownowaga.

Do prowadzenia tych badan nalezy:

- sprecyzowac¢ odpowiednie kryteria doboru tzn. doktadnie okresli¢ whasciwo-
Sci psychofizjologiczne, jakim powinien odpowiadaé kandydat:

- opracowac odpowiednie metody doboru, tzn. naukowo opracowane procedu-
ry badan i narzedzia badawcze, umozliwiajace dokonywanie ocen i pomiarow
lub ustalenie stopnia posiadania przez kandydata zadanych wiasciwosci psy-
chicznych™

Ze wzgledu na waznos¢ analizowanych wiasciwosci celowym staje sie przy-
blizenie czego one dotycza i zhierarchizowanie ich wedtug najbardziej istotnych

dla pilota. W literaturze teoretykdéw psychologii spotyka sie r6zne rozwazania

Btoszczynski R. (red.): Psychologia lotnicza, cyt. wyd. s. 366.
Tamze s. 366
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dotyczace wiasciwosci psychicznych a wiasciwosci psychofizjologiczne K. Pi-

recki™ okresla nastepujaco:

1. Wiasciwosci percepcyjne:

Wrazliwo$¢ i czuto$¢ zmystowa sgjedng z najwazniejszych grup whasciwosci
psychofizjologicznych, na ktdrg sktadajg sie liczne cechy obejmujace zarowno
poszczegblne rodzaje analizatorow, jak i pewne wiasciwos$ci wezsze, odnoszace
sie do jednego receptora. Miarg wrazliwosci zmystowej jest intensywnoS¢ naj-
stabszego bodzca, wywotujgcego najmniejsze wrazenie. Miarg czutosci zmysto-
wej jest najmniejsza zmiana w bodzcu, wywotujgca najmniejszg zmiane we wra-
zeniu. Dla roznych specjalistbw rozne rodzaje wrazen odgrywajg rozng role.
Zwykle bada sie wrazliwos¢ i czutos¢ wzrokowag, stuchowa, wechowa, dotyko-
wa, termiczng, btednikowsg (narzady réwnowagi) i stawowo-miesniowg. W ra-
mach analizy pracy kazdego receptora okresla sie jeszcze pewne cechy szczego-
towe, np. wzrok - wrazliwos$¢ barwna, zdolnoSci adaptacyjne i konwergencyjne
oczu, wielkos¢ pola widzenia, widzenie zmierzchéw (nocne); stuch - zdolnosc¢
odrozniania dzwiekow ze wzgledu na ich wysokosc i barwe, zdolno$¢ muzyczna,
odporno$¢ na hatas, zdolno$¢ lokalizowania zrédta dzwieku itd.;

Kolejng grupa wiasciwosci percepcyjnych jest spostrzegawczo$¢ i zdolnosc
obserwowania. Spostrzeganie jest wyzszg formag poznawania rzeczywistosci,
polegajacg na odzwierciedlaniu przedmiotow i zjawisk w catosci, na co maja
wplyw réwniez angazujace sie w spostrzeganiu procesy myslenia. Spostrzegaw-
czosC jest zdolnoScig dostrzegania w rzeczach i zjawiskach elementéw oraz wia-
snosci waznych z jakiego$S punktu widzenia, ale mato widocznych i dlatego
uchodzacych uwagi wiekszosci ludzi. Dobra obserwacja powinna sie charaktery-
zowac celowoscig, systematycznoscig, planowoscig, szczegotowoscia, aktywno-
Scig intelektualng i umiejetnoscig wyciggania wnioskow. Do tej grupy wasciwo-
§ci mozna rowniez zaliczy¢ zdolno$¢ spostrzegania glebi (przestrzeni), ksztattu,
ruchu i czasu. Widzenie gtebi lezy u podstawy oceniania odlegtosci; spostrzega-

nie ksztattow powigzane jest m.in. z umiejetnosciami maskowania i demaskowa-

K. Pirecki, M. Nowak, Cz. M. Wojcieszek, Elementy psychologii wojska. Warszawa 1998, s.120.
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nia; spostrzeganie ruchu umozliwia ocene poruszajgcego sie celu lub jakiegos
ruchomego wskaznika na obstugiwanym urzadzeniu; natomiast spostrzeganie
czasu lezy u podstawy tzw. poczucia czasu, ktére odgrywa duzg role w niekto-
rych specjalnosciach.

Uwaga dowolna polega na skupieniu swej Swiadomosci przez dtuzszy czas na
jednym zadaniu, przedmiocie lub zjawisku, a wiec jest uniwersalng wtasciwoscia
wielu specjalistbw. W uwadze odrdznia sie jeszcze takie cechy jak: koncentrycz-
nosc, trwatosc¢, zakres, podzielnoS¢ i przerzutnosc. Braki w tym zakresie prowa-
dzg m.in. do roztargnienia, ktore jest jedng z przyczyn bledoéw i wypadkow w
pracy specjalistow na sprzecie wojskowym;

Pamie¢ zmystowa (tzw. pamie¢ obrazowa) - spetnia réwniez wazng role w
sprawnym dziataniu wielu specjalistow lotniczych. Odgrywa zasadniczg role w
ksztattowaniu nawykdéw ruchowych i w tych wszystkich dziedzinach, ktorych
wykonuje sie réznorodne, nieraz bardzo precyzyjne ruchy ,,na $lepo”. Stanowi
rowniez podstawe koordynacji zmystowo-ruchowej, a takze tzw. wyobrazni od-

tworczej™.

2. Wiasciwosci psychomotoryczne:

Czas reakcji - jest to czas jaki uptywa od momentu zadziatania jakiego$
bodZca do momentu wystapienia reakcji. W przypadku dziatania jednego bodzca
i wystepowania jednej reakcji - méwimy o czasie reakcji prostej. Z czasem reak-
cji ztozonej mamy do czynienie wtedy, gdy liczba bodZzcow ulega zwiekszeniu
lub wystepuja rozne reakcje. Problem czasu reakcji w wielu specjalnosciach woj-
skowych ma bardzo duze znaczenie;

Ruchliwos$¢ i rytmiczno$¢ - stopien ruchliwos$ci cztowieka jest zr6znicowa-
ny. Zalezy on przede wszystkim od ukfadu nerwowego cztowieka™ Zaroéwno
duza ruchliwos$¢ jak i powolno$¢ ruchow potrzebne sg w niektorych specjalno-
Sciach. Nie jest prawda, ze im ruchliwo$¢ jest wieksza, tym lepiej. Sa takie sta-

nowiska, ktore wymagajg minimalnej ruchliwosci. Preferowana jest w nich na-

Por.: Philip G. Zimbardo, Floyd L. Rucha. Psychologia i zycie, Warszawa 1988, s. 228
Por. Paleski Z., Psychologia wybranych specjalno$ci wojskowych, Warszawa 1972
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wet pewna bezradno$¢ psychomotoryczna (np. kiedy ze wzgledu na swoiste wa-
runki nalezy trwa¢ w bezruchu przez dtuzszy czas). Ruchliwos$¢ uniemozliwia
wtedy spetnienie tego warunku. Duza ruchliwos¢ (lub jej brak) moze miecC cha-
rakter ogélny lub odnosi¢ sie do poszczegdlnych konczyn cztowieka. Przy po-
wtarzajgcych sie czestych ruchach konczyn wazna jest rowniez taka cecha, jak
rytmiczno$¢, ktéra polega na zdolnoSci wykonywania czestych ruchéw w jedna-
kowych odstepach czasu lub wedtug dowolnego taktu;

Doktadnos¢ (precyzja) ruchow - jest to zdolnoS¢ wykonywania w sposob
dowolny niewielkich ruchow i opanowania drzenia rgk. Wigze sie z jednej strony
z duzg mozliwoscig kinestetyczng i uwaga, a z drugiej - z niektérymi cechami
osobowosci, takimi jak: cierpliwos¢, wytrwatos¢, sumiennosc¢ itp.;

Koordynacja zmystowo-ruchowa - warunkuje wykonywanie ztozonych
czynnosci (w ktérych wystepuje z reguty jednoczesnie kilka ruchdw) przy ciagtej
kontroli wskaznikow optycznych, wptywajgcych na zmiane tych ruchow. Jest to
bardzo typowa sytuacja w pracy niemal kazdego operatora np.: kierowca, pilot;

Postawa fizyczna (pantomimika) - to zdolnosC do przybierania dowolnej
pozycji ciata i jej utrzymywania przez pewien czas. Wigze sie z funkcjonowa-
niem narzadu rownowagi, ktéra moze by¢ w réznym stopniu rozwinieta. Zdol-
no$¢ utrzymywania dowolnej postawy ciata ma wptyw na odpornos¢ fizyczna
cztowieka.

W. Miszuryn opracowat listy indywidualnych witasciwosci, ujemnie wptywa-
jacych na dziatalnos¢ lotnicza™. Zalicza do nich zwiekszone napiecie emocjonal-
ne, zawyzong samooceng, bezkrytyczny stosunek do popetnianych biedow, zig
pamiec, powolno$¢ w dziataniu, trudnoSci w przenoszeniu uwagi, niedostateczna
ruchliwos¢ procesow korowych, wzgledng stabos¢ proceséw hamowania oraz
pobudzenia.

Podobnie F. Grobow i L. Czajnow do nie sprzyjajacych cech osobowosci pod-

chorgzych utrudniajgcych szkolenie lotnicze zaliczajg : niezrbwnowazenie emo-

w. Miszuryn: huczenie indywidualnych psychotogiczeskich osobiennostiej lietczikow i wraczebno-
letnaja ekspertyza, ,, Wojenno-medycynskij zurnat", Moskwa 1959, nr 10
% E, Grobow, L. Czajnow: Tomu, kto choczet lieta¢ i rabotaé tutsze, Moskwa 1958
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cjonalne, sktonno$¢ do zahamowan na skutek oddziatywania przypadkowych i
nie przewidzianych bodZzcow, mniejszg odpornos¢ na zmeczenie.

Przyktadow cech osobowosci sprzyjajacych i nie sprzyjajacych szkoleniu lot-
niczemu podchorazych mozna podac wiele. Przytoczone rozwazania pozwalaja
zorientowac sie, jakie sg poglady na kryteria doboru psychologicznego personelu
latajgcego. Stanowig one réwniez metodologiczne wskazowki dla zajmujgcych
sie doborem i szkoleniem personelu latajgcego. Wedtug K. Pireckiego™ pod po-
jeciem rozwazanych cech osobowosci nalezy rozumie¢ szeroko pojete wiasciwo-

sci intelektualne, a takze motywacyjno-charakterologiczne.

1. Wiasciwosci intelektualne

- fachowosc¢:

a) wiedza ogolna - posiadanie usystematyzowanych i obiektywnych wiado-
mosci o Swiecie, przedmiotach i zjawiskach, ich wzajemnych stosunkach oraz
zwigzkach przyczynowych, umozliwiajgcych rozumienie rzeczywistosci i wyko-
rzystanie tej wiedzy w dziataniu specjalistycznym;

b) wiedza wojskowa (lotnicza) - posiadanie usystematyzowanych wiadomosci
ogolnowojskowych wymaganych na zajmowanym stanowisku oraz wiadomosci
specjalistycznych (lotniczych). Wiedza lotnicza powinna sie cechowac duzg gte-
bokoscig, trwatoscia, gietkosScia, rzetelnoscia i uzytecznoscia;

c) doSwiadczenie wojskowe (lotnicze) - nawyki i wprawa w dziataniu specja-
listycznym, oparte na duzej praktyce lotniczej;

d) umiejetnosci specjalistyczne - jest ich bardzo wiele i stanowig istote
sprawnego dziatania specjalistycznego (w wigkszosci sg to umiejetnosci manual-
ne, zwigzane z obstuga sprzetu specjalistycznego);

e) umiejetno$¢ podejmowania decyzji - sprawne zdobywanie potrzebnych in-
formacji i ich wykorzystywanie, wybor najbardziej optymalnego rozwigzania,
szybkie podejmowanie i Sciste (zwiezte) wyrazanie swej woli oraz uwzglednienie

warunkow wykonania decyzji;

3 K. Pirecki, M. Nowak, Cz. M. Wojcieszek: Elementy psychologii wojska, Warszawa 1998, cyt. wyd., s.
122-126.
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f) umiejetnosci organizacyjne - sprawne planowanie dziatan, spozytkowanie
wszystkich mozliwosci i Srodkow technicznych, ktorymi rozporzadza specjalista,
umiejetnosc¢ dzielenia zadan w zespole, panowanie nad catoscig sytuacji;

g) umiejetnoS¢ kontrolowania siebie - dgzenie do sprawnego i petnego wyko-
nywania zadan, polecen przez systematyczng samokontrole. Sprawne biezgce
korygowanie wszystkich swoich nawet najmniejszych btedow;

h) znajomos¢ kolegdéw (w przypadku pracy zespotowej) - umiejetnos¢ pozna-
wania ludzi oparta m.in. na znajomosci psychologii i pedagogiki;

i) inicjatywa i pomysInoS¢ - przejawianie postawy tworczej w dziataniu woj-
skowym (lotniczym), wyrazajacej sie w spontanicznym dazeniu do ulepszania
istniejgcego stanu rzeczy i usprawniania pracy na kazdym odcinku, ujawnianie

swych pomystow i propozyciji;

- inteligencja:

a) sprawnos$¢ myslenia - sprawne i szybkie rozumowanie wedtug prawidet lo-
giki oraz poprawne rozumienie informacji, faktu i sytuacji;

b) plastyczno$¢ myslenia - zdolno$¢ do zmiany swych pogladow pod wpty-
wem przekonujgcych argumentow i nowych okolicznosci lub faktéw oraz szyb-
ko$¢ przystosowania sie do nowej sytuacji;

c) samodzielnos¢ (oryginalnosc¢) - nieschematyczne myslenie i postepowanie
oraz dazenie do posiadania wiasnego zdania opartego na racjonalnych przestan-
kach;

d) umiejetno$¢ przewidywania - przewidywanie skutkow swojego i innych
zachowania, biegu wydarzen itp., oparte na sprawnym mysleniu i rozwinietej
twadrczej wyobrazni;

e) krytycyzm i samokrytycyzm - odwazna i zgodna z rzeczywistoscig ocena
otaczajacych zjawisk, innych ludzi i siebie samego, wynikajaca z dazenia do
ujawniania zta oraz usprawnienia zycia i pracy. Niepoddawanie sie ztym suge-

stiom;



- 55 -

- pamieC - charakteryzujaca sie duzg pojemnoscia, wiernoscig oraz trwatoscig
I gotowoscig . Rola pamieci jest rozna w roznych specjalnosciach, zwlaszcza
jezeli idzie o tzw. pamieC bezposrednig. Polega ona na bezposrednim odtwarza-
niu jakiego$ materiatu lub wykorzystaniu go w dalszej pracy. Sa takie specjalno-
sci , w ktorych ta wiasciwos¢ nie odgrywa wiekszej roli, w innych - decyduje o

powodzeniu;

- jezyk - sposob wypowiadania sie. Chodzi tu zarbwno o poprawnos$¢ jezy-
kowg (dobrg polszczyzne) jak i formy jezyka. Sg takie specjalnosci, w ktorych
sposob przekazywania ustnych informacji (dowodzenie) odgrywa pewnag role, a
wiec czynno$¢ ta musi odpowiadac takim warunkom jak: zrozumiatos¢, skroto-

wosC, szybkos¢ itp.

2. Wihasciwosci motywacyjno-charakterologiczne:

- postawa wobec zawodu (wobec stuzby wojskowej):

a) aspiracje - cheC rzetelnego wykonywania danej specjalnosci i dgzenia do
osiggnieC w tej dziedzinie (motywy);

b) zainteresowania - poznawcze nastawienie do tego, co sie sktada na sprawne
dziatanie specjalistyczne (fachowe) wyrazajgce sie w spontanicznym dazeniu do
systematycznego pogtebiania wiedzy i umiejetnosci w tym zakresie ;

c) zamitowania - odczuwanie satysfakcji i przyjemnosci ze sprawnego wyko-
nywania wszystkich dziatan specjalistycznych. Polubienie swego zawodu (spe-
cjalnosci);

d) aktywnos$¢ - przejawianie aktywnej postawy w dziataniu specjalistycznym,
wyrazajgce sie w dgzeniu do ciggtego podnoszenia na wyzszy poziom swej pra-
cy;

e) odpowiedzialno$¢ - pryncypialne kierowanie sie w dziataniu gtdwnymi je-
go celami, z jednoczesnym przewidywaniem skutkdw postepowania wiasnego

oraz wspotpracownikéw. Zgodno$¢ postepowania z zasadniczymi zadaniami

Szerzej: J. Trelak. Higiena psychiczna ipilot, Warszawa 1975, s. 95-100
Szerzej: Pirecki K., Zainteresowaniajako skfadnik osobowosci, w: Wojsko i wychowanie. Warszawa
1997, nr 7
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wynikajacymi z obowigzkdéw stuzbowych i podjetych zobowigzan. Obiektywizm

w postepowaniu i dziataniu;

- postawa obywatelska i patriotyczna - przedkiadanie wartosci narodu,
panstwa i Ojczyzny nad wiasne przekonania i system wartosci™”, mitoSC Ojczy-
zny, narodu, jezyka, kultury i tradycji przejawiajgca sie¢ w stuzeniu Ojczyznie i
gotowosci poswiecenia jej swych wartosci, z wikasnym zyciem wigcznie. Szacu-

nek dla innych narodow i panstw, przekonan innych ludzi.

- charakter:
a) ambicja - dazenie do nieustannego podnoszenia na wyzszy poziom Swojej
dziatalnosci stuzbowej i pozazawodowej oraz uzyskiwanie za nig wysokich ocen

spotecznych;

b) honor - szacunek i nienaruszanie godnosci wiasnej jako cztowieka, Polaka i

zotnierza. Szanowanie godnosci innych ludzi;

c) kolezenskos¢ - gotowos$¢ do niesienia kazdej pomocy innym, szczegOlnie w
stuzbie i na polu walki. Zyczliwa postawa wobec towarzyszy broni, ajednocze-

$nie odwazne zwracanie uwagi na ich odpowiednie postepowanie;

d) konsekwencja - niezmienno$¢ przyjetych zasad i zgodno$¢ ich z postepo-

waniem, wytrwate wykonywanie wszystkich zadan i obowigzkow;

e) lojalno$¢ - szanowanie praw przetozonych i kolegdw, przejawiajgce sie w

jednakowym stosunku do nich wobec nich samych i poza nimi;

f) odporno$¢ - niepoddawanie sie naciskom fizycznym lub psychicznym oraz

sprawne wykonywanie zadan nawet w najtrudniejszych warunkach zewnetrznych

* Szerzej: K. Kottowski, Rzecz o wychowaniu patriotycznym; J. Szczepanski, ReBebje nad oswiatg War-
szawa 1972
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I wewnetrznych (do tych ostatnich nalezy zaliczyC wszelkie zakiocenia w funk-

cjonowaniu organizmu)™;

g) odwaga - panowanie nad wiasnym strachem w obliczu uswiadomionego
niebezpieczenstwa i wynikajgca z motywow obywatelskich i patriotycznych go-

towos$¢ do narazania wszystkich swych wartosci,

h) opanowanie - umiejetno$S¢ samokontroli swego postepowania i ogranicze-
nie sie do tych sktadnikow i form, ktére sg niezbedne w realizowaniu zadan oraz
obowigzkéw. Nieuleganie stanom emocjonalnym i innym procesom zakidcaja-

cym sprawne dziatanie, wynikajgcym z sytuacji zewnetrznej lub wewnetrznej;

1) optymizm i poczucie humoru - dazenie do pozytywnego wyjscia z kazdej
sytuacji i przejawianie wiary w szczesliwe jej zakonczenie. Widzenie w ludziach,

rzeczach i zjawiskach dobrych stron, niezrazania sie ztymi;

J) pracowitos¢ - zamitowanie do pracy wyrazajace sie w chetnym jej podej-
mowaniu i doktadnym oraz terminowym wykonaniu do konca kazdego zadania.
Przejawianie aktywnej postawy wobec rzeczywisto$ci i wykorzystywanie w

dziataniu wszystkich swych osobistych mozliwosci;
k) skromno$¢ - szanowanie cudzych mysli i postepowania oraz niepodkresla-
nie - zwiaszcza publicznie - pozytywnych cech swojej osoby lub swojego poste-

powania. Prosty i bezposredni sposob bycia;

I) systematycznoSc - planowe i rytmiczne wykonywanie zadan i obowigzkow.

Regularno$¢ w dziataniu i niezniechecanie sie w trakcie realizacji planow;

I por, - . Reykowski. Teoria osobowosci a zachowania prospoteczne, Warszawa 1978
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m) troska o kolegéw (podwiadnych) - interesowanie sie zyciem kolegow
(podwiadnych) i gotowosS¢ do stuzenia im pomocg. Dazenie do stworzenia dobrej

atmosfery kolezenskiej™;

n) uczciwosc - rzetelne wywigzywanie sie ze zobowigzan stuzbowych i poza-
stuzbowych oraz szanowanie form wiasnosci - zarébwno materialnej jak i moral-

nej. Dbatos¢ o mienie wojskowej i publiczne;

0) wymagalnos¢ - dbatos¢ o doktadne i sprawne wykonywanie przez kolegow
(podwiadnych, a takze samego siebie) zadan i obowigzkOw oraz przestrzeganie
norm (regulaminow, instrukcji, zarzadzen i rozkazow) zycia wojskowego i lotni-

czego;

p) wytrwatos¢ - uporczywe i konsekwentne doprowadzanie do konca kazdego
podjetego dziatania, z jednoczesnym nieusteptiwym pokonywaniem przeszkod,

ktore utrudniajg to dziatanie. Silna wola;

q) zdecydowanie - podejmowanie, gdy trzeba, decyzji oraz konsekwentne

wprowadzanie jej w zycie a takze zachowanie pewnosci siebie ;

r) zdyscyplinowanie - Swiadome podporzadkowanie sie wszelkim normom
regulujacym zycie i szkolenie wojskowe oraz Sciste i doktadne ich przestrzeganie

w praktyce;

- prezencja:

bardzo wazna w zyciu wojskowym, poniewaz decyduje o niej wyglad ze-
wnetrzny kazdego zotnierza, zgodny z obowigzujgcymi regulaminami i zarzg-
dzeniami. Ma na nig wptyw rowniez stan zdrowia i higiena osobista zotnierza

(nie tylko czystos¢ ciata, dtugos¢ wiosow, czystos¢ munduru). Do prezencji

Szerzej: Pirecki K., Kolezenstwo iprzyjazin w srodowisku wojskowym, Warszawa 1995
Por.: W. Lukaszewski, Osobowos¢, struktura ifunkcje regulacyjne. Warszawa 1974
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mozna zaliczyC sposOb poraszania sig, oddawanie honorow, zwracanie sie do
przetozonych, podwitadnych, kolegow, czyli to wszystko, co sktada sie na zot-
nierskie zachowanie sie specjalisty. W samym dziataniu specjalistycznym nie
odgrywa istotnej roli, poza nielicznymi wyjgtkami. Wptywa jednak na takie
wazne w pracy specjatisty zjawiska, jak: zmeczenie, motywy (zapat) do pracy,
stosunki interpersonalne itp.

Z analizy struktury czynnoS$ci pilota w uktadzie ,,pilot - samolot - Srodowi-
sko" oraz stawianych pilotowi wymagan przez wspotczesny sprzet lotniczy i
taktyke zastosowania bojowego lotnictwa wynika, ze pilota, a zatem w duzym
stopniu i kandydata do WSOSP, powinny cechowaC nastepujgce wiasciwosci
psychiczne:

- wysoki poziom motywacji do stuzby w totnictwie wojskowym, zaintereso-
wanie pracg lotnicza;

- psychologiczne cechy osobowosci utatwiajgce przystosowanie do stuzby
wojskowej, a zwtaszcza do stuzby w powietrzu;

- psychofizjologiczne cechy osobowosci, w ktorych przejawia sie zrownowa-
zenie emocjonalne, odpornos¢ na stres, czyli zdolno$¢ zachowania petnej spraw-
nosci dziatania w sytuacjach ekstremalnych;

- sprawne funkcjonowanie emocjonalne, polegajace na umiejetnosci rozwig-
zywania problemow, a przede wszystkim na szybkiej i poprawnej ocenie sytuacji
I podejmowania wiasciwych decyzji;

- sprawne funkcjonowanie percepcyjne, zapewniajgce orientacje w Srodowisku
lotu w réznych sytuacjach;

- sprawne funkcjonowanie psychomotoryczne, polegajgce na adekwatnych

czynnos$ciach w stosunku do potrzeb wynikajacych z sytuacji lotu.
Ze zwieztej anatizy w/w wiasciwosci osobowych widac, ze sg to bardzo wy-

sokie wymagania, nie wystepujace pod wieloma wzgledami w innych specjalno-

sciach wojskowych™ Dlatego tez inne Wyzsze Szkoty Oficerskie nie prowadzg

Por.: Btoszczynski R.: Psychologia lotnicza, Warszawa 1976, 5.369.
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badan psychologicznych dla swoich kandydatow, natomiast badania takie lub
podobne prowadzone sg w szkotach (akademiach) lotniczych innych panstw.

Pierwszy system selekcji psychologicznej w wojsku pojawit sie juz podczas
pierwszej wojny Swiatowej. W Stanach Zjednoczonych w 1917 roku utworzono
17 komitetow majacych sie zajmowac problemami prowadzenia wojny, ktore
zajmowaty sie takimi zagadnieniami waznymi dla armii, jak;

- psychologiczne badanie rekrutow ze szczegdlnym uwzglednieniem ich inte-
ligencji i psychicznej przydatnosci do stuzby wojskowej;

- dobdr ludzi pod wzgledem ich specjalnych sktonnos$ci, uwzgledniajacy po-
wstawanie odrebnosci zwigzanych z danym zawodem;

- rozwoj testow zawodowych, sposoby klasyfikacji i przydziatu oraz oceny
oficerow;

- wojskowe problemy dotyczgce widzenia i styszenia;

- psychologiczne problemy lotnictwa, w tym rowniez dobor lotnikdw;

- psychologiczne problemy szkolenia i dyscypliny oraz regulaminéw wojsko-
wych w armii i szkotach wojskowych;

- traktowanie ludzi chwiejnych pod wzgledem emocjonalnym;

- reedukacja ludzi niezdolnych do dalszej stuzby wojskowej, morale i propa-
ganda™.

Obiektem badan psychologéw amerykanskich przy selekcji kandydatéw do
szk6t lotniczych byly w znacznej mierze poszczeg6lne praktycznie niezbedne
pilotowi wiadomosci i nawyki, z ktérych wiele mégt i powinien zdoby¢ w szkole
lotniczej. Testy czuciowo motoryczne, przeprowadzone z uzyciem aparatury,
zajmowaty 51% czasu, a pozostate przeprowadzone przy pomocy otdéwka i pa-
pieru 49%. OgolIny czas badania wedtug metody z 1945 roku wynosit 6-8 godzin,
wedtug krotszej metody z 1942 roku 3 godz. na badanego.

W lotnictwie morskim Stanow Zjednoczonych seria testow sktadata sie z testu
kwalifikujgcego obowigzujgcego w lotnictwie i stuzgcego do ustalenia poziomu

ogolnego rozwoju intelektualnego oraz testu poréwnawczego z dziedziny me-

% E. G. Boring: Psychologia, Warszawa 1960, s.24.
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chaniki, ktory wyjasnia, w jaki sposob badany pojmuje podstawowe zasady fizy-
ki stosowanej; testu biograficznego, stuzgcego do poznania biografii badanego.

Wspoitczesnie w lotnictwie wojskowym Stanow Zjednoczonych rekrutacja
kandydatow do szkolenia lotniczego w charakterze pilota samolotéw odrzuto-
wych odbywa sie gtdwnie sposrdd absolwentow wyzszych uczelni cywilnych.
Szkoli sie tylko tych kandydatow, ktorzy przejawiajg duze zdolnos$ci w przy-
swajaniu teorii i szybkim opanowaniu techniki pilotowania réznych typow sa-
molotow.

System selekcji kandydatow do szkolenia lotniczego obejmuje egzamin kwali-
fikacyjny (testowy egzamin wstepny), badania lotniczo-lekarskie oraz badania
klasyfikacyjne (okresSlenie przydatnosci kandydata do poszczegdlnych specjalno-
sci w grupie personelu latajgcego) ™.

We Francji kandydaci do szkot lotniczych rekrutujg sie z cywila oraz sposrod
podoficeréw zawodowych. W systemie selekcji zawarte sg nastepujgce kryteria:

- pochodzenie (przeszto$¢ rodzinna, moralna, polityczna, narodowa) oraz
obywatelstwo francuskie;

- wiek 17-22 lata, dla podoficerow technicznych i administracji 23;

- matura w szkole typu ogolnoksztatcacego oraz specjalny dwuletni kurs przy-
gotowawczy o kierunku matematycznym,;

- stan wolny;

- pozytywne orzeczenie badan lotniczo-lekarskich;

- zdany egzamin konkursowy do szkoty lotniczej.

Egzamin konkursowy obejmuje: egzamin pisemny z jezyka francuskiego,
matematyki 1 fizyki oraz egzaminy ustne z algebry, trygonometrii, geometrii
analitycznej i wykreSlnej, fizyki, chemii, retoryki oraz wychowania fizycznego.
Poza tym kandydat aby uzyska¢ wiekszg ilos¢ punktow moze zdawaé egzaminy
nadobowigzkowe z pracy warsztatowej, technologii, szermierki ijudo. Najwiek-

szg wage przywiazuje sie do przedmiotow matematyczno-fizycznych. Rocznie

Szerzej na ten temat: J. Kowalski, Ocena prognostycznosci metod badan psychologicznych kandydatow
ipodchorazych Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej w $wietle wynikéw ksztatcenia, WOSL, Deblin
1975, s. 82.
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zgtasza sie do szkoty okoto 500 kandydatoéw, z czego szkota wciela okoto 80-
90%"™.

Pierwszy rok nauki w szkole traktuje sie jako okres prébny, w ktérym dzieli
sie kandydatow na poszczegOlne specjalnosci i promuje na podchorgzego. Pod-
chorgzowie w ciggu drugiego roku studiow przechodzg dwukrotnie badania le-
karskie i psychologiczne.

Podczas badan psychologicznych we Francji korzysta sie z zestawu dziesieciu
testow, w skiad ktorych wchodzg testy: ujawniajace zdolnosci do odczytywania
wskazan przyrzadow, testy na zdolnosci intelektualne, niezbedne do odczytywa-
nia map i zdjecC lotniczych, oraz testy czuciowo-ruchowe na koordynacje moto-
rycznag i na reakcje rozrozniania. Szczegolng uwage zwraca sie we Francji na
kontrolowanie emocji'/™\.

Odsiew psychologiczny w specjalnosci pilotazowej wynosi przed rozpocze-
ciem lotéw okoto 30%. W wyniku prowadzonych systematycznie badan, wykru-
szalL.no$¢ oficerow na trzecim roku studiow wynosita 5%. Uczniowie personelu
latajgcego, ktorzy odpadajg ze wzgledu na stabe wyniki badan psychologicznych,
dyskwalifikujgce ich jako pilotow pozostajg w szkole, zmieniajg specjalnos¢ na
techniczng lub administracyjna.

W Wielkiej Brytanii do Zawodowej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych kan-
dydatéw rekrutuje sie sposrod absolwentow wyzszych uczelni cywilnych, ktorzy
majg ukonczone i zaliczone studium wojskowe w jednej z uniwersyteckich
eskadr lotniczych. Program szkolenia w eskadrach jest zréznicowany w zalezno-
Sci od warunkow lokalnych, a takze od profilu w danej uczelni"™.

W Wielkiej Brytanii duzo uwagi posSwieca sie badaniu psychomotoryki.
WSsrdd osob, ktére otrzymaty 20% najwyzszych ocen za rozwigzanie testow psy-
chomotorycznych, stosunek uczniow dobrych do ztych wynosit 1:8, natomiast

wsrod tych, ktére otrzymaty 20% najgorszych ocen 1

* Tamze, s. 88-98.
Szerzej na ten temat: K. Ptatonow, Psychologiapracy lotnika, Warszawa 1963, cyt. wyd., s. 224.
Szerzej na ten temat: J. Kowalski, Ocena prognostycznosci metod badari psychologicznych kandydatéw
ipodchorazych Wyzszej Oficerskiej Szkoty Lotniczej w Swietle wynikow ksztatcenia, WOSL, Deblin
1975, s. 99.
Szerzej na ten temat: K. Ptatonow, Psychologiapracy. Warszawa 1963 cyt. wyd., s. 224.
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w bylym Zwigzku Radzieckim mimo wielu wczesniejszych prob dopiero po
drugiej wojnie Swiatowej w latach 1948-50 powstaty warunki do systematyczne-
go opracowania szerokiego wachlarza zagadnien psychologii pracy lotnika na
wydziale psychologicznym Instytutu Naukowo-Badawczego ,,Medycyny Lotni-
czej"

Badania psychologiczne majgce stuzy¢ do celow orzecznictwa lotniczo-
lekarskiego, byty badaniami nad problematyka bezpieczenstwa lotow. Charakter
I przyczyny popetnianych przez pilotow bteddéw oraz wypadkow lotniczych ba-
dali: R. Pfatonow, L. Szwarc, A. Sziszow, B. Pikowski, W. Popow | inni .

Szkoty lotnictwa wojskowego bytego Zwigzku Radzieckiego byty typu wyz-
szego (cztery lata). Do szkdét tych przyjmowani byli absolwenci szkét Srednich,
ktérzy zgtosili swdj akces w formie raportu lub podania. Wstepna kwalifikacje
kandydatéw przeprowadzano w szkole, nastepnie kierowano ich na komisje lot-
niczo-lekarska i badania psychologiczne. Kandydaci uznani za zdolnych zdro-
wotnie dopuszczani byli do egzamindéw wstepnych. Egzamin obejmowat zakres
szkoty Sredniej z nastepujgcych przedmiotow: matematyka (pisemny i ustny),
fizyka (ustny), jezyk rosyjski i literatura (wypracowanie)",

Wraz z powstaniem w 1960 roku Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej
(WIML), prblemami psychologii lotniczej zajmuje sie w nim Zaktad Psychofi-
zjologii Lotniczej WIML. Pracujagcy w nim psychologowie sg tworcami lub
wspottworcami wspoétczesnej polskiej teorii i praktyki psychologii lotniczej
(Btoszczynski, Trelak, Pokinko, Galubinska, Maciejczyk, Reykowski, Reutt).
Opracowano tu metody selekcji personelu latajgcego, a wyniki prac indywidual-
nych i zespotowych pozwolity na stworzenie systemu selekcji do szkoty lotni-

czej.

Szerzej na ten temat: Tamze, s. 21.

Szerzej na ten temat: P. Pokino, Dobér iselekcja psychologiczna personelu latajgcego i kierujgcego
lotami (W:) psychologia lotnicza. Pod red. Btoszczynski R., Warszawa 1976, cyt. wyd., s. 357.

Szerzej na ten temat: J. Kowalski, Ocena prognostycznosci metod badar psychologicznych kandydatow
ipodchorgzych WOSL w $wietle wynikow ksztatcenia, WOSL, Dublin 1975, s. 107-112.



1. 2. 2. Kryteria doboru zdrowotnego i fizycznego

Wykonywanie zawodu pilota wojskowego zwigzane jest z duzym wysitkiem
fizycznym i psychicznym. Specyfika tego zawodu polega na tym, ze pod duzym
obcigzeniem fizycznym (przecigzenia, zmiana cisnienia, temperatury itp.) pilot
zmuszony jest do duzego wysitku psychicznego (duza koncentracja uwagi, funk-
cjonowanie w deficycie czasu, Swiadomos$¢ ciggtego zagrozenia itp.). W tej sytu-
acji wymogi bezpieczenstwa lotu nakazujg, aby zawdd ten uprawiali tylko ludzie
posiadajgcy dobre zdrowie i sprawni fizycznie. Dobre zdrowie u kandydata po-
zwala rowniez pomyslinie rokowac na dtugie funkcjonowanie w zawodzie, w kto-
rym warto$¢ bojowaq pilota okreSla sie przede wszystkim wedtug nalotu i do-
Swiadczenia.

érodowisko, w ktorym wykonuje swdj zawdd pilot - przestrzen powietrzna i
sprzet ktorym go wykonuje - samolot (Smigtowiec) stwarzajg wymogi dla tego
zawodu znacznie rdznigce go od innych zawoddw. Najbardziej charakterystyczne
czynniki wptywajagce na wykonywanie zawodu pilota to potrzeba znoszenia
przyspieszen, pracy w warunkach niedotlenienia organizmu i czesto wibracji.

Podkresli¢ nalezy, iz fizyczne czynniki sSrodowiska lotu sg scharakteryzowane

przez wielu naukowcow zajmujgcych sie lotnictwem. Wedtug R. Btoszczynskie-

g™ brac nalezy pod uwage nastepujace:

1 Przyspieszenia.

Podczas wykonywania zadan pilot wprowadza zmiany w parametrach lotu samolotu,
w wyniku czego oddziatuje na niego przyspieszenie. Wielko$¢ przyspieszenia okresla
sie w jednostkach

Przy omawianiu wptywu fizycznych czynnikow lotu na pilota uzywa sie réw-

niez pojecia ,,przecigzenia™. Okre$la ono stosunek pomiedzy ciezarem ciata w
momencie dziatania przyspieszen, a jego ciezarem rzeczywistym okreSlonym w

warunkach normalnych, tj. na ziemi.

** R. Btoszczyniski, Psychologia lotnicza, Warszawa 1976, s. 91



Ze wzgledu na wytrzymato$¢ konstrukcji samolotu oraz ograniczong odpor-
nos¢ pilota na dziatanie przecigzen okre$la sie granice, ktorych nie wolno prze-
kracza¢ podczas wykonywania lotu. Na przyktad dopuszczalna granica dla sa-
molotu mysliwskiego nie moze przekracza¢ 8 g™

W lotnictwie wyrdznia sie przyspieszenia:

a) prostolinijne (podczas startu, hamowania),

b) dosrodkowe (podczas wykonywania figur pilotazowych,

c) katowe (podczas wykonywania figur pilotazowych),

d) ztozone (podczas wykonywania przez samolotu obrotow w kilku ptaszczy-
znach).

Wptyw przyspieszen na sprawno$¢ dziatania pilota zalezy od wielkosci przy-
spieszenia, czasu trwania, kierunku dziatania, pozycji, w jakiej znajduje sie pilot,
a takze od stanu jego organizmu.

Podstawowym skutkiem fizjologicznym oddziatywania przyspieszen na czto-
wieka sg zaburzenia w obiegu krwi. Na przyktad podczas dziatania przyspieszen
o kierunku gtowa - nogi krew przemieszcza sie w dolne czesci organizmu. Zja-
wisko to jest zwigzane ze wzrostem ciezaru krwi. W przypadku wystepowania
duzych przyspieszen, dziatajagcych w dtuzszym czasie, moze wystgpi¢ niedotte-
nienie oSrodkdw madzgowych z powodu obnizenia wydolnosci serca w utrzymy-
waniu krgzenia krwi na niezbednym poziomie. Natomiast gdy przyspieszenia
dziatajg w kierunku nogi - gtowa, krew przemieszcza sie w gdrne czesci organi-
zmu®,

Odpornos¢ pilota na przyspieszenia w czasie lotu uzalezniona jest gtdéwnie od
kierunku ich dziatania. Rozroznia sie trzy zasadnicze kierunki:

- w podtuznej osi ciata (jezeli przyspieszenie dziata w kierunku gtowa - no-
gi, wowczas okresla sie go jako dodatnie i oznacza sie symbolem +Gz,
natomiast jezeli dziata w Kierunku odwrotnym, wéwczas okresla sie go ja-
ko ujemne i oznacza -Gz),

- W poprzecznej osi ciata (kregostup, mostek lub odwrotnie).

Por.:J. Grzegorzewski, Z Skierski, Przy$Spieszenia, przeciazenia, niewazko$¢. Warszawa 1964
H. G. Armstrong, Awiacionnaja medicina, Moskwa 1954
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- W poprzecznej osi ciata (od boku do boku) wystepujg one w czasie lotu

dos¢ rzadko.

Podczas wykonywania lotu pilot podlega najczesciej przyspieszeniom dodat-
nim o kierunku gtowa - nogi.

Wielko$¢ przyspieszen przekraczajgca prog indywidualnej odpornosci pilota
wywotuje roznorodne zaktdcenia w jego czynnosciach psychicznych. Podczas
wykonywania figur wyzszego pilotazu w pewnych momentach - w wyniku
dziatania duzych przyspieszen - nastepuje u pilota poszarzenie, a nastepnie za-
ciemnienie pola widzenia” .

Pogorszenie sie czynnosci narzadu wzroku pilotdbw nastepuje przy dziataniu
przyspieszen na poziomie 2, 3 i 4 g. Istnieje wiec wspotzalezno$¢ pomiedzy
wielkoscig przyspieszen +Gz a progiem zlewania sie migocacego Swiatta.

W celu poznania wpltywu przyspieszen na czynnosci psychomotoryczne wy-
korzystuje sie w badaniach pilotow na wirdéwce pomiary czasu reakcji motorycz-
nej na bodzce Swietlne.

Poza trudno$ciami w czynnosciach motorycznych obserwuje sie réwniez za-
ktdcajacy wptyw przyspieszen na przebieg proceséw umystowych. Jak podaje K.
Platonow , po zaprzestaniu dziatania przyspieszen liczba popetnianych btedow
przez pilotbw podczas rozwigzywania prostych zadan arytmetycznych w locie
wzrasta do 33%. Ponadto stwierdzono, ze w czasie dziatania przyspieszen naste-
puja silne zaktocenia w procesach odbioru informacji przez pilotéw.

Odporno$¢ organizmu na rézne przyspieszenia ma indywidualne granice.
Przekroczenie ich powoduje zaktdcenia w czynnosciach organizmu. Najwiekszg
odpornos¢ przejawia organizm w czasie dziatania przyspieszen poprzecznych.
Mniejszg odpornos¢ wykazuje organizm na przyspieszenia dodatnie, natomiast
najniebezpieczniejsze sg przyspieszenia ujemne.

Pilot podczas lotu spotyka sie najczesciej z przyspieszeniami, ktorych czas

oddziatywania jest maty.

* Por.. J. Domaszuk, M. Wojtkowiak. Zachowanie sie zdolnoSci spostrzegania i czasu reakcji wzrokowo-
ruchowej pilota podczas dziatania przyspieszen +Gz. W: Materiaty | Krajowej Konferencji Naukowo-
Technicznej pt.: ,,Ergonomia w lotnictwie”, Warszawa 1975

K. Ptatonow, Psychologiapracy lotnika. Warszawa 1963, s. 186
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Poziom tolerancji przyspieszen przez pilota uzalezniony jest gtéwnie od
sprawnosci organizmu, czyli od jego wydolnosci fizycznej. Piloci wspétczesnych
samolotow wojskowych (bojowych) wyposazeni sg w specjalne ubiory przeciw-
przecigzeniowe. Ubiory te utrudniajg przemieszczanie sie krwi z gornych czesci
ciata ku dolnym na skutek automatycznie wywieranego ucisku na okolice brzu-
cha oraz konczyny dolne. Zmniejsza sie zatem spadek ci$nienia krwi w gérnych
czeSciach ciata, a zwiaszcza w okolicach gtowy. Takie zabezpieczenie zwieksza

odpornosc¢ pilota na przyspieszenia w granicach okoto 2 g.

2. Niedotlenienie

Cisnienie atmosferyczne na poziomie morza nie wptywa ujemnie na zdrowy orga-
nizm cztowieka. Jego warto$¢ nie jest stata i waha sie w zaleznosci m.in. od warunkow
meteorologicznych. Wraz ze wzrostem wysokosci nastepuje spadek ci$nienia atmosfe-
rycznego, ktory moze spowodowac zaktdcenia w czynnosciach ustroju cztowieka. Re-
akcje ustroju cztowieka na objawy niedotlenienia okresla sie jako chorobe wysokoscio-
Wa.

Jak podkreslajg G. Amstrong” i E. Sokotowski™*, wrazliwos$¢ ustroju na cho-
robe wysokosciowa (hipoksje) jest rozna. Najwrazliwszy na niedotlenienie jest
osrodkowy ukfad nerwowy, a zwilaszcza kora mozgowa. Nieodwracalne zmiany
w mdzgowiu nastepujgjuz po 5-6 min. od momentu pozbawienia go tlenu. Wiel-
kos¢ zaktdcen w funkcjonowaniu ustroju zalezy od stopnia i czasu niedotlenie-
nia, predkosci obnizania sie cisnienia atmosferycznego, fizycznej wydolnosci
ustroju oraz od indywidualnych cech cztowieka.

Wptyw choroby wysokosciowej na ustrdj cztowieka mozna rozpatrywac za-
rowno z punktu widzenia fizjologicznego, jak i psychologicznego. Fizjologowie
stwierdzili, ze zmniejszeniu zawartosci tlenu w powietrzu wdychanym przez
cztowieka, towarzyszy zmniejszenie zawartosci tlenu we krwi. Stan ten wywo-
tuje wzmozone reakcje kompensacyjne ustroju w postaci zwiekszenia czestotli-
wosci oddechdw i tetha. Zmniejszenie zawartosci tlenu we krwi do 75% stanowi
powazne niebezpieczenstwo dla organizmu, a przy 70% tlenu funkcje niektorych

G. Armstron,. Awiacionnaja miedicina, Moskwa 1954
E. Sokotowski, Zmiany ci$nienia atmosferycznego i grawitacji. Warszawa 1974
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narzadoéw ulegajg zaktoceniu. Objawy te wystepujg juz na wysokosci 4500 -
5500

Powyzsze dane korespondujg z subiektywnymi odczuciami, jakie wystepujg u
cztowieka przebywajacego na roznych wysokosciach. Funkcjonowanie narzgdu
wzroku obniza sie wraz ze wzrostem wysokos$ci. Poczynajgc od wysokos$ci 4700
m wszystkie proby wykazujg pogorszenie sie sprawnosci dziatania narzadu
wzroku. Procesy umystowe ulegajg zaktoceniu w podobnym stopniu. Najwiekszy
wptyw wywiera wysokos¢ na zrozumiatos¢ mowy. Natomiast w mniejszym
stopniu ulegajg zaktoceniom funkcje motoryczne.

Na wysokosci 5000-7000 m organizm nie kompensuje zaktdcen wywotanych
niedotlenieniem. W tych warunkach sprawnos$¢ dziatania cztowieka zachowana
jest przez kilka minut. Natomiast wysoko$¢ 8000 m okreslana jest jako ..granica
Smiercf. Na tej wysokosci cztowiek nie moze przebywac dtuzej niz 1 min. bez
specjalnego zabezpieczenia. Granic tych nie nalezy traktowac jako statych. Sgto
wartosci Srednie, gdyz odpornos¢ na niedotlenienie uzalezniona jest od indywi-
dualnej wydolnos$ci organizmu cztowieka.

Pomimo licznych badan nad wptywem silnego niedotlenienia na organizm
pilota problem ten pozostaje nadal przedmiotem szczegdlnego zainteresowania
zarbwno medycyny, jak i psychologii lotniczej.

Wraz z rozwojem techniki lotniczej nastepuje réwniez systematyczne dosko-
nalenie srodkow zabezpieczenia pilota przed ujemnym dziataniem niedotlenie-
nia. Samoloty, zaréwno wojskowe jak i cywilne, majg szczelne kabiny, w kto-
rych utrzymywane jest odpowiednie dla organizmu ci$nienie atmosferyczne. Pi-
loci samolotéw wojskowych, ktorzy wykonujg loty na bardzo duzych wysoko-
sciach, sg dodatkowo zabezpieczani w szczelne hetmy i specjalne ubiory kom-
pensacyjne. W przypadku raptownego rozhermetyzowania sie kabiny (dekom-
presja btyskawiczna) na wysokosci ponad 12 000 m tego rodzaju zabezpieczenie
chroni pilotow przed ostrym niedotlenieniem. Po przekroczeniu wysokosci 6000
m (granice te okreSlano jako punkt krytyczny) sprawno$¢ dziatania cztowieka

raptownie sie zatamuje. Tego rodzaju zjawisko, zwigzane jest z zaktdéceniami w

" Tamze, s. 99
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funkcjach osrodkowego uktadu nerwowego. Widoczne sg zmiany w strukturze
czynnosci motorycznych, ruchy stajg sie ociezate, nie skoordynowane , reakcje
motoryczne w zaleznosci od wysokosSci zostajg w pewnym momencie zatrzyma-
ne.

Subiektywne odczucia pilotéw, znajdujgcych sie w warunkach obnizonego ci-
$nienia atmosferycznego, nie zawsze jednak odzwierciedlajg stan zagrozenia. Na
przyktad odczucie przyjemnego podniecenia, doskonatego samopoczucia wigze
sie zawsze z brakiem krytycyzmu. Stan ten okre$la sie jako euforie. Euforia wy-
sokosciowa, wedtug W. Strielcowa (por. za K. Platonowem)™, ze wzgledu na
swoje przejawy i mechanizmy fizjologiczne podobna jest do upojenia alkoholo-
wego.

Ujemny wplyw niedotlenienia na organizm cztowieka uzasadnia potrzebe Sci-
stego przestrzegania przez personel latajacy przepiséw okreslajgcych wykorzy-

stywanie urzadzen tlenowych.

3. Wibracja

Jednym z czynnikow fizycznych wptywajacych ujemnie na dziatanie pilotdw, jest
wibracja.

Przez pojecie wibracji (od tac. vibratio) rozumiemy ruch ciata ( z okreSlong

predkoscig) w jedng i drugg strone wzgledem rzeczywistego punktu rownowa-
.57

gi
Wibracje (drgania) odznaczajg sie:

a) amplitudg (najwieksze przemieszczenie sie ciata z potozenia rownowagi).
Wielko$¢ amplitudy okre$la sie w centymetrach, milimetrach lub mikro-
nach;

b) okresem drgan (czas petnego cyklu ruchu drgajgcego);

c) czestotliwoscig (liczba petnych drgan w ciggu 1 s). Okresla sie ja w hert-
zach (Hz);

Por.: K. Ptatonow, Psychologiapracy lotnika, Warszawa 1963, s. 175
Por.: S. Klonowicz, Warunki materialne srodowiska pracy. W: Ergonomia, Zagadnienia przystosowa-
nia pracy do cztowieka, Warszawa 1968
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d) przyspieszeniem (wielkos¢ drgan okreSlana w wartosciach bezwzglednych,

tj.w cm/s® oraz w jednostkach ,,g97).

W pismiennictwie rozgranicza sie wibracje od wstrzasow™. Wibracjg okresla sie
wszelkie drgania cykliczne o czestotliwo$ci wigkszej niz 0,5 Hz, natomiast wstrzagsem
pojedyncze ruchy ciata o czestotliwosci mniejszej niz 0,5 Hz.

Wptyw wibracji na dziatanie cztowieka uzalezniony jest od jej czestotliwosci,
amplitudy i czasu trwania. Wibracje mogg zaktécaé rownowage procesOw ner-
wowych (pobudzenia i hamowania) i wywotywac rozdraznienie, zmeczenie, sen-
nos¢ lub bezsennosc, zaktdcenia w funkcjach psychomotorycznych itp.

Pilot narazony jest na dziatanie wibracji o roznej czestotliwosci i amplitudzie.
Wibracje wywotywane sg pracg uktadow napedowych oraz obcigzeniami aero-
dynamicznymi podczas lotu.

Wibracje wystepujagce w samolotach odrzutowych majg czestotliwos¢ docho-
dzacg do ok. 1000 Hz. Nie wywierajg one ujemnego wptywu na dziatanie pilota.

Zaktécenia sprawnosci dziatania pilota samolotu odrzutowego (bojowego)
wystepuja na skutek wibracji o matych czestotliwosciach, z ktorymi spotyka sie
on w czasie lotu z duzg predkoscig na matej wysoko$ci™,

Najbardziej ujemnie dziatajg na cztowieka wibracje o matej czestotliwosci i
duzej amplitudzie. Wibracje majg bardzo negatywny wptyw na dziatanie wzroku
(obnizenie sie ostrosci wzroku, trudnosci w rozpoznawaniu sygnatow itp.).

Pogorszenie sie proceséw spostrzegania uwarunkowane jest szczegdlnie wiel-
koscig amplitudy drgan. Sprawnosc¢ dziatania analizatora wzrokowego moze ulec
obnizeniu pod wptywem wibracji okoto 25%™. Przyczynatego stanu jest przeno-
szenie drgan z korpusu ciata, a zwtaszcza gtowy na gatki oczne. Podczas dziata-
nia ogolnej wibracji wystepuja drgania gatek ocznych i z wyniku tych drgan do-
chodzi do przemieszczania sie na siatkowce oka obrazow obserwowanych

obiektow.

** Por.: M. Jurczak, Wplyw wibracji na ustréj, Warszawa 1974
W. Denisdéw, W. Oniszczenko, Inzeniernaja psichotogija w awiacji i kosmonawtikie, Moskwa 1972,
s. 177

* Por.:J. M. Faverye, Przystosowanie maszyny do cztowieka. Warszawa 1983
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Aby zmniejszy¢ ujemny wptyw wibracji na dziatanie pilota, opracowuje sie
r6znorodne ukiady ttumigce wibracje. Na przyktad fotele samolotow napedza-
nych silnikami ttokowymi oraz Smigtowcdéw wyposaza sie w miekkie wyktadzi-
ny, ktore ttumia dziatanie wibracji na korpus ciata pilota okoto 80 -90%"\

Aby sprawnie mogt funkcjonowaé organizm ludzki w wymienionych fizycz-
nych czynnikach srodowiska lotu musi to by¢ organizm o dobrym zdrowiu i od-
powiednio przygotowany. Dlatego kandydaci na pilotbw wojskowych badani sg
przez wielu lekarzy i muszg spetnia¢ surowe wymogi w kazdej ze specjalnosci.

Najwazniejsze z wymogow w poszczegolnych specjalnosciach lekarskich to:

1 Antropologiczne
Wzrost 160-185 cm, nadwaga lub niedowaga do 20% normy, dtugo$¢ kon-
czyn dolnych mnie mniejsza niz 73 cm, wysoko$¢ siedzeniowo-ciemieniowa nie

wieksza niz 95 cm, pojemnosc ptuc 4000-3000 ml.

2. Dermatologiczne
Skora bez wykwintéw, odczyn Wassermana ujemny, bez szpecacych tatuazy i

blizn.

3. Internistyczne

Bez zmian chorobowych i wad rozwojowych, serce i ptuca bez zmian, prawidtowy
elektrokardiogram, dobra sprawnos¢ uktadu krazenia, tetno spoczynkowe w granicach
60-80/min., cisnienie tetnicze skurczowe 116-130 mm/Hg, cisnienie tetnicze rozkur-

czowe 66-80 mm/Hg.

4 Chirurgiczne
Bez zmian chorobowych i wad rozwojowych, nie stwierdzenie zmian w ukita-
dzie narzadu ruchu, wad postawy ze szczegolnym uwzglednieniem skrzywien

kregostupa, brak przepuklin, zylakdw, skrocen konczyn, bez ptaskostopia.

M. Jurczak, Zasady higieny pracy pilotow smigtowcowych w aspekcie oddziatywania wibracji na
ustrdj, Medycyna Lotnicza, Warszawa 1970, nr 4



5. Stomatologiczne
Bez zmian chorobowych i wad rozwojowych, braki w uzebieniu nie przekra-

czajace 33% ograniczenia zdolnoSci zucia, bez znieksztatcen warg ijezyka.

6.Laryngologiczne

Bez zmian chorobowych i wad rozwojowych, prawidtowa ostro$¢ stuchu po-
twierdzona audiometrycznie, brak zaburzen barofunkcji uszu srodkowych i zatok
nosa potwierdzony badaniem w komorze niskich ci$nien, prawidtowy radiogram
zatok nosa, prawidtowa pobudliwo$¢ narzadu przedsionkowego oznaczona proba

obrotows, bez wad wymowy.

7.0kulistyczne

Bez zmian chorobowych i wad rozwojowych, obuoczna ostro$¢ wzroku bez
korekcji 1,0, brak utajonej wady refrakcji, prawidtowe pole widzenia, prawidto-
we rozrdznianie barw, prawidtowa adaptacja do ciemnosci, prawidtowa ocena

odlegtosci, prawidtowy obraz dna oka.

8 Neurologiczne

Bez zmian chorobowych i utomnosci, brak objawow dystonii beurowegeta-
tywnej, prawidtowy zapis elektroenecefalogra& (EEG).

Szczegotowo zasady okre$lania zdolnosci do stuzby w powietrzu oraz wiasci-
wosci i tryb postepowania wojskowych komisji lekarskich okre$la Rozporzadze-
nie Ministra Obrony Narodowej Nr 278 z dnia 10 czerwca 1992 roku™. W rozpo-
rzadzeniu tym okreslone sg grupy zdrowia jakie powinni uzyska¢ kandydaci na
pilotow oraz choroby i utomnosci, ktore ich dyskwalifikujag. W zaleznosci od
stanu zdrowia kandydaci uznani za zdolnych do stuzby w powietrzu uzyskujg w
ramach I-szej grupy zdrowia podgrupy kwalifikujgce ich na rozne typy statkdw
powietrznych:

1) podgrupa IA - kandydaci samolotow bojowych naddzwiekowych;

2) podgrupa IB - kandydaci samolotow bojowych poddzwiekowych;

% Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej Nr 57
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3) podgrupa IC - kandydaci samolotow transportowych, tgcznikowych i Smi-
gtowcow.

Podobne badania i wymogi stosowane sg podczas kwalifikowania kandydatow
do Sit Powietrznych w panstwach NATO. Rdéznice w kryteriach dla poszczegdl-
nych specjalnosci lekarskich w poréwnaniu z kryteriami polskimi wynikajg
gtownie z ilosci kandydatéw jacy zgtaszajg sie co roku w tych panstwach (za-
ostrzone lub bardziej liberalne kryteria) oraz dysponowanymi przez te panstwa
do szkolenia statkami powietrznymi, a w zasadzie wielkoscig kabin posiadanych
samolotow i Smigtowcow.

Sg to gtdwnie wymogi antropologiczne np.:

minimalny wzrost: Kanada —158 cm, Francja - 160 cm, USA (Norwegia)
- 162 cm. Wielka Brytania (Belgia) - niedoktadnie okreslony;

wzrost maksymalny: RFN (Norwegia, USA) - 193 cm, Kanada - 194 cm,
Wielka Brytania, Francja - nie okre$lony;

- wysoko$¢ siedzeniowo-ciemieniowa: Francja - 80-100 cm, USA (Norwe-
gia) - 99 cm, Kanada - 102 cm, RFN - 96,5 - 101,1 ( w zaleznosci od ty-
pu samolotu), Belgia (Wielka Brytania) —nie okreslony,

- dhugo$¢ ud: Francja 50-65, RFN 64,5 - 69,8 (w zaleznosci od typu samo-
lotu), Kanada 67 cm.

Przy badaniu kregostupa we wszystkich wymienionych wczeSniej panstwach
wymagana jest jego sprawnosc funkcjonalna i r6znego rodzaju nieprawidtowosci
eliminujg kandydata, ale badania rentgenowskie (zdjecia rtg) stosowane sg tylko
w przepisach francuskich i niemieckich.

Wymogi badan internistycznych sg zblizone do polskich chociaz dajg wiekszg
tolerancje przy badaniu ciSnienia tetniczego i pulsu, i bardziej uzaleznione sg te
normy od wieku pilota. Najbardziej liberalne sg przepisy kanadyjskie gdzie np.
zapis EKG wykonuje sie przy badaniu wstepnym, nastepne co 4 lata do 35 roku i
co rok po 35 roku zycia (w Polsce i pozostatych panstwach co roku).

W badaniach neurologicznych i psychiatrycznych pojawiajg sie dwie metody
podejsécia do zagadnienia. Pierwsza, prezentowana przez przepisy amerykanskie,

ktore probujg byC szczegdtowe tak daleko, jak to jest mozliwe w opisach chordb,
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ktore sg powodem czasowej lub trwatej niezdolnosSci. Druga koncepcja pozosta-
wia badajgcym duzy stopien dowolnoSci w orzekaniu, jest to w petni zrozumiate,
zwhaszcza, ze decyzja powzieta jest po petnym przebadaniu neuropsychiatrycz-
nym.

W badaniach okulistycznych i laryngologicznych wyraznie rozdziela sie wy-
mogi w zaleznosci od typu statku powietrznego na ktory ma byc¢ kierowany kan-
dydat. Kandydaci na samoloty naddzwiekowe muszg spetni¢ wysokie wymogi
dotyczace wzroku, stuchu, mowy, czy drog oddechowych chociaz np. przepisy
niemieckie dopuszczajg lekkie seplenienie.

Oznakg dobrego zdrowia jest sprawnosc¢ fizyczna ktora stanowi réwniez pod-
budowe do duzej odporno$ci psychicznej, a sa to warunki niezbedne do bez-
piecznego wykonywania lotow. Specyfika zawodu pilota wojskowego wymaga
duzej sprawnosci psychicznej i fizycznej. Duze przecigzenia, nagte zmiany ci-
$nienia, temperatury, hatas, potrzeba dtugotrwatej koncentracji uwagi itp. stano-
wig to, ze bezpiecznie i skutecznie moze wykonywa¢ swoj zawod jedynie pilot
sprawny fizycznie. Dynamika zmian w sprzecie lotniczym nakiada na pilota
obowiazki, ktorym organizm nie jest w stanie podota¢ bez odpowiedniego spe-
cjalistycznego przygotowania. Specyfika wyszkolenia pilota polega na tym, ze
musi on z jednej strony posiada¢ zaséb wiedzy, umiejetnosci i odpowiednig
sprawnos¢ fizyczng dla efektywnego wiladania statkiem powietrznym, co gwa-
rantuje mu bezpieczny powrdt na ziemie, z drugiej za$ umiejetnosci i odpowied-
nig sprawnos¢ motorycznag do dziatania na ziemi, na przyktad w przypadku ko-
niecznos$ci przetrwania na obcym terytorium w sytuacji awaryjnej. Do takich wa-
runkéw pilot musi by¢ przygotowany i wyszkolony. Dlatego tez od kandydatow
do zawodu pilota wojskowego wymaga sie wysokiej sprawnosci fizycznej.

W ramach egzaminu wstepnego sprawdzani sg z takich dyscyplin jak: biegi,
podcigganie na drazku i ptywanie - zatgcznik 3 . Normy i sposdb oceniania
prowadzony jest wedtug instrukcji oceniajgcej sprawnos¢ fizyczng zoinierzy Sit

Zbrojnych64

Oceny i normy egzaminacyjne z wychowaniafizycznego
Program ¢wiczen ze szkoleniafizycznego zotnierzy Sit Zbrojnych, Warszawa 1981
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Charakter prowadzonych sprawdzianOw ma za zadanie poznanie i ocene wy-
trzymatosci, sity i wydolnosSci kandydata, stanowi rowniez potwierdzenie
w jakim$ stopniu dla wynikow selekcji zdrowotnej. Na podstawie osiggnietych
wynikéw ze sprawnosci fizycznej mozna prognozowac o przysztym jego funk-
cjonowaniu w zawodzie.

Podobne wymogi ze sprawnosci fizycznej od kandydatéw do zawodu pilota
wojskowego stosowane sg przed uczelnie lotnicze innych panstw chociaz niekto-
re z nich np. w Wielkiej Brytanii wprowadzajg dyscypline zwigzang z przetrwa-

niem.

1. 3. Organizacja doboru kandydatow

Kryteria doboru kandydatow do WSOSP zarowno psychofizyczne jak i inte-
lektualne moga by¢ egzekwowane od kandydatéw tylko przy sprawnej organiza-
cji doboru. Informacje o warunkach przyje¢ do WSOSP podobnie jak i do innych
Wyzszych Szkot Oficerskich moga uzyska¢ kandydaci w Wojskowych Komen-
dach Uzupetnien, w prasie - szczegoOlnie wojskowej i miodziezowej, sporadycz-
nie w radio 1 telewizji. Ponadto o warunkach przyje¢ do WSOSP (oprécz samej
Uczelni) informujg Aerokluby Regionalne, Aeroklub Polski i jednostki lotnicze
organizujace tzw. dni otwartych koszar lub festyny lotnicze. Zakres prowadzo-
nych informacji i sposoéb zachecania potencjalnych kandydatow jest ograniczony.
Inne uczelnie lotnicze np. w Wielkiej Brytanii przeznaczajg znaczne fundusze na
reklame i r6znego rodzaju zachety do swojej uczelni.

Proces kwalifikowania do WSOSP w porownaniu do innych wyzszych uczelni
w tym i wojskowych jest skomplikowany i czasochtonny (trwa od kilku do kil-
kunastu dni). Zaczyna sie od zgtoszenia sie kandydata do wiasciwej terytorialnie
Wojskowej Komendy Uzupetnien, gdzie zapoznaje sie on z wymogami formal-
nymi i sktada stosowne dokumenty. Te formalne wymogi okreslone sg w Rozpo-
rzadzeniu Ministra Obrony Narodowej z dnia 21 stycznia 1994r. w sprawie stuz-

by wojskowej kandydatow na zotnierzy zawodowych™"

Dziennik Ustaw Rzeczypospolitej Polskiej z 07.02.1994r. nr 16 poz. 56
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Podstawowe wymogi to;
obywatelstwo polskie oraz odpowiednie wartosci moralno-etyczne;

- nie przekroczony 23 rok zycia;

- stan wolny;

- ukonczenie szkoty Sredniej i uzyskanie Swiadectwa dojrzatosci;

dobry stan zdrowia pozwalajacy na petnienie stuzby wojskowej potwier-
dzony orzeczeniem Rejonowej Wojskowej Komisji Lekarskiej.

Kolejny etap to badania lekarskie przez poszczegdlnych specjalistbw Woj-
skowej Komisji Lotniczo-Lekarskiej . Jest to najtrudniejszy etap poniewaz przez
kolejne lata najwiecej kandydatow na tym etapie traci swoje szanse. Najwiecej
niezdolnych orzeka chirurg w zwigzku z licznymi przypadkami skrzywien krego-
stupa badanej mtodziezy oraz laryngolog i internista w zwigzku ze schorzeniami
w tych specjalnoSciach. Wykruszalno$¢ podczas badan przez WKLL w latach
1993-1999 przedstawia zatgcznik 4™\

Od 1996 roku dodatkowe badania psychologiczne, internistyczne oraz na sy-
mulatorze ,Japetus” prowadzi Gtdwna Wojskowa Komisja Lotniczo-Lekarska
Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej. Na badania kierowani sg wytgcznie
kandydaci, ktdrzy uzyskujg orzeczenie WKLL o0 zdolnosci do szkolenia lotnicze-
go. Badania GWKLL ukierunkowane sg na ujawnienie ewentualnych zaburzen
kardiologicznych w warunkach przecigzenia i niedocisnienia. Na tym etapie eli-
minowani sg kandydaci, u ktérych wykryto objawy mogace mie¢ w przysztosci
wplyw na bezpieczenstwo lotéw. W ramach prowadzonych badan psychologicz-
nych ocenie podlegaja:

- psychomotoryka (w tym koordynacja wzrokowo-ruchowa);

- percepcja (w tym zdolnosci analityczne);

- emocjonalno$¢ (w tym odpornos¢ na stresy, szybko$¢ i trafno$¢ podejmo-

wanych decyzji, sktonnos$¢ do ryzyka).

Ze wzgladow organizacyjnych wielu kandydatow skierowanych zostaje do badania przez WKLL przed
przystagpieniem do egzaminow maturalnych, stad kazdego roku czes¢ (okoto 10-15%) kandydatow zdol-
nych zdrowotnie nie przystepuje do egzaminéw wstepnych nie uzyskawszy $wiadectwa maturalnego
Wykruszalno$¢ podczas badan przez WKLL w latach 1968-1992 zostata zawarta wpracy doktorskiej
ppik. pil. mgr. Zbigniewa STEFANIAKA na temat: ,,Analiza wiarygodnosci systemu selekcji kandyda-
tow do WSOSP”
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Istotne znaczenie dla doboru kandydatéw ma prowadzone w WIML od 1996r.
badanie przez Pracownie Symulatorow Lotéw. Badani tam na symulatorze ,,Ja-
petus” kandydaci podlegajg ocenie predyspozycji lotniczych jako zespotu cech i
zdolnosci do przyswajania i utrwalania nawykow niezbednych w czasie wyko-
nywania lotow. Po przebadaniu wszystkich kandydatow w danym roku Pracow-
nia zestawia liste rankingowa, ktéra jest przydatna komisji przy ostatecznym
kwalifikowaniu do WSOSP, a szczego6lnie do ujawniania i eliminowania takich
0sob, ktére nie rokuja perspektyw na pomysine ukonczenie programu szkolenia
praktycznego w powietrzu.

Podczas badan przez WKLL i GWKLL stosowana jest zasada, ze w przypad-
ku stwierdzenia niezdolnosci kandydata przez jakiego$ lekarza specjaliste nie
podlega on dalszym badaniom i otrzymuje orzeczenie o niezdolnosci z podaniem
przyczyny. Kazdy z badajgcych lekarzy ocenia stan zdrowia kandydata kwalifi-
kujac go do okreslonej grupy zdrowia (z 1A, z W lub z IC). Wystarczy orzecze-
nie jednego z lekarzy specjalistow o nizszej grupie zdrowia (z IB lub z IC) aby
koncowe orzeczenie WKLL lub GWKLL byto z tg grupg zdrowia. Kandydaci,
ktorych stan zdrowia w momencie badan nie pozwala orzec o ich zdolnosci (np.
katar, przeziebienie, itp.) podlegaja powtérnemu badaniu po wyleczeniu. Zdro-
wotny system selekcji oparty jest na zasadzie selekcji negatywnej czyli elimino-
waniu niezdolnych do stuzby w powietrzu takich kandydatdw, ktérzy nie miesz-
cza sie w granicach okreslonej normy.

Kolejny i zarazem koncowy etap kwalifikowania kandydatow do WSOSP to
egzamin wstepny i koncowa ocena komisji kwalifikacyjne;j.

Do przeprowadzenia tej kwalifikacji uczelnia stosownie sie przygotowuje pod
wzgledem organizacyjnym i merytorycznym. Organizacyjnie to szereg przedsie-
wziec realizowanych przez Wydziat Rekrutacji i Naboru zwigzanych z obiegiem
dokumentow kandydatow ich kompletowaniem i kierowaniem na badania lekar-
skie. Zgodnie z Zarzadzeniem Ministra Obrony Narodowej z dnia 17.11.1997
roku w sprawie stuzby wojskowej kandydatow na zoinierzy zawodowych Senat
uczelni wojskowej uzyskat prawo okreSlenia zakresu przeprowadzenia egzami-

now wstepnych i kwalifikacji dla kandydatow ubiegajacych sie o przyjecie na |
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rok studidw. Dlatego tez kazdego roku w stosownym czasie na posiedzeniu Se-
natu Uczelni ustalane sg zasady kwalifikowania i zakres egzaminu wstepnego dla
Kierunkow studiow realizowanych (rozpoczynanych) w danym roku. Jakie Kie-
runki studiéow bedg realizowane w nadchodzgcym roku akademickim i iloSci
kandydatéw do przyjecia na poszczego6lne kierunki okresla kazdego roku w sto-
sownej decyzji Minister Obrony Narodowej. Po posiedzeniu Senatu opracowy-
wane jest Zarzadzenie Komendanta Uczelni, w ktérym postawione sg zdania
osobom zwigzanym z prowadzeniem egzamindw, okreslony jest termin egzami-
now, wyznaczone osoby do poszczegdlnych komisji 1 podkomisji opracowany
jest plan egzaminéw, ustalone sg zasady postepowania egzaminacyjno-
kwalifikacyjnego oraz szereg innych ustalen organizacyjnych zwigzanych z pro-
wadzeniem egzaminu wstepnego.

Merytorycznie przygotowujg sie przede wszystkim osoby wyznaczone do
opracowania testow egzaminacyjnych oraz cztonkowie komisji kwalifikacyjnej.
Zakres tematyczny przygotowywanych testbw powinien obja¢ program naucza-
nia szkoty Sredniej o profilu ogolnym. W czasie przygotowywania i prowadzenia
egzaminOw testowych zapewnia sie peing tajnos¢ i anonimowos¢. Cztonkowie
komisji kwalifikacyjnej zapoznajg sie z dokumentami kandydatow i przygoto-
wujg wstepne dane do oceny punktowej uzyskanej za;

1) wyniki ze swiadectwa dojrzatosci;

2) wyniki badan psychologicznych;

3) doswiadczenia lotnicze;

4) wyniki badan w symulatorze lotow ,,Japetus

5) osiggniecia naukowe, sportowe, olimpiady itp.

W czasie rozmow (oceny) prowadzonych z kazdym kandydatem przez komi-
sje egzaminacyjno-kwalifikacyjng oprdécz wynikow uzyskanych w trakcie egza-
minu wstepnego i zdobytych punktéw wynikajacych z dokumentow ocenia sie:

- motywacje do zawodu;

- wiedze lotniczg, zainteresowania,

- kontynuacje tradycji rodzinnych;



- prezencje, elokwencje itp.

Komisja zwraca uwage na rodzaj ukonczonej szkoty Sredniej (ogdlna, tech-
niczna), jej charakter oraz na rodzaj praktyki lotniczej probujac uzyskac potwier-
dzenie zdobytego doswiadczenia lotniczego (dla kandydatow ktorzy przedsta-
wiajg zaswiadczenia o posiadanej praktyce lotniczej).

Po przeprowadzeniu postepowania egzaminacyjno-kwalifikacyjnego prze-
wodniczacy komisji przedstawia Komendantowi WSOSP protokét z przebiegu
kwalifikacji, ktory po zatwierdzeniu przez Komendanta przedstawia sie w posta-
ci wynikdw uzyskanych przez poszczegolnych kandydatow. W protokdle okresla
sie, ktorzy kandydaci zostali zakwalifikowani do uczelni i ci sg informowani o
terminie rozpoczecia studiow. Komendanci Wyzszych Szkot Oficerskiej zgodnie
z Decyzjg Ministra Obrony Narodowej moga skorzysta¢ z przyje¢ dodatkowych
kandydatow na tzw. miejsca rektorskie w ilosci okreslonej w tej decyzji. O prze-
biegu kwalifikacji i wnioski wynikajgce z catego postepowania kwalifikacyjnego
przewodniczacy Komisji Egzaminacyjno-Kwalifikacyjnej przedstawia rowniez
na najblizszym posiedzeniu Senatu Uczelni. Wnioski te poddane ocenie cziton-
kow Senatu stajg sie podstawg do ustalen (korekt) postepowania egzaminacyjno-
kwalifikacyjnego na nastepny rok.

System naboru i selekcji kandydatoéw do lotnictwa jest przedmiotem weryfika-
cji w wielu panstwach, byt on réwniez jednym z tematéw seminarium panstw
cztonkowskich NATO prowadzonego przez Krolewskie Sity Powietrzne Holan-
dii w Hadze w dniach 23-26 marca 1999 roku. Nastepne takie spotkania (semina-
ria, narady) planowane sg w Hiszpanii - jesienig 1999 roku i zgodnie z wcze-
$niejszymi deklaracjami strony polskiej w Polsce na wiosne 2000 roku. Na semi-
narium w Hadze, w ktorym uczestniczyto dwoch oficerow Wojsk Lotniczych i
Obrony Powietrznej przedstawiono krétkie informacje o naborze i selekcji w Si-
tach Powietrznych Niemiec i Holandii.

W Sitach Powietrznych Niemiec wprowadzany jest od 1998 roku nowy sys-
tem naboru kandydatéw do lotnictwa. Ma on byC bardziej efektywny i mniej
kosztowny. Zaktada szczegotows selekcje wstepng po to, by unikna¢ duzego od-

siewu w procesie szkolenia. Etap | obejmuje trzydniowe wstepne badania spraw-
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nosciowo-medyczne (odsiew ok. 80%). Etap Il trwa 3-6 tygodni i obejmuje
sprawdziany z cech osobowych, motywacyjnych, psychomotorycznych i testy
psychologiczne (odsiew ok. 66%). Etap Il - kolejne 3-6 tygodni badania na sy-
mulatorach, symulacja 4-5 zadan (Nr 1- start, wznoszenie, zakrety; Nr 2 - start,
lot wzorcowy, ladowanie; Nr 3 - lot nawigacyjny. Nr 4 - lot ze zmienng wyso-
koscig, Nr 5 - lot w tunelu rotacyjnym).

Ponadto w etapie tym okreSlane sg cechy osobowosciowe (zapat do nauki, od-
porno$¢ na stres, stanowczos¢, zdecydowanie, orientacja przestrzenna, podziel-
no$¢ uwagi, tatwo$¢ podejmowania decyzji i rozwigzywania problemoéow) (od-
siew ok. 25%).

Po pomys$inym zaliczeniu wszystkich sprawdzianow trzech etapow kandydat

rozpoczyna nauke w szkole oficerskie;j.

W Sitach Powietrznych Holandii kandydat na pilota musi by¢ narodowosci
holenderskiej, posiadaC wyksztatcenie wyzsze, wiek do 27 lat, wzrost 163-193
cm, nienaganne zdrowie (zwiaszcza wzrok i uzebienie).

Proces selekcji sktada sie z 5 etapdw i obejmuje:

| - rozmowe kwalifikacyjng, orientacje i interpretacje przyrzadowg (odsiew
ok. 30%), testy stuchowe (odsiew ok. 40%), badania cech motorycznych (odsiew
ok. 60%);

Il - sprawdzian wiadomosci, badanie psychologiczne (odsiew ok. 20%);

11 - szczegotowe badania medyczne (odsiew ok. 30%);

IV - sprawdziany na symulatorach (odsiew ok. 75%);

V - praktyczny sprawdzian umiejetnosci (odsiew ok. 20%).

Po pomysinym zaliczeniu wszystkich sprawdzianow kandydat rozpoczyna

wstepne lotnicze szkolenie podstawowe.
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2. Predyspozycje zawodowe

Potocznie uzywa sie okreSlenia, ze kto$ posiada predyspozycje do czegos.
Okreslenie to stosuje sie najczesciej w odniesieniu do wykonywanego zawodu,
ale rowniez w odniesieniu do pojedynczych czynnosci czy uzdolnien. Wedtug
» Stownika jezyka polskiego™" - “Predyspozycje to wrodzona sktonnos$¢ do cze-
gos, dyspozycja, usposobienie. Predyspozycje psychiczne, fizyczne. Predyspozy-
cje aktorskie, muzyczne. MiecC, zdradzac predyspozycje do czegos

Niewatpliwie zawod pilota wymaga tych wrodzonych sktonnosci poruszania
sie (przebywania i orientowania sig¢) w przestrzeni powietrznej. Wymaog ten od-
nosi sie zarowno do (wymienionych wczesniej) predyspozycji psychicznych jak i
fizycznych.

Prébujac uzasadni¢, ze wykonywanie zawodu pilota wymaga stosownych pre-
dyspozycji rozwazy¢ nalezy warunki w jakich pilot pracuje i wskaza¢ zdolnosci
cztowieka, ktdre pomagajg funkcjonowaé w tym zawodzie. Aby wykorzystac
potrzebne zdolnosci do zawodu pilota musi wystapi¢ motywacja do ich wykorzy-
stania. Prowadzac analizy predyspozycji zawodowych pilota mozna okres$li¢ naj-
bardziej odpowiednie wymagania osobowo-zawodowe pilota wojskowego,

uwzgledniajgcy warunki pracy, zdolnosci i uwarunkowania motywacyjne.

2.1. Warunki pracy pilota

Praca pilota jest jedng z najbardziej ztozonych form dziatalnosci cztowieka w
ogole. Mozna ja zaliczy¢ do szczegélnej formy dziatalnoSci operatora™®, ktéra
obejmuje miedzy innymi czynniki takie jak: praca w nietypowych dla cztowieka
warunkach (oderwanie od ziemi), szybkie poruszanie sie w troOjwymiarowej prze-
strzeni, zmieniajacy sie rytm pracy, narzucony przez charakterystyke lotow, in-
tensywna praca umystowa, wymagajgca jednoczesnie duzej koordynacji wzro-

kowo-ruchowej, wptyw na organizm pilota fizycznych czynnikow (przyspiesze-

Stownik jezyka polskiego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 1992.
J. Trelak. : Higiena psychiczna ipilot, Warszawa 1975, s. 188-189
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nia, hatas, wibracje, zmiany cisnienia atmosferycznego, wahania temperatury,
zmiana oSwietlenia itp.), ktére mogg wptywac na przebieg procesow psychicz-
nych.

Prace pilota analizuje sie jako dziatanie cztowieka w uktadzie ,"pilot - samolot
- Srodowisko™". Ze znanych negatywnych zdarzen w lotnictwie z zakresu bezpie-
czenstwa lotow okazuje sie, ze najstabszym ogniwem w tym uktadzie jest pilot.
Pomimo jego duzych mozliwosci przystosowawczych, nie jest wystarczajaco
odporny na zakiocenia i zagrozenia. Wahaniom ulegaja jego procesy postrzega-
nia, uwagi, zapamietywania, myslenia, przezywania, moze mieC tez okresy de-
presji psychicznej, ostabienia wytrwatosci i odpornosci. Wahaniom ulega tez stan
jego zainteresowania przedmiotem pracy, stan motywacji do dziatania, aktywno-
Sci. Pilotowanie samolotu wymaga duzej koncentracji uwagi, spostrzegawczosci
I precyzyjnego dziatania.

Czynnosci pilota w uktadzie sterowania samolotem ograniczajg sie do trzech
podstawowych procesow:

1. Odbior i rozkodowanie informacji naptywajacych z roznych zrodet (przy-
rzady kontrolne, uktady sygnalizacji Swietlnej i dZzwiekowej, punkty
orientacyjne znajdujgce sie poza kabing samolotu). W procesie tym uczest-
niczg narzady zmystowe pilota (wzrok, stuch itp.). Sg to sensoryczne funk-
cje pilota.

2. Analizowanie otrzymanych informacji o parametrach lotu, poréwnanie ich
z informacjami w pamieci trwatej i podjecie decyzji wykonawczych. Sato
procesy decyzyjne.

3. Oddziatywanie pilota na dzwignie sterowania w celu zmiany parametrow
lotu samolotu. Sgto procesy wykonawczem\.

Dziatanie w ukfadzie ,,pilot - samolot™ przebiega na zasadzie sprzezenia
zwrotnego, w ktérym decydujacym ogniwem jest pilot. Cztowiek przewyzsza
automatyczne uktady sterowania pod wzgledem:

- zdolno$ci wykrywania stabych sygnatow (Swietlnych i dZzwiekowych);

- odbioru i interpretacji sygnatow;

" R. Bloszczyniski: Psychologia lotnicza, Warszawa 1976, s. 14.
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mozliwosci modyfikowania struktury czynnosci w zalezno$ci od sytuacji;
mozliwosci doskonalenia umiejetno$ci dziatania;
mozliwosci wykorzystania informacji przechowywanej w pamieci w zalezno-

ci od aktualnych potrzeb itp.

Natomiast automatyczne uktady sterowania przewyzszajg cztowieka pod

wzgledem:

szybkosci reakcji na wchodzace sygnaty;

zdolnosci szybkiego uruchamiania duzych sif;

czasu przechowywania zmagazynowanej informaciji;
szybkosci dokonywania obliczen;

mozliwosci jednoczesnego wykonywania wielu operacji.

Niestety te automatyczne, pétautomatyczne czy po prostu techniczne uktady

bywajg tez zawodne czasami w takim zakresie, ze stwarzajg zagrozenie dla

cztowieka niemozliwe do opanowania przez niego.

Mozliwosci pilota w ukfadzie sterowania samolotem wynikajg z jego fizjolo-

gicznych i psychologicznych, nastepujacych uwarunkowan

1 Pilota cechuje state opdznienie w reakcjach na bodZce zewnetrzne. | tak:

czas reakcji psychomotorycznej zalezy od rodzaju zmystu, na jaki oddziatuje
bodziec (reakcja na bodziec dZzwiekowy jest krétsza niz na bodziec Swietlny);
czas reakcji zalezy od intensywnosci dziatajgcego bodzca (zwiekszenie inten-
sywnosci dziatania bodzca powyzej progu czutoSci receptora nie wptywa na
skrocenie czasu reakcji);

czas reakcji zalezy od przygotowania cztowieka na odbior bodzca (np. sygnat
uprzedzajacy o majagcym nastgpi¢ bodzcu skraca czas reakcji),

W procesie spostrzegania przez pilota wystepuje okre$lony obszar nieczuto-
sci. Jest on zdeterminowany zdolnoscig rozdzielczg narzgdu wzroku. Przy ob-
serwowaniu przez pilota jednoczesnie kilku przyrzadow kontrolnych obszar
nieczutosci narzadu wzroku zwieksza sie.

Reakcje pilota majg charakter przerywany (cykliczny), jego odpowiedzi na

bodZce nie sg ciggte. Tego rodzaju zjawiska sg uwarunkowane funkcjonal-

Tamze, s. 17-20
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nymi mozliwosciami uktadu nerwowego. Pobudzenie w uktadzie nerwowym

przekazywane jest impulsami o statej amplitudzie. Na przyktad predkos¢

przekazywania pobudzenia po wtdknach nerwowych wynosi od kilku do 120

m/s. Przerwy miedzy sygnatami przekazywanymi cztowiekowi nie moga by¢

krotsze niz 0,5 s™,

4. Pilot w uktadzie sterowania spetnia funkcje filtra, wyrazajacg sie w umiejet-
nosci eliminowania szumow w kanatach przekazujgcych mu informacje. Na
przyktad pilot po odebraniu informacji o zmianie okreSlonego parametru
funkcjonowania samolotu moze dokona¢ czynnosci korekcyjnych lub tez nie.
Potrafi on rozrézni¢ informacje odbierang z r6znych Zrddet i korzystac z niej
lub nie w zaleznosci od potrzeb.

5. Pilot ma ograniczone mozliwosci odbioru informacji i jej przekazywania.
Moze on reagowacé na sygnaty pojawiajace sie nie czesciej niz 2,5-3 razy na
sekunde.

6. Pilot ma ograniczone mozliwosci odbioru informacji o r6znej modalnosci.
Przecigzenie pilota nadmiarem informacji powoduje zaklocenia w procesach
orientacyjnych.

Podczas sterowania samolotem procesy psychiczne pilota takie jak: wrazenia,
spostrzezenia, wyobraznia oraz procesy mysSlowe przektadane sg na dziatania
pozwalajgce zachowac orientacje w przestrzeni powietrznej™*. Sygnaty, jakie od-
biera pilot obserwujac przyrzady pilotazowo-nawigacyjne, z korespondencji ra-
diowej, z obserwacji przestrzeni i terenu nad ktorym sie porusza podlegajg anali-
zie i ciggtym decyzjom co do sposobu pilotowania samolotem. W lotach w kto-
rych pilot nie moze obserwowac terenu i przestrzeni powietrznej np. loty w
chmurach (w zastonietej kabinie) prowadzenie orientacji przestrzennej jest
utrudnione poniewaz wymaga od pilota wnikliwej analizy wskazan przyrzadow
pilotazowo-nawigacyjnych.

W ukitadzie ,,pilot - samolof waznym jest rodzaj pilotowanego samolotu oraz

umiejetnosci (poziom wyszkolenia) pilota. Jezeli samolot posiada dobre mozli-

" Por.: W. Deniséw, W. Oniszczenko, Inzeniernaja psichotogija w awiacji i kosmonawtikie, Moskwa
1972
" Por. : A. Lewicki, Procesy poznawcze i orientacja w otoczeniu. Warszawa 1960
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wosci lotno-techniczne oraz dobre oprzyrzadowanie (nowoczesne urzadzenia
awioniczne) pilotowanie go jest tatwiejsze i mozna wykonaé wiecej skompliko-
wanych zadan lotniczych niz na samolocie nie posiadajgcym tych mozliwosci.
Natomiast poziom wyszkolenia pilota, jego umiejetnosci lotnicze pozwalajg na
petne lub nie w petni wykorzystanie mozliwosci samolotu. W szkoleniu lotni-
czym dazy sie do tego, zeby pilot z samolotem tworzyli rodzaj jednego dobrze
»wspotdziatajgcego organizmu™. Mozna to osiggngé poprzez systematyczny tre-
ning, wyrobienie pozadanych nawykdow i doswiadczenia lotniczego.

Do ukfadu ,,pitot - samotot™ czesto jako nierozerwalne z tymi dwoma sktadni-
kami dotacza sie trzeci ..srodowisko". Srodowisko jako przestrzeri powietrzna w
ktorej porusza sie samolot pilotowany przez pilota jest ono w znacznej mierze
..miejscem pracy pitota”. Moze byC¢ ono przychylne ufatwia¢ wykonywanie za-
dan lotniczych albo je utrudnia¢. Charakteryzujgce przestrzen powietrzng (at-
mosfere) podstawowe czynniki takie jak: wilgotno$¢, temperatura, fizyczny skiad
powietrza zmieniajg sie wraz z porg roku i porg doby. W tych okresach rézne
bywajg réwniez warunki atmosferyczne charakteryzujagce w danej chwili stan
pogody. Pilot wykonujgc zadania lotnicze w tych zmieniajgcych sie warunkach
musi je uwzglednic¢, a przede wszystkim przygotowac sie (wyszkoli¢) w tych
warunkach, ktore utrudniajg wykonanie lotu. Typowymi warunkami atmosfe-
rycznymi utrudniajacymi pilotowanie samolotu sa: chmury, deszcz, mgta, $nie-
zyca itp. Pilotowanie samolotu w tzw. trudnych warunkach atmosferycznych w
nocy wymaga od pilota wielkiej koncentracji i precyzji w sterowaniu. W zalez-
nosci od wykonywanych zadan nawet lot przy ,,dobrej" pogodzie moze byc
uciazliwy np. lot koszacy wymagajacy rowniez wielkiej koncentracji i spostrze-
gawczosci pilota. Bywa tez, ze ,,bardzo dobra™ stoneczna pogoda moze stanowic
utrudnienie w pilotowaniu np. w walce powietrznej przy tzw. ucieczce samolotu
celu w stonce. Zagrozeniami w wykonywaniu lotow sg niespodziewane przez
pilota zjawiska atmosferyczne takie jak: burze, oblodzenie samolotu w chmurach
czy silna turbulencja.

Konsekwencjg duzych predkosci samolotu jest limit czasu, przeznaczonego na

reakcje psychologiczne cztowieka, narzucajacy pilotom duze tempo dziatania.
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Na ziemi na og6t rytm pracy zawodowej i w ogoéle zycia cztowieka przystosowa-
ny jest do optymalnego tempa jego procesdéw psychicznych. Tymczasem w locie
Czas przeznaczony na percepcje, ocene sytuacji, podjecie decyzji i wykonanie
niezbednych czynnosci motorycznych jest niezmiernie krotki (liczony na sekun-
dy, a czesto na utamki sekund) i wyznaczony przez stale zmieniajacg sie sytuacje
oraz etapy lotu. Przy bardzo duzym potoku informacji o r6znorodnym charakte-
rze méwi sie o dziataniu pilota w deficycie czasu.

Analiza i synteza naptywajacych informacji, jak wykazujg badania psycholo-
giczne™™, jest mozliwa przy limicie czasowym tylko wtedy, gdy pilot ma dobrg
koncentracje i podzielno$¢ uwagi, dobrg pamie¢ i poprawnie funkcjonujgce pro-
cesy myslowe. NadmieniC nalezy, ze przepustowosc¢ analizatorow cztowieka nie
jest nieograniczona i osigga putap po przekroczeniu ktorego cztowiek przestaje
reagowac, a wiec pojawia sie mozliwos¢ popetniania btedéw. Dlatego tez w roz-
woju wspotczesnej techniki lotniczej zauwaza sie tendencje do ograniczania licz-
by przyrzaddéw na rzecz tzw. wskaznikdw syntetycznych, zbiorczych, ktore za
pomoca réznych urzadzen przeliczajgcych dostarczajg pilotowi gotowych infor-
macji.

Podczas nab)”ania nawykdéw zwiaszcza nowych, pojawia sie dosC duze na-
piecie emocjonalne, ktére zmniejsza sie proporcjonalnie w stosunku do liczby
nowo utrwalonych nawykdéw. Najwieksze wskazniki fizjologiczne napiecia emo-
cjonalnego wystepuja u pilota podczas sytuacji awaryjnych. Umiejetnos¢ thumie-
nia zbyt duzego napiecia emocjonalnego i zwiekszania odpornosci emocjonalnej
jest potrzebna w zawodzie pilota. Wiasciwie ksztattowane napiecie emocjonalne
sprzyja wyksztatceniu sie wielu cech charakterystycznych, takich jak mestwo,
opanowanie, zdecydowanie, szybkos¢ podejmowania decyzji, wytrwatos¢, upoér,
ktére sg pozadane w lotnictwie, zwlaszcza w sytuacjach bojowych. Natomiast
permanentne napiecia emocjonalne towarzyszgce pracy pilota nazywane bywajg
stresem. Stres lotniczy uwarunkowany jest wieloma czynnikami : subiektyw-

nym przezywaniem kazdego lotu, intensywnosScia i ciggtoscia dziatania, ktore

™ J. Trelak, Higiena psychiczna ipilot, Warszawa 1975, s. 192
" Tamze, s. 192
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wywotuje napiecie funkcji psychicznych i fizjologicznych, mozliwoscig wysta-
pienia trudnej sytuacji, przeszkalaniem sie w zakresie pilotowania innego typu
samolotu (coraz bardziej skomplikowany technicznie), dziataniem fizycznych
czynnikéw lotu itp.

Psychologowie zachodni™ uwazajg nawet, ze gtdwnag przyczyng stresu lotni-
czego jest lek przed popetnieniem biedu pilotazowo-nawigacyjnego oraz lek
przed niewykonaniem zadania lotniczego. Tak wiec stres nieustannie towarzyszy
pracy pilota.

Rozwdj wspotczesnej techniki lotniczej rodzi nowe czynniki, zwiekszajace
napiecie nerwowo-psychiczne w locie. Np. wzi'ost predkosci, przekraczajacy juz
dawno bariere dzwieku, zwieksza tempo pracy pilota, a wiec znacznie zmniejsza
czas takich elementow lotu, jak start, nabieranie wysokosci, putap, wykrycie i
atak celow, powrot na lotnisko i ladowanie. Liczba za$ czynnosci pilota wzrasta
wraz z pojawieniem sie nowych typoéw samolotow. Stwierdzono np., ze w tym
samym czasie na samolotach ponaddZzwiekowych jest przecietnie 6-8 operacji
lotniczych wiecej niz na samolotach poddzwiekowych. Zwieksza sie réwniez
stopien ztozonos$ci tych operacji. Stawia to pilota niejednokrotnie na granicy jego
psychofizjologicznych mozliwosci. Warto wiedzie¢, ze na ogdt szybciej niz w
przeciggu 0,2 sek. cztowiek nie moze zareagowaC na spostrzezony sygnat ru-
chem reki Gest to tzw. czas prostej reakcji psychomotorycznej). Jednakze pilo-
towanie wspotczesnego samolotu opiera sie na prostych, lecz bardzo ztozonych
reakcjach, ktore wymagaja precyzyjnej koordynacji wzrokowo-ruchowej i oczy-
wiscie znacznie wiecej czasu. Czas ten jest rozny dla roznych sytuacji lotni-
czych™ Podczas lotu pilot musi nieustannie zmieniacC obiekty, na ktére kierowa-
najest jego uwaga. Taki stan okresla sie mianem przenoszenia uwagi. Wedtug K.
Ptatonowa ma to Scisty zwigzek z przyczynami powstawania btedow w technice
pilotowania, ktdére dzieli sie na dwie grupy:

a) niewlasciwa koordynacja ruchow;

b) niewtasciwy podziat uwagi.

Methods and criteriafor the selection offying personnel. Symposium NATO, Paris 1953
Szerzej: J. Trelak, Higiena psychiczna ipilot. Warszawa 1975, s. 192-193.
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Dodaé przy tym nalezy, ze podczas szkolenia wstepnego pomyitki pierwszej
grupy wynoszg 33% a drugiej 67% . W miare szkolenia mozna poprawiac (Cwi-
czy€) koordynacje ruchow oraz wyrabia¢ prawidtowe funkcjonowanie ruchow
oraz wyrabia¢ prawidtowe funkcjonowanie uwagi. Pilot koncentruje swojg uwa-
ge na pozadany obiekt, przyrzad na przecigg krétkich odcinkéw czasu, a nastep-
nie przenosi jg na nastepny w odpowiedniej kolejnosci i z potrzebng czestotli-
woscia.

Przenoszac (koncentrujac) uwage na krotki czas potrzebna jest dobra pamiec
zarOwno umiejetnos¢ szybkiego zapamietywania jak i trwatos¢ pamieci zeby
spostrzezone dane, informacje mozna bylo wykorzystac. Pamiec jest indywidu-
alng cechg kazdego cztowieka, jedni majgjg lepsza, inni gorsza, mozna tez roz-
nymi sposobami poprawiaC umiejetnosC zapamietywania. Bywa, ze komus po-
garsza sie pamie¢ - powody moga by¢ rozne, ale najbardziej typowe to fizjolo-
giczne zwigzane ze starzeniem sie organizmu i chwilowe (czasowe) na ogot
zwigzane z przemeczeniem. Stad dla pilota waznym jest odpowiedni odpoczy-
nek, dobra kondycja i dobry stan psychofizyczny. Same loty, szczeg6lnie ich du-
za ilos¢, skomplikowane zadania, latanie w wysokich temperaturach moga do-
prowadzi¢ do przemeczenia™.

Przemeczenie bywa najczestszg przyczyng powstawania tzw. ztudzen prze-
strzennego potozenia samolotu , ktérych doznaje prawie kazdy pilot w swojej
karierze zawodowej. Wazne jest jednak, czy pilot poddaje sie takich ztudzeniom,
ktore moga sie zakonczy¢ tragicznie, czy tez potrafi sie z nimi uporac.

Mechanizm powstawania takich ztudzen jest roznorodny i wptyw na powsta-
wanie ich mogg mieC takie czynniki, jak napiecie, przerwy w lotach i wszystko
to, co ostabia organizm pilota (np. zle samopoczucie, zmeczenie, gtdéd tleno-
wy)* Ztudzenia moga rowniez powstawa¢ w czasie lotu w chmurach, ale w

okreslonych warunkach. Np. obtok moze by¢ przez pilota potraktowany jako

K. Ptatonow, Psychologia pracy lotnika, Warszawa 1963, cyt. wyd. s. 44-51.

J. Ignatiuk, Psychofizjologiczne zmeczenie pilotéw lotami nocnymi. Przeglad WLIWOPK, Poznan 1974,
nr 12, s. 28-37

K. Ptatonow, Psychologia pracy lotnika. Warszaw 1963, s. 149

K. Galubinska, Badania niezréwnowazenia i ekstrawersji upilotoéw i kandydatow. Informacja lotniczo-
lekarska WIML, Warszawa 1986, nr 3, s. 29-34
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niebo, jesli stonce lub gwiazdy odbijajg sie w nim, i odwrotnie, Swiatta na ziemi
moga byC wziete za gwiazdy i wreszcie linia ograniczajgca zasieg chmur moze
by¢ wzieta za linie horyzontu itp. Szkolgc pilotow zapoznaje sie ich z mozliwo-
scig wystgpienia takich stanow ijako walke ze ztudzeniem zaleca sie wykorzy-
stanie wskazan przyrzadow zasadniczych w poréwnaniu z przyrzadami zastep-
czymi.

Wymienione warunki pracy pilota okre$lajg specyfike tego zawodu, ktéry nie-
sie w sobie oprécz szeregu utrudnien i zagrozen wiele satysfakcji i przyjemnosci.
Poczucie Modrywania 3w, od ziemi, poruszenia z bardzo duzymi predkosciami,
balansowania w przestrzeni powietrznej w réznych ptaszczyznach daje satysfak-
cje poréwnywalne do mistrzowskich wyczynow sportowcéw, akrobatéw, kaska-
deréw itp. Do realizacji tych dos¢ nietypowych dziatan (zachowan) dla cztowie-

ka niezbedne sg szczegolne predyspozycije.
2.2. Zdolnosci lotnicze

Rozwazajgc predyspozycje zawodowe pilota nie mozna poming¢ tzw. zdolno-
sci lotniczych. Zdolnosci cztowieka czesto kojarzone sg z osobowoscig i spraw-
noScig dziatania. Wiemy np., ze zdolnosSci sg raczej wrodzone niz nabyte, ale
dotyczy to tylko potencjalnych mozliwosci cztowieka, a nie efektow jego dziata-
nia. Wiemy takze, ze u podtoza wielkosci r6znych zdolnosci tzw. specjalnych
lezy zdolno$¢ ogdlna do przystosowania sie do zmiennych warunkow otoczenia -
zwana inteligencja.

Zdolnosci lotnicze jako jedne ze zdolnosci specjalnych rozwazane sg réwniez
w aspekcie zdobytej wiedzy i nawykow. Zdolnosci lotnicze nalezy rozumiec jako
catoksztatt ..strukture™ dos¢ trwatych, chociaz, oczywiscie, ulegajacych zmia-
nom, indywidualnych cech psychicznych osobowosci, stanowigcych o skutecz-
nosci szkolenia i pracy lotnika

Zdolnosci lotnicze, bedac indywidualnymi ludzkimi cechami psychicznymi, sg

SciSle zwigzane ze wszystkimi innymi cechami osobowos$ci i zmieniajg sie pod

* K. Plalonow: Psychologia pracy lotnika, wyd. MON, Warszawa 1983, s. 214-221
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wptywem szeregu przyczyn, a przede wszystkim pod wptywem wychowania.

Szkolenie lotnicze i wychowanie wojskowe rozwijajg zdolnosSci lotnicze. Zme-

czenie i choroby, niewtasciwe metody pedagogiczne mogaje ostabic.

Dzieki duzym mozliwosciom kompensacyjnym osobowosci, piloci moga sie

bardzo od siebie roznic, jesli chodzi o ich indywidualne cechy psychiczne. Moga

oni mie¢ poszczegOlne cechy nie sprzyjajgce pracy w powietrzu, kompensowne

przez inne sprzyjajace jej cechy. Dodatnimi indywidualnymi cechami psychicz-

nymi, ktérych rozmaite zestawienia skladajg sie w strukturze osobowosci na

zdolnosci lotnicze, sa:

takie whasciwosci temperamentu, w ktorych przejawiajg sie rysy sity, ruchli-
wosci i rownowagi proceséw nerwowych;

zainteresowanie pracg pilota, dgzenie do osiggniecia mistrzostwa;
wytrwatos¢, zdecydowanie, odwaga;

mozno$¢ znacznego dowolnego zwiekszenia, bodaj na krotki okres, wydajno-
sci swojej pracy;

rownowaga uczuciowa, a zwaszcza emocjonalno-motoryczna i emocjonalno-
czuciowa;

inicjatywa, roztropnos$¢, krytycyzm w stosunku do siebie samego;
podzielno$¢, przerzutnosc i trwato$¢ uwagi;

szybko$¢ i doktadnos$¢ ztozonych reakcji ruchowych, przede wszystkim za$
koordynacji czuciowo-ruchoweyj;

dobra koordynacja ruchéw, zrecznosc;

tatwos¢ wyrabiania w sobie i przeksztatcania nawykdw ruchowych.

NiezdolnosC do latania jest zjawiskiem znacznie bardziej skomplikowanym

niz po prostu ,,brak zdolnosci lotniczych'\ jak to sie czesto okresla. Niezdolnosc

jest takze uwarunkowana przez okreslong strukture osobowosci, w skiad ktorej

wchodzg rozne kombinacje wielu cech nie sprzyjajacych pracy pilota™;

takie wiasciwosci temperamentu, w ktérych przejawiajg sie rysy stabosci,

biernosci, braku rownowagi procesow nerwowych;

® Tamze, s. 215



91

rozproszenie i nietrwato$¢ zainteresowan i sktonnosci w ogdle (zwitaszcza za$

zwigzanych z dziatalnoScig lotnicza) a stad - tym bardziej negatywny stosu-
nek do dziatalnosci lotniczej;
m niezdecydowanie, nieSmiatosc;
szybkie zatamywanie sig¢, gdy zachodzi konieczno$¢ samorzutnego zwieksze-
nia tempa lub polepszenia jakosSci pracy;
nadmierna wrazliwo$¢, przejawiajgca sie przede wszystkim w zachwianiu
rownowagi emocjonalno-motorycznej i emocjonalno-czuciowej;
- powolnos$¢ myslenia i brak krytycyzmu, brak inicjatywy;
zbyt powolne przenoszenie uwagi, szybko nastepujace zmeczenie, nietrwa-
to$¢ uwagi;
powolno$¢ i niedoktadnos$é ztozonych reakcji ruchowych i koordynacji czu-
ciowo-ruchoweyj;
- shaba pamiec.

Taka koncepcja zdolnosci lotniczych koryguje szereg przytoczonych wyzej
definicji. Pierwszym, kto opisat zdolnosci aeronauty, byt M. A. Rykaczew (1882
r.). ,,Kierowanie balonem - pisat - wymaga takich samych cech, jakie posiada
marynarz: szybkiej orientacji, zdolno$ci organizacyjnych, przytomnos$ci umystu,
przezorno$ci, skupionej uwagi, zrecznoscr. N. E. Zukowski (1910 r.) twierdzit,
ze ,,daleko nie kazdy moze lata¢: wymagane tu sg doskonata uwaga, zgodnos¢
wszystkich ruchow, szybkos$¢ reagowania i zimna krew .

Natomiast S. E. Minc** - na podstawie badan nad pracg personelu latajacego,
uogolnionej opinii doswiadczonych pilotow, literatury na ten temat i analizy 40
wypadkow lotniczych - sporzadzit szczegétowy opis cech psychicznych, jakie
powinien mie€ pilot, przy czym kazda z nich, zgodnie z poglagdami panujacymi w
owych czasach w psychologii, byta traktowana przez niego jako oddzielna zdol-
nosc. Cechy te utozone sg nastepujgco:

- zdolnoSC spostrzegania i szybkiego rozpoznawania przedmiotow stabo

oswietlonych lub oddalonych;

8 Tamze, s. 216
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- zdolnos¢ spostrzegania rozmaitych hatasow i umiejetnos¢ rozrdzniania sub-
telnych zmian w charakterze hatasu;

- zdolno$¢ rozrézniania koloréw;

- zdolno$¢ do szybkiego i nalezytego spostrzegania przy pomocy wrazen ci-
$nienia, potozenia w przestrzeni i ruchu, tj. wrazen kinestetycznych, najroz-
niejszych zmian w potozeniu samolotu, a takze zdolno$¢ reagowania na nie
odpowiednimi ruchami (wyczucie maszyny);

- umiejetnos¢ okreslania, czy ruch jest szybszy, czy wolniejszy;

- umiejetnos¢ wykonywania jednoczesnie roznymi konczynami kilku rozma-
itych czynnosci na raz;
zdolno$¢ szybkiego i pewnego wyboru najodpowiedniejszych ruchow w
chwili niebezpieczenstwa (przytomnos¢ umystu);
umiejetnos¢ doktadnego i pewnego rozpoznawania przedmiotow wedtug ich
ksztattu i wielkosci;

- zdolno$¢ rownoczesnego obserwowania kilku zjawisk przy pomocy jednego
lub kilku organdw zmystow i reagowania na nie odpowiednimi i niezbednymi
ruchami, nie tracgc przy tym z zasiegu swej uwagi innych zjawisk (podziel-
nos¢ uwagi);

- najwyzsze napiecie uwagi w chwili niebezpieczenstwa;

- spokdj;

- ostrozno$c¢, nie przechodzaca jednak w tchorzostwo;

- inteligencja;

- zdrowie.

l. W. Kontorowicz™ (1944 r.) zestawit —na podstawie danych z literatury spe-
cjalistycznej i osobistych obserwacji - jeszcze doktadniejszy spis 30 dodatnich i
120 ujemnych cech pilota.

We Wioszech i we Francji, od czasow | wojny Swiatowej, gtowng uwage
zwraca sie na badanie rGwnowagi emocjonalnej pilotow. Placidi i Boujout przy-
taczajg nastepujgca kolejnos¢ cech, ktore zdaniem pilotow francuskich, uczestni-

kow Il wojny Swiatowej, sg niezbedne pilotom: kontrola nad uczuciami, zdecy-

** Tamze, s. 216
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dowanie, okomiar, duch bojowy, szybkosc¢ reakcji, zdyscyplinowanie, inteligen-

cja, zaufanie we wiasne sity, inicjatywa.

W Anglii przed Il wojng Swiatowg najwieksze znaczenie przywigzywano do
koordynacji ruchow pilota a pozniej - do badania jego procesu mysSlenia. W USA
w 1942 r. wprowadzono serie 23 testow, majgcych okreslac stopien rozwoju na-
stepujacych umiejetnosci, traktowanych jako zdolno$ci: umiejetno$¢ zaplanowa-
nia i przewidywania zdarzen, okre$lania predkosci i odlegtosci, szybkiego i traf-
nego podejmowania decyzji, koordynowania ruchow rak i nog, zdolno$¢ do
szybkiego opanowywania precyzyjnych ruchéw, nie wpadania w panike w na-
pietej sytuacji itd.

Przy masowym ankietowaniu pilotow-metodykéw na temat wiasciwosci psy-
chicznych najlepszych uczniow, najczesciej wyliczano nastepujace cechy wedtug
zmniejszajacej sie ilosci gtosdow™: dobre wyszkolenie fizyczne, dobrze wycéwi-
czona uwaga, nastawienie na dziatalnos¢ lotnicza, inicjatywa, wytrwato$¢ i upor,
odwaga, szybki relaks, dobra pamiec¢, pewnos¢ siebie, zdecydowanie. Jako cechy
wiasciwe stabszym podchorgzym wymieniano: defekty uwagi, napiecie, obawa
przed lotem, zwolnione reakcje, stabe przygotowanie fizyczne, brak inicjatywy,
nieche¢ do latania.

Problem wykrycia i zbadania poszczegolnych zdolnosci lotniczych prébowano
U nas, a za granicg prébuje sie dotad, rozwigzywac przy pomocy nastepujgcego
schematu:

- wyliczenie zdolnosci lotniczych;

- kompletowanie metod wykrywania kazdej z tych zdolnosci;

- zestawienie wynikéw badan nad danym cztowiekiem, prowadzonych przy
pomocy tych metod (profil osobowosci), z listg zdolnosci lotniczych (profil
zawodu lotniczego);

- sformutowanie przed ekspertyze wniosku na podstawie porownania tych

dwoch profilow.

8 Por. : K. Galubinska, Sylwetka kandydata do lotnictwa w $wietle niektérych danych z badar psycholo-
gicznych, , Medycyna Lotnicza , Warszawa 1971, nr 35, s. 53-63
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W ostatnich czasach uzasadnieniem takiego schematu stuzy niekiedy poszu-
kiwanie ,zdolnosSci specyficznie lotniczycH\ ktorych przyktadem sg ,*dolnosci
do syntetycznego i uwarunkowanego odzwierciedlania rzeczywistosci, zrdznico-
wanego spostrzegania minimalnych przerw w stanie napiecia emocjonalnego"87.
Jednakze caty ogrom doswiadczen zagranicznej psychotechniki dowodzi, ze ta-
kich ,,metod- Kkluczy" do ,,zdolnosci - ktodel™ znalez¢ nie mozna. Totez w USA
zastepuje sie badanie zdolnosSci badaniem stopnia przygotowania danego osobni-
ka do zawodu lotniczego, tj. badaniem juz posiadanego przez cztowieka zasobu
wiedzy i nawykow.

Wiasciwa ocena zdolnosci lotniczych powinna opiera¢ sie na schemacie, kté-
rego centralnym ogniwem jest badanie struktury psychicznej osobowosci:

- zrozumienie psychologicznej specyfiki dziatalnosci lotniczej] a zwiaszcza
przyczyn najbardziej typowych pomytek;

- poréwnywanie struktury psychicznej wszechstronnie zbadanej osobowosci ze
specyficznymi wiasciwosciami psychicznymi dziatalnosci lotniczej;

- sformutowanie wniosku przez ekspertyze na podstawie wszechstronnego po-
rownania tych dwaoch struktur, przy czym muszg by¢ wziete pod uwage moz-
liwosci kompensacji danej osobowosci.

O ile wysokie wyniki wyszkolenia ¢wiczebno-bojowego moga by¢ osiggniete
przez podchorgzych i pilotow o najréznorodniejszych cechach osobowosci, o tyle
stabe wyniki w lataniu sg na ogo6t bardziej bezposrednio uwarunkowane przez
takg lub inng strukture psychiczng osobowosci. Syndromy niedostatecznych po-
stepdw w szkoleniu lotniczym - tj. stosunek o charakterze statym i regularnym
okreSlonych struktur psychicznych osobowosci do przejawow niedostatecznych
postepow w szkoleniu lotniczym, do pomytek - wymagajg gtebszego zbadania.

Z psychologicznego punktu widzenia prawidtowo przeprowadzony lot kon-
trolny (sprawdzian symulatorowy) powinien stuzy¢ trzem celom:

dostarczeniu wiadomosci o tym, w jakiej mierze przygotowana jest osoba

kontrolowana:

J. Maciejczyk, Badania nad relacjg: poziom aspiracji —poziom osiggnie¢ upilotéw, Medycyna Lotni-
cza, Warszawa 1971, nr 34, s. 123
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uzupetnieniu posiadanych juz wiadomosci o jej specyficznych indywidual-
nych cechach psychicznych;

sprawdzeniu wysunietej juz uprzednio prognozy odno$nie szkolenia lotnicze-
Qo

Najlepszg jednak metoda badania zdolnosci lotniczych jest poréwnanie da-
nych, otrzymanych dzieki pedagogicznemu, klinicznemu, fizjologicznemu i eks-
perymentalno-psychologicznemu badaniu podchorazego lub pilota, z danymi
obiektywnej rejestracji jego lotow w samolotach-laboratoriach™ W chwili obec-
nej istniejg wszelkie warunki po temu, aby lotnicza ekspertyza zawodowa za-
czela stosowac te metode w swojej praktyce.

Stawianie prognozy, a nastepnie sprawdzanie jej stanowi najefektywniejsza
droge prowadzgcg zarowno do opracowania problematyki zdolnosci lotniczych w
jej catoksztatcie, jak i do zdobycia w tej dziedzinie doSwiadczenia osobistego.

Psychologiczna prognoza dziatalnosci lotniczej - to opis przewidywanych
konkretnych badZ dodatnich, badz tez ujemnych cech dziatalnosci lotniczej, uwa-
runkowanych przez strukture psychiczng badanej osobowosci™. Prognoza cech
dziatalnosci lotniczej powinna odznaczac sie:
wiarygodnosScig, tj. meC uzasadnienie w danych otrzymanych w
procesie badania osobowosci w toku wykonywania przez nig rozmaitego ro-
dzaju czynnosci;
strukturalnosScig,tj. powinna wyjawia¢ te konkretne trudnosci i
pomyiki, jakie najprawdopodobniej wystgpig w dziatalnoSciach badanego, a
nie sprowadzac¢ sie jedynie do stwierdzenia: Mdzie ile LUal, ,,napotyka
trudnosci’ itd.;
dalekowzrocznos$cig.tj. winnawskazywac na trudnosci i pomyiki,
ktore moga przejawiac sie nie tylko na najblizszych, lecz i na dalszych eta-

pach szkolenia.

s Por.: J. Reykowski. Osobowos¢ a sprawnos¢ dziatania w warunkach emocjonalnego pobudzenia, ,,Stu-
dia Psvcholosiczne”, Warszawa 1968, nr 9, s. 73 .. C
. J. Maciejczyl J. Trelak. Diagnoza psychologiczno-kliniczna i psychoterapia w lolmctw.e, ,,Lekarz

Wojskowy”, Warszawa 1970, nr 4, s. 291-297



Formutujac prognoze, nalezy wzigC pod uwage nastepujace, najczesciej spoty-
kane powigzania indywidualnych cech psychicznych podchorgzego i pilota z
wiasciwosciami jego dziatalnosci lotniczej, tj. syndromy niedostatecznych poste-
pow w szkoleniu lotniczym:

stwierdzenie nadmiernej pobudliwosci emocjonalnej i braku emocjonalno-

motorycznej roOwnowagi daje podstawy do przewidywan, ze w przypadku

skomplikowania sie warunkéw lotu moze wystgpi¢ zmieszanie i napiecie;

- stwierdzenie zbyt powolnej przerzutno$ci uwagi i zbytniej powolnosci skom-
plikowanych reakcji czuciowo-ruchowych stanowi prognoze opozniania sie w
reagowaniu i braku ostroznosci w czasie lotu;

- trudnosci w przeksztatcaniu stereotypu ruchowego w czynnosciach typu re-
akcji przestawiania sie w zestawieniu z oznakami biernosci temperamentu i
pewnym brakiem krytycyzmu w mysleniu - to prognoza pomytek, zwigza-
nych z interferencjg starych nawykow;

- shlaba pamieC, zwiaszcza wzrokowa, pozwala przewidywac trudnosci w
orientacji z widocznoscig ziemi;

- powolny i niekrytyczny sposdb myslenia, zwtaszcza w potaczeniu z brakiem
rownowagi emocjonalno-motorycznej, moze da¢ podstawy do prognozy, ze
podchorazy nie nauczy sie lata¢ w trudnych warunkach meteorologicznych;

- niezbyt silne pragnienie latania w zwigzku z niedostatecznie rozwinigtg wolg,
podobnie jak energiczne dazenie do innego rodzaju dziatalno$ci - to progno-
za, ze ujemne strony dziatalnoSci lotniczej bedg usuwane nader powoli.

Ocena zdolnosci lotniczych dokonywana w celu przeprowadzenia selekcji sta-
nowi tylko jedng strone problematyki zdolnosci w psychologii lotniczej. Druga,
wazniejszg, ale tez bardziej skomplikowang strone stanowi ksztatcenie zdolnosci
lotniczych

Zdolnosci lotnicze rozwijajg sie w procesie szkolenia i dziatalnoSci lotniczej.
Fakt ten spowodowalt, ze u niektérych pilotow —metodykéw powstato mylne
nastawienie na zywiotowos¢ rozwoju zdolnosci lotniczych i nie uzasadnione
opory wobec celowego ksztattowania tych zdolno$ci. Specjalne badania wyka-

zaly, ze ujemne z punktu widzenia dziatalnosci lotniczej cechy psychiczne —
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zwiaszcza zbyt powolna przerzutnos¢ uwagi i brak rownowagi emocjonalno-
motorycznej - nie muszg ulega¢ zmianie w czasie szkolenia lotniczego, gdyz
moga je kompensowac inne, dobrze rozwinigte cechy na co wskazuje K. Plato-
now, J. I. Szpigiel, i L. M. Rozet™\. Dlatego tez prognoza postepow lotniczych w
praktyce potrzebna jest nie tylko po to, by podniesc jakos¢ selekcji, lecz takze dla
konkretnego ksztattowania zdolnosci lotniczych. Obserwacja wynikéw konse-
kwentnego ksztattowania zdolnosci lotniczych pozwala na formutowanie znacz-
nie doktadniejszej i wiarygodniejszej prognozy.

Konsekwentne ksztattowanie cech psychicznych, decydujgcych o zdolno-
Sciach lotniczych, moze da¢ pozytywne wyniki jedynie w wypadku przestrzega-
nia nastepujacych zasad ogolnych. Cechy te powinny by¢ ksztattowane w proce-
sietej dziatalnosci, ktorej sg potrzebne, przy czym lepiej nie w jed-
jjlymaw rozmaitych rodzajach dziatalnosci, szkoleniowej,
sportowej, eksperymentalnej, tj. zorganizowanej w sposob celowy itd. Cwiczenia
powinny byC prowadzone systematy cznie, planowo, tak aby kompliko-
waty sie stopniowo coraz bardziej, powinny one by¢ trudne, lecz moz1i -
we do wykonania. Celowejest by zakladaly dgzenie do otrzymania
lepszych wynikow, w oparciu o juz osiggniete i 0 analize wynikow
wykonywanych cwiczen.

Zdolnosci sg ztozonym zjawiskiem syntetycznym, ktdre obejmuje szereg wia-
sciwosci warunkujgcych konkretne dziatanie. Pojecie zdolnoSci wigze sie z poje-
ciem sprawnos$ci psychicznej. Sprawnos$¢ psychiczna wedtug K. Galubinskiej™
decyduje, czy pilot wykonuje swodj zawod dobrze, czy tylko dostatecznie, czy
daje mu to zadowolenie, czy wigze sie z jego ambicjami lub jest tylko ucigzli-
wym obowigzkiem. Sprawno$¢ psychiczna decyduje o tym, czy przystosowanie
pilota do pracy w powietrzu bedzie wymagato duzo wysitku zarowno ze strony
szkolgcych jak ijego samego. Jezeli poziom sprawnos$ci psychicznej jest u niego
zbyt niski w stosunku do wymagan tego zawodu, to praca w powietrzu jest dla
niego za trudna, popetnia on bltedy, powoduje wypadki, unika lotéw. Trudnosci
% K. Ptatonow, Psychologia pracy lotnika, Warszawa 1963, s. 221

K. Galubinska, Kryteria sprawnosci psychicznej iprzydatnosci zawodowej pilota oraz metodyjej usta-
lania, Medycyna. Lotnicza Nr 13, s. 48- 74.
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w petnieniu obowigzkow przerastajg mozliwosci psychiczne pilota, prowadzi to
do zaburzen psychicznych, obnizajagcych lub w ogoéle przekreSlajacych jego
przydatnos¢ zawodowa.

Sprawnos$¢ psychiczna obejmuje:

1) sprawnos¢ umystowg, a w tym: zakres wiadomosci, poziom inteligencji,
spostrzegawczosc, rozwo0j uwagi, trwata pamiec, wyobraznia przestrzenna;

2) sprawnos$¢ psychomotoryczna, a w tym: szybko$¢ reakcji, koordynacja ru-
chow, zrecznosc ruchdw, tempo pracy motorycznej, precyzja ruchéw;

3) sprawnos$¢ adaptacyjna, a w tym: dojrzatos¢ psychiczna, stato$¢ emocjo-
nalna, prawidtowa motywacja, zainteresowania i zamitowanie do lotnic-
twa, umiejetnos¢ wspobtzycia z otoczeniem.

Wymienione cechy sprawnosci psychicznej obejmujg wiele cech osobowosci

cztowieka i bada sie je podobnie jak wczesniej opisane zdolnosci. Oceniajac
zdolnosci kandydata do zawodu pilota ocenia sie jego predyspozycje zawodowe

do lotnictwa.

2. 3. Motywacja

Istotnym czynnikiem, ktory moze poprawiac lub pogarsza¢ sprawno$¢ dziata-
nia pilota uzalezniong 60d zdolnosci lotniczych jest motywacja. W pracy pilota
wazne sg motywy wyboru zawodu, motywy uczenia sie i podnoszenia kwalifika-
cji. Nadanie im wiasciwego kierunku utatwia adaptacje do stuzby w powietrzu,
umozliwia lepsze przeciwdziatanie niekorzystnym wptywom pracy w niebez-
piecznych warunkach oraz pozwala wasciwie reagowac na finstracje bedaca sta-
nem psychicznym, ktory powstaje na skutek trudnosci w realizowaniu potrzeb
zyciowych™\,

Wedtug K. Platonowa wspoéiczesna psychologia charakteryzuje sie rézno-
rodnos$cig pogladéw na role motywacji w catoksztalcie zachowania sie cztowie-

ka. Zwraca sie uwage na fakt, ze aby powstat proces motywacyjny musza by¢

Tamze, s. 55
K. Ptatonow, Psychologia pracy lotnika, Warszawa 1963, s. 150- 156/
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kontekst spoteczny (np. grupy spoteczne, miejsce pracy itp., z ktorymi jednostka
jest Scisle zwigzana)™. W tym ostatnim znaczeniu usprawiedliwione wydajg sie
byC nasze zainteresowania problematyka motywacyjng pilotow w kontekscie
funkcjonowania zawodowego. Poza tym napiecie motywacyjne moze przybierac
forme ujemng (np. poczucie braku, przykrosci, niepokdj, itp.) lub dodatnig (np.
zainteresowanie, zadowolenie itp.), a wiec charakteryzuje sie komponentem
emocjonalnym. | w tym znaczeniu mozna traktowaC emocje jako zrodta moty-
wow.

Koncentrujgc nasze zainteresowania gtdwnie na zaleznosci miedzy motywacja
a funkcjonowaniem zawodowym pilotow™, warto zwréci¢ uwage na niektore
twierdzenia, dotyczace wptywu motywacji na efektywnos$¢ dziatania cztowieka.
Regulacyjne znaczenie motywacji, najogolniej mowigc, polega na okreSlonym
stopniu kontroli poszczego6lnych motywow zachowania sie (poprzez oddziatywa-
nia motywacji) oraz poprzez okreslenie poziomu ogdlnej mobilizacji organizmu
(wiasciwosSC¢ natezenia motywacji). SzczegOlnie interesujgca jest ta ostatnia za-
lezno$¢ poziomu ogblnej mobilizacji organizmu od natezenia motywacji, bo-
wiem wigze sie z tym okreSlona energia i sprawno$¢ procesow psychicznych i
efektywnos$¢ dziatania, w tym i zawodowego.

Zdajac sobie sprawe z faktu, ze sprawnos¢ dziatania zalezy réwniez od takich
pozamotywacyjnych czynnikéw jak zdolnosci i doSwiadczenia (np. kwalifikacje
zawodowe), ktore czeSciowo omowilismy, zwrociliSmy uwage na niektore wazne
twierdzenia psychologiczne, ilustrujgce wptyw motywacji (gtownie intensywno-
éci) na pewne cechy dziatania cztowieka®':

a) intensywnos¢ motywacji wptywa zarowno na stopien mobilizacji energii
organizmu, wyrazajgcej sie np. w zdolno$ci do wiekszego lub mniejszego
wysitku, jak rowniez na predko$¢ wykonywania odpowiednich czynnosci.
Ta ostatnia zalezno$¢ moze mie¢ negatywne znaczenie podczas wykony-
wania czynnosci, ktorym pospiech szkodzi. Znane sg np. w lotnictwie
przypadki, gdy nadmierne pobudzenie motywacji powoduje przyspieszenie

Por.: P. G. Zimbardo, F. L. Ruch, Psychologia i zycie, Warszawa 1988, s. 313

R. Btoszczynski, Psychologia lotnicza. Warszawa 1976, s. 226
Por. : J. Reykowski, Teoria motywacji i zarzagdzania, Warszawa 1975
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niektorych procesow, prowadzi do zbyt mato precyzyjnych czynnosci, co
w konsekwencji powoduje btedy i wypadki lotnicze;

b) od intensywnosci motywacji zalezy mniejsza lub wieksza predkos¢ czasu
reakcji (gotowos¢ do dziatania). Stwierdzono eksperymentalnie skracanie
czasu reakcji pod wptywem zwiekszania intensywnosci motywacji. Psy-
cholodzy Kkliniczni uwazaja, ze zaleznos¢ ta dotyczy nie tylko sity bodzca,
lecz réwniez jego subiektywnego znaczenia. Znaczy to, ze im silniejsza
motywacja, tym wieksza wrazliwos$¢ na informacje i sygnaty majgce zwig-
zek tresciowy z dang motywacjg, np. psycholodzy lotniczy stwierdzajg, ze
przy wysokim poziomie motywacji lekowej wzrasta w pilotach zdolnos¢
do wyszukiwania wszelkiego typu informacji zwigzanych z niebezpieczen-
stwem latania,;

c) od intensywnoSci motywacji zalezy sprawnos$¢ wykonywania zadan inte-
lektualno-spostrzezeniowych i psychomotorycznych. ZaleznosC ta zostata
przez psychologéw dos¢ dokiadnie zweryfikowana eksperymentalnie.
Stwierdzajg oni, ze przy bardzo wysokim i przy bardzo niskim poziomie
motywacji sprawnosc dziatania pogarsza sie (I prawo). Pojawiajg sie wtedy
liczne btedy, zahamowania, zaweza sie pole uwagi itp. Optymalny poziom
wykonania przypada na motywacje o sredniej intensywnosci. Przy czym,
stusznie zwraca sie uwage, ze zmiany sprawnosci dziatania zalezg gtownie
od intensywnosci, a nie od sity motywacji. Znaczy to, ze nawet silna mo-
tywacja, jesli nie pocigga za sobg znacznego wzrostu intensywnosci, nie
wplywa pogarszajgce na poziom wykonania. Poza tym (Il prawo) nizszy
poziom natezenia motywacji prowadzi do dezorganizacji czynnosci ztozo-
nej (zdania trudne), za$ wysoki poziom - do dezorganizacji czynnosci pro-
stej (zadania tatwe).

Opierajac sie na szczegoOtowych twierdzeniach teorii motywacji psycholodzy

praktycy rozwigzali wiele probleméw zwigzanych z motywacjg zawodowa,

zwracajac uwage na zadowolenie lub niezadowolenie z pracy jako wskazniki



motywacyjne™. Rozpatrywanie ich ma swoje uzasadnienie, gdyz pobudzenie
motywacji tgczy sie z powstawaniem proceséw emocjonalnych. Mozna powie-
dzie¢, ze emocje maja tatwosc ,,przywiazywania sie" do dziatalno$ci lub sytuaciji,
ktorym towarzyszg. Tak wiec, gdy psycholog okre$la negatywng motywacje za-
wodowsg, upatruje przyczyny tego stanu rzeczy w emocjach negatywnych, ktére
towarzyszg pracy (np. wykonywanie pracy pod wptywem leku, przymusu itp.). |
odwrotnie, gdy dziatalnos¢ zawodowa prowadzi do pomysinych rezultatow, to-
warzyszg temu emocje dodatnie.

ZwrdéciliSmy uwage na niektore twierdzenia psychologii motywacji chocby
dlatego, ze w psychologii lotniczej problematyka motywacji nabiera coraz wiek-
Szego znaczenia.

Koncentrujgc sie gtdéwnie na motywacji zawodowej nalezy zwroci¢ uwage na
fakt, ze jest ona szczegoOlnym przypadkiem motywacji cztowieka, bowiem doty-
czy tylko tej kategorii motywow, na podstawie ktorych cztowiek ustosunkowuje
sie do problemow okreslonego ,psychologicznego Srodowiska™ pracy.

T. Tomaszewski™ piszac o motywacji zawodowej, stwierdza miedzy innymi,
ze motywy skianiajgce do wyboru okreSlonego zawodu bardzo czesto sg przy-
padkowe (np. brak innych niozliwosci, przypadkowo otrzymane informacje o
danym zawodzie, sugestia itp.). Dlatego tez psycholodzy podczas wstepnych ba-
dan selekcyjnych kandydatow do lotnictwa interesujg sie miedzy innymi genezg
zainteresowan lotniczych, stosunkiem rodzicéw do zawodu lotnika itp.

Tomaszewski w swych rozwazaniach wyroznia motywy bezposrednie 1 po-
Srednie. Motywacja bezposrednia zachodzi wowczas, kiedy cztowiek wybiera
jaki$ zawod lub pracuje w nim dlatego, ze zalezy mu na samym wykonywaniu tej
pracy lub na jej wynikach. W tym przypadku wskaznikiem pozytywnej motywa-
cji zawodowej jest najczesciej zadowolenie z pracy. Motywacja posrednia ma
miejsce wowczas, kiedy danej osobie zalezy przede wszystkim na skutkach

ubocznych (pochodnych) w zwigzku z wykonywang pracg, takich jak: uznanie,

* Por.: R. B. Cattell, Pojecie motywacji i zasadyjej mierzenia, (w:) Problemy osobowosci i motywacji w
psychologii amerykanskiej, Warszawa 1984, s. 29-56
Tomaszewski T, Motywy wyboru zawodu, stabilizacji i wysitku, (W:) Pedagogika dorostych, PZWS,
Warszawa 1965, s. 178 - 1881
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pozycja spoteczna, zarobek itp. Mozna wyr6zni¢ réwniez osobng grupe moty-
wow osobistych i pozaosobistych. Osobiste to takie, ktorych zrodtem sg np. sa-
tysfakcja, korzysci materialne itp. Motywami pozaosobistymi sg te, ktdre opie-
raja sie na dazeniu do realizacji celéw zawodowych jako warto$ciowych spo-
tecznie i moralnie. Wskaznikiem tej ostatniej grupy motywoOw jest najczesciej
morale zawodowe.

Motywy wyboru zawodu pilota byty przedmiotem wielu badan prowadzonych
przez psychologéw Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej. Materiat uzy-
skano gtownie za pomocag specjalnie do tych celow opracowanych kwestionariu-
szy biograficznych i kwestionariuszy do badania niektorych problemow moty-
wacji lotniczej.

Kwestionariusz do badania niektorych aspektéw motywacji lotniczej sktada
sie z pytan dotyczacych miedzy innymi przebiegu nauki szkolnej, aktywnosci
zyciowej, zainteresowan, zamitowan itp’Y™. Najliczniejsza grupa pytan dotyczyta
trwatosci i intensywnos$ci zainteresowan lotnictwem, motywow checi latania,
wyboru szkoty lotniczej, dazen, pragniernn zawodowych itp.

Motywacje kandydatow do lotnictwa traktowano bardzo szeroko, analizujac
dazenia i cele jako skiadniki struktury przysztego dziatania zawodowego oraz
jako czynniki uzasadniajagcego podejmowanie dziatan w kierunku realizacji wy-
znaczonego celu. Analiza dotyczyta takze zainteresowan ogolnych i specjalnych
(lotniczych). Jak wynika z zebranych materiatow rézne sg okolicznosci podej-
mowania decyzji rozpoczecia kariery lotniczej. Najczestszg drogg prowadzaca do
lotnictwa byty kolejne etapy dziatalnosci paralotniczej i lotniczej, jak np. mode-
larstwo, spadochroniarstwo i szybownictwo. Zestawienie procentowe czynnikéw
inspirujgcych wybor zawodu lotnika przedstawia sie nastepujaco: radio i telewi-
zja - 41%, prasa fachowa - 27%, ksigzki o tematyce lotniczej - 13%, dziatalnosc¢
w aeroklubach - 13%, akcje werbunkowe w szkotach Srednich - 12%, wplyw

kolegow - 7%. Jednakze najwazniejszym czynnikiem decydujgcym o wyborze

K. Galubinska, Sylwetka kandydata do lotnictwa w$wietle niektdrych danych z badan psychologicz-
nych, Medycyna Lotnicza, Warszawa 1973, Nr 35, s. 53-63



zawodu byt bezposredni kontakt z lotnictwem (np. mieszkanie przy lotnisku, pi-

lot w rodzinie, praca w aeroklubie itp.).
Czynnikami najbardziej motywujacymi badang mtodziez do wyboru lotnictwa

byty: samo latanie (50%), che¢ osiggania duzych predkosci i wysokosci (25%),
che¢ kontaktu z postepem wspotczesnej techniki (12%). Wiele motywow ma wy-
raznie charakter emocjonalny, jak np.: piekno zawodu pilota (6%), duza przygo-
da (3%), silne wrazenia i ryzyko (5%), romantyzm latania (2%), itp."\

Wszystkie wydzielone motywy warunkujace w”bér zawodu pilota mozna po-
dzieli¢ na trzy grupy, a mianowicie motywacje: adekwatng (prawidtowg), ambi-
cjonalng i kompensacyjng. Motywacja adekwatna polega na tym, ze potrzeby
psychiczne, dazenia, zainteresowania kandydata do lotnictwa sg zgodne z wyma-
ganiami zawodu pilota. Skfadajg sie na nig takie czynniki jak: trwate i czymie
zainteresowanie lotnictwem, zamitowanie do lotdw w aeroklubach, pozytywne
nastawienie do stuzby wojskowej. Motywacja ambicjonalna polega na tym, ze
dazenia kandydata sg skierowane gtownie na zdobycie zawodu w jego opinii nie-
zwyktego, budzacego podziw u innych, ktérego osiggniecie wigze sie z tzw. ka-
rierg zyciowg. Gtownym komponentem jest uznanie otoczenia, niezwyktosc, bo-
haterstwo, stawa itp. Motywacja kompensacyjna wynika z potrzeby kompensacji
swoich brakéw lub wad, ktére moga dotyczy¢ wiasnego charakteru (np. brak
odwagi, niezdecydowanie, mata pewnos$¢ siebie itp.), roli spotecznej (np. brak
znaczenia w Ssrodowisku itp.), negatywny stosunek innych ludzi (lekcewazenie,
pogarda, itp.), brak osiggnie¢ zyciowych. Dziatalnos¢ lotnicza ma zrekompenso-
wac lub usungé powyzsze wady lub braki.

W psychologii lotniczej nie ma jednozgodnosci, co do wptywu motywacji wa-
runkujacej wybor zawodu lotnika na jego efektywno$é zawodowa. Wioski psy-
chiatra L. Longo “~wydzielong wcze$niej motywacje ambicjonalng i kompensa-
cyjna traktuje jako jeden rodzaj i nazywa ja motywacjg o charakterze neurotycz-
no-kompensacyjnym. Autor zwraca uwage na dos¢ znamienny fakt, ze mecha-
nizm kompensacyjny w zakresie motywacji zawodowej i nie tylko, jest charakte-

K. Platonéw, Psychologia pracy lotnika, Warszawa 1963, s. 154

Terelak J.: Refleksje na temat: Wybor zawodu pilota wojskowego jako czynnik motywacyjny o cha-
rakterze neiirotyczno-kompensacyjnym. Medycyna Lotnicza 1971, s. 33, s. S3 - 90.
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rystyczny dla osobowosSci niedojrzatej, konfliktowej lub wrecz nieurotycznej.
Stad tez motywacja neurotyczna o charakterze kompensacyjnym wystepuje wte-
dy, gdy istnieje rozbiezno$S¢ miedzy osobowosciowym wzorcem pilota wojsko-
wego, obowigzujagcym w danym kregu kulturowo-spotecznym a indywidualnymi
mozliwoSciami poszczegolnych kandydatow do lotnictwa. Przyszli adepci szkét
lotniczych, wzrastajgc w konkretnym klimacie socjo-ekonomiczno-kulturowym,
z jednej strony rozwijajg w okreslonym kierunku wiasng osobowosc¢, a z drugiej
- zapoznajg sie z obowigzujgcym wzorcem spotecznym i osobowosciowym.

L. Longo zwraca przy tym uwage na niebezpieczng tendencje do zastapienia
wiasnej osobowosci ..osobowosScig zbiorowe™ (wzorcem), eksponowang przez
poszczegobine srodowiska. Dzieje sie to jednak tylko w ptaszczyznie zewnetrznej.
Akceptacja obowigzujgcego wzorca osobowosci opiera sie na takich motywach
jak: ogolny podziw, uznanie spoteczne itp. Za taki wzorzec osobowosci zbioro-
wej autor uwaza réwniez pilota wojskowego. Wzorzec ten oprocz prestizu spo-
tecznego i korzysci ekonomicznych, zawiera w sobie komponenty heroiczno-
legendame (kompleks Ikara). Mimo, ze wspotczesne zycie cechuje demityzacja,
to jednak daje sie zauwazyC tendencje do zastepowania jednych mitow innymi
(np. cudy techniki). Longo przytacza niektdre charakterystyczne wiasciwosci
zawodu pilota wojskowego, ktore dziatajg sugestywnie i tworzg ..aureole ro-
mantycznos$ci i meskosef. Sgto miedzy innymi takie wiasciwosci:

a) stopnie i dystynkcje wojskowe (np. stréj galowy, kordzik, itp.);

b) pozycja hierarchiczna (np. wydawanie polecen, zalezno$¢ itp.);

c) wysoki poziom techniki (np. wysokos¢, predkosc¢ itp.);

d) stwarzanie pozorow panowania (np. wielka maszyna, poruszanie sie w

trzech wymiarach itp.);

e) element ryzyka (np. imponowanie sobie i innym itp.)

Te wiasciwosci zawodu lotnika pociggajg do lotow miedzy innymi osobnikow,
charakteryzujacych sie osobowoscig niedojrzatg, neurotyczng. Szukajg oni w ten
sposéb kompensacji poczucia mniejszej wartosci. Osiggniecie zawodu pilota,

ktory jest uosobieniem wszystkich pozadanych wartosci, zmniejsza u takich osob

193 Tamze, s. 86
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(w ich wiasnym przekonaniu) znaczenie trudnosci zyciowychNa bazie me-
chanizmu kompensacji moze rozwija¢ w sobie Swiadomie lub nieSwiadomie za-
mitowanie do lotnictwa. W ten sposéb ma nadzieje zmniejszy¢ negatywng sty-
mulacje z jakg spotykat sie dotad w swoim zyciu. Motywacja oparta na takim
mechanizmie psychologicznym nie jest stata i dlatego uwaza sie jg za niedojrza-
3. Jezeli bowiem subiektywne oczekiwania takiego kandydata do lotnictwa nie
spetnig sie, zaczyna czesto demonstrowac inng postawe i szuka nowego miejsca
w Swiecie (np. rezygnacja ze szkoty lotniczej).

Nalezy jednak pamietaé, ze zwykie motywy o charakterze neurotyczno-
kompensacyjnym sg tylko motywami wspoéttowarzyszacymi. Omowione powyzej
czynniki warunkujgce wybér zawodu pilota dotyczyty tzw. motywacji we-
wnetrznej, czyli takiej, ktora pobudza do osiggania celéw, majacych uzytecznosc
bezposrednig. Duzg grupe motywow stanowig motywy .wewnetrzne ”, czyli takie,
ktore pobudzajg do osiggania celéw majacych uzytecznos¢ posrednia.

Sposréd opisywanych w literaturze czynnikéw, ktore pobudzajg posrednio
pracownikéw do osiggania odpowiednich celow (wynikow), warto wymienic
cztery grupy potrzeb odgrywajgcych duzg role w formowaniu sie motywacji za-
wodowej potrzeby ekonomiczne; potrzeby zwigzane z utrzymaniem kontroli
nad wiasng sytuacjg (np. potrzeba autonomii, bezpieczenstwa); potrzeby zwigza-
ne z sytuacja interpersonalng jednostki (np. potrzeba statusu spotecznego, przy-
nalezno$ci do grupy, dominacji, afiliacji, itp.); potrzeby zwigzane z ochrong i
umacnianiem poczucia wilasnej warto$ci (np. potrzeba znaczenia, osiggniec,
uznania, dgzenia do samorealizaciji, itp.).

Reasumujgc dotychczasowe rozwazania na temat motywacji zawodowej pilo-
tow, nalezy wyodrebni¢ w niej dwa aspekty: specyficzny i niespecyficzny.

Specyficzna forma motywacji zawodowej opiera sie na pewnych standardach
przyjetych jako normalne w Srodowisku lotniczym. Mogag to by¢ takie zjawiska
jak: wysokie morale pilota wojskowego, zaangazowanie w sprawe obronnosci
kraju itp. Dlatego tez wybor poszczegdlnych motywow w konkretnej dziatalnosci
* Por.. R Wirgilli, Zaburzenia neuropsychatryczne personelu latajgcego, Zbiér prac WIML, Warszawa

1960, nr 5, s. 103
T. Tomaszewski, Psychologia, Warszawa 1975, s. 580
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zawodowej pilotow moze by¢ wynikiem uwzgledniania przez nich specyficznych
standardow obowiazujacych np. w spotecznosci polskich pilotdw wojskowych
lub w spotecznosci pilotdw w ogole.

Z drugiej jednak strony, motywacja zawodowa pilotow opiera sie na niespecy-
ficznych motywach, u ktérych podtoza lezy przyswojenie pewnych ogdlnych
standardéw, takich chociazby jak: poczucie obowigzku odpowiedzialnosci za
innych ludzi i za drogocenny sprzet, zasady dobrej roboty, moralnosci i inne.

Oba aspekty motywacji zawodowej pilotdw opierajg sie na wspotdziataniu
mechanizméw regulacji osobistej i pozaosobistej, ktore sg odpowiedzialne za-
rowno za osobiste zaangazowanie w prace, jak tez za dziatanie na rzecz celow
pozaosobistych. Wydaje sie, ze jednym z istotnych warunkéw efektywnego
dziatania na rzecz celéw prospotecznych - w szczegdlnosci takich jak wykony-
wanie zawodu pilota wojskowego - jest odpowiednie sprzezenie mechanizmdw
motywacyjnych osobistych i pozaosobistych w ten sposob, ze pobudzajg jed-
nostke do dziatania w tym samym kierunku. Zalezy to zar6wno od procesow wy-
chowawczych, jak réwniez funkcjonujacych w danej spotecznosci zawodowej
norm, standardow i wartosci, a takze od wymagan i obowigzkow wynikajacych z
petnienia okre$lonego zawodu™.

Prawdopodobnie zjawiskiem typowym jest fakt istnienia ,,polimotywacji”.
Znaczy to, ze dziatalnosC zawodowa jest najczesciej pobudzana przez wiele roz-
nych motywow jednoczesnie.

Wydaje sie, ze fakt istnienia polimotywacji zwraca uwage na koniecznosc¢

uwzglednienia w diagnozowaniu motywacji osobowosci cztowieka.
2. 4. Wartosci osobowo-zawodowe pilota wojskowego
Specyfika pracy pilota, szczegolnie pilota wojskowego stwarza okreslone

wymogi doboru kandydatow do tego zawodu. Znajomos$¢ potrzebnych predyspo-

zycji, a w tym cech osobowosci sprzyjajacych pracy w tym zawodzie umozliwia

K. Obuchowski, Psychologia dazen ludzkich, Warszawa 1966
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dobdr najlepszych kandydatow. Wedtug J. Trelaka  w polskiej psychologii
przez osobowosC rozumie sie najczesciej tradycyjnie system regulacji i integracji
psychicznej, ktory skiada sie ze zbioru cech ind3Avidualnych oraz relacji zacho-
dzacych miedzy nimi.

Poglady na temat istoty osobowosci i jej mechanizmow regulacyjnych sg tak
zrdznicowane, jak w przypadku inteligencji, Nie wdajac sie w szczegoty, zwroé-
cimy uwage tylko na pewne tendencje ujmowania zagadnie osobowosci.

Do najbardziej rozpowszechnionych, szczegolnie w psychologii praktycznej,
nalezy poglad, zgodnie z ktérym osobowo$¢ rozpatruje sie jako strukture cech
Przez ceche osobowos$ci rozumie sie wzglednie trwatg wiasciwos$é cztowieka,
wprawdzie niedostepng bezposredniej obserwacji, lecz stanowigcg rzeczywistg
podstawe réznic indywidualnych w zachowaniu sie. Tak rozumiana osobowosc
ma pewng formalng analogie z inteligencjg psychometryczng, rozumiang jako
wynik w tescie inteligencji. Rzeczywiscie wielu psychologéw praktykow czesto
rozumie osobowosc¢, a SciSlej mdowigc okreslone cechy osobowosci, jako wynik
w tescie osobowosci. Jest to wprawdzie zbyt duzym uproszczeniem, lecz nie po-
zbawionym racji, jesli sie zwazy, ze tzw. teoria cech jest pochodnig zastosowania
do analizy wynikéw pochodzacych z badan testami osobowos$ci skomplikowa-
nych metod statystycznych: korelacji i analizy czynnikowej.

Ta psychometryczng koncepcja osobowosci ma duze znaczenie praktyczne
wtedy, gdy chcemy opisa¢ réznice miedzy poszczegolnymi ludZzmi pod wzgle-
dem okreSlonej cechu czy tez struktury cech. Jednakze podejscie to nie wyjasnia
mechanizmdéw warunkujacych owe rdznice.

Stad tez druga grupa sa tzw. dynamiczne teorie osobowosci, ktérych funda-
mentalnymi pojeciami sg omowione wczesSniej motywacja i potrzeba. Klasycz-
nym przedstawicielem tej grupy koncepcji jest teoria psychoanalityczna, w jej
bardzo r6znych odmianach.

Istotg tych ostatnich koncepcji jest proba uchwycenia relacji miedzy wrodzo-

nymi popedami, Swiadomoscig i kulturg. Regulacja sit napedowych cztowieka

J. Trelak, Podstawy psychologii lotniczej, wyd. DWL, Poznan 1988. s. 156 - 160
Sillamy, Stownik psychologii, Warszawa 1994, s. 193
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(popeddw) za pomocg okre$lonych ograniczen kulturowych (normy grupowe,
cywilizacja) i Swiadomos$ci ma charakter dynamiczny i odbywa sie za pomocg
wielu tzw. mechanizméw obronnych osobowosci

Nie ma wiec watpliwosci, ze osobowos¢ jest niezwykle dynamicznym i ztozo-
nym systemem regulacji czynnoS$ci ludzkich. Spér wsrod psychologdéw dotyczy
raczej istoty tzw. regulatoréw dziatalnosci ludzkiej, spetniajgcych role integra-
cyjng i nadrzedng, oraz sposobdw i zasad regulacji.

WspotczeSnie zwraca sie uwage na regulacyjng role struktur poznawczych,
zaleznych w duzej mierze od doswiadczenia jednostkowego. Duze zainteresowa-
nie budzi réwniez nadal struktura osobowosci, ktora ksztattuje sie w rozwoju
ontogenetycznym cztowieka®”Obejmuje ona wiele komponentow, wsrod kto-
rych oprécz inteligencji, wymienia sie samoswiadomos$¢ i samowiedze z catym
systemem wartosci, role spoteczne itp.

Pomiedzy tymi komponentami zachodzg okreslone zwigzki daleko przekra-
czajace tylko sens korelacyjny, jak w przypadku teorii cech. Wiasnie integracyj-
na funkcja osobowosci jest gwarancjg autonomii cztowieka wobec Swiata, a tak-
ze regulacji stosunkéw cztowieka ze zmiennym Srodowiskiem zycia.

Problem efektywnosci dziatania juz od samego poczatku rozwoju psychologii
lotniczej, byt powigzany z problemem osobowos$ci®*Zalezno$¢ miedzy efek-
tywnoscig pracy lotniczej a osobowoscig mozna zilustrowaé na przyktadzie oso-
bowosciowych uwarunkowan bezpieczenstwa pracy, ktérego wskaznikiem jest
tzw. wypadkowosc.

Rysujg sie wsrod psychologow, przynajmniej w tym wzgledzie dwa podejscia:
jedno przejawiajace sie w fatalistycznej ,,koncepcji podatnosci na wypadki i
drugie - systemowe, uwzgledniajace osobowos$¢ jako jedng z determinant efek-
tywnosci dziatania.

Zgodnie z danymi statystycznymi ogoélnie uwaza sig, ze okoto 60-90% wy-

padkéw spowodowane jest,,btedem cztowieka™ lub tzw, czynnikiem ludzkim ™,

Por. : J. Reykowski, Teoria osobowosci a zachowania prospoteczne, Warszawa 1978
Por.: W. Lukaszewski, Osobowos¢, struktura ifunkcje regulacyjne. Warszawa 1974
Por.: K. Obuchowski, Adaptacja tworcza. Warszawa 1985

J. Trelak, Podstawy psychologii lotniczej, Poznar 1988, s. 159
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w innych badaniach na maszynistach kolejowych, poréwnywano grupe 59
sprawcow wypadkdéw kolejowych z grupg kontrolng w zakresie takich cech tem-
peramentalnych jak: reaktywnos$¢, ekstrawersja, neurotycznos¢, niepokdj i od-
pornoSC¢ na stres. Stwierdzono m.in. w grupie sprawcow wypadkéw kolejowych
wiekszg proporcje 0s0b ze stabym typem ukiadu nerwowego w poréwnaniu do
grupy kontrolnej. Ta ostatnia grupa cechowata sie niskg reaktywnos$cig i dobrg
tolerancjg stresu. Wielu badawczy uwaza, ze poziom bezpieczenstwa latania za-
lezy przede wszystkim od doswiadczenia zawodowego.

Innym, niemniej ztozonym, jak doSwiadczenie profesjonalne, czynnikiem wa-
runkujagcym bezpieczenstwo lotow jest satysfakcja zawodowa, przy czym satys-
fakcje zawodowa w znaczeniu waskim rozumie sie jako postawy w stosunku do
wykonywanego zawodu oraz stopief koncentracji na takich specyficznych czyn-
nikach jak: zarobki, styl kierownictwa, staz pracy, warunki pracy, polityka awan-
sowa, uznanie zastug, system oceny pracy, stosunki spoteczne, itp.

Uwaza sie, ze tak rozumiana satysfakcja zawodowa pozostaje w okre$lonej
relacji do bezpieczenstwa pracy. Potwierdzajg to badania empiryczne nad bez-
pieczenstwem pracy kolejarzy, w ktorych stwierdzono, ze wspoétczynnik korela-
cji miedzy satysfakcjg zawodowg a wypadkowoscig dla roznych sekcji kolejarzy
wynosi w granicach —0,25 i-0,42.

Jednym z wazniejszych czynnikow warunkujacych bezpieczenstwo sg cechy
charakteru przejawiajgce sie w zdyscyplinowaniu™', Analizujgc to pojecie w
kontekscie bezpieczenstwa pracy wskazuje sie na cztery jego sktadowe:

1) przestrzeganie programu wyszkolenia (treningu) zawodowego (poziom

przygotowania profesjonalnego);

2) przestrzeganie regulaminu i procedur pracy;

3) system kontroli bhp, polegajacy nie tylko na tradycyjnych metodach na-

grody i kary, lecz na profilaktyce, uwzgledniajgcej m.in.: okresowe egza-
miny kwalifikacyjne, badania lekarskie i psychologiczne oraz $rodki pro-

pagandy wizualnej;

Por. : K. Galubinska, Badania niezréwnowazenia i ekstrawersji u pilotéw i kandydatéw, Informacja
lotniczo-lekarska WIML, Warszawa 1966, nr 3, s. 29-34
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4) dziedzina wiedzy zwigzanej z ergonomig, psychologig inzynieryjna i orga-

nizacja pracy.

Jak z powyzszego wynika zdyscyplinowanie jest definiowane jako tzw. czyn-
nik ludzki w procesie pracy. Mozna niezdyscyplinowanie wigzac takze z nieade-
kwatnymi strategiami zachowania sie pracownika w procesie pracy. Wskazni-
kiem takiego zachowania sie sgnp. tzw. wzorce reakcji na stres, sposrod ktérych
..agresja przeniesiona na przedmiot pracy" pozostaje w relacji do predyspozycji
do wypadkow. Predyspozycje te mozna prognozowac, gdyz tego typu ,,agresyw-
ny wzorzec reakcji na stres” przejawia sie wczesniej w sytuacjach pozazawodo-
wych (konflikty interpersonalne, rodzinne, niezdyscyplinowane itp.). Ludzie o
nieadekwatnych wzorcach reagowania na stres sg potencjalnymi sprawcami wy-
padkdéw z przyczyn ..niezdyscyplinowania wpracy".

W Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych prowadzono badania nauko-
we poswiecone wartosciom osobowo-zawodowym. W efekcie opracowany ze-
staw przez pik prof. Marka ORKISZA i pptk dr Janusza SLUSARSKIEGO mo-
del osobowo-zawodowy pilota wojskowego™*. Autorzy opracowania przeprowa-
dzili badania w dziesieciu losowo wybranych jednostkach Wojsk Lotniczych i
Obrony Powietrznej i przebadali 240 oficeréw-absolwentéw WSOSP. W oparciu
o0 zebrany materiat badawczy okre$lone zostaty wymagane cechy osobowo-
zawodowe absolwenta WSOSP - zatgcznik 5.

Stosujgc metody rangowania czystosci i waznosci wybieranych przez osoby
badane cech osobowo-zawodowych ustalono trzy grupy uniwersalnych cech
osobowo-zawodowych pilota wojskowego:

1) grupe cech koniecznych;
2) grupe cech pozadanych oraz
3) grupe cech uzupetniajgcych.

W tym kontek$cie mozna powiedzieé, ze absolwent WSOSP powinien spet-
nia¢ przede wszystkim nastepujgce wymagania:

1 Powinien byc to bezdyskusyjnie fachowiec, specjalista, prezentujacy bar-

dzo wysoki poziom umiejetnosci specjalistycznych w tym szczegoélnie

"* 3. Slusarski, M. Orkisz: ,,Model osobowo-zawodowy absolwenta WSOSP”, WOSL, Deblin 1994,
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umiejetnosci radzenia sobie w sytuacjach szczegolnych oraz wiedzy spe-
cjalistycznej adekwatnej do petnionych przez niego obowigzkow na pierw-
szym stanowisku pracy.

2. Powinien byC to oficer wiadajacy poprawnie przynajmniej jednym jezy-
kiem obcym (najczesciej wskazywano w trakcie badan jako najbardziej
przydatny oficerowi lotnictwa, jezyk angielski) oraz prezentujacy odpo-
wiednio wysoki poziom wiedzy informatycznej wraz z umiejetnoscig po-
stugiwania sie komputerem.

3. Powinien go charakteryzowa¢ odpowiednio wysoki poziom sprawnosci w
zakresie:

a) podejmowania decyzji (tzn. jej szybkosci i trafiiosci);
b) szybkosci spostrzegania;
C) orientacji przestrzennej oraz
d) sprawnosci fizycznej.
4. Powinien prezentowa¢ duzg odporno$¢ psychiczng i fizyczna na.
a) stresy wystepujace w Srodowisku stuzby i pracy;
b) trudy zwigzane z wykonywanym zawodem i rodzajem petnionej stuz-
by.

5. Powinien byc to oficer zrownowazony emocjonalnie.

6. Powinien prezentowa¢ wyzszy od przecietnego poziom intelektualny i
sprawno$¢ poznawczg przejawiajacg sie gtownie w takich cechach jak:

a) uwaga (tzn. gtownie jej skupienie, przerzutnosc i podzielnosc);
b) myslenie (raczej o charakterze twérczym);

c) pamiec¢ wzrokowa;

d) pamiec stuchowa.

Ponadto wg opinii badanych waznym jest aby absolwent uczelni lotniczej pre-
zentowat niezbedne mu do skutecznego i niezawodnego wykonywania zadan juz
na pierwszym stanowisku stuzbowym.

7. Predyspozycje psychofizyczne, a wiec odpowiednia:

a) koordynacje wzrokowo-stuchowsg;

b) szybkos$¢ reakcji ruchowych.
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Dopetnieniem przedstawionych powyzej cech osobowo-zawodowych absol-
wenta WSOSP jest zespdt najczesciej wskazywanych przez respondentéw cech
kierunkowych (emocjonalno-motywacyjnych), ktorymi powinien on sie charak-
teryzowac.

Nalezg do nich przede wszystkim:

a) poczucie odpowiedzialnosci;

b) duza samodzielnos¢, oraz

C) wyraznie uksztattowane postawy:

etyczna;
obywatelska, a takze
d) stale rozwijajgca sie potrzeba samodoskonalenia sie, w tym szczegolnie

zawodowego.

Oprécz prezentowanych wartosci osobowo-zawodowych wspoétczesny pilot
wojskowy powinien by¢ zdecydowanym obronicg ojczyzny, patriota, a takze ofi-

cerem, ktdry widzi szeroko potrzeby narodowej i sojuszniczej obronnosci.
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3. Symulatorowe potrzeby i mozliwosci wspomagania doboru

Termin ,“ymulacja"\ pochodzgcy od stowa facinskiego simulatio (udawanie,
pozorowanie), przyjat sie w mowie potocznej w znaczeniu negatywnym i ozna-
cza czynnos¢ udawania lub pozorowania czegos, w celu wprowadzenia kogo$ w
btad dla wiasnej korzysSci. Nie nalezy jednak utozsamia¢ symulowania z czynno-
Sciami o wytacznie szkodliwym i negatywnym charakterzeWrecz odwrotnie,
mozna przytoczyC wiele przyktadow z dziedziny techniki, ekonomii, organizacji
pracy i innych, ktore wykazuja, ze metoda symulacyjna zrobita w ostatnich la-
tach niezwykilg kariere jako spos6b rozwigzywania wielu spraw ztozonych i
trudnych. Pojecie symulacji nabrato wiec znaczenia dodatniego jako okreslenie
czynnosci spotecznie korzystnej i potrzebnej.

Metode symulacji stosuje sie na ogot w tych przypadkach, w ktorych chodzi o
zbadanie, powtorzenie, sprawdzenie czy szczegdtowe przygotowanie okreslone-
go ztozonego procesu, bez angazowania Srodkow, ktore biorg udziat w prawdzi
wym procesie. Podczas symulacji trzeba tak dobra¢ i skojarzy¢ parametry sy-
mulowanego procesu, aby stanowity realng podstawe do uzyskania wiasciwych
whnioskdéw co do zachowania sie konkretnej maszyny.

W takich przypadkach symulowanie nie moze oznaczaC po prostu udawania

czy nawet pozorowania. Mozna je natomiast okreslic jako “nastepowanie w
dziataniu™ lub zastepowanie w zakresie pewnych form dziatania. Poza tym,
z tak rozumianego znaczenia stowa ,.symulacja" wynika wniosek, iz do symulo-
wania przebiegu proceséw czy zjawisk nie uzywa sie prawdziwych Srodkéw (na
przyktad maszyn lub urzadzen), regut czy zaleznosci, lecz tylko ich sztuczne po-
dobienstwo, odpowiednio uproszczone - ich swoiste ..atrapy”, albo méwiac Sci-
Slej, ich uproszczone modele funkcjonalne. Stosujgc metode symulacji mozna
pozorowac dziatanie tej samej maszyny czy urzadzenia pod katem ich produk-
cyjnej efektywnosci lub z punktu widzenia ich walorow eksploatacyjnych czy
obstugowych.

Symulacja - stwarzanie pozorow; udawanie czegos; pozér; symulacja choroby; sztuczne odtwarzanie

wiasciwoscijakiego$ zjawiska wystepujacego w naturze: symulacja lotu samolotu, Stownik wspdétcze-
snegojezyka polskiego, Warszawa 1996, s. 1080
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Pilotowany samolot stanowi bardzo ztozong maszyne, ktérej obwdd sterowa-
nia zamyka sie stale przez cztowieka - pilota. Efektywnos¢, doktadnosc i bezpie-
czenstwo lotu samolotu, wyposazonego w komplet pilotazowo-nawigacyjnych
przyrzadow i posiadajgcego w okreSlonym stopniu zautomatyzowany uktad ste-
rowania, zalezy jedynie od umiejetnosci pilota.

Te natomiast okreslone sg szybkoscig i doktadnoscig jego oddziatywania na
dzwignie sterowania w zaleznosci od charakteru i stopnia odchylef samolotu - od
zadanego stanu lotu. Poniewaz oddziatywania swoje ustala pilot wedtug wskazan
przyrzaddw, oznacza to, ze umiejetnosci te zaleza od .funkcji przejscia pilota’\
traktowanego jako czton uktadu sterowania.

Funkcje przejscia pilota na powtarzajgce sie dziatania mozna doskonali¢ za
pomoca treningu.

Dlatego od poczatku istnienia lotnictwa, wskutek trudno$ci wykonywania lotu,
poczawszy od startu az do ladowania, oraz wskutek wzglednie skomplikowanej
budowy samolotu, treningi odgrywaty wazng role w catoksztatcie dziatalnosSci
pilota. Treningi przeprowadza sie w powietrzu na szkolno-treningowych samo-
lotach oraz w symulatorach lotu - na ziemi. Loty wedtug przyrzaddw piloci tre-
nujg regularnie, a obowigzkowo po nawet niedtugiej przerwie w lataniu.

Rozwdj techniki maszyn liczacych pozwala na szerokie stosowanie symulato-
row lotu do nauki i treningu personelu latajgcego. Za pomoca symulatorow lotu
mozna odtwarza¢ (modelowac) prawie wszystkie warunki lotu.

Wspotczesne symulatory lotu pozwalajg z powodzeniem przekwalifikowywac
personel latajacy, sprawdza¢ i ocenia¢ wszechstronnie stopien przygotowania
pilotow do lotu na réznych typach samolotow. W szczegolnoSci za pomocg sy-
mulatora mozna sprawdzac reakcje pilota w imitowanych awaryjnych sytuacjach,
ktérych stworzenie na lecagcym samolocie jest niemozliwe i niebezpieczne. W
symulatorze mozna rowniez imitowa¢ zmiane warunkOw widocznosci na trasie
lotu i podczas lagdowania, wedtug programu ustalonego przez pilota-instruktora.

Oprocz tego w okresie konstruowania nowego samolotu i jego wyposazenia
symulatory lotu moga by¢ wykorzystane dla udoskonalenia (doboru) charaktery-

styk samolotu, elementow jego ukiadu sterowania i zespotu przyrzaddw pilota-
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zowo-nawigacyjnych; moga by¢ przy tym wykryte i usuniete mozliwe usterki. Za
pomoca symulatorow lotu mozna réwniez zaprojektowa¢ odpowiednie wyposa-
zenie kontrolne, bardzo doktadnie przesledzi¢ catoksztatt dziatalnosci zatogi w
zakresie sterowania samolotem na dowolnych etapach lotu, a zatem otrzymac
niezbedne informacje o pracy zatogi na samolocie ze standardowym lub projek-
towanym rozmieszczeniem dzwigni sterowania i przyrzqdé\}\/l "

Ciagte doskonalenie techniki lotniczej systemow kierowania, zabezpieczenia i
ubezpieczenia lotow oraz wyposazanie samolotdw w nowoczesne systemy awio-
niczne, znacznie poszerzajg mozliwosci wykorzystania samolotu, jako Srodka
prowadzenia walki w coraz trudniejszych warunkach ]JB.

Wykonywanie ztozonych zadan na skomplikowanym sprzecie spowodowato
konieczno$¢ podwyzszenia wymagan w stosunku do personelu latajgcego, co w
znacznym stopniu utrudnito proces lotniczego ksztatcenia, ktéry stat sie rowniez
trudniejszy i bardziej kosztowny.

W okresie | wojny Swiatowej, sprzet lotniczy i jego wyposazenie pozwalaty
wyszkolic¢ pilota (w petni przygotowac go do prowadzenia walki) w czasie okoto
20 - 30 godzin lotow. Dzi$ efekt ten uzyskuje sie po 450-500 godzinach lotow.
Ksztatcenie lotnicze pilota stato sie wiec ponad 15 razy diuzsze, a ze wzgledu na
cene sprzetu, skomplikowang obstuge i zabezpieczenie lotow - wielokrotnie
drozsze.

Praca pilota wojskowego odbywa sie czesto w warunkach ekstremalnych;
wigze sie zawsze z potencjalnym zagrozeniem, gdyz najmniejsze nawet niedo-
ktadnosci w wykonywaniu czynnosSci mogg spowodowac bardzo grozne skutki,
Pozornie niewielki btagd w technice pilotowania, np.! nieprecyzyjne skierowanie
uwagi, zbyt pdzne podjecie decyzji w skomplikowanych warunkach lotu, przy
duzym obcigzeniu psychofizycznym lub nadmiernym pobudzeniu emocjonalnym
moze spowodowaé wypadek, straty w ludziach i sprzecie oraz - w najlepszym

razie - niewykonanie zadania.

w. Demisow., R. topian: ,,Pilot isamolot”, Warszawa 1964, s. 127
Z Zarski, Wspotczesne poglady na walkg o panowanie wpowietrzu oraz naformy isposoby operacyj-
nego zastosowania w niej sil powietrznych. Opracowanie teoretyczne. Warszawa 1970
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Podejmowanie prawidtowych decyzji zwigzane jest z selektywnym odbiorem i
rozkodowywaniem informacji, ich analizowaniem oraz wykonawczym dziata-
niem pilota. Decyzja pilota zalezy od jednoznacznos$ci uzyskanych informaciji,
prawidtowego sposobu ich przetworzenia oraz charakteru ryzyka®  zwigzanego
ze skutkiem ewentuainego btedu, popetnionego przez pilota.

Informacje docierajagce do pilota w czasie lotu majg charakter ztozony i sg
zmienne, wymagajag wzmozonego wysitku psychofizycznego. Pilot zatem, w
trakcie szkolenia lub doskonalenia, powinien zawsze wykonanie lotow na samo-
locie bojowym poprzedzic treningiem na symulatorach.

Przez caty czas rozwoju lotnictwa, wraz z tworzeniem i udoskonalaniem
sprzetu lotniczego rozwigzywano zagadnienia zwigzane z przygotowaniem kadr
lotniczych, zdolnych we wiasciwy sposob postugiwaé sie sprzetem. W lotnictwie
wojskowym opanowanie trudnej sztuki pilotowania samolotu nie jest celem sa-
mym w sobie. Samolot jest srodkiem prowadzenia walki, a zatem umiejetnosc
perfekcyjnego postugiwania sie nim ma inny wymiar. Stopien opanowania tech-
niki pilotowania przez pilota musi by¢ o wiele wyzszy niz w innych rodzajach
lotnictwa.

Aby osiggnaC perfekcje w lataniu, cele ksztatcenia lotniczego powinny za-
pewni¢ ciggtoS¢ procesu podwyzszania bojowych umiejetnosci pilotéw. Ko-
nieczne jest rowniez poszukiwanie jak najbardziej racjonalnych form organiza-
cyjnych, metod i Srodkow nauczania. By jednak zwiekszyC efektywnoS¢ ksztat-
cenia, w praktyce dydaktycznej w wojsku powszechnie stosuje sie¢ metody i
srodki aktywizujgce dziatalno$¢ poznawczg uczacych sie, a takze nowoczesne
srodki dydaktyczne.

Pelne zastosowanie technicznych Srodkéw dydaktycznych utatwia zaznajo-
mienie z dziataniem skomplikowanych urzadzen i lepiej ukazuje dynamike
wspotczesnej techniki. Znakomicie pozorujac naturalne warunki, zapewnia sys-

tematycznos¢ ksztatcenia, uniezalezniajgc ja od warunkow atmosferycznych i

pory dnia.

R. Leszczynski, Ryzyko w podstawowym i zaawansowanym szkoleniu lotniczym podchorgzych Biuletyn
WSOSP, Deblin 1999, nr 4, s. 36-61
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Srodkami, ktore pozwalaja rozwigzywaé problemy ksztatcenia w wojsku sa
naziemne urzadzenia treningowe. W lotnictwie wprowadzono je po to, by efek-
tywniej przygotowywac personel latajgcy do wykonywania pracy w powietrzu.,
Kazdy symulator lotu jest dzi§ wiernym odwzorowaniem konkretnego typu sa-
molotu, ma jego cechy konstrukcyjne i pilotazowe . Szczegdlnie wiernie od-
wzorowana jest kabina samolotu. Poznanie jej eksploatowania oraz nabycie wia-
Sciwych nawykow pilotazowych - to podstawowe zadanie ksztatcenia na symu-
latorach lotu.

W zaleznosci od celow ksztatcenia, symulatory moga by¢ wykorzystywane do
podnoszenia ogdlnego poziomu szkolenia pilotow w okreSlonym etapie, umozli-
wiajg wyrabianie podstawowych nawykéw lotniczych w czasie treningow i
praktyki lotniczej. Nie moga jednak zastgpi¢ autentycznej praktyki w powietrzu.
Symulatory umozliwiajg przeéwiczenie lotu w kolejnych jego fazach, poczawszy
od zajecia miejsca w kabinie, poprzez start - do lgdowania, wigcznie w imitowa-
niem zwalczania celéw powietrznych i naziemnych roznymi srodkami oraz
ewentualnych sytuacji awaryjnych. W ramach przygotowania do lotéw - sg one
najbardziej obiektywnym egzaminatorem, okreslajagcym faktyczny stopien przy-
gotowania pilota do wykonywania zadan w powietrzu. Moga stuzy¢ réwniez do
szkolenia oraz treningu kierownikow lotow.

W szkoleniu lotniczym, w przeciwienstwie do nauki kierowania innymi ma-
szynami, nie mozna zastosowac¢ dowolnego stopniowania nauki elementéw lotu.
Doswiadczenie uczy, ze nawet ludzie odczuwajacy wielkie pragnienie latania, w
poczatkowej fazie szkolenia ulegajg wiekszym lub mniejszym stanom lekowym.
Jest to okolicznos¢ wywotujaca rozne, trudne do przewidzenia skutki. Szkoleni
pod wptywem stresOw czesto popetniajg w powietrzu bledy, w nastepstwie kto-
rych moze powstaé grozba zniszczenia sprzetu, a nawet utraty zycia. Stany takie
wptywajg rowniez na wolniejsze i mniej trwate opanowanie umiejetnosci i na-
wykow pilotazowych. Teze te potwierdzajg wyniki dotychczasowych badan, z

ktorych wynika, ze w ,,minionym dwudziestoleciu tylko okoto 20% podchora-

A. Strigl, Symulatory lotnicze wprocesie ksztatcenia lotniczego, Przeglad WLOP, Warszawa 1996,
nr 10. s. 33-34
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zych WOSL opanowuje podstawowe elementy pilotazu w czasie krotszym niz
przewidujg to programy. Okoto 40% szkolonych miesci sie w przewidywanych
normach lub nieznacznie je przekracza. Pozostali natomiast, dla osiggniecia ce-
Iow szkoleniowych, wymagajg nawet pottorakrotnego zwiekszenia godzin nalotu
Wpowietrzu

Istniejg mozliwosci i sg powszechnie stosowane w lotnictwie zardbwno woj-
skowym jak i cywilnym symulatorowe potrzeby wspomagania szkolenia i doboru
pilotow. W ostatnich latach pojawito sie w wielu panstwach duzo nowoczesnych
symulatoréw lotniczych. Sg one stosowane w zaleznosci od celu jaki zamierza
osiggnaC organizator szkolenia lotniczego. Kazde zastosowanie symulatorow w

szkoleniu lotniczym (osiggniecie celu) ma swoje teoretyczne uzasadnienie.

3. 1. Teoretyczne uzasadnienie stosowania symulatorow

Symulacja komputerowa stata sie wspoétczeSnie powszechnie uznang metoda
badawczg . Jej podstaw doszukujemy sie nie tyle w Scistych aksjomatach, ile
naturalnych sposobach kontaktu cztowieka z otoczeniem, ktorych gtownym atry-
butem sg procesy poznawcze. Metody symulacji sg niczym innym jak naslado-
waniem i wspomaganiem tych naturalnych wzorow zachowan. Tu tkwi Zrodto
stwierdzenia, ze modelowanie i symulacja, pomimo brakéw aksjornatycznych,
satysfakcjonujg badacza pod wzgledem psychologicznym. W artykule Moraw-
skiego  wykazano, ze symulacja wywodzi sie w prostej linii od analogii i in-
dukcyjnego wzoru wnioskowania. To co nazywamy modelem, jest niczym in-
nym, jak sztucznie stworzong analogia.

Szczegolna jest rola symulacji w badaniu systeméw, w ktorych dochodzi do
bezposredniego kontaktu modelu z jego uzytkownikiem - interpretatorem. Obec-

nos¢ cztowieka jako inherentnego cztonu systemu pocigga zwykle za sobg pod-

S. Wdowczyk, J. Szczygiet: Symulatory w szkoleniu pilotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych PRL, Rozprawa
doktorska, ASG 1987.

R. Leszczyniski, J. Slusarski, Symulatorowe mozliwosci wspomagania selekcji kandydatéw do lotnictwa
wojskowego, (w:) Praca badawcza na temat: Poréwnywalno$¢ badan podchorgzych na symulatorze
,,Japetus’z wynikami praktycznego szkolenia lotniczego, Deblin 1998, s. 13-16

J. Morawski, Gospodarka informacja w ukfadzie pilot - samolot, Rzeszow - Warszawa 1994, s. 42
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Stawowe wymaganie realizacji procedur symulacyjnych w tzw. czasie rzeczywi-
stym, czyli w tempie (rytmie) idealnym z oryginalnym przebiegiem procesu.
Model lotu zorientowany na pilota bedzie oceniany jako dobry, jezeli przy po-
stugiwaniu sie nim w symulatorze bedg angazowane te same zmysty i struktury
analityczne systemu nerwowego pilota jak w rzeczywistym locie. Miarg podo-
bienstwa bedzie wywotanie zblizonych wrazenh u pilota i subiektywna ocena. Do
obiektywizacji tej oceny, a zatem znalezienia sposobow uproszczenia modelu
niezbedne jest wykrycie mechanizmu jej powstawania w Swiadomosci cztowie-
ka. Podstaw do tego rodzaju studiow dostarczajg niektore wyniki biomechaniki i
psychologii analitycznej, w szczegolnosci rytmow lokomocyjnych, a takze in-
formacje, ktore wnoszg teorie percepcji sygnatdw, rozpoznawania obrazow, po-
dojmowania decyzji, uczema sie

Zarysowuje sie wiec, pewien antropocentryczny punkt widzenia na symulacje,
ktory okazuje sie bardzo pomocny przy tworzeniu modelu przeznaczonego do
bezposredniego wykorzystania przez odbiorce.

Jezeli przyjmiemy, ze symulacja jest rodzajem jezyka, operujgcego takimi
elementami, jak sygnaty, modele, bodZce czy wrazenia, staje sie mozliwe bezpo-
srednie wykorzystanie aparatu pojeciowego jezykoznawstwa, a w szczegdlnosci
tych jego dziatéw, ktorymi zajmuje sie semiotyka. Przy czym nalezy doda¢ w
tym miejscu, ze kontakt modelu lotu w symulatorze z jego bezposrednim odbior-
ca (pilotem) odbywa sie w warstwie 0 najwyzszym stopniu uogolnienia - prag-
matyce. Tak rozumiana symulacja pragmatyczna zyskata sobie praktyczne zasto-
sowanie o ewidentnych walorach w poréwnamu z ujeciem klasycznym.

Pragmatyka niesie w zatozeniu czynny stosunek odbiorcy —interpretatora do
znaku (bodzca, sytuacji). Prawidtowos¢ zachowan jest uzalezmona od wystgpie-
nia u adresata odpowiednich przezy¢ i wrazeh. Do osiggmecia tego stanu nie-
zbedny jest tezaurus (zbidr odczuc, popartych pewnymi predyspozycjami lub tez
juz posiadane wiadomosci, doswiadczenie jako pewien model wewnetrzny), kté-

rym dysponuje ten adresat. Podstawy pragmatyki tkwig w psychologii, a w

Por.: C. H. Coombs, R. M Dawes, A. Tversky, Wprowadzenie do psychologii matematycznej. War-
szawa 1977, s. 76
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szczegolnoSci w takich jej dziatach, jak teoria percepcji, teoria rozpoznawania
obrazow, uczenia sie, podejmowania decyzji.

Staje sie teraz oczywiste, ze kontakt miedzy modelem ajego uzytkownikiem -
pilotem, do jakiego dochodzi w symulatorze lotu, dotyczy gtéwnie poziomu
pragmatyki. W tych samych kategoriach mozna rozpatrywaC te wszystkie
aspekty kontaktu pilota z zadaniem lotu. Informatyczng strukture uktadu pilot -

. . ./ . . . 125
samolot mozna sobie wyobrazi¢ w formie przedstawionej na rys. 1

Rys. 1. Semiotyczny schemat kontaktu pilota z zadaniem lotniczym.

125

J. Morawski, Gospodarka informacjg w uktadzie pilot- samolot, Rzeszéw - Warszawa 1994, s. 217
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Powyzszy schemat pozwala jak sie wydaje, jeszcze doktadniej wyjasni¢ walo-
ry techniki symulacyjnej jako nowoczesnego narzedzia selekcji kandydatow do
lotnictwa wojskowego. Wida¢ wyrazniej jak wiele jest analogii w tym wszystkim
co bedzie wykonywat w przysztosci praktycznie w powietrzu szkolony pilot woj-
skowy, a tym co realizuje w trakcie selekcji rozwigzujac okreSlone zadanie lotni-
cze na symulatorze lotu.

Modele rzeczywistych maszyn lub urzadzen technicznych, zwane symulato-
rami ich dziatania, stanowig wiec grupe urzgdzen pomocniczych, przeznaczo-
nych do pozorowania w sposéb sztuczny, uproszczony, a jednocze$nie wystar-
czajaco wiemy, procesu roboczego dziatania tych maszyn i urzadzen.

Symulatory umozliwiajg cztowiekowi uzyskiwanie okreslonego pogladu na
dziatanie ztozonej maszyny, czyli nabywanie okreslonych wiadomosci o jej za-
chowaniu sie w skomplikowanych sytuacjach. Uzyskanie takich wiadomosci in-
nymi sposobami zaréwno dla operatora, jak i dla samej maszyny. Inne symulato-
ry, stosowane do celow szkoleniowych umozliwiajg uzyskanie przez operatora
pewnych umiejetno$ci manualnych, nawykow, a nawet odruchow, niezbednych
dla wprawnego kierowania maszyna. Totez uproszczenie symulatora w porow-
naniu z maszyng rzeczywistg moze byC czasami posuniete bardzo daleko, jed-
nakze tylko do tego stopnia, aby mogt on z wystarczajacg doktadnoscig symulo-
waC proces dziatania rzeczywistej maszyny, z wiasciwym dla tego procesu
uksztattowaniem zmian jego istotnych parametréw.

Od tego, jak wiernie symulator odtwarza cechy rzeczywistej maszyny, zalezy
ztozono$¢ konstrukcji symulatora, a takze jego charakterystyki techniczne, ta-
twos¢ obstugi, cena zbytu i koszt eksploatacji. Innymi stowy - im symulator
prostszy, im mniej wiernie odpowiada cechom danej maszyny, tym tanszy i
mniej kiopotliwy w eksploatacji. Z drugiej jednak strony - od stopnia realnosci
symulatora, czyli od tego, jak doktadnie odpowiada on wszystkim cechom rze-
czywistej maszyny, zalezy w sposob istotny jego uzytkowa przydatnos¢. Od ja-
kosci konstrukcji symulatora i stopnia realnosci symulowanego procesu wzgle-
dem dziatania nasladowanej maszyny zalezg takze korzysci, uzyskiwane dzieki

uzyciu symulatora. Korzysci te sg rdznorodne, totez nie mozna sprowadzac
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sprawy optacalnosci stosowania tych urzadzen jedynie do korzysci wymiernych
gtownie ekonomicznych, ktore tatwo okresli¢c w efektach finansowych. Uzycie
symulatorow stwarza bowiem szerokie mozliwosci uzyskiwania takze korzysci
niewymiernych - dydaktycznych, metodologicznych, bezpieczenstwa pracy i
innych

Symulatory lotnicze pozwalajg na imitowanie wiekszos$ci sytuacji lotniczych,
takich jak np. pozar w samolocie, zmiana kursu i utrata orientacji. Wazne jest
przy tym, ze sytuacje te mozna powtarzac tyle razy, ile jest to potrzebne, aby pi-
lot oswoit sie z okreslonymi warunkami lotu i wypracowat odpowiedni nawyk
dziatania w przewidzianym przez instrukcje porzadku. Mankamentem jednak
niektorych symulatoréw lotniczych jest brak mozliwosci stworzenia symulacji
zagrozenia (oprocz zagrozenia spotecznego, jak np. ocena przetozonych), ktore
sg charakterystyczne dla wszystkich sytuacji stresowych w realnym locie. Uwaga
ta dotyczy wszelkiego rodzaju badan laboratoryjnych i nie umniejsza znaczenia
symulatoréw stuzacych do wyrabiania odpowiednich nawykow lotniczych, a tym
samym podwyzszania odpornosci na sytuacje trudne, ekstremalne. Aby jednak
¢wiczenia na symulatorach byty skuteczne, musi by¢ spetniony podstawowy wa-
runek, a mianowicie ¢wiczenia te powinny byC prowadzone systematycznie i
uwzgledniac roznorodne, skomplikowane sytuacje lotnicze.

Specjalnie prowadzone badania eksperymentalne z zastosowaniem symulato-
row wykazaty , ze trening na symulatorach przeprowadzany w warunkach zbyt
standardowych i szablonowych, bez wprowadzenia odpowiednio zréznicowa-
nych zaktocen, z czasem obniza sprawno$¢ widzenia i powoduje fiksacje wzroku
gtéwnie na sztucznym horyzoncie i wariometrze (nawet do 70% ogolnego czasu
treningu), kosztem kontroli pozostatych przyrzadéw i lampek sygnalizacyjnych.
Efekt takiego szablonowego treningu jest odwrotny —zamiast wyksztatcenia na-
wykow dziatania w sytuacjach trudnych, nastepuje obnizenie odpornosci psy-

chologicznej na stres.

22 J Leski: “Symulacja i symulatory”, Warszawa 1971, s. 9
"], Trelak, Higiena psychiczna ipilot, Warszawa 1975, s. 235



12'5

Jedna z technik psychologicznego przygotowania pilotow do lotow, ktorg sto-
sujg oni samodzielnie, polega na *.wykonywaniu lotu w wyobrazni pilota". Jest to
jak gdyby wyobrazeniowe i uczuciowe przezywanie (w odroznieniu od zwykiej
powtorki kolejnych punktéw instrukcji) poszczegdlnych dziatan lotniczych.
Technika ta, jak wykazuje praktyka, jest skuteczna, zostawia bowiem w pamieci
trwate Slady, utrwala nawyki i gotowe decyzje w zaleznosci od ,,wyobrazonych”
sytuacji lotniczych, ktére w realnym locie przypominajg sie juz jako znane. Stad
w czasie lotu jest mniejsze prawdopodobienstwo wystgpienia sytuacji nieocze-
kiwanych, a co za tym idzie - pojawienia sie nadmiernego napiecia emocjonal-
nego, utrudniajgcego wykonywanie zadan lotniczych. Zalezy to jednak od same-
go pilota, odjego silnej woli, wiary we wiasne mozliwosci, wewnetrznej mobili-
zacji, umiejetnosci koncentracji uwagi na zadaniu itp. Badania psychologiczne
wykazujg, ze wszystkie te cechy sg nabyte i przy odpowiedniej samokontroli
mozliwe do wyuczenia sie. Podobnie mozna sie nauczy¢ operacyjnego myslenia.
Jest to jeszcze jeden sposOb zwiekszenia odpornosci na stres. Technika ta jest o
tyle wazna, ze przeciez wszystkich sytuacji lotniczych, a zwtaszcza bojowych nie
sposob sobie wyobrazi¢ czy przewidziec.

Wielu psychologow stwierdza™” ze tylko w sytuacjach wzglednie prostych
nawyki mogg zastepowaC myslenie. W sytuacjach ztozonych, nieoczekiwanych,
nieprzewidzianych (jak np. nietypowe awarie) wazng role odgrywa szybka ocena
sytuacji i programowanie adekwatnego do niej dziatania, czyli mowigc jezykiem
psychologicznym - myslenie operacyjne. Jak jednak podkreslaja psychologowie,
zbyt jeszcze do tej pory mato uwagi poswieca sie w szkotach lotniczych tego
rodzaju sposobowi myslenia. Przygotowanie przysziego pilota sprowadza sie
zwykle do wyuczenia go w szkole poszczegdlnych punktéw instrukcji. Jest to na
pewno waznym etapem, dopoki pilot nie nauczy sie latac. W karierze jednak za-
wodowej wazniejsze sg dla niego inicjatywa i samodzielno$¢ myslenia. Mozna
sie tego nauczy¢ np. w procesie socjalizacji (wystepowanie np. w dyskusji na
odprawach szkoleniowych, na zebraniach). Stuzg do tego rowniez opracowane

przez psychologow techniki dydaktyczne, jak np. znane juz dzi§ powszechnie:

128 Tamze, s. 237
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analiza wartosci, burza mozgow czy tez ¢wiczenie w podejmowaniu decyzji przy
deficycie informacji. Te samg konwencje “gier myslowych'™ mozna zastosowac
na symulatorach, zaktdcajgc dziatanie pilota przez wiaczanie fatszywych wska-
zan przyrzadow i lampek sygnalizacyjnychZaktdcenia takiego nie da sie oce-
ni¢ w sposéb bezposredni, lecz posredni, tzn. przez myslowag analize skompliko-
wanej sytuacji (np. niektore przyrzady wskazuja sprzeczne informacje w stosun-
ku do oczekiwanego zaktocenia)

Skutecznos$¢ ksztatcenia praktycznego na bazie urzadzen symulacyjnych de-
terminowana jest wieloma czynnikami. Czynniki te wystepuja w obrebie pew-
nych kategorii, gdyz ich podtozem moga by¢ kwestie techniczne, metodyczne,
badz Judzkie"" wystepujace w relacji uczen - nauczyciel.

Aby technika symulacyjna mogta by¢ wykorzystana w procesie ksztatcenia
pilotow w sposéb wszechstronny i optymalny, a wiec usprawnia¢ ksztattowanie
umiejetnosci i nawykow, powinna ona spetnia¢ szereg funkcji, ktore ogolnie
okresli¢c mozna jako:

- funkcje ilustracyjng, polegajacg na wzbogacaniu procesu ksztatcenia teore-
tycznego poprzez demonstrowanie okreslonych sytuacji nawigacyjno-
taktycznych oraz metod i sposobow pracy w trakcie realizacji okreSlonych
zadan;

- funkcje upraktyczniajaca, pozwalajgcg na tworzenie mozliwosci ksztattowa-
nia umiejetnosci, sprawnosci i nawykow praktycznego dziatania w okreslo-
nych warunkach;
funkcje psychologiczng, powodujacg poprzez tworzenie dowolnych sytuacji o
réznym stopniu ztozonoSci i trudnosci, wywotywanie odpowiednich stanow
emocjonalnych i reakcji pilotéw, a przez to ksztaltowanie pozadanych cech
ich osobowosci;
funkcje adaptacyjna, (scisle zwigzana z poprzednig) umozliwiajgcg przygo-
towanie pilota do prawidtowego dziatania w sytuacjach trudnych i awaryj-

nych, do podejmowania optymalnych decyzji w tych warunkach;

Tamze, s. 238
J. Trelak: ,,Higiena psychiczna ipilot”, Wyd. MON 1975, s. 235 - 238.
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funkcje modelujaca, pozwalajgca na weryfikowanie zatozen teoretycznych w
zakresie nawigowania statkow powietrznych raz eksperymentowanie, rozwig-
zywanie nowych problemow i wypracowanie optymalnych sposobow dziata-
nia;

- funkcje kontrolng, umozliwiajgcg okreSlenie stopnia osiggania zaktadanych
celow ksztatcenia, opanowania okre$lonego zakresu wiedzy i zdobycia wy-
maganych umiejetnosci i sprawnosci zawodowych”

Mozliwosci spetnienia tych funkcji uwarunkowana jest wieloma roznymi
czynnikami, zaréwno natury technicznej, jak réwniez metodycznej. Podstawe
stanowi tu odpowiednia baza techniczna, jej jakos¢ i sprawnosc, ale takze przy-
gotowanie merytoryczne i metodyczne personelu instruktorskiego i co najwaz-
niejsze - zastosowanie optymalnych rozwigzan organizacyjnych i zaangazowanie
wszystkich uczestnikow tego rodzaju ksztatcenia.

Podniesienie efektywnosSci przygotowania w oparciu o technike symulacyjna
pilotdw do petnienia funkcji zawodowych wymaga takze dalszego doskonalenia
metodyki ksztatcenia praktycznego, albowiem nawet najdoskonalsze imitatory
nie wystarczg do jego unowoczesnienia. Efektywne ksztatcenie wymaga przede
wszystkim dobrze przygotowanych pod wzgledem merytorycznym i metodycz-
nym instruktorow jako organizatoréw ¢wiczen i animatorow zainteresowan oraz
dziatalnoSci praktycznej pilotow. Od ich kwalifikacji, motywacji i postaw, a
zwiaszcza wiedzy, umiejetnosci i zaangazowania zalezy, w duzej mierze, osta-
teczny wynik ~.ksztatlcenia symulatorowego™\ Stad tez instruktorzy, w coraz
wiekszym stopniu powinni wzbogacac tresci i formy realizacji Cwiczen ujete w
programie o wiasne doSwiadczenia lotnicze, obserwacje i przemyslenia, co moze
przyczynic sie do wzrostu atrakcyjnosci i upraktycznienia zajec.

Wsréd walorow metodycznych ksztatcenia praktycznego bardzo wysoka
range nalezy nadawac koncepcji metodycznej zaje¢ (¢wiczen). Koncepcja ta po-
winna zawiera¢ rozwigzania organizacyjne wynikajace z programu ksztatcenia

(cele, tresci, forma, metody, czas itp.), a takze: szczegdtowy przebieg zajecia.

R. Pielacha. Imitatory kierowania samolotami w ksztatceniu nawigatoréw wojskowych, Praca
badawcza, WSOSP, Deblin 1994
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relacje interpersonalne pomiedzy uczestnikami Cwiczenia, metody i formy od-
dziatywan dydaktyczno-wychowawczych na pilotow, Srodki i pomoce dydak-
tyczne, formy kontroli i oceny wiedzy i umieje;tnoéci132

Tworzac koncepcje metodyczng ¢wiczen nalezy w maksymalnym stopniu
uwzglednia¢ indywidualne cechy poszczegélnych pilotéw, miedzy innymi: mo-
tywacje i postawy, predyspozycje, zdolnosci, sprawnos$¢ procesow percepcji, po-
ziom inteligencji, aktywnos¢, a takze - zakres zdobytej dotychczas wiedzy,
umiejetnosci i nawykdéw oraz wystepujace trudnosci i popetniane btedy. Indywi-
dualizacji przygotowania praktycznego sprzyja niewatpliwie dominacja indywi-
dualnego trybu ksztatcenia.

Za bardzo wazny wyznacznik koncepcji metodycznej ksztatcenia praktycz-
nego nalezy przyjmowac charakterystyke osobowo-zawodowg pilotow. Jedno-
cze$nie nalezy uwzglednia¢ cechy, ktére mozna i nalezy rozwija¢ u pilotow w
trakcie ..ksztatcenia symulatorowego”. Natomiast w ramach koncepcji meto-
dycznej konkretnych éwiczen powinno sie okresli¢ zakres ksztattowanych cech
stosownie do tematyki Cwiczenia i zestawu wykonywanych czynnosci i operacji.

Kazde nowe ¢wiczenie powinien poprzedza¢ wzorowy pokaz oraz opis wy-
konywanych czynnos$ci i operacji. Zadania i poszczeg0lne czynnoSci wykonane
samodzielnie przez pilota powirmy byC skontrolowane, ocenione i omoéwione.
Jednoczesnie przyjac nalezy zasade, ze kolejne ¢wiczenia rozpoczyna sie po bez-
btednie wykonanym i pozytywnie ocenionym ¢éwiczeniu poprzednim.

W kazdym cwiczeniu nalezy w maksymalnym stopniu potegowac efekty
symulacyjne poprzez optymalne korzystanie z mozliwosci technicznych imitato-
ra, stwarzanie warunkdéw zblizonych do realiow dziatan lotnictwa i ich nawiga-
torskiego zabezpieczenia oraz stosowanie adekwatnych do nich sposobow dzia-
tania. Chodzi tu miedzy innymi o zapewnienie odpowiedniego tta taktycznego,
oraz respektowanie wszelkich przepisow, ustalen i ograniczen wynikajacych z
charakterystyki wykonywanego zadania.

Gtownym zadaniem w szkoleniu symulatorowym jest ksztattowanie umiejet-

nosci i nawykow. Opisana wczesniej (rozdz. 1l pkt 1. 1. 1) zalezno$¢ pomiedzy

*2 Szerzej na ten temat: J. Bogusz, Dydaktyka wojskowa, Warszawa 1983
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umiejetnosciami a nawykami zwigzana jest z przeksztatcaniem wiedzy deklara-
tywnej w wiedze proceduralng (umiejetnosci) oraz wprawy i automatyzacji (na-
wyki) w proces ksztatcenia symulatorowego. W rozwazaniach tych umiejetnosc
kojarzy sie z dyspozycjg do podejmowania okreslonych czynnosci, a nawyk z
dyspozycja do wykonania okreslonych czynnosci. Podejmowane i wykonywane
czynnosci w szkoleniu symulatorowym przez pilota podobnie jak samo latanie

zalezg od jego zdolnosci lotniczych.

3. 2. Rodzaje symulatorow lotu i ich mozliwosci

Za poczatek powstania symulatorow lotu przyjmuje sie lata 1910-1911 kiedy
to we Francji do nauki sterowania samolotem wykorzystano naturalny nie nada-
jacy sie juz do latania aparat. Byt on mocowany na przegubowym wsporniku
dzieki czemu mozna byto pokazywac uczniom dowolne potozenia w stosunku do
widzialnego horyzontu ziemi. Urzadzenie to w literaturze uwazane jest za pierw-
szy na Swiecie symulator lotu . Postepem w tej dziedzinie bylo podwieszenie
samolotu na balonach. Taki zespdt samototowo-balonowy na uwiezi, utrzymy-
wany przez ludzi, mogt sie nie tylko wychyla¢ ale i porusza¢ z pewnga predko-
scig. W 1917 roku rowniez we Francji skonstruowano kolejny symulator lotu
umieszczony na przegubowym wsporniku, z przodu ktérego znajdowat sie po-
tezny wentylator o zmiennych obrotach regulowanych z kabiny symulatora.

Przesuwanie dzwigni gazu przez pilota zwiekszato predkos¢ strumienia po-
wietrza optywajgcego symulator w wyniku czego na sterach urzadzenia powsta-
waty opory aerodynamiczne jak w rzeczywistym locie. Urzadzenie to imitowato
rowniez szum silnika oraz efektywnoS$¢ sterowania w zaleznosci od predkosci
przeptywu powietrza (predkos¢ lotu). Symulatory tego typu poza Francjg produ-
kowano w Anglii, Niemczech i USAV™,

Nastepny etap w dziedzinie budowy symulatorow lotu zapoczatkowuje ,,kabi-
na Linka". W 1929r. mechanik i pilot w jednej osobie E. A. Link zbudowat ru-

133

T. Nowacki, Maszyny do nauczania, Wroctaw 1967, s. 5 i nastepne
Praca zbiorowa, Awiacjonnyje trenazery, Moskwa 1959
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chomag kabine samolotu. Urzgdzenie poruszane miechami pneumatycznymi, ste-
rowane byto z kabiny i mogto sie w niewielkim zakresie pochylac oraz przechy-
la. Kabina byla wyposazona w przyrzady poktadowe. Wynalazek swéj A. E.
Link dumnie nazwat Aviation Trainer". Z czasem nazwa ta stata sie syno-
nimem wiekszosci naziemnych lotniczych urzadzen treningowych do szkolenia
pilotdbw. Symulatorem Linka zainteresowaty sie sity powietrzne Standéw Zjedno-
czonych i w 1934r. zakupity kilkanascie egzemplarzy. W nastepnych latach kon-
struktor udoskonalat swdj symulator. W 1937r. ukazuje sie Link-trener serii D
posiadajgcy stanowisko pracy instruktora, system imitacji wptywu wiatru na lot
samolotu oraz urzadzenia pozorujace zjawiska turbulencji. W 1939r. pojawit sie
kolejny model serii E wzbogacony o urzadzenia do szkolenia w radionawigacji
oraz system automatycznego zapisu lotu. Ten model wzbudzit wielkie zaintere-
sowanie i wkrotce kilka panstw, w tym Kanada i Anglia rozpoczety jego licen-
cyjng produkcje oznaczong symbolem D-4.

Nastepne modele Linka o symbolach C-3 i C-5 posiadaty juz wyposazenie
przyrzadowe kabiny umozliwiajgce szkolenie pilotdw w lotach bez widocznosci
ziemi. Jeden z egzemplarzy tej serii urzadzenia eksploatowany byt w Lotnictwie
Polskim do okoto 1953r. Niewiele wiemy o rozwoju symulatoréw w Niemczech
hitlerowskich pomimo tego, ze byty one tam stosowane na szerokg skale. Jak
wiadomo w latach 1936-1939 Niemcy bez jawnego naruszania Traktatu Wersal-
skiego przygotowali w symulatorowych osrodkach szkolenia i na lotniskach
sportowych dziesigtki tysiecy kandydatow do Luftwaffe. O tym, ze niemieckie
symulatory lotu byty konstruowane na wysokim poziomie mozemy przypuszczaé
na podstawie rozwigzan konstrukcyjnych dostepnego w Polsce niemieckiego
symulatora bombardierskiego wyprodukowanego w 1939r. Odwzorowywat on w
spos6b automatyczny technike celowania i zrzutu bomb oraz trafienie w cel.

Konstruowanie i wykorzystywanie symulatorow lotu w szkoleniu podczas Il
wojny Swiatowej otoczone byto gieboka tajemnicag przez sity zbrojne wszystkich
panstw walczacych. Stad tez jeszcze dzisiaj trudno jest doszukac sie wiarygod-
nych materiatdbw zrodtowych. Wiadomo jednak, ze Anglicy w kanadyjskich

osrodkach szkolenia na Link-trenerach serii D-4 wyszkolili kilka tysiecy pilotow.
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ktorzy pozniej przyczynili sie walnie do zwyciestwa w ,,bitwie o Anglie". Wia-

domo réwniez, ze w bazach lotniczych na terenie Anglii znajdowaty sie symula-

tory Linka dostepne dla pilotow przez catg dobe.

Z danych opublikowanych po wojnie w USA dowiedzieliSmy sie, ze w lot-
nictwie amerykanskim tylko w 1942r. wyszkolono na symulatorach kilkanascie
tysiecy pilotdw. W tym samym roku wydano w USA na budowe symulatorow 36
milionéw dolarow. Z tego samego Zzrodta wiadomo, ze w latach 1942-1946 w
USA dzieki zastosowaniu do szkolenia pilotéw 11 typéw symulatorow zaoszcze-
dzono w szkoleniu lotniczym ponad 129 milionéw dolaréw USA . Zakonczenie
wojny nie zmniejszyto zainteresowania symulatorami lotu. Prace nad nowymi
rozwigzaniami konstrukcyjnymi podjeto prawie we wszystkich krajach z trady-
cjami lotniczymi.

Lata powojenne charakteryzowaty sie niezmiernie dynamicznym, niespotyka-
nym dotychczas, rozwojem lotnictwa zaréwno wojskowego jak i cywilnego. W
wyniku tego rozwijaty sie i powstawaty nowe konstrukcje symulatoréw lotu
W lotnictwie cywilnym rozwéj symulatorow lotu stymulowany byt przez trzy
czynniki:

- wysokie koszty produkcji i eksploatacji samolotow wywotaty potrzebe mody-
fikacji programow szkolenia pilotdw, bowiem nauka i trening wielu tysiecy
zalog lotniczych wytgczaty z eksploatacji powazng ilos¢ samolotow;

- ciagly rozwoj technologii i elektroniki pozwalaty na budowe bardziej ztozo-
nych i doskonalszych symulatoréw lotu;

- w zwiazku ze wzrostem predkosSci, wysokoSci oraz ilosci lotow pojawita sie

pilna potrzeba podniesienia bezpieczenstwa latania.

Determinantami rozwoju symulatorow lotu w lotnictwie wojskowym, poza
wzgledami bezpieczenstwa lotow, byty usprawnienia i zdynamizowanie procesu
przygotowania pilotow do lotow we wszystkich warunkach meteorologicznych

oraz wszechstronne przygotowanie do dziatan bojowych.

Praca zbiorowa, Awiacionnyje Trenazery, Moskwa 1959
Wdowczyk S., Szczygiet J. : Symulatory w szkoleniu pilotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych PRL, Rozprawa
doktorska, ASG WP, Warszawa 1986, s. 15
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W latach piecdziesigtych, w erze powstania lotnictwa odrzutowego wytwarcy
symulatoréw lotu wspomagani finansowo przez zainteresowane instytucje woj-
skowe oraz cywilne linie lotnicze rozpoczeli budowe symulatorow lotu nowej
generacji z systemami wizyjnymi i sterowaniem komputerowym. Typowymi
urzadzeniami tej generacji w lotnictwie cywilnym sg symulatory odpowiedniki
samolotéw B-707, B-727, B-747, Jt-62, Tu-154, Jak-40*" .

Generacje cywilnych symulatoréw lat 80-tych otwierajg symulatory - odpo-
wiedniki samolotéw Tu-144, ,Concord”, Airbus, 1+-86. Podstawe funkcjonowa-
nia tych urzadzen stanowig elektroniczne maszyny cyfrowe.

Doskonalenie symulatoréw lotu w lotnictwie cywilnym wraz z rosngcg Swia-
domoscig stosowania naukowych zasad szkolenia lotniczego umozliwito lotnic-
twu cywilnemu osiggniecie celu jakim byto zminimalizowanie czasu lotu w po-
wietrzu na rzecz lotow symulowanych. Ostatecznie wiec uznano symulatory lotu
za niezbedny S$rodek szkolenia umozliwiajacy osigganie wysokiej sprawnosci
zawodowej pilota i zmniejszajacy element ryzyka w lotnictwie.

Kierunki rozwoju wojskowych symulatoréw lotu determinuje przede wszyst-
kim potrzeba zwiekszenia efektywnos$ci procesu przygotowania pilota do wyko-
rzystania statku powietrznego jako srodka walki.

Istotg wspotczesnych symulatorow wojskowych jest doktadna kopia kabiny
bojowego statku powietrznego, w ktérej wszystkie przyrzady, monitory i syste-
my poktadowe funkcjonuja tak jak w rzeczywistym locie. Centralny komputer
symulatora przetwarza sygnaty sterowania z kabiny i kieruje pracg kilku mniej-
szych komputeréw-satelitow. Aby stworzyC ztudzenie ciggtosci lotu komputer
wykonuje 50 do 60 cykléw obliczeniowych na sekunde. Instruktor ze swego sta-
nowiska potgczonego z kabing symulatora programuje rozne scenariusze lotu,
takie jak zta widoczno$¢, boczny wiatr czy awarie systemow statku powietrzne-
go. Kabina zamontowana jest na sitownikach hydraulicznych umozliwiajgcych
ruch w 6-ciu stopniach swobody co sprawia, ze szkolony pilot odczuwa przy-
Spieszenia, przechyty, kotysania boczne, turbulencje powietrzne i drgania po-

wstajgce przy kotowaniu na pasie startowym.
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Por. :J. Leski, Symulacja isymulatory, Warszawa 1971, s. 70
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Odczucie przecigzen uzyskuje sie poprzez pneumatyczne oddziatywanie kom-
binezonem na ciato pilota. Generator akustyczny imituje dzwieki pracy zespotow
napedowych. Komputerowy system wizualizacji wytwarza ruchomy obraz zbli-
zony do rzeczywistego, widzianego z okien kabiny. Nawet radar pokazuje echo
nie istniejace w rzeczywistoSci. Wszystko, od meteorologii do mechanicznego
uszkodzenia maszyny, sterowane jest zgodnie z zatozeniem szkoleniowym.

W systemach wizualizacji projekcja obrazéw walki powietrznej odbywa sie
wewnatrz koputy, nad kabing symulatora. Obraz wyswietlany na kopulastym
ekranie daje tak silne ztudzenie ruchu, ze w wielu konstrukcjach symulatoréw
lotu rezygnuje sie z uktaddéw imitacji ruchu kabiny, zachowujac jedynie fotel i
kombinezon symulujacy przecigzenia. W niektorych publikacjach spotyka sie
wypowiedzi sugerujace, ze symulatory lotu nie muszg by¢ wierng kopig typu
statkow powietrznych

Jest to tzw. teoria symulatorow czastkowych, takich jak symulatory systemow
uzbrojenia, tankowania w powietrzu, walki radioelektronicznej, systemow nawi-
gacyjnych i ratowniczych. Zwolennicy kompleksowych symulatorow lotu uwa-
zajg jednak, iz modutowe rozwigzania rozstrzygng ten dylemat poprzez wiacza-
nie modutdéw z zadaniami taktycznymi, walki radioelektronicznej czy innych ja-
ko dodatkowego oprogramowania symulatora.

Z technicznego i szkoleniowego punktu widzenia generacje symulatoréw lat
dziewiecdziesigtych powinny uwzglednia¢ kryteria: wiernosci symulacji warun-
kow lotu statku powietrznego, uzytecznosci szkoleniowej, niezawodnosci w pra-
cy i kosztow budowy. Na wierno$¢ odtwarzania wiasciwosci statku powietrznego
i jego systemow poktadowych najistotniejszy wptyw maja:

system imitacji ruchu;

- system wizualizacji;
- system komputerowy i oprogramowanie;
- ukifad efektow ruchowo-czuciowych;

- wyposazenie kabiny.

18 H, Schmalfeld, Flug-imd taktiksimulatoren in der Luftwaffe ,,Soldat und Technik , 1983, nr 7.
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Przyktadem zwiekszenia uzytecznosci szkoleniowej symulatorow lotu moga
by¢ rozwigzania angielskiej firmy ,,Rediforf\ stosujgcej dwa uktady wykorzy-
stywania symulatora w rodzaju pracy ..sterowanie reczne" oraz ..sterowanie au-
tomatyczne". W pierwszym z nich instruktor manualnie programuje zadanie i
ocenia lot, w drugim zas programuje zadanie przed rozpoczeciem cwiczenia ma-
jac do dyspozycji okoto 6 tys. informacji. Przebieg lotu oraz oceny uzyskuje z
wydruku, ktory staje sie sprawozdawczym dokumentem szkoleniowym pilota.
Dzieki zastosowaniu techniki mikrokomputerowej zwiekszyty sie mozliwosci
komunikacyjne symulatora przez stosowanie syntetyzatorow mowy, grafike cza-
su rzeczywistego, dystansowe (bezdotykowe) potgczenie rodzajéw pracy.

Z innych rozwigzan konstrukcji symulatoréw interesujacy wydaje sie symu-
lator do szkolenia pilotow w lotach na matych wysokosciach nad terytorium
przeciwnika. Jest to jeden z pierwszych nowoczesnych symulatoréw taktycz-
nych. W amerykanskiej firmie Vought, produkujgcej samosterujgce pociski stwo-
rzono system wizyjny umozliwiajgcy zatogom statkéw powietrznych ¢wiczenia
w lotach nad wybranym terytorium przysztego teatru dziatan wojennych wigcz-
nie z symulowanym uderzeniem ogniowym na wybrane obiekty dziatan™. Urza-
dzenie firmy Vought zostato opatentowane w 1984r. System przetwarzania obra-
zu umozliwia sekwencyjne tworzenie obrazow okreslonego obszaru o wysokim
stopniu rozdzielnosci. Rzutowany jest na przednig potsfere obserwacji pota wi-
dzianego z kabiny pilota. Aby zapewnié wystarczajgcg wierno$¢ obrazu w sy-
mulacji stosuje sie zdjecia fotograficzne robione praktycznie przez samolot U-2 i
satelity, w tym z kamer na podczerwien. Kamery zainstalowane na satelitach po-
siadajg ogniskowe rzedu 2 m i z wysokosci 150 km zapewniajg na zdjeciach roz-
roznialnos¢ przedmiotow fotografowanych, ktore na ziemi majg wielko$¢ okoto
15 centymetrow. Obraz projektowany na sferycznym ekranie widziany jest z
przyrzadowej wysokosci max. 213 m przy szybkosSci statku powietrznego do 927
km na godzine. Omawiany symulator taktyczny korzystajgcy z kosmicznych i
powietrznych systemow rozpoznawczych umozliwia szkolenie pilotow w lotach
"** System wizyjny symulatora dziata na zasadzie komputerowego przetwarzaniafotografii terenu w natu-

ralnych kolorach o rozmiarach 180 stopni w azymucie i 120 stopni w elewacji. Urzadzeniefirmy
Vought zostato opatentowane w 1984r.
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nad terenem niedostepnym w innych warunkach. Stwarza to ogromne mozliwo-
Sci zatogom statkéw powietrznych. Moga one bowiem bez lotow bojowych po-
znawacC teren przysztych dziatan oraz wykonywac¢ symulowane naloty na cele
taktyczne wigcznie z cwiczeniem uzycia uzbrojenia statkbw powietrznych. Taki
symulator dynamiczny zostat wprowadzony do eksploatacji w sitach powietrz-
nych USA juz w 1985r., ajego koszt wynosi okoto 8 milionow dolaréw™"\.

Lotnictwo wojskowe panstw zachodnich dysponuje czterema generacjami sy-
mulatorow lotu, przy czym kazda generacja odzwierciedla najnowszy stan tech-
niki obowigzujacy w momencie jej wprowadzenia. Starsze typy symulatorow
lotu to: czterokabinowy symulator typu 2F-101, symulator samolotu F-104 oraz
rozne wersje symulatorow samolotu F-4G z symulatorem walki powietrznej
wigcznie.

Stosowane obecne symulatory samolotéw wojskowych to miedzy innymi, sy-
mulator UPT-IFS, symulator pionowego startu i lgdowania UTOL, symulator

lotu typy F-18, symulator lotu typu Tornado.

1/ Symulator UPT-IFS

Symulator typu UPT-IFS przewidziany jest do szkolenia poczatkowego pilo-
tow latajgcych na samolotach typu T-37 i T-38. Zapewnia szkolenie w lotach
wedtug przyrzadow we wszystkich warunkach pogodowych, niezaleznie od pory
doby. Skiada sie z 4 kabin dwumiejscowych z monitorami obrazowymi, kompu-
tera, stanowiska instruktora i 2 trojwymiarowych modeli terenu z kamerami te-
lewizji kolorowej. Ekran o wymiarach 6 x 12 m obrazuje teren o powierzchni
okoto 5 x 10 km z lotniskiem, systemami ubezpieczenia lotow oraz panorama
przylotniskowg (miasta, wsie, drogi itp.). Wizualizacja wigcza sie do pracy z
chwilg podejscia pilota do Igdowania (okoto 15 km przed pasem startowym) od
wysokosci 600 m w dét. Powyzej 600 m system wizualny generuje obraz lotu w

chmurach. Kazda kabina wyposazona jest w sitowniki hydrauliczne poruszajgce

10 Materiat dot. symulatora dynamicznego opracowano na podstawie informacji zawartej w wydawnic-
twie ,,Interawia’ 1985, nr 3
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kabine w dwdch stopniach swobody oraz wytwarzajgce wrazenia przyspieszen o
sile do 2g. Mozliwa jest symulacja sytuacji awaryjnych takich jak: awaria silnika,
pozar, brak paliwa, pekniecie opon lub awaria instalacji elektrycznej.

Symulator pozwala na odtworzenie manewrOw i sytuacji zaistniatych w ostat-

nich 5 minutach lotu.

2/ Symulator pionowego startu i lgdowania VTOL

Trzy symulatory VTOL (Vertical Take off and Landing) zostaty skonstruowa-
ne i wyprodukowane przez Dziat Produkcji Urzadzen Symulacyjnych dla Brytyj-
skiego Ministerstwa Zabezpieczenia Lotniczego w celu zabezpieczenia szkolenia
I treningu pilotow na samolocie typu Harrier.

Symulator VTOL umozliwia petne nasladownictwo procesu startu i lgdowania
zarOwno w wariancie manewru pionowego jak i manewru konwencjonalnego.
Kabina symulatora - odpowiednika kabiny samolotu ,arrief - jest wierng ko-
pig oryginatu z czytnikiem mapy zintegrowanym z urzgdzeniem celowniczym i
odpalaniem broni

Waznym elementem symulatora jest system wizyjny projektujacy trzy osobne
modele obrazu (ziemia —pokiad, woda, sfera powietrzna). Kabina symulatora
posiada trzy stopnie swobody. O wartosci konstrukcyjnej symulatora VTOL
swiadczy fakt zakupu przez firme Singera patentdw na jego systemy wizyjne.
Firma ta na zlecenie Dowddztwa Piechoty Morskiej USA produkuje urzadzenia

treningowe dla amerykanskich korpusow tych rodzajéow wojsk.

3/ Symulator lotu typu F-18

Symulator do szkolenia pilotéw latajgcych na samolotach F-18 jest najnowszg
konstrukcja tego typu urzadzen na zachodzie. Skiada sie z 2 kabin samolotow F-
18 umieszczonych pod oddzielnymi koputami o Srednicy 12 m, a ponadto z ze-
stawu dwdch stanowisk instruktorskich. Oprécz tego istnieje sala przygotowania

pilotow do lotdw na symulatorze. Obraz rzutowany na kopulaste ekrany widzia-

“' Por.: J. Leski, Symulacja i symulatory, Warszawa 1971, s. 85



ny jest w azymucie 360 stopni. Obraz tfa lotow - nieba i ziemi tworzg dwa pro-
jektory umieszczone nad koputami.

Inne 4 projektory rzucajg na ekran sylwetki celow. Systemem wizualizacji Kie-
ruje oddzielny komputer zapewniajacy dobre charakterystyki dynamiki i ostrosci
obrazu. Przyspieszenia samolotu imitowane sg przez sterowany komputerowo
ubidr kompensacyjny i fotel symulacji przyspieszen. Generator szumow i wstrzga-
sow tworzy efekty takie jak wibracja, odgtosy odpalania broni, pracy systemow
poktadowych silnikow, dzwieki sygnatow ostrzegawczych itp. Na monitorach
poktadowych modelowane sg wideomapy i termowizyjny obraz ziemi. Funkcjo-
nujg one jak w realnym samolocie dalmierze laserowe i systemy odpalania rakiet.
Kabiny symulatora mogg funkcjonowac niezaleznie lub byC sprzezone w celu
wspolnego szkolenia pilotow. Z kazdej kabiny symulatora mozna prowadzic
walke powietrzng z przeciwnikiem, ktorego imituje instruktor lub program kom-
puterowy. Walka powietrzna moze by¢ réwniez prowadzona w skiadzie dwoch
pilotow (z obu kabin) przeciw dowolnie zaprogramowanemu przeciwnikowi.
Trzy egzemplarze symulatora lotu F-18 wprowadzono do eksploatacji sit po-
wietrznych USA w 1986r. Docelowo przewiduje sie serie 7 egzemplarzy symu-
latorow, co przy normie 16 godzin pracy na dobe ma zapewnic potrzeby szkole-
niowe. Wedtug pogladdéw zachodnich stosunek ilosciowy wspotczesnych symu-

latorow do samolotow powinien wynosi¢ minimum 1 : 200.

4/ Symulator lotu typu Tornado FMS

Kompleksowy symulator lotu typu Tornado przeznaczony jest do pilotazowe-
go i taktycznego szkolenia zatdg samolotow typu Tornado. Budowe tego urza-
dzenia rozpoczeto w 1978r., a pierwsze egzemplarze oddano do dyspozycji jed-
nostek lotniczych w 1983r. M| Symulator sktada sie z trzech zasadniczych ele-

mentow: kabiny wiernie odzwierciedlajgcej kabinge samolotu Tornado, z systemu

142 Projektantem iproducentem symulatora bytafirma MBB i General Electric. System walki elektronicz-
nej zamontowany w urzadzeniu wykonatafiirma AEG Telefunken
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wizualizacji projektujacej obraz na monitorach umieszczonych w oknach kabiny

oraz z systemu walki radioelektronicznej.

Symulator Tornado spetnia nastepujgce wymogi szkoleniowe:

umozliwia nauke obstugi przedniej i tylnej kabiny wraz z systemami strzelec-
ko-nawigacyjnymi i WRE;

pozwala na ¢wiczenie wspoétdziatania miedzy pilotem, a pilotem operatorem
w locie podczas wykonywania zadan bojowych oraz dziatan w awaryjnych
sytuacjach lotu;

umozliwia nauke pilotazu wedtug przyrzadoéw oraz procedur zajscia do lgdo-
wania;

umozliwia nauke latania na matych i bardzo matych wysokos$ciach z poszu-
kiwaniem i zwalczaniem obiektow ataku;

stwarza warunki do przeCwiczenia na ziemi zadan taktycznych przewidzia-
nych do wykonania w powietrzu samodzielnie i we wspoétdziataniu z innymi
grupami statkow powietrznych oraz naziemnymi Srodkami dowodzenia,;
prowadzi obiektywng kontrole i ocene zadan wykonywanych na symulato-

rze 1

3. 3. Symulatory w lotnictwie polskim

W lotnictwie polskim do 1939 roku symulatory lotu nie byty stosowane. W
czasie Il wojny Swiatowej polskie formacje lotnicze na zachodzie miaty do dys-
pozycji symulatory lotu typu Link Trainer serii C-3 i C-5.

W okresie Il wojny Swiatowej i w pierwszych latach po wojnie w kraju (lata
1944-1950r.) jednostki lotnicze byty wyposazone w samoloty ttokowe. Szkolenie
pilotdw ograniczato sie do wykonywania zadan w zwyktych warunkach atmosfe-
rycznych. Chociaz posiadane samoloty miaty odpowiednie wyposazenie do lo-

tow bez widocznosci ziemi to lotéw takich nie wykonywano, albowiem zarowno

bl 3

Na podstawie wstepnych informacji wiadomo, ze symulator Tornado FMSjest akceptowany przez
pilotdw, ktdrzy w zaleznos$ci od etapu szkolenia osiggajg na tym urzgdzeniu do 180 godzin nalotu
rocznie.
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piloci jak i obstugi naziemne lotéw do zadan takich nie byly przygotowane. W
zwigzku z taka sytuacja do pojedynczych egzemplarzy symulatoréw lotu typu
Link posiadanych z tzw. demobilu nie przywigzywano wiekszej wagi. Byty to
zresztg wystuzone urzadzenia, ktérych sprawnos¢ techniczna wzbudzata wiele
zastrzezen, a brak czeSci zapasowych uniemozliwiat remonty.

Po roku 1950 na uzbrojenie sit zbrojnych PRL weszty samoloty nowej genera-
cji Jak-17, Jak-23, Mig-15 i -28. Nowe samoloty odrzutowe oraz sukcesywnie
doskonalone sposoby zastosowania lotnictwa, (miedzy innymi w oparciu o do-
Swiadczenia z wojny w Korei), podyktowaty konieczno$¢ wprowadzenia do pro-
gramow nowych elementoéw szkolenia lotniczego. Chodzi tu gtéwnie o loty na
przechwycenie celow powietrznych, loty do stratosfery, loty nocne, pilotaz gru-
powy, lgdowanie przy ograniczonej widocznosci ziemi itp. To za$ stymulowato
wprowadzenie zmian w metodach przygotowania pilotow do lotéw. W potowie
lat piecdziesigtych sprowadzono z importu symulatory lotu typu T+IM oraz sy-
mulatory strzeleckie typu STL-1 i STL-2.

W miare wprowadzania do lotnictwa wojskowego nowych typow samolotdw i
Smigtowcdw jednostki je eksploatujace wyposazano rowniez w odpowiednie sy-
mulatory lotu. Obecnie wojska lotnicze eksploatujg nastepujace symulatory i
urzgdzenia treningowe: KTS-4K dla samolotu MiG-21bis, KTS-6 dla MiG-23,
KTS-9 dla MiG-29, JAPETUS (hybryda TS-11 i 1-22), TL-IM dla TS-11, sy-
mulator lotu dla TS-11 ,Iskra”, symulator lotu dla PZL-130 ,,Orlik”, KTW dla
smigtowca

1/ JAPETUS jest pierwszym polskim kompleksowym symulatorem lotu, wy-
posazonym w uk#tad ruchu o szeSciu stopniach swobody, systemy komputerowej
wizualizacji obrazu otoczenia, imitacji dzwiekdw, imitacji pracy uzbrojenia po-
ktadowego, imitacji uktadow tgcznosci i wyposazenia poktadowego.

JAPETUS spetnia pozyteczne zadanie w WIML-u, umozliwiajgc przeprowa-
dzenie badan okreslajacych przydatnos¢ do zawodu pilota wojskowego podcho-

razych deblinskiej ,,Szkoty Orlat”. Wypetnia takze inng role, bedac narzedziem

N+ Zagdanski Z., Symulatory lotu uzytkowane przez Wojska Lotnicze RP, Skrzydlata Polska, 1997, nr 6,
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wszystkich pilotow odwiedzajacych te placowke. Aby w petni mogt stuzy¢ celo-
wi, w jakim zostat tam zainstalowany, bedzie w najblizszym czasie zmodernizo-
wany, poprzez wymiane catego systemu informatycznego i w konsekwencji -
kompletnego przeorganizowania oprogramowania.

2/ KTS-4K jest urzadzeniem (okre$lanym mianem Weapon System Trainer)
nieruchomym, z ograniczonym zakresem wizualizacji, szczegélnie uwzglednia-
jacym symulacje uzbrojenia poktadowego, pokiadowych systeméw radioloka-
cyjnych i celowniczych. Powstat na bazie symulatora KTS-4 poprzez catkowitg
wymiane systemu informatycznego ijest wykorzystywany gtéwnie do biezacego
treningu (podtrzymanie nawykow i trening planowanych zadan bojowych) pilo-
tow latajgcych na samolotach MiG-21bis. Ma réwniez mozliwos$¢ imitacji za-
chowania sie samolotu w Kkilkunastu stanach awaryjnych. Duze znaczenie ma
fakt korzystania z treningu na tym urzadzeniu przez pilotéw innych jednostek,
jak réwniez pilotow z innych krajow przybywajacych do Zegrza Pomorskiego.
Nie jest to urzadzenie technologicznie nowoczesne, w zwigzku z tym niezbedna
jest jego modernizacja, uwarunkowana utrzymaniem w linii typu samolotu, kto-
remu odpowiada. Spetnit jednak bardzo pozyteczngrole, przetamujgc negatywng
opinie personelu latajgcego o symulatorach, ksztattowang na podstawie uzytko-
wania pierwowzoru, jakim byt pierwotny symulator, pochodzacy z ZSRR, KTS-
445"

W ciggu pierwszego roku eksploatacji rzeczywista liczba godzin przepraco-
wanych na symulatorze KTS-4K wyniosta 1476 godzin, co daje srednio dziennie

5 godzin.

3/ KTS-6 jest urzadzeniem produkcji ZSRR, odpowiada z zatozenia samolo-
towi MiG-23. Adekwatno$¢ pilotazowa jest jednak ograniczona i wilasciwa
gtéwnie w zakresie symulacji uzbrojenia poktadowego. Technologicznie jest to
urzadzenie przestarzate i kazda proba modernizacji, powinna by¢ przeprowadzo-
na w taki sposéb, jak w przypadku KTS-4K. Znaczy to, ze do konstrukcji me-

chanicznej kabiny starego KTS-6 mozna dobudowa¢ nowoczesng reszte. Symu-

145

Tamze
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lator ten ma mozliwo$¢ imitacji zachowania sie samolotu w kilkudziesieciu sta-

nach awaryjnych.

4/ KTS-9 jest urzagdzeniem produkcji ZSRR i odpowiada z zatozenia najnowo-
czeSniejszemu uzytkowanemu w Polsce mysliwcowi - MiG-29. Jest zgodny z
odpowiadajgcym mu samolotem w zakresie symulacji uzbrojenia poktadowego i
wyposazenia kabiny. Technologicznie jest jednak urzgdzeniem przestarzatym
(technologia lat 60.), energochtonnym i kazda préba modernizacji powmna byc¢
przeprowadzona w taki sposob, jak w przypadku KTS-4. Ma mozliwos¢ imitacji

zachowania sie samolotu w kilkunastu stanach awaryjnych.

5/ Kabina treningowa TL-IM jest polska adaptacjg pochodzgcego z ZSRR
urzgdzenia Tk-1 dla samolotu MiG-15, opracowanego w latach piecdziesia-
tyc™™\. Pod wzgledem wyposazenia kabiny odpowiada (z pewnym przyblize-
niem) samolotowi TS-11 ,Iskra”. Ma mozliwos$¢ imitacji zachowania sie samo-

lotu w Kilkunastu stanach awaryjnych. Obecnie T£-IM wychodzi z eksploataciji.

6/ TS-11 Iskra. Ten symulator lotu, bedacy w posiadaniu Szkoty Orlat, odpo-
wiada samolotowi TS-11 ,,Iskra”. Jest to pierwszy nowoczesny symulator lotu
opracowany i wyprodukowany w kraju. Symulator nieruchomy (stacjonarny, po-
zbawiony uktadu imitacji przecigzen), wyposazony w system wizualizacji (wy-
korzystujagcy metode komputerowej generacji obrazu otoczenia) i majacy uktad
projekcji obrazu otoczenia ztozony z 3 kolimatorow, co daje projekcje obrazu
otoczenia: w poziomie - 100°, w pionie 28°. Ma cyfrowo generowany dzwiek
towarzyszacy wszystkim fazom eksploatacji samolotu.

Mechanizmy sterowania lotem tego symulatora majg uktad sztucznego wytwa-
rzania obcigzen odpowiadajgcych sitom, jakie wystepujg w czasie pilotazu.
Uktad ten jest zrealizowany w technice hydraulicznych serwomechanizmow sity,
sterowanych cyfrowo (zbudowany i zastosowany po raz pierwszy w krajowym

symulatorze). Dynamika obiektu opisuje zachowanie sie odpowiadajgcego mu

146 J, Leski, Symulacja isymulatory, Warszawa 1971, s. 45
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samolotu w catym zakresie eksploatacyjnym (tgcznie z przeciggnieciem i lotem
na ponadkrytycznych katach natarcia). Symulator wyposazony jest w stanowisko
instruktora, umozliwiajgce sterowanie pracg urzadzenia, generowanie scenariu-
sza treningu i nadzor ¢wiczenia. Stanowisko jest wyposazone w 4 monitory, kla-
wiature, mysz i uklad imitacji tacanmosci. Informacja dostarczana instruktorowi
przedstawiana jest na trzech monitorach. Czwarty monitor przedstawia obraz
otoczenia identyczny z tym, jaki widzi pilot na srodkowym kolimatorze.
Symulator powinien jednakze umozliwia¢ wykonanie wiekszosci zadan szko-
leniowych przewidzianych dla samolotu TS-11 ,Iskra”. Symulator ma mozli-
wosC imitacji zachowania sie samolotu w okoto 100 stanach awaryjnychz na-
stepujacych grup: organow sterowania, silnika, przyrzadow poktadowych, lam-
pek sygnalizacyjnych, przetgcznikow, instalacji poktadowych. Symulator umoz-
liwia réwniez imitacje stanu awaryjnego: wigczenie badz wytgczenie zasilania
lotniskowego, co stwarza mozliwos¢ treningu rozruchu zespotu napedowego w
warunkach takich, jakie wystepujg w rzeczywistosci. Wynik treningu w postaci
zbioru okoto 40 zdyskretyzowanych parametréw w funkcji czasu jest zapisywany
w pamieci systemu informatycznego symulatora, co pozwala na analize przebie-
gu treningbw, archiwizacje danych i umozliwia obiektywng kontrole przebiegu

procesu szkolenia.

7/ PZL-130 ,,Orlik”. Symulator ten jest réwniez w posiadaniu deblinskiej
Szkoty Orlat, odpowiada samolotowi PZL-130 ,,Orlik” ijest kolejnym, nowocze-
snym symulatorem lotu opracowanym i wyprodukowanym w kraju. Na proces
jego powstania natozyty sie réwniez ograniczenia - gtownie finansowe, ale takze
zdobywanej dopiero wiedzy i doswiadczenia.

Jest to symulator nieruchomy (stacjonarny, pozbawiony uktadu imitacji prze-
cigzen), wyposazony w system wizualizacji (wykorzystujagcy metode kompute-
rowa generacji obrazu otoczenia) i posiadajacy uktad projekcji obrazu otoczenia
ztozony z 3 kolimatoréw, co daje projekcje obrazu otoczenia : w poziomie -

120°, w pionie - 30°. Ma cyfrowo generowany dzwiek, towarzyszacy wszystkim

N7 Oznacza to, ze imituje najwazniejsze ipotencjalne ich mozliwosci
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fazom eksploatacji samolotu. Organy sterowania lotem majg ukiad sztucznego
wytwarzania obcigzen odpowiadajgcych sitom, jakie wystepujg w czasie pilota-
zu. Uktad ten jest zrealizowany w technice hydraulicznych serwomechanizméw
sity sterowanych numerycznie (zastosowany drugi raz w krajowym symulatorze).
Dynamika obiektu opisuje zachowanie sie odpowiadajgcego mu samolotu w ca-
tym zakresie eksploatacyjnym (tgcznie z przeciggnieciem i lotem na ponadkry-
tycznych katach natarcia).

Symulator wyposazony jest w stanowisko instruktora umozliwiajace sterowa-
nie pracg urzadzenia, generowanie scenariusza treningu i nadzor ¢wiczenia. Sta-
nowisko jest wyposazone w 4 monitory, klawiature, mysz i uktad imitacji tacz-
nosci. Informacja dostarczana instruktorowi przedstawiana jest na trzech monito-
rach w postaci zobrazowania graficznego. Czwarty monitor przedstawia obraz
otoczenia identyczny z tym, jaki widzi pilot na srodkowym kolimatorze. Symu-
lator umozliwia wykonanie wiekszosci zadan szkoleniowych przewidzianych dla
samolotu PZL-130 ,,0Orlik”. Ma tez mozliwo$¢ imitacji zachowania sie samolotu
w okoto 100 stanach awaryjnych z nastepujacych grup: organéw sterowania, sil-
nika, przyrzadow poktadowych, lampek sygnalizacyjnych, przetgcznikéw, insta-

lacji poktadowych.

8/ Mi-8. KTW jest jedynym symulatorem $migtowcowym eksploatowanym w
Polsce. KTW to urzadzenie produkcji ZSRR, ktore odpowiada z zatozenia $mi-
gtowcowi Mi-8. Ma trzy stopnie swobody, czarno-biatg wizualizacje obrazu oto-
czenia. W zasadzie nie odzwierciedla dynamiki obiektu, natomiast ma mozliwos¢

imitacji wybranych stanéw awaryjnych.

Wiele placowek naukowo-badawczych w kraju posiada niekwestionowane

osiggniecia w zakresie prac teoretycznych, projektowych, konstrukcyjnych i
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wdrozeniowych z systemami symulacyjnymiPrzyktadowo, w Instytucie

Technicznym Wojsk Lotniczych na te osiggniecia sktadajg sie:

opracowane metody identyfikacji, konstruowania i weryfikacji modeli mate-
matycznych systemow lotniczych i radiolokacyjnych;

opracowanie prawie 20 prototypdw rdznego typu urzadzen i systemow sy-
mulacyjnych;

opracowane programy I metody badan systeméw symulacyjnych;

wdrozenie do produkcji seryjnej w zaktadach produkcyjnych i ITWL ponad
10 urzadzen i systeméw symulacyjnych;

wdrozenie do eksploatacji w wojskach 20 réznego typu urzadzen i systeméow
symulacyjnych (ponad 200 wyrobow wyprodukowanych w FMiK ERA,
MERA SYSTEM, ITWL);

uzyskanie ponad 20 patentdw na opracowane ukiady rozwigzan urzadzen i
systemdw symulacyjnych;

wyrdznienia uzyskane za wyniki w tej dziedzinie w postaci nagrod ministra
Obrony Narodowej, éwczesnych ministrow Postepu Technicznego i Wdrozen
oraz Wspotpracy z Zagranica.

Opracowane w ITWL symulatory zostaty wdrozone do eksploatacji w jed-

nostkach lotniczych i obrony powietrznej WP i w wojskach bytego UW, w

osrodkach szkolenia lotniczego w kraju (WOSL) i za granicg (KAMENZ), w

osrodkach szkolenia kontroleréw ruchu lotniczego w kraju (P. P. Porty Lotnicze)

I za granicg (Interflug - Berlin), instytutach badawczych i projektowych (PIT).

Nalezy zaznaczy¢, iz w tej dziedzinie techniki ITWL prowadzi prace w tzw.

petnym cyklu, obejmujacym:

148

studia i analizy;
projektowanie koncepcyjne i techniczne;
budowe prototypOw i opracowanie dokumentacji;

badania wstepne i kwalifikacyjne;

Por.:J. Morawski, Kryteria oceny modelu dynamiki lotu w treningowych symulatorach lotniczych,

Prace Instytutu Lotnictwa, Warszawa 1988, nr 114-115, s. 3-21

Gajewski H., ,,Systemy symulacyjne dla potrzeb Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej”, AKLOT

aktualnosci lotnicze, Nr 2/99, Warszawa.
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- wadrozenia produkcyjne i eksploatacyjne.

Symulatory opracowane w ITWL i wdrozone do eksploatacji w jednostkach
wojskowych, o$rodkach szkolenia lotniczego i kontrolerow cywilnego ruchu lot-
niczego wyszczegolniono w zatgczniku nr 8.

Aktualnie prace nad modelowaniem i symulacjg w Instytucie prowadzone sg
w czterech zaktadach naukowo-badawczych w zakresie:

- prac badawczych nad identyfikacjg i modelowaniem sygnatow podczerwieni;

- opracowan modeli dynamiki lotu samolotow, Smigtowcdow i rakiet, a takze
modeli procesow kierowania samolotem przez pilota w zakresie wykonywa-
nia zadan nawigacyjnych i bojowych przy wykorzystaniu:

* komend fonicznych;

e komend kierowania zautomatyzowanych systemow naprowadzania,

o poktadowych systemow nawigacyjnych;

o poktadowych systemdéw radiolokacyjnego rozpoznania i kierowania uzbroje-
niem;

- opracowan modeli systemow eksploatacji techniki lotniczej;

- opracowan metod i modeli symulacji systeméw radiolokacyjnych, infra-
struktury systemow Kkierowania samolotami, pracy bojowej pododdziatow
wojsk radiotechnicznych i rakietowych, zaktdcen radioelektronicznych,
obiektéw i zjawisk meteorologicznych, wspomagania procesow decyzyjnych
w dowodzeniu artylerig rakietowa.

Utrzymanie wysokiego poziomu prac nad opracowaniem urzgdzen i systemow
symulacyjnych przez placowki naukowo-badawcze i przemyst krajowy dla po-
trzeb wojska wymaga szybkiego przystapienia do wyprzedzajacych prac badaw-
czych, uwzgledniajgcych najnowsze tendencje w tej dziedzinie techniki. Jest to

rowniez niezbedne w celu sprostania konkurencji firm zagranicznych.

3. 4. Potrzeby i perspektywy rozwoju symulatorow lotu

Wzrastajaca liczba zamowien na symulatory samolotowe sktadanych u produ-

centow przez Swiatowe towarzystwa lotnicze oraz uzytkownikéw wojskowych
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Jowodowata ich dynamiczny rozwdj, w rezultacie ktérego budowany jest coraz
jpszy, nowoczesniejszy sprzet™N a przykiad, obecnie w nowej generacji kom-
lleksowych symulatoréw lotniczych przeznaczonych dla celow wojskowych sto-
owane sg najnowsze wysoce wydajne komputery. Wspbdtczesnie na Zachodzie
Itosuje sie zasade, ze symulatory okreslonego typu sprzetu, a szczegoélnie sprzetu
Njskowego, sg opracowywane rownolegle z nowo konstruowanym urzgdzeniem
[ojowym. Najdobitniejszym tego dowodem moga by¢ symulatory opracowane w
amach amerykanskich programéw LHX (Light Helicopter Experimental) i ATF
(Advanced Tactical Fighter). Realizacja wspomnianej zasady jest mozliwa m. in.
llatego, ze wiekszo$¢ zaktadow produkujgcych samoloty bojowe posiada w
Iwych osrodkach badawczo-do$wiadczalnych symulatory zainstalowane w ko-
putach, wykorzystywane do celow rozwojowych. Symulatory te sg vv/posazone

roznego rodzaju komputery, aparature rejestrowania i odtwarzania obrazu. Po-
iobne symulatory instalowane w koputach, lecz stuzace do szkolenia taktyczne-
g posiada juz lub zaméwito wiele panstw-uzytkownikoéw rzeczywistego sprzetu
Jojowego. Na Zachodzie budowag symulatoréw zajmuja sie takze, specjalnie two-
[*zore w tym celu osrodki naukowo-badawcze”

Dynamika rozwoju symulatorow dla odbiorcow niewojskowych jest zdecy-
lowanie wyzsza niz symulatoréw wojskowych. Do niedawna jedynie amerykan-
ska firma Redifflision Simulation produkowata aparature generowania obrazu
)rzeznaczong dla symulatorow wojskowych. Obecnie firma ta ma juz konkuren-
tow (np. amerykanska Singer Link). Zarowno symulator Suprawide firmy Re-
Idiffusion jak i Awards firmy Singer zestawione z cyfrowymi generatorami obra-
2u SP-X (Suprawide) i Image IV (Awards) poczatkowo miaty by¢ zastosowane
ljako symulatory dla samolotéw lotnictwa wojskowego oraz symulatory ogolnego
przeznaczenia. W praktyce okazato sie, ze obydwa zestawy majg znacznie wiek-
sze mozliwosci, niz wynikatoby to z potrzeb treningowych. Stad tez uzytkowni-

M Lambert: Tendencje w rozwoju symulatoréw, ”” Wojskowy Przeglad Zagraniczny , 1998, Nr 2

Przyktadem takiego specjalistycznego osrodka moze by¢ centrum symulatoréw uzbrojeniafirmy Lock-

heed zorganizowane i utworzone w ramach programu budowy przysztosciowego samolotu mysliw-

skiego ATF. W centrum tym zainstalowano komputer Gould, ktéry tgcznie z procesorem VAXfirmy

Digital Equipment Corporation, stuzy do symutowania zadan treningowych. Zestaw tenjest zamonto-

wany w kopute zbudowanej przezfiirm” Spitz, a cato$¢ uzupetniono systemem projekcyjnym video
francuskiejfirmy Sogitec. Koszt catego zestawu wynosi ponad 53 mitiony dolaréw.
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kami takich symulatorow, dziesigtek cyfrowych generatorow obrazu SP-X i apa-
ratury projekcyjnej Wide firmy Rediffusion sg nie tylko sity zbrojne, ale takze
wszystkie wigksze Swiatowe towarzystwa lotnicze. Aparatura Awards wykorzy-
stywana w symulatorach samolotow MD-82 i MD-87 oraz generator obrazu
Image IV sg sprzedawane takze z przeznaczeniem dla symulatorow samolotow
pasazersko-transportowych Airbus A300 i A320.

Rownolegle z budowg coraz doskonalszych symulatoréw, specjalisci wojsko-
wi z panstw - cztonkdw NATO, widzg potrzebe ciggtego doskonalenia procesow
I metod szkolenia personelu latajgcego. Uwaza sie, iz w szkoleniu nalezy w
wiekszym niz dotychczas stopniu uwzglednia¢ czynnik ludzki. Dla producentow
oznacza to konieczno$¢ brania pod uwage szczegotowych cykli i zagadnien
szkoleniowych, a zatem odchodzenia od skupiania uwagi na catkowitej wiernosci
symulowanej sytuaciji.

Istniejgce obecnie symulatory majg jeszcze stosunkowo niewielka szybkosc
odnawiania obrazu, a do ,konstrukcji obrazu potrzebujg 150 milisekund. Czas
ten musi by¢ skrocony przynajmniej do 90 milisekund, a na potrzeby symulowa-
nia lotobw na bardzo matych wysoko$ciach w symulatorach wojskowych nawet
do 50 milisekund. Odpowiada to czestotliwosci zmiany obrazu rzedu 20 Hz, przy
ktorej nie jest widoczne migotanie obrazu.

Zwiekszenie czestotliwosci procesu symulacyjnego oznaczac bedzie, ze o0sig-
gnie ona granice 40 Hz, a wiec warto$¢ jaka moze okaza¢ sie przydatna w naj-
nowszych symulatorach, m. in. w takich jak symulator samolotu F-14D, w kto-
rym zestaw SEL Connection zdolny jest dziataC¢ przy 100 zmieniajgcych sie za-
grozeniach. Obliczenia zwigzane z lotem promu kosmicznego wymagajg pro-
gramu wielkosci 3 min linii, a wspomnianego juz przysztosciowego samolotu
mysliwskiego ATF - 7 min linii. Natomiast symulator tego ostatniego bedzie
wymagac o potowe linii wiecej, tj. 10,5 min.

Jedng z przestanek, ktéra ma przyblizy¢ mozliwo$¢ zbudowania takiego no-
woczesnego symulatora, jest stosowanie nowego miedzynarodowego jezyka
wojskowego ADA, ktory zdaniem specjalistow firmy Gould jest tatwy w stoso-

waniu; prosty w rozszerzaniu zakresu zastosowania, a przede wszystkim jest je-
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Zykiem dostepnym. Wprawdzie firma Gould tradycyjnie stosuje, uzywany po-
wszechnie w obliczeniach matematycznych jezyk Fortran, ale obecnie coraz cze-
Sciej przechodzi na wysokopoziomowy jezyk ADA. Firma zaktada, ze jezyk ten
bedzie powszechnie przyjety w nowo powstajacych symulatorach

Amerykanskie sity powietrzne posiadajg dwa programy. Jeden z nich zasto-
sowano w symulatorze samolotu E-3 opracowanym przez Boeing Simulation and
Training System Division, a drugi - w symulatorze lotow bojowych samolotu C-
141 zbudowanym przez Burtek (amerykanska filie Thomson - CSF). Boeing od
samego poczatku stosuje komputery firmy Gould. Jeden z nich zastosowany w
symulatorze zainstalowanym w bazie lotniczej Tinker posiada program wielkosci
170 tys. linii. Natomiast firma Burtek przeszta na stosowanie komputeréw firmy
Gould typu 32/9789.

Kolejng przestankg zwiastujgcg budowe doskonalszych symulatorow jest
opracowanie takiego systemu z jezykiem ADA, w ktorym system operacyjny
jezyka jest usuwany po napisaniu i skompilowaniu programu. Eliminuje to in-
strukcje dla systemu operacyjnego i uniezaleznia komputer od programu opera-
cyjnego w toku normalnej pracy.

W dziedzinie rozwoju symulatorow pojawiajg sie takze rozwigzania charakte-
ryzujgce sie sztuczng inteligencjg. Kilka firm opracowato juz programy (tzw.
Instrukctor’s Associate), ktore kierujg procesem symulacji. W rezultacie ich za-
stosowania w nowym sprzecie, instruktor szkolacy pilota catg niemal uwage sku-
piat bedzie na realizacji zadan szkoleniowych, a nie na obstudze symulatora.
Efektywnos$C dziatania instruktoréw prowadzacych szkolenie na symulatorach
moze by¢ w dalszym ciggu zwiekszona wskutek udoskonalenia metod kierowa-
nia symulatorem.

Pewne rodzaje symulatorow kompleksowych, szczeg6lnie symulatorow sa-
molotow mysliwskich i Smigtowcoéw, wymagajg takiego rozwigzania, aby szko-
lace sie osoby ..widziaty" wszystko co dzieje sie i znajduje dookota. Poniewaz

mozliwosci istniejgcych generatoroOw obrazu sgjeszcze zbyt ograniczone aby

*2 M. Lambert, Tendencje w rozwoju symulatoréw, ,, Wojskowy Przeglad Zagraniczny”, Warszawa 1998,
nr2
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oddawaé peiny "rzeczywisty" obraz wraz ze wszystkimi szczegdtami, przyjeto
takie opcje techniczne, w ktérych obraz ogolny nie eksponuje szczego6tow, nato-
miast sg one do zaobserwowania na obrazie lezagcym w waskim stozku projekciji
wizualnej, na ktorym - w zalezno$Sci od potrzeb - koncentruje swojg uwage
szkolony. Eksponowany w stozku projekcji obraz szczegdtowy nazywany jest
..obrazem obszaru zainteresowania". W urzadzeniach dajgcych taki obraz sg wy-
korzystywane dwa rzutniki, z ktérych jeden stuzy do formowania obrazu ogolne-
go, a drugi do projekcji obrazu zainteresowania, na ktorym zamierza koncentro-
wac swojg uwage obserwator. Obraz ten musi wiernie odzwierciedla¢ to, co w
rzeczywistosci widzi pilot. Wymaga to doktadnego Sledzenia wysokosci i punktu
znajdowania sie hetmu pilota oraz kierunku jego wzroku. Ekspozycja obrazu, na
ktérym koncentruje swoja uwage obserwator, jest tym obrazem, o ktorym mo-
wimy, ze jest do niego ,,przywigzane oko pilota".

Producenci symulatoréw zebrali i wykorzystujg w praktyce duzg ilo$¢ infor-
macji dotyczacych reagowania oka ludzkiego. Uzyskane doswiadczenia, opra-
cowane w formie szczegotowych wnioskdéw, sg wykorzystywane przy konstru-
owaniu symulatorow. Prowadzone w ostatnim czasie badania pozwolity prak-
tycznie wykorzysta¢ osiggniecia w elektronice do Sledzenia oka. Okazuje sie, ze
transmisja obrazu z oka do mdzgu jest ttumiona szczegdlnie wowczas, gdy oko
dokonuje gwattownego ruchu™ Ttumienie to chroni mézg przed odbiorem ob-
razu zamazanego. W przypadku funkcjonowania symulatora, gwattowne ruchy
oka dajg czas potrzebny do zmiany obrazu. Badania potwierdzity takze, ze kazdy
znaczniejszy ruch gatki ocznej jest wczesniej planowany w mozgu. Fakt ten
mozna wykrywac elektronicznie i wykorzystywa¢ do zmiany kierunku projekcji
obrazu, ktora odpowiada kierunkowi obserwacji.

Uzyskane rezultaty badan zostaty juz czesciowo wdrozone do praktyki. Na
przyktad system Esprit zamowiony w firmie Singer Link-Miles bedzie uktadem
wizyjnym symulatora brytyjskiego samolotu Harrier GR.5. Takze firma Rediffli-
sion opracowata system wizyjny stanowigcy wyposazenie koputy symulacyjnej

zainstalowanej i wykorzystywanej w Centrum Systemdw Szkoleniowych Sit

/53 Tamze, s. 123
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Morskich Stanow Zjednoczonych. Pozwala on obserwowac te wybrane obszary,
ktére w danym momencie sg obszarami zainteresowania. W systemie tym zasto-
sowano dwukanatowy generator obrazu: jeden do projekcji kompleksowego,
0go6lnego obrazu, a drugi do projekcji obrazu obszaru zainteresowania. Oba ob-
razy sg formowane przez jeden projektor laserowy.

Francuska firma Thomson-CSF opracowata system wizyjny Janus-Mars do
symulatora samolotow mysliwskich (w kopule). System ten dziata w oparciu o
wykorzystanie dwdch rzutnikéw Swiatta z lamp elektronowych oraz obiektywdw
0 bardzo szerokim kacie widzenia obejmujagcym catg kopute. W symulatorze z
tym systemem obraz sie przesuwa”™przy czym szkolacy sie widzi go tak, jak pilot
lecacy samolotem na matej wysokosci nad ziemig. Ma on takze mozliwos¢ ob-
serwowania wstecz bez zwykle stosowanego masztu projektora oraz doraznego
prowadzenia obserwacji przestrzeni z tytu - przez lusterko. W systemie Janus-
Mars zastosowano rzedy dwukolorowych rzutnikdéw laserowych, umieszczone po
obu stronach koputy. Formuja one obrazy samolotéw, pociskow rakietowych lub
smugaczy pociskéw, a wiec takich obiektow, ktére mogg znalez¢ sie w polu wi-
dzenia pilota. Zastosowanie urzadzen laserowych pozwolito wyeliminowac¢ odbi-
cia znieksztatcajgce obraz celu, poprawi¢ jasno$¢ i ostro$¢ obrazu. Symulator
wykorzystujgcy wizyjny system Janus-Mars jest przeznaczony do szkolenia per-
sonelu latajgcego na samoloty Mirage 2000.

Catkowicie nowego rodzaju urzadzeniem szkoleniowym jest zestaw odtwa-
rzajagcy FOHMD kanadyjskiej firmy CAE, zbudowany na uktadach elektronicz-
nych i Swiattowodach. Caly system wizyjny zestawu jest wmontowany w kon-
strukcji hetmofonu. Projekcja ogdlnego obrazu z obszarem zainteresowania ge-
nerowanego przez komputer odbywa sie na lampie kineskopowej i jest przesyta-
na Swiattowodami do uktadu optycznego umieszczonego na hetmie. Uzycie het-
mu z systemem wizyjnym nie wymaga koputy, a kierunek obserwacji kontrolujg
czujniki potozenia hetmu. Szkolony pilot znajduje sie w zaciemnionej kabinie;
generowana za pomocg komputera ,,maska™ ttumi widok tego co dzieje sie na
zewnatrz, przy czym szkolony obserwuje przestrzen ,,widziang™ z samolotu, z

zachowaniem mozliwosci kontroli przyrzadow znajdujgcych sie w zaciemnieniu.
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Dzisiejsze symulatory lotnicze - to nie tylko urzadzenia do wykonywania lotu,
ale réwniez réznorodne, specjalistyczne maszyny dydaktyczne. Istnieje wiele
klasyfikacji symulatoréw. Podziat dokonany przez W. Denisowa i R. Lopatina®
dzieli je na grupy, wedtug spetnianych funkciji.

Pierwsza grupe stanowig tzw. pilotazowe urzadzenia treningowe, dzieki kto-
rym piloci opanowujg umiejetnosci i nawyki niezbedne do pilotowania samolotu
wedtug przyrzadéw. Typowym przykiadem tej grupy jest kabina treningowa sta-
rej generacji - TL-IM, eksploatowana w wojsku przez wiele lat.

Do drugiej grupy zaliczajg sie specjalistyczne urzadzenia treningowe, na kto-
rych piloci (lub inni cztonkowie zatdg) opanowujg umiejetnosci postugiwania sie
wyposazeniem specjalistycznym wspoétczesnych samolotéw, takim jak Srodki:
nawigacyjne, radionawigacyjne, radiolokacyjne, uzbrojenia, ratownictwa wyso-
kosciowego czy tgcznosci. Do tej grupy mozna zaliczy¢, nie uzytkowane juz w
wojsku, strzeleckie urzadzenie treningowe STL-2, czy z powodzeniem wykorzy-
stywany fotel katapultowy UTKZ.

Trzecia grupa - to kompleksowe lotnicze urzadzenia treningowe. Pozwalajg
imitowaé¢, w warunkach naziemnych, prawie wszystkie elementy ,,normalnego"
lotu. Kazde kompleksowe urzadzenie treningowe jest doktadng kopig kabiny
okreslonego typu samolotu i odzwierciedla jego petne charakterystyki. Zalicza
sie do nich, skonstruowane i wyprodukowane przez roS-PZL Okecie, symulato-
ry kompleksowe samolotow: MiG-21, 1-22 ,Iryda”, TS-11 ,Iskra” i PZL-130
LOrlik”.

Czwarta grupe stanowig urzadzenia pozwalajgce na imitacje, oddziatujgcych
na zatoge w czasie lotu, warunkdw otoczenia (Srodowiska), takich jak: tempera-
tura, cisnienie i zwigzane z nimi niedotlenienie, przyspieszenie, wibracja i hatas.
Urzadzeniami takimi sa: wirowki, kabiny niskich cisnien i temperatur oraz gim-
nastyczne.

W praktyce, najwazniejszg role odgrywaja kompleksowe symulatory™ za-
zwyczaj dzielone na dwie grupy. Przeznaczeniem pierwszej jest umozliwienie

W Denisow, R. topian, Pilot i samolot. Warszawa 1964, s. 128

A. Strigl, Symulatory lotnicze wprocesie ksztatcenia lotniczego, ,,Przeglad WLOP”, Warszawa 1996,
nr 10. s. 35
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operatorowi-pilotowi zdobycia umiejetnosci kierowania maszyng, poznanie Jej
charakterystycznych stanéw pracy w celu lepszego, sprawniejszego kierowania
nig. Symulatory te stuzg do doskonalenia samego pilota i nazywane sg ksztatce-
niowymi. Druga grupa - to symulatory przeznaczone do badan naukowych nad
samymi symulatorami, badz konstrukcjami samolotéw bedacych na etapie pro-
totypu lub badan nad operatorem-pilotem. Sa to symulatory doSwiadczalne. Zde-
finiowane w ten sposéb przeznaczenie symulatorow doswiadczalnych nie wyklu-
cza ich uzycia do celow ksztatcenia.

Typowym przedstawicielem tej grupy symulatorow jest, znajdujacy sie w
Wojskowym Instytucie Medycyny Lotniczej w Warszawie, kompleksowy sy-
mulator samolotu 1-22 ,,Iryda” Japetus™®, z platforma ruchu o 6 stopniach swo-
body.

Przed lotniczymi symulatorami lotu zarysowuja sie szerokie perspektywy
rozwoju. Dzi$ niemozliwa jest budowa nowoczesnych samolotéw, zwiaszcza
nowych generacji, bez jednoczesnej budowy symulatoréw lotu. Totez zazwyczaj,
odpowiednie dla danego typ samolotu symulatory lotu, budowane sg rownocze-
Snie z prototypem lub pierwszg partig samolotow.

Dostrzega sie tez ,,dydaktyczne wartosci” roznego rodzaju symulatoréwdo
ktorych nalezy zaliczyc:

- maksymalne przyblizenie warunkow ksztatcenia pilota na ziemi do warunkdw,
w jakich przebywat bedzie podczas rzeczywistego lotu, poprzez bezposred-
nie158, praktyczne poznanie reakcji maszyny oraz zdobycie umiejetnosci kie-
rowaniajej dziataniem - bez wykonania rzeczywistego lotu.

- umozliwienie ksztatltowania umiejetnosci i nawykdéw (w razie potrzeby -
kompleksow tych umiejetnosci i nawykdw) na ziemi, poprzez nauczanie od-
czytywania wartosci wskazanych przez przyrzady i sygnalizatory, ich w#asci-

wag interpretacje, podjecie najlepszej decyzji, prawidtowe jej wykonanie w jak

Przeprowadzam sg nim, nieprzerwanie, interdyscyplinarne badania naukowe pod kryptonimami ,,Ja-
petus i ,,Selekcjoner ™

Podpojeciem tym nalezy rozumie¢ zdolno$¢ zaspokajania przez urzadzenie potrzeb, wynikajacych z
celéw, zasad, metod iform organizacyjnych szkolenia lotniczego

Poznanie zalet i wad nowoczesnych, ztozonych konfiguracji sprzetu, ich stabych punktéw, klopotliwych
probleméw eksploatacji, najczesciej wystepujgcych uszkodzen
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najkrétszym czasie oraz wyrobienie i szerokie rozwiniecie takich cech, jak:
przerzutno$¢ uwagi, koncentracja, roztozenie uwagi, odruchy i precyzyjne
czynnosci manualne.

duza wydajnos¢ i wysoki poziom nauczania, poniewaz podczas treningu z
uzyciem prawdziwych™ maszyn, zawsze mozliwe jest wystgpienie sytuacji
nieprzewidzianych (np. pogorszenie warunkOw meteorologicznych, unie-
mozliwiajgce wykonanie zadania). W trakcie ksztatcenia na symulatorach, te-
go rodzaju ,trudnos$c¢sg z goOry zaprogramowane w maszynie sterujgcej
dziataniem symulatora, albo wprowadzane przez instruktora,

znaczne utatwienie metodyczne, gdyz kazdy lot lub manewr na symulatorze
moze byC odtworzony dowolng ilos¢ razy w takim tempie, w jakim przebie-
gatby w swej rzeczywistej postaci, albo w tempie znacznie zwolnionym, w
zaleznosci od potrzeb nauczania. Uczacy sie lub trenujagcy moze doktadnie
przyjrze¢ sie swoim btedom, przeanalizowac je przy pomocy instruktora,
mozliwos¢ selekcji - skracania i pomijania - mniej istotnych - z danego
punktu widzenia, etapow imitowanego lotu. Lot moze by¢ w dowolnym mo-
mencie przerwany i rozpoczety od nowa w catosci albo moze obejmowac tyl-
ko trudniejsze i bardziej istotne etapy.

spetnianie, na obecnym etapie ksztatcenia lotniczego, roli najbardziej obiek-
tywnego egzaminatora, okreslajgcego faktyczny stopien przygotowania pilota
do dziatan w powietrzu.

wysoki wspotczynnik bezpieczenstwa nauczania lub treningu, pewnos$¢ unik-
niecia awarii podczas trenowania sytuacji niebezpiecznych, a takze mozli-
wo$¢ wytwarzania, na symulatorach, réznych awarii i niebezpiecznych sta-
now rzeczywistej pracy samolotu. Jest to niezmiernie wazne, gdyz trenowanie
lub nauczanie takich zachowan i czynnosci (w tych przypadkach) w samolo-

cie, stwarza zagrozenie dla zycia pilota.
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Wartosci dydaktyczne imitatorow lotu™* w duzym stopniu zalezg od ich wia-
sciwosci technicznych oraz od metodyki i organizacji ksztatcenia na tych urza-
dzeniach. Z metodyka i organizacjg ksztatcenia na symulatorach lotu t3czg sie
takie zagadnienia, jak rytmiczno$¢ nauczania (treningu), tempo ¢éwiczenia i tre-
ningu, niespodziewane komplikowanie sytuacji i zwiekszanie stopnia trudnosci
zadan oraz omawianie i ocenianie.

Symulatory lotu, podobnie jak kazda imitacja, majg swoje odstepstwa od ory-
ginatu, a zatem takze specyficzne wady, ktore ujawniajg sie podczas ksztatcenia.
Nalezg do nich trudnosci w uzyskaniu odpowiedniego stopnia realizmu imitowa-
nej sytuacji. Uzyskanie warunkow treningu na symulatorach, ktére umozliwityby
wystepowanie u uczacego sie lub trenujgcego odczuc identycznych z tymi, jakie
wystepujg podczas kierowania prawdziwym samolotem, w jego naturalnym Sro-
dowisku pracy, wymaga zaangazowania nowoczesnej technologii produkcji i
srodkow technicznych, co z kolei ujemnie wptywa na ekonomiczno$¢ budowy i
stosowania imitatorow. Z drugiej strony, stosowanie symulatorow o matym
wspotczynniku realnosSci wypacza naturalnos¢ odczuc operatora, a tym samym -
prowadzi do niewtasciwych wynikow w przypadku uzycia tych urzadzen.

Symulatory lotu, szczegdlnie te, ktore wykorzystywane sg do szkolenia perso-
nelu latajgcego, podlegajg wymaganiom i certyfikacji przez krajowe lub ponad-
narodowe oOrgana nadzoru lotniczego. Dla celow kontroli i certyfikacji zdefinio-
wano symulator lotu, urzagdzenie treningowe oraz inne pojecia zwigzane z certy-
fikacjg, eksploatacjg, wykorzystywaniem i pewnymi charakterystykami tech-
nicznymi i uzytkowymi tych systemow™\»,

Doda¢ nalezy, ze symulatory lotu znalazty swoje state miejsce w cyklach
szkolenia pilotow i zatdg, prowadzonych przez poszczegolne linie lotnicze lub
os$rodki szkoleniowe. Wykorzystywane sg one od pierwszego etapu szkolenia do
selekcji kandydatow na pilotow, poprzez zaawansowane szkolenie proceduralne,
trening wszystkich faz lotu, ocene faz proceduralnych, na treningu i ocenie zgra-
nia zatdg konczac. Poza tym, w cyklu szkolenia pilotow i zatdg, szczegdlnie na
* por. : J. Morawski, Niektore problemy symulacji lotu do treningu lotniczego, ,, Technika Lotnicza i

Astronautyka™, Warszawa 1985, nr 1, s. 12 -15

e Szczepanski: ,,Symulatory lotu, stan iperspektywy”- referat. Warszawa 1998
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poczatkowych jego etapach, duzy udziat w “.nalocie™ majg urzadzenia treningo-

we. Cwiczenie prostszych czynnosci i rodzajow lotéw, mozliwe na urzadzeniach

treningowych, jest tansze niz na symulatorach, dlatego tez na tych etapach szko-
lenia zastepujg one symulatory lotu.

Nieco inaczej wyglada ta sytuacja w przypadku szkolenia pilotow i zatdg sa-
molotédw wojskowych, a szczeg6lnie bojowych. Symulatory takich samolotéw
oprocz funkcji pilotazowych i nawigacyjnych imitujg takze ich funkcje bojowe.
Wiasnie ten obszar zastosowan ma najwieksze znaczenie dla symulatoréw sa-
molotéw bojowych. W najpetniejszej wersji nazywane sg zwykle symulatorami
misji. Z oczywistych powodow nie sformutowano wymagan dotyczacych zakre-
su symulacji zastosowan bojowych symulowanego samolotu.

WSsrod symulatorow samolotow bojowych wytaniajg sie obecnie dwie grupy
symulatorow™M~
- pierwsza, sg to symulatory przeznaczone dla szkot i osrodkow szkolenia pi-

lotow wojskowych. Ich wykorzystanie zwigzane jest z zapoznaniem poczat-

kujacych pilotdbw z samolotem, technika jego pilotazu, nawigacjg i podsta-
wowymi zadaniami bojowymi;

- druga, to tzw. symulatory putkowe lub dywizjonowe, gdzie gtowny nacisk
ktadzie sie na doskonalenie umiejetnosci pilotazowych zwigzanych z zasto-
sowaniami bojowymi oraz na wykonywanie zadan bojowych na poziomie
dywizjonu lub putku.

Odmienne zastosowania tych symulatoréw znajdujg swoje odbicie w ich
strukturze. W wiekszosci symulatoréw dywizjonowych nie stosuje sie uktaddw
ruchu, a symulowane przez nie systemy poktadowe sg dostosowane do tych jakie
wystepujg na samolotach eksploatowanych w konkretnej jednostce. Symulatory
w osrodkach szkoleniowych majg wieksze mozliwosci symulacji systemow na-
wigacyjnych i lotdbw na wigekszej przestrzeni operacyjno-nawigacyjnej. Nie mu-
szg sciSle odpowiadaC samolotom z konkretnego osrodka szkoleniowego. Moga
by¢ przedstawicielem typowego wyposazenia stosowanego przez lotnictwo da-

nego kraju lub rodzaju wojsk. Nie umniejsza to w niczym ich wartosci szkole-

H

Tamze, s. 4
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niowej, gdyz absolwenci takich oSrodkow otrzymujg w nich umiejetnosci pod-

stawowe, ktdére sg doskonalone juz w jednostkach bojowych.

Symulatory lotu stosowane do szkolenia stanowig znaczng wiekszo$¢ Swiato-
wej populacji symulatoréw. Jednak nie wolno zapomina¢ o symulatorach badaw-
czych oraz takich, ktore spetniajg zaréwno funkcje badawcze jak i szkoleniowe.
W stosunku do symulatoréw czysto szkoleniowych wyrozniajg sie one znaczng
redundancja zainstalowanej mocy obliczeniowej i budowg utatwiajgcg gtebokie
modyfikacje kokpitu symulowanego obiektu. Czesto wyposazone sg w uktady
wizualizacji i uktady ruchu o najwyzszych parametrach. Gtownymi obszarami
zastosowan badawczych symulatorow lotu sa:

- badania z dziedziny ergonomii kokpitu jako miejsca efektywnej pracy pilota
jako operatora ztozonego systemu jakim jest wspétczesny samolot, szczegol-
nie bojowy;

- badania z dziedziny psychologii inzynierskiej i medycyny lotniczej. Symula-
tory wyposazane sg wowczas w specjalistyczng aparature do pomiaréw para-
metréw medycznych cztowieka. Tego typu urzadzeniem jest symulator lotu
»Japetus”;

- badania prowadzone na rzecz przemystu budowy samolotéw i symulatoréw
oraz uzytkownikow symulatorow szkoleniowych, ktérzy wymagajg badan z
dziedziny efektywnosci szkolenia pilotéw, a w szczegdlnosci éwiczenia wy-

konywania catych misji.

Symulatory lotu majg budowe modutowg utatwiajgcg optymalizacje doboru
elementow sktadowych nowo budowanych jak tez modyfikacje juz istniejgcych
urzadzen. Podstawowymi modutami symulatora lotu sa:

- kokpit symulowanego samolotu;
- uktad wizualizacji;

- ukiad ruchu;

- stanowisko instruktora;

- system komputerowy.
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Stan obecny i perspektywy rozwoju tych modutéw:

1) Kokpit

Zgodnie z definicjg kokpit symulatora musi wiernie odzwierciedlac kokpit
symulowanego samolotu. Wszystkie zmiany wprowadzane w samolotach muszg
wiec znalez¢ swoje odbicie w symulatorach. Postep w awionice ostatnich lat
spowodowat, ze coraz czeSciej mamy do czynienia z tzw. szklanymi kokpitami
oraz z systemami zarzadzajagcymi automatycznie catym lotem lub znaczng jego
czeScig. Tendencje te, z punktu widzenia symulatorow tych samolotéw, powo-
dujg przeniesienie gtownych naktadow z dziedziny mechaniki precyzyjnej i
elektroniki na oprogramowanie. Nowe systemy awioniczne majg czesto wbudo-
wane funkcje szkolenia i niekiedy bardziej optacalne jest zastosowanie w Sy-
mulatorze oryginalnego systemu niz budowanie jego kompletnego imitatora.
Rozwigzanie konstrukcyjne imitatora danego nowoczesnego wskaznika lub sys-
temu awionicznego zalezy obecnie jedynie od czynnika ekonomicznego. Stosuje
sie na ogot wersje tanszg dla konkretnego producenta symulatora.

Imitacja sit na organach sterowania, a wtasciwie ich zmian, jest jednym z naj-
wazniejszych problemow z jakimi mamy do czynienia w symulatorach lotu. Jest
to jedno z podstawowych zrodet informacji o stanie lotu dla pilota. Z tego tez
wzgledu do poprawnego dziatania imitatoréw sit na organach sterowania -przy-
ktada sie duzg wage. W wiegkszosci wspotczesnie budowanych symulatorow lotu
stosuje sie hydrauliczne, sterowane cyfrowo, uktady imitacji obcigzen na orga-
nach sterowania. Wyjatkiem sg tu samoloty wyposazone w side-stick takie, jak
Aribus A-320 lub F16-D. Ich symulatory wykorzystujg bezposrednio uktady
sztucznego czucia stosowane w oryginalnych samolotach.

W 1997r. pojawito sie efektywne rozwigzanie elektrycznych uktadéw obcig-
zenia organéw sterowania w symulatorach. Tego typu ukiady zaczynajg byc
konkurencyjne w stosunku do uktadéw hydraulicznych, ze wzgledu na ich obje-
tosc¢, brak koniecznosci wprowadzania dodatkowego medium dla nieruchomych
symulatorow dywizjonowych oraz tatwiejszg i nie wymagajaca specjalnego wy-

posazenia obstuge.
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W dziedzinie imitacji dzwiekOw nie stosuje sie juz na ogot analogowych gene-
ratoréw relaksacyjnych. Szeroko wykorzystuje sie cyfrowe uktady analizy i ge-
neracji dzwiekdw, czesto stanowigce ponadstandardowe wyposazenie kompute-

row, stosowane w technikach multimedialnych.

2) Uktad wizualizacji
Uktad wizualizacji w symulatorach lotu sktada sie z dwu modutow™®*
generatora obrazu;
uktadu prezentaciji.

Uktady wizualizacji  wspotczesnych symulatoréw lotu wykorzystuja jako
standard komputerowg generacje obrazéw. Bazy danych stanowigce zrodio dla
generatorOw obrazu tworzone sg na podstawie map cyfrowych rzeczywistych
obszarow, ich zdjec lotniczych i satelitarnych oraz zwyktych map, zdjec i filmow
wykonywanych z powierzchni ziemi. Bazy te sg dwuwymiarowe lecz obecnie
jesteSmy Swiadkami przechodzenia producentow generatoréw obrazow dla sy-
mulatorow do baz tréjwymiarowych. Zwigzane jest to ze wzrostem mocy obli-
czeniowej specjalizowanych komputeréw graficznych stosowanych do przetwa-
rzania informacji zawartych w bazach danych na obrazy wyswietlane przez ukia-
dy prezentacji. Zaleca sie obecnie by czestotliwos¢ generowania obrazow wyno-
sita 40-50 Hz lecz praktycznie, ze wzgleddéw ekonomicznych, realizuje sie gene-
rowanie obrazéw z czestotliwosSciami okoto 20 Hz, natomiast obrazy prezentuje
sie z czestotliwosSciami wyzszymi stosujac specjalne techniki modyfikacji frag-
mentow obrazow powodujace, ze nawet przy bardzo szybkich ruchach symulo-
wanego samolotu obraz widziany z kokpitu symulatora jest ciggty.

TrojwymiarowosSC baz danych zwigzana jest takze z petng tréjwymiarowoscig
prezentowanych w symulatorze obrazow. Utatwia to prawidtowg ocene wartosci
lotu nad catym symulowanym terenem a nie jedynie nad wybranymi jego frag-

mentami. Pocigga to za sobg znaczne zwiekszenie wymagan co do mozliwosci
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obliczeniowych komputeréw stosowanych w generatorach obrazu, a co za tym
idzie podnosi koszt catego urzadzenia. Nalezy oczekiwac, ze wraz ze wzrostem
mozliwosci technologicznych producentow uktaddw scalonych obniza sie koszty
komputeréw o niezbednej mocy obliczeniowej i tréjwymiarowe bazy danych dla
generatorow obrazéw w symulatorach lotu stang sie standardem.

Uktady prezentacji obrazéw stosowane we wspotczesnych symulatorach nale-
zg do dwu rodzajéw:

- kolimacyjnych;
- projekcyjnych;

Uktady kolimacyjne wykorzystujg obraz z monitora typu telewizyjnego prze-
ksztatcony przez optyczny uktad kolimacyjny. Obraz ten obserwowany jest przez
szyby kokpitu symulatora. Ze wzgledu na zogniskowanie uktadu optycznego w
nieskonczonos$ci obrazy widziane przez pilota widziane sg jako obrazy trojwy-
miarowe z zachowang gtebig przestrzeni powietrznej. Pewnym ograniczeniem
uktadow kolimacyjnych jest mozliwo$¢ zogniskowania ich optyki na jednym
miejscu w kokpicie. Powoduje to konieczno$S¢ modyfikacji optyki uktadéw dla
symulatoréw samolotow z zatogami wieloosobowymi, co z kolei podnosi koszt
tych uktadow i zbliza go do uktadow projekcyjnych.

W uktadach projekcyjnych sygnat z generatora obrazu przetwarzany jest na
obraz widziany przez zatoge w kokpicie symulatora za pomocg projektorow.
Rzutujg one obraz na ekran umieszczony przed szybami kokpitu symulatora.
Ekrany stosowane we wspotczesnych symulatorach lotu majg ksztatt sferoidalny
lub toroidalny. Typowe zakresy pola widzenia wynoszg do 200° w poziomie i do
45° w pionie dla symulatorow samolotow z zatogami wieloosobowymi siedzg-
cymi obok siebie oraz do 120° w poziomie i do 40° w pionie dla symulatoréw
samolotow jednoosobowych lub z zatogami siedzagcymi w ukiadzie tandem’™“/,
Nowg odmiang uktadéw projekcyjnych sg nahetmowe uktady projekcyjne. Pro-
jektory w takich ukiadach sg zminiaturyzowane, umieszczane najczesciej na
hetmach pilotow, i rzutujg obraz na szybe tego hetmu. Zaletg takich uktadow jest

stosunkowo wysoka rozdzielczos¢ oraz znaczne pole widzenia uzyskane bez ko-

164 C. Szczepanski, Symulatory lotu, stan iperspektywy - referat, Warszawa 1998, s. 8
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niecznosci budowy duzych ekranow i bardzo jasnych projektoréw rzutujgcych
rownomiernie obraz na znaczne powierzchnie. Wadami tego typu uktadéw pro-
jekcyjnych sa: konieczno$¢ zaktadania przez pilota hetmu co nie ma znaczenia
dla pilotow wojskowych lecz jest wysoce nienaturalne dla pilotbw samolotow
cywilnych, a takze przestanianie przez szybe hetmu z wyswietlonym na niej ob-
razem widoku przyrzadow w kokpicie.

Uktady projekcyjne o najwiekszych zakresach prezentowanych obrazow to
uktady z ekranami w ksztatcie kuli. W symulatorach z takimi ekranami mamy do
czynienia z dwoma rozwigzaniami:

- symulator umieszczony jest wewnatrz kuli-ekranu o $rednicy 10-12 m. Roz-
wigzanie takie jest kosztowne ze wzgledu na koniecznos¢ wybudowania spe-
cjalnego budynku do umieszczenia symulatora lotu oraz ze wzgledu na wy-
sokie wymagania stawiane projektorom w takich uktadach prezentaciji;

- kuta-ekran o Sredniej kilku metréw umieszczona jest na platformie ruchomej
symulatora. Takie rozwigzanie jest rownie kosztowne ze wzgledu na wyma-
gania wytrzymatosciowe stawiane elementom umieszczanym na platformie.
Ma to szczeg0lne znaczenie, gdyz wymagana jest nieodksztatcalnosc ijedno-
cze$nie lekkos¢ takiego ekianu ze wzgledu na parametry ukiadu ruchu.

W uktadach tego typu pole widzenia z kokpitu symulatora jest praktycznie takie

jak pole widzenia z symulowanego samolotu. Tak znaczne pole widzenia wyma-

gaja do wygenerowania odpowiednich obrazow o tak duzych rozmiarach kom-
puteréw graficznych o ogromnych na dzisiejsze czasy mocach obliczeniowych.

Aby obnizy¢ zapotrzebowanie na moc obliczeniowg stosuje sie rozne sposoby, z

ktérych najskuteczniejszym i najszerzej stosowanym jest ograniczenie rozdziel-

czosci prezentowanego obrazu na catym ekranie do rozdzielczoSci widzenia pe-
ryferyjnego cztowieka i prezentacja obrazu z rozdzielczoScig ostrego widzenia
cztowieka jedynie w tzw. obszarze zainteresowania. Obszar zainteresowania
zwigzany jest Scisle z kierunkiem patrzenia cztowieka. Korzystajac z tego sposo-
bu nalezy wiec okresli¢ kierunek patrzenia pilota w symulatorze i wysSwietli¢
obraz o podwyzszonej rozdzielczosci tam gdzie on patrzy. W tym celu wykorzy-

stuje sie okulometry i uktady okreslajagce potozenie przestrzenne gtowy pilota w
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kokpicie symulatora. Ze wzgledu na znaczne przyspieszenia i predkosci wyste-
pujace podczas zmiany Kierunku patrzenia przez cztowieka uktadom tym stawia-
ne sg bardzo wysokie wymagania co wptywa na znaczng cene takich uktadéw
prezentacji.

W praktycznych rozwigzaniach uktadéw wizualizacji symulatorow lotu mamy
bardzo czesto do czynienia z uktadami bedacymi potgczeniem ukiadow kolima-
cyjnych i projekcyjnych. W uktadach dla symulatorow samolotéw z zatogami
wieloosobowymi obraz rzutowany przez projektory pada na ekran, z ktérego ob-
raz przechodzi na zwierciadto obserwowane przez zatoge symulowanego samo-
lotu. Pozwala to wyeliminowa¢ badz zminimalizowaé¢ wade uktaddéw projekcyj-
nych, jakg jest prezentowanie obrazu rzeczywistego odlegtego od oka pilota o
dystans pomiedzy nim a ekranem. Wdwczas oko cztowieka bedzie sie akomo-
dowac na odlegtos¢ ogladanego obrazu a nie na widzenie w nieskonczonosci jak
ma to miejsce w rzeczywistym samolocie. Znieksztatca to percept odbywania

rzeczywistego lotu w symulatorze.

3) Ukiad ruchu

Uktad ruchu w symulatorze lotu ma za zadanie zapewni¢ wygenerowanie
przez receptory cztowieka bodzcoéw odpowiedzialnych za stworzenie wrazen m-
chu™, Wrazcnia te powinny uzupetni¢ percept i upodobnié¢ go do perceptu lotu
w rzeczywistym samolocie. Z tego punktu widzenia ukfad ruchu w symulatorze
lotu bedzie niezwykle istotny dla ¢wiczenia i oceny zadan pilotazowych, a w tym
szczegOlnie startu i lgdowania. Podczas ¢wiczenia zastosowan bojowych przez
doswiadczonych pod wzgledem pilotazowym pilotow, wrazenia ruchowe nie sg
dominujgce w percepcie. Mozna je wiec poming¢ badz znacznie ograniczy¢ w
symulatorach dywizjonowych.

Standardowym obecnie uktadem ruchu jest synergiczny uktad na szesciu li-
niowych sitownikach hydraulicznych. W ubiegtym roku pojawit sie¢ uktad ruchu
wykorzystujacy silniki elektryczne w takim samym schemacie kinematycznym

jak Klasyczne uktady hydrauliczne. Trudno jest obecnie wyrokowac o jego przy-
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sztoSci ze wzgledu na nieznang jeszcze jego niezawodnos¢ i trwatos¢. Uklady
hydrauliczne budowane sg w dwu wersjach:

-z uszczelnieniami klasycznymi;

-z tozyskowaniem hydrostatycznym:;

Obie wersje réznig sie konstrukcjg i technologig wytwarzania, nie réznig sie
jednak znacznie technicznymi parametrami istotnymi dla symulatoréw lotu.

W przypadku symulatorow samolotéw komunikacyjnych uktad ruchu jest
praktycznie jedynym mozliwym do zastosowania zrédtem wrazen ruchowych dla
pilotow. Zatogi tych samolotéw nie noszg w czasie lotdw specjalnych kombine-
zonow tak jak zatogi samolotow bojowych. Kombinezony przeciwprzecigzenio-
we zatldg samolotow bojowych w symulatorach tych samolotéw moga petnic
funkcje generatora niektérych wrazen ruchowych, percepowanych przez orga-
nelle i aparaty rozmieszczone w skdrze cztowieka. Zamiast modyfikacji kombi-
nezonOw przeciwprzecigzeniowych do postaci kombinezonéw generujgcych
..przecigzenia™ co jest do$¢ kosztowne, stosuje sie spodnie nakladane na nor-
malny kombinezon, w ktorych sg dwie do czterech komor napetnianych w miare
potrzeb powietrzem, imitujagcych diugotrwate przecigzenia dziatajgce na pilota
podczas lotu. Rozwigzanie takie bywa stosowane w symulatorach bez synergicz-
nych uktadow ruchu jako jedyne, zastepcze Zrodto bodZzcow ruchowych. W rze-
czywistosci najlepsze efekty symulacji bodZzcédw ruchowych jakie dziatajg na
pilotow podczas rzeczywistych lotéw uzyskuje sie stosujgc oba te rozwigzania
jednoczesnie. Uktad synergiczny imituje dynamiczne zmiany przyspieszen za$
spodnie przecigzeniowe imitujg przyspieszenia wolnozmienne i dtugotrwate. Ta-
kie rozwigzania, ze wzgledu na ich wysoka cene, znajdujg obecnie zastosowanie

jedynie w badawczych symulatorach lotu.

4) Stanowisko instruktora
Stanowisko instruktora™” w symulatorach lotu samolotow umieszczane bywa
na dwa sposoby:

- na platformie uktadu ruchu, za plecami zatogi;

' por. : J. Trelak, Podstawy psychologii lotniczej, Poznar 1988, s. 185
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na zewnatrz kokpitii symulowanego samolotu.

Pierwsze rozwigzanie stosowane bywa w symulatorach lotu duzych samolo-
tow komunikacyjnych, gdzie rozmiary kokpitu pozwalajg na umieszczenie bez
specjalnych problemow dodatkowego miejsca dla instruktora prowadzacego ¢wi-
czenie. W symulatorach samolotow o mniejszych kokpitach stanowisko instruk-
tora jest zawsze umieszczane na zewnatrz kokpitu i stanowi fizycznie oddzielny
modut urzadzenia. Rozwigzanie takie bywa coraz czeSciej stosowane takze w
symulatorach duzych samolotow komunikacyjnych ze wzgledu na komfort pracy
instruktora I mozliwo$¢ taniej, technicznej realizacji obserwacji dziatania calej

zatogi ¢wiczgcej na symulatorze.

5) System komputerowy
Systemy komputerowe stosowane w symulatorach lotu majg zwykle strukture
wielokomputerowg lub wieloprocesorowg. Jako minimum stosuje sie ukiad dwu
komputerdw, z ktérych jeden jest generatorem obrazow dla uktadu wizualizacji a
drugi petni wszystkie pozostate funkcje, to jest:
~ modeluje dynamike lotu symulowanego samolotu;
- modeluje prace wszystkich systemdw i instalacji poktadowych;
- steruje pracg wszystkich urzadzen i imitatorow w kokpicie symulatora;
- steruje pracg wszystkich systemow symulatora;
umozliwia instruktorowi nadzor oraz ingerencje w przebieg ¢wiczenia;
rejestruje przebieg ¢éwiczenia, umozliwiajgc jego odtworzenie i analize osig-
gnietych przez cwiczacych rezultatéw.
Praktycznie niektore z wymienionych funkcji realizowane sg przez wyspecjali-
zowane urzgdzenia nie noszagcymi nazwy komputerow lecz w istocie nimi beda-
cymi, np. sterownik, interfejs kokpitu, generator dzwieku, itp. Majg one niekiedy
posta¢ oddzielnych urzadzen za$ w innych przypadkach kart wktadanych bezpo-
Srednio w odpowiednie gniazda w komputerze gtownym. Przy obecnym stanie

techniki komputerowej czesto zdarza sie tak, ze nawet jeSli mowimy o jednym
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komputerze, to w istocie jest to system wieloprocesorowy lub wielokomputero-
167

wy
Rozw0j systemow tgcznosci w oparciu o technike cyfrowg umozliwit w ostat-

nich latach uzyskiwanie efektywnych potgczen systemow komputerowych pra-
cujacych w czasie rzeczywistym takich, jakimi sg symulatory lotu. Potgczenia
takie wymagaja jednak ustalenia wspolnych protokotow transmitowanych da-
nych. Protokoty takie ustalono w ostatnich latach i przetestowano. Pierwszy uda-
ny pokaz takiego potaczenia na wiekszg skale przedstawiono na International
Training and Equipment Conference w Hadze. Korzystajgc z protokotu DIS (Di-
stributed Interactive Simulation) potgczono symulatory czotgoéw i Smigtowcow
znajdujace sie w USA i w Europie, poza miejscem, gdzie odbywata sie konferen-
cja. Symulowane obiekty dziataty wspélnie na jednym obszarze, widzac nawza-
jem siebie, swoich sprzymierzencéw i przeciwnilcow generowanych przez po-
szczegblne symulatory. Narzucone przed éwiczeniem byty obszar dziatania, pora
roku, pora doby.

Takie potaczenia symulatorow znajdujacych sie w roznych miejscach bedg
przysztoscig w dziedzinie szkolenia uczestnikéw réznego typu operacji wojsko-
wych i cywilnych. Pozwolg zgra¢ duze zespoty ludzkie we wspotdziataniu w
nieznanych dla nich warunkach. Korzystajac z tej techniki mozna w sie¢ symu-
latorow wigczac takie obiekty rzeczywiste wyposazone w odpowiednig aparature
pomiarowg i komunikacyjna. W miare postepu technologii mozna przewidziec
wigczanie do takiej sieci takze pojedynczych ludzi dziatajagcych na rzeczywi-
stym, lecz réwnoczes$nie wykorzystywanym przez symulatory, obszarze opera-
cyjnym.

Rozwdj symulatoréw i technik symulacyjnych wigze sie $ci$le z postepem
technologicznym i zwiekszaniem sie wiedzy ludzkiej na temat fizjologii i1 psy-
chologii cztowieka . Z coraz lepszym skutkiem mozna sztucznie stwarza¢ Sro-

dowisko, ktore cztowiek bedzie odbierat tak, jak rzeczywiste. Coraz skuteczniej
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Por.; J. Krawczyk, Kompleksowy system odwzorowania wrazen ruchu w kabinie symulatora lotu,
Instytut Lotnictwa, Warszawa 1986

P. Pokinko, Psychologiczne wiasciwosci dziatania cztowieka w sytuacjach normalnych i trudnych,
,»,Zeszyty Naukowe AON™, Warszawa 1995, nr 1
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mozna dostosowaC sposéb uczenia i wykorzysta¢ w tym celu urzadzenia do
mozliwosci percepcyjnych cztowieka i zadan jakie ma on opanowac. Poznajac
psychologie uczenia sie i dziatania w roznych warunkach nalezy skuteczniej
uchroni¢ cztowieka przed popetnianiem kardynalnych btedéw. Stwarza¢ Srodo-
wisko pracy coraz przyjazniejsze, ktore nie powoduje zbednego obcigzenia i po-
zwala skupi¢ sie na wykonywanym zadaniu. To jest wiasnie cel nadrzedny

wszystkich prac zwigzanych z symulatorami lotu.






ROZDZIAL 111

WYNIKI BADAN PRAKTYCZNEGO SZKOLENIA LOTNICZEGO
PILOTOW WOJSKOWYCH

Wiele roznych czynnikow ma bezposredni wptyw na skutecznos¢ dziatania w
procesie lotniczego przygotowania zawodowego (LPZ). Poprzez analogie do te-
go co twierdzg badacze stylow poznawczych, wskazujgc na ich odmiennos¢ od
zdolnosci, mozna potwierdzic¢, ze style dziatania sg Jechnikami zmierzania do
cebl\ a nie okreslajg - w przeciwienstwie do zdolnosci - kompetencji w zakresie
jego osiggania”™ dotycza ~sposobow podchodzenia do problemow”™\ a nie stopnia
efektywnosci ich rozwigzywania”™. Wymienieni autorzy akceptujg roznice miedzy
stylami i zdolno$Sciami - ,,w jaki spos6bT" (style) a Jak dobrze?'" (zdolnosci).
Pokazujac rézne relacje miedzy stylami dziatania i zdolnoSciami podnosi sie cze-
sto w literaturze psychologicznej problem skutecznosci i efektywnosSci dziatania,
a takze jego niezawodnosci. Zdaniem K. Obuchowskiego nie nalezy szczegolnie
tych obu pojec traktowac jako synonimow. ..Skutecznos¢ to poziom funkcjono-
wania mierzony za pomocag Kkryteridbw zewnetrznych, natomiast efektywnosc jest
poziomem funkcjonowania z punktu widzenia potencjalnych mozliwosci ukfadu, a
wiec okreslonych za pomocg kryterium wewnetrznego™”. Ten sam autor stwierdza
gdzie indziej, ze skutecznosc jest funkcjg co najnmiej trzech czynnikéw - oso-
bowosci cztowieka, sposobu, w jaki on dziata (styl dziatania), i uktaddéw spo-
tecznych, w ktdrych dziata. Wyrazit to nawet wzorem: Sk = f(0, St, Us). Kazdy z
tych czynnikow wedtug niego moze odegra¢ role decydujacg powodujac, iz w
poszczegblnych przypadkach moze byé prawdziwe, ze Sk —f(0), Sk —f(St), Sk
= f(Us); jednakze tylko uktad Sk = f(0) moze zapewni¢ stabilnos¢ skutecznosci,
co oznacza, ze efektywnosc jest funkcjg tylko lub przede wszystkim osobowosci
E = f(0).

' Por.: A. Matczak, Style poznawcze. Rola indywidualnych preferencji, Warszawa 1982, s. 17-27

APor.: K. Obuchowski, Adaptacja tworcza. Warszawa 1985, s. 127
A Tamze, s. 1SO
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Natomiast Z., Ratajczak proponuje™ dodatkowo rozréznienie takich pojec jak
skutecznos¢ i niezawodnosc. Uwaza ona, ze w pierwszym przypadku wykonuja-
cy jakie$ zadanie cztowiek dazy przede wszystkim do zrealizowania zatozonego
wczesniej celu, w drugim za$ przypadku chodzi raczej o skupienie uwagi na
prowadzacych sposobach osiggniecia celu. Jej zdaniem wystepujg w dziataniu
cztowieka dwie instrukcje nie wykluczajace sie logicznie, ale mogace sie wyklu-
czacC psychologicznie (instrukcja skutecznosci - osiggnac cel; instrukcja nieza-
wodnosci - w jaki sposob osiggng¢ dany cel).

Majac na wzgledzie ustalenia teoretyczne oraz cel zamierzam przedstawic
analize uzyskanych wynikéw. Dotyczg one zaleznoSci pomiedzy predyspozy-
cjami do lotnictwa wojskowego okreSlonymi na podstawie wynikow uzyskanych
przez kandydatow do WSOSP w trakcie wykonywanych ¢wiczen na symulatorze
SAI'ETUS” 1 rezultatami osigganymi podczas realizacji ¢wiczen w ramach

szkolenia praktycznego w powietrzu.

1. Analiza wynikéw uzyskanych na symulatorze ,,Japetus”

Symulator .Japetus'” jakim dysponuje Wojskowy Instytut Medycyny Lotni-
czej™, jest replika kabiny pierwszej wersji samolotu szkolno-bojowego 1-22 ,,Iry-
da”. Konstrukcja tego urzadzenia pozwala wiernie symulowac¢ wybrane elementy
pilotazu. Symulator pozwala na wizualizacje otoczenia, wygenerowanie efektow
zmiany obcigzenia sterow, odgtosu pracy silnika, prowadzenie rozméw radio-
wych oraz zmiany przestrzennego potozenia kabiny.

Wyposazenie stanowiska instruktora umozliwia obserwacje obrazu widziane-
go przez pilota, potozenia samolotu wzgledem lotniska i parametrow lotu, a po
jego zakonczeniu - otrzymanie wydrukow trasy, predkosci i wysokosci lotu oraz
potozenia samolotu w wybranych fragmentach realizowanego zadania.

Kompleksowy symulator .Japetus” jest centralnym urzadzeniem specjalizo-
wanych symulatoréw lotu i nowych metod badan kandydatow do lotnictwa woj-

Z. Ratajczak, Niezawodno$é cztowieka wpracy. Studium psychologiczne, Warszawa 1988, s. 244

7J. Maciejczyk, J. Glowacz, F. Pajnowski, Subiektywna i automatyczna ocena wynikéw lotow na symu-
latorze, ,,Przeglad WLOP”, Warszawa 1996, nr 11, s. 35
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skowego pod nazwag ..Selekcjoner". Symulator ..Japetus"” rejestruje nastepujace

parametry lotu:

- predkos¢ pozioma;

- predkosc pionowa;

- wysokos¢;

- katy alfa, beta i teta okreslajgce pochylenie samolotu w osi podtuznej i po-
przecznej;

- wychylenie lotek;

- wychylenie steru kierunku;

- wychylenie steru gtebokosci;

- potozenie ruchomej platformy wzgledem podtoza.

Praktycznie, dla zakresu prowadzonych badan sg to wystarczajgce dane. Pozo-
statymi elementami systemu ..Selekcjoner" sa:
- wiréwka przecigzeniowa;

- stanowisko ..Hiperion";

stanowisko badan okulograficznych.

Przed przystgpieniem do czynnosci praktycznych opracowane zostaty metody
postepowania i prowadzenia badan z kandydatami nie posiadajagcymi do$wiad-
czenia lotniczego. System zostat poszerzony o sprawdzone pod wzgledem pro-
gnostycznym zestawy badan metodycznych i psychologicznych nie stosowanych
dotychczas w praktyce kwalifikacyjne;j.

Elementem weryfikacyjnym sg wykonywane badania w locie podchorazych
pierwszego rocznika w trakcie pierwszej fazy szkolenia podstawowego oraz re-
zultaty szkoleniowe w czasie pierwszego roku nauki.

wyniku ponad 4-letnich doSwiadczen z realizacji tematu ..Selekcjoner
ustalono miejsce i zadania systemu w procesie kwalifikacji kandydatéw. Ustalo-
no, ze wysoka wykruszalnos$¢ (zatacznik if. WSOSP Deblin ma swoje podsta-
wowe zrodto w systemie kwalifikacji kandydatow i w nim upatruje sie mozli-
wos¢ podniesienia efektywnosSci szkolenia i zredukowania wysokich jego kosz-

tow przy minimalnych naktadach.

Wykruszalno$¢ podchorcizych WSOSP w latach 1993-1998
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Zaprojektowano dwuszczeblowy sposob przeprowadzania badan kwalifika-
cyjnych polegajacy na prowadzeniu masowych badan kandydatow w WKLL De-
blin, a nastepnie wséréd wyselekcjonowanych wstepnie przeprowadzenie drugie-
go szczebla badan w WIML wg programu ..Selekcjoner™.

Tak zaprojektowany sposob badan wydtuza cykl z 3 dni spedzanych dotych-
czas przez kandydata w WKLL Deblin o 3 dni spedzone w WIML.

Jednakze koszty zwigzane z prowadzeniem dodatkowych badan sg niewspot-
miernie mate wobec kosztow zwigzanych z koniecznoscig spisywania podchora-
zych starszych rocznikow.

Dotychczas w lotnictwie symulatory stosowane byty przede wszystkim w pro-
cesie szkolenia nowych elementow pilotazu oraz podtrzymywaniu juz zdobytych
nawykow zawodowych. Podstawowe przyczyny coraz szerszego stosowania sy-
mulatorow u aktywnych zawodowo pilotow wynikajg z korzystnej relacji kosz-
tow i bezpieczenstwa procesu szkoleniowego w odniesieniu do tych samych
czynnosci trenowanych w realnym locie. Jak podaje J. Orlansky i P. R. Chatelier®
stosowanie symulatorow lotniczych pozwala na oszczednosci w czasie szkolenia
rzedu 50% w porownaniu do tradycyjnych cykli szkolenia lotniczego, w ktorych
nie korzysta sie z symulatorow lotniczych. Koszt szkolenia na symulatorze to
okoto 8% kosztow szkolenia na samolocie. Autorzy analizujacy efektywnosc
programéw szkoleniowych z w}Lorzystaniem symulatoréw podajg po analizie
ponad 30 takich cykli szkoleniowych, ze efektywnos$¢ symulatorow widoczna
jest przede wszystkim w takich sytuacjach jak:

- trening startéw i lgdowan i lotow wedtug przyrzadow precyzyjnych czynnosci
pilotazowych;

- przekwalifikowania pilotow na nowe typy statkow powietrznych;

- skoodyfikowane awarie systemow pilotazowych.

Niezaleznie od kosztéw bezposrednich nalezy dodac¢ do korzySci ptynacych ze
stosowania symulatoréw korzysci ptynace z unikniecia okreslonej liczby wypad-

kow, awarii czy katastrof lotniczych. Analizujgc wypadki w lotnictwie wojsko-

~Orlansky J., Chatelier P. R.: ,,The efectiveness and ot simulatorsfor training. International Conference
on Simulators, Institute ofElectrical Engineers, Univ. ofSussex, Brighton, UK 1983.
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wym mozna oszacowac, ze przy uwzglednieniu proces szkolenia poczatkowego
podchorazych okoto 40% wypadkow lotniczych zwigzanych jest z sytuacjami,
ktérych opanowywanie i doskonalenie moze by¢ prowadzone na symulatorze, a
nie w rzeczywistym locie na samolocie. Daje to wyobrazenie jaka moze byc¢
0szczednos¢ kosztow wymiernych finansowo i kosztéw ludzkich przy prawidto-
wo zaprojektowanym cyklu szkolenia z uwzglednieniem symulatorow lotu. Dla-
tego tez obecnie w procesie szkolenia lotniczego w panstwach przodujacych w
lotnictwie zarysowuje sie tendencja do korzystania z symulatoréw juz we wcze-
snych fazach treningu pilotéw, a takze wigczaniu symulatorow w proces naboru i
selekcji do zawodu pilota.

Takie cele réwniez podjeli twoércy symulatora ,Japetus” i catego systemu se-
lekcji kandydatow do lotnictwa wojskowego ,JSelekcjoner™\ Dla osiggmecia za-
tozonych rezultatbw w trakcie realizacji tematu ,,Selekcjoner” ustalono podsta-
wowe kryteria kwalifikacyjne umozliwiajgce kompleksowg ocene kandydata na
pilota wojskowego. Nalezy zauwazycC, ze podstawowa cze$¢ prac zwigzana jest z
oceng kandydatow na pilotow samolotow odrzutowych.

Podstawowym kryterium zakwalifikowania jest pozytywny rezultat nastepuja-
cych badan medycznych:

- echokardiografia;

- elektronystagmografia;

- badania kardiologiczne w trakcie testu na wirowce przecigzeniowej, a takze
ocene tolerancji przyspieszen;

- oddychanie w warunkach nadcisnienia oddechowego.

Wyniki tych badan nie moga wykraczac poza ustalone normy dla pilotéw woj-
skowych i sg obowigzujace dla komisji kwalifikacyjnej. Nastepnie przeprowa-
dzane sg testy na symulatorze Japetus”\ stanowisku ,,HiperiorC* oraz dodatkowe
badania psychologiczne. W ramach lotéw testowych na symulatorze kandydat
otrzymuje ocene bedgcg jednoczesSnie prognozg na ukonczenie z sukcesem pod-
stawowego szkolenia lotniczego. Skala ocen jest opracowywana jako bez-
wzgledna, a nie wzgledem aktualnego rocznika. Ocena posiada postac rankingu

gdzie pozycja blizsza poczatkowej listy oznacza wieksze prawdopodobienstwo
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sukcesu. Wstepne kryterium moéwi, ze uzyskanie wiecej niz 50% punktow z
mozliwych do uzyskania daje dostatecznie wysokie prawdopodobienstwo aby
moc kwalifikowacC kandydata. W zakresie badan psychologicznych ustalono za-
kres i rodzaj testow o zweryfikowanej mocy prognostycznej.

Istotng czescig systemu badan psychologicznych jest uzycie testu Wittenboma
stuzacego do oceny tzw. rezerw pilota. Przeprowadzany jest na zasadzie wpro-
wadzenia systemu tzw. zadan dodatkowych w okreslonych fazach lotu. Dla sy-
mulatora .Japetus” zaprojektowano dwie odmiany tego testu. Pierwsza to poda-
wanie zadan dodatkowych wzrokowo, druga drogg stuchowg. Metoda wzrokowa
polega na losowym wyswietlaniu w réznych miejscach srodkowego ekranu mo-
nitora zobrazowania sekwencji 3 cyfr o r6znym uporzadkowaniu.

Zadaniem pilota jest stwierdzenie, ktdra sekwencja jest malejgca i nacisnieciu
przycisku na drazku sterowym. Test stuchowy opiera sie na identycznej zasadzie
z tg roznicgjednak, ze sekwencje cyfr podawane sg przez syntezer w kanale au-
dio i naktadajg sie na wszystkie inne sygnaty ptynace tym torem. Podstawowa
trudnoScig tego testu jest optymalne wyregulowanie gto$nosci podawanych se-
kwencji w poréwnaniu do pozostatych sygnatow. Gtosnos¢ ma bowiem istotne
znaczenie dla zaangazowania zmystu stuchu w odbiér informacji.

Skonstruowany zostat 1 zamontowany na platformie symulatora blok pomia-
rowy sygnatéw biologicznych. Blok ten skonstruowany zostat w sposéb modu-
towy i umozliwia dalszg rozbudowe. Aktualnie pracujg w nim bloki nastepuja-

cych wzmacniaczy biologicznych:

sygnatu ekg;

czestosci oddechu;

sygnatu emg (elektromiograficznego);

sygnatu gsr (rezystancji skory).

Sygnaty po wzmocnieniu przesytane sg do komputera medycznego, gdzie za
pomocg karty przetwornikow analogowo-cyfrowych przetwarzane sg na postac
cyfrowa.

Osobnego potraktowania i omdwienia wymaga przeprowadzany zestaw za-

dan lotniczych realizowany przez podchorazych (kandydatow), ktory zostat
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opracowany przez doswiadczonych specjalistow szkolenia lotniczego z WSOSP.
W jego ramach przeprowadza sie specjalnie opracowany program przygotowuja-
cy kandydata do lotow oraz wykonuje sie 5 lotbw o zréznicowanym stopniu
trudnosci, z czego pierwszy lot tzw. “zapoznawczy nie jest rejestrowany. Jakos¢
wykonania zadania lotniczego oceniana jest za pomoca specjalnie skonstruowa-
nej tabeli ocen. Zgodnie z poczynionymi zatozeniami, przygotowano dla podcho-
razych program wstepnego przeszkolenia umozliwiajagcy im wykonanie zadan
lotniczych. Generalnym zatozeniem tego programu jest to, ze korzystac z niego
bedg osoby, ktore nie miaty dotagd kontaktu z lotnictwem oraz to, ze wszyscy
otrzymajg takg samg ilos¢ informacji. W skiad tego programu wchodzi miedzy
innymi nakrecony na te okoticzno$¢ fitm instruktazowy, opisujacy kabine samo-
totu, podstawowe przyrzady i urzadzenia w kabinie samolotu. Nastepnie przed-
stawia sie sposoby korzystania z nich i postugiwania sie nimi oraz ich petne
wspotdziatanie. Objasnia sie tez podstawowe zasady rzgdzace dynamikg totu.
Jako$¢ przygotowania podchorgzych do lotow jest trudna do przewidzenia przed
przeprowadzeniem prob, sami podchorgzowie nie potrafig oceni¢ czy ilos¢ i ja-
ko$¢ otrzymanych informacji jest wystarczajgca, natomiast opinie instruktorow
lotniczych sg mocno zréznicowane.

Poczatkowo program selekcyjny sktadat sie z czterech lotow wykonywanych
w ciggu dwodch kolejnych dni. Pierwszego dnia - 2 loty i drugiego dnia - 2 loty.
Od listopada 1993 dla catej grupy pochodzacej z naboru 1993 roku zastosowano
program sktadajacy sie z pieciu lotdw. W czasie wykonywania lotow selekcyj-
nych instruktor nie ingerowat w przebieg lotu. Postanowiono raczej modyfiko-
wac cykl przygotowawczy niz korygowaé¢ wykonanie lotu. Ma to na celu stwo-
rzenie automatycznego systemu oceny, ktéra musi bazowac na jednolitych wa-
runkach przygotowania i wykonania lotéw .

Jednakze bazujgc na doswiadczeniu 304 lotéw, wykonanych przez 77 podcho-
rgzych z naboru 1992r., ze wzgledu na szok informacyjny jakiego doznawali po
zajeciu miejsca w kabinie, ktora jakby nie byto jest petng kabing samolotu 1-22,
AT. Kuziora, A. Strigl, J. Kossowski, Wykonanie zadan na komplebowym symulatorze lotujako element

systemu selekcyjnego kandydatéw do lotnictwa wojskowego, ,,Przeglad WLOP”, Warszawa 1992, nr 9,
S. 28
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wprowadzono tzw. lot zapoznawczy. Symulowano lot z nastepujagcymi parame-
trami: kurs 0, wysoko$¢ 2000 m, predkos¢ 540 km/h. Podchorgzy ma staty kon-
takt z instruktorem i1 wykonuje jego polecenia, natomiast instruktor tak kieruje
przebiegiem ¢wiczenia, aby zrealizowaC zaplanowane elementy i jednoczesnie
maksymalnie zapoznaC ucznia z reakcjami samolotu w dynamice lotu. Ostatnig
cze$¢ lotu zapoznawczego stanowi lot samodzielny, w ktérym uczen wykonuje
dowolne, wymyslone przez siebie ¢wiczenie. Motywem do wprowadzenia tego
lotu byta obserwacja podchorgzych, ktérzy posiadali juz jakie$§ doSwiadczenie
lotnicze i chcieli ..wyprobowac™ symulator, natomiast nielatajgcy robili elemen-
tarne btedy wynikajace z nieopanowania podstawowych odruchéw. Obie przy-
czyny byty powodem pojawienia sie w czasie pierwszego lotu niezaplanowanych
elementow zadan. Zaciemniato to obraz wykonanego lotu, nie wnoszac - jak sie
wydaje - zadnych istotnych informacji o psychomotoryce ucznia.

Zaplanowane pozostate loty majg znacznie narastajgcg skale trudnosci, a lot
ostatni bedacy powtdérzeniem programowym lotu drugiego, odbywat sie z wig-
czong platformg ruchomg. Rezultaty poréwnawcze lotéw z platforma i bez niej
stanowig materiat do oddzielnych rozwazan.

Skala trudnosci lotow byta mocno kontrowersyjna, najczesciej okreslana przez
lotnikow jako bardzo trudna. Twdrcy programu mieli utworzyc¢ taki zestaw, ktory
pozwolitby na nauczenie sie i wykonanie ¢wiczen przez przecietnego adepta, a
jednoczesnie umozliwitby ich wyrazne zréznicowanie. Dylemat czy program jest
tatwy, czy trudny rozstrzygniety zostat w trakcie badan. Wbrew pozorom pod-
chorgzowie potrafili sie nauczy¢ i wykonac zadania, ktore im postawiono, a pro-
ces analitycznego opracowania rezultatow wykazat ich zrdznicowanie na tyle
duze, ze gdybySmy mieli potwierdzenie empiryczne ze szkolenia lotniczego o
zasadnosci przyjetego kryterium, mozna bytoby uczestnikow cwiczenia podzieli¢
na trzy podstawowe grupy. Pierwsza - bardzo zdolni z duzymi predyspozycjami,
druga - zdolni, przydatni do szkolenia i trzecia - stabi z matym prawdopodo-
bienstwem ukonczenia szkolenia. Nalezy zauwazy¢, ze podziat ten obejmuje
grupy charakteryzowane wskaznikami statystycznymi i nalezy je interpretowac

tylko w kategoriach statystycznych. Takze wielkos¢ tych grup i kryteria dyskry-
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zwierciedlit pozadane cechy kandydata™. Stosowang aktualnie tabele ocen
przedstawiajg pracownicy WIML na wydruku komputerowym pochodzacym z
arkusza kalkulacyjnego dla komputera LUM/PC, ktory jest uzywany do uprosz-
czenia kalkulacji ocen - (zatgcznik 10)™\ W pierwszej kolumnie wyszczegdlnio-
ne zostaty tu elementy podlegajace ocenie w kolejnych wartosciach odchylen i
stosowana do nich ocena, utozone w kolejnosci pojawiania sie w zadaniach wy-
konywanych przez kandydatow. W przedstawionej tam tabelce, po jej prawej
stronie wyliczane sg automatycznie, po zakonczeniu danego lotu, nastepujace
wskazniki:

o AI/A - okreSlajaka cze$¢ punktdw mozliwych w locie A uzyskat cwiczacy;
 AI/A+B+C+D - oznacza jaka czeSC punktow mozliwych w czterech lotach

stanowig punkty zdobyte w locie A;
 AI+BI+CI+DI/A+B+C+D - okresla jakg czes¢ mozliwych punktéw w czte-

rech lotach zdobyt ¢wiczacy.

Na podstawie tak wyliczonych wskaznikow utworzona zostata lista kolejnosci
podchorgzych opracowana takze dla wariantu odrzucajgcego lot A. Zdaniem au-
torow programu symulacyjnego JAPETUS odrzucenie pierwszego lotu z dal-
szych analiz spowoduje utworzenie wyrazniejszego zroznicowania, ale czy jed-
nak utworzony tak obraz wynikéw bedzie bardziej pasowat do uzyskanych re-
zultatéw szkolenia pokazg loty rzeczywiste™,

Nastepng, sporzadzong z uzyskanych rezultatow badan, jest lista wg réznicy
wykonywania lotow D i B. Program lotdw jest identyczny z tym, ze lot D odby-
wa sie z wiaczong platformg ruchowag i poprzedzony jest wykonaniem bardzo
trudnego lotu C, co teoretycznie powinno wptyngé na zwigkszenie doswiadcze-
nia ¢wiczacego. W szesciu przypadkach zanotowano regres w jakosci wykona-
nia, podlegajg one szczegdtowej analizie. Zostang powtornie odtworzone ze zbio-
row rejestracyjnych, ponownie ocenione oraz zbadane czynniki psychofizjolo-

giczne, rejestrowane rowniez w trakcie lotow selekcyjnych. Dodatkowo zostaty

Tamze, s. 29
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wykonane wykresy ilustrujgce przyrost jakosci wykonania poszczegolnych lotow
dla wszystkich badanych. By¢ moze czynnik szybkosci przyswajania sobie -
umiejetnosci, ktéry one uwidaczniajg bedzie réwniez bardzo istotny w ustalaniu
Kryteriow prognozy.

Techniczny sposéb oceny lotow jest dos¢ zmudny. Do komputerowego arku-
sza kalkulacyjnego oceniajgcy instruktor wprowadza oceny na podstawie obser-
wacji tablicy przyrzadow symulatora. Wymaga to wielkiej cierpliwosci, ale na
dzien dzisiejszy nie jest mozliwe robienie tego w inny sposob. W zatozeniach
systemu okreslono, ze w przysztosci ocena bedzie dokonywana automatycznie.
Pozwala on przede wszystkim na uksztattowanie programu lotu, zaréwno pod
wzgledem zadania lotniczego, jak i podatnosci na automatyczng rejestracje, co
wigze sie miedzy innymi z identyfikacjg fazy lotu i ustaleniami algorytmu jej
oceniania. Niestety, obecnie istnieje subiektywizm w ocenie, z drugiej jednak
strony parametry lotu sg rejestrowane i mamy mozliwos¢ zweryfikowania ocen
za pomoca kolejnej mutacji systemu deszyfracji parametrow lotu ,,Thetys VIr

Podsumowujac autorzy programu selekcyjnego JAPETUS stwierdzajg ze ba-
dania wykonywane sg z zachowaniem maksymalnej czystosci metodycznej przez
co rozumie sie identyczne warunki przygotowania, przeprowadzenia i oceny lo-
tow dla kazdego podchorgzego. System oceny na obecnym etapie nie uwzgled-
nia, nabytego przed badaniami, doSwiadczenia lotniczego. Z czasem zostang
opracowane metody standaryzacji oceny, chociaz dzisiaj moznajuz zauwazy¢, ze
realizowany program badawczy jest tak skonstruowany, ze nie ma wyraznych
korelacji pomiedzy wynikami a niewielkim doswiadczeniem szybowcowym, ja-
kie posiada okoto 50% podchorazych i grupg nielatajgca. Zjawisko braku korela-
cji zwieksza sie w przypadku odrzucenia wynikow pierwszego lotu.

Zadania (Cwiczenia) na symulatorze zostaty zaprojektowane przez dosSwiad-
czonych pilotow - instruktorow (pptk pil. mgr inz. A. Strigl, ptk dypl. pil. F. Paj-

nowski)™ ™,

Tamze, s. 33
J. Maciejczyk, J. Glowacz, F. Pajnowski, Subiektywna automatyczna ocena wynikéw lotow na symula-
torze, ,,Przeglad WLOP™, Warszawa 1998, nr 11, s. 55
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Aktualnie jest w petni opracowanych pie¢ ¢wiczen. Pierwsze ma charakter za-
poznawczy a nastepne cztery (A, B, C, D) sg oceniane. Cwiczenia charakteryzuja
sie narastajgca skalg trudno$ci. Ostatnie ¢wiczenie D - bedgce powtorzeniem
¢wiczenia C - realizowane jest z wigczong platforma ruchu.

Cwiczenie A zawiera 27 ocenianych elementow: B - 22, C- 24 i D -24. Mak-
symalne wartosci punktow dla poszczegdlnych Cwiczen: A - 1915, B - 1635
punktéw, C - 1795 punktow, D - 1795 punktéw. Trudniejsze elementy lotu
punktowane sg wyzej, tatwiejsze za$ nizej, stad roznice w maksymalnej liczbie
punktow dla poszczegolnych ¢éwiczen. Oceny sg wazone, cO znaczy, ze ocena
bardzo dobra w jednym manewrze ma inng warto$¢ punktowa niz ocena bardzo
dobra w innym manewrze. Na przyktad, podczas zmian kursu z przechyleniem
wiekszym niz 15 stopni, zwiekszany jest dopuszczalny btagd w utrzymaniu pred-
kosci o 10 km/h. W czasie wykonywania poszczegolnych elementow, badani z
jednakowa doktadnoscig utrzymujg warunki lotu (kurs, wysoko$¢, predkosc,
przechylenie itd.). Ujawniajg sie przy tym znaczne réznice w odwzorowaniu pro-
filu lotu™.

Instruktor lotniczy, prowadzacy lot, obserwuje wskazania przyrzagdow pokia-
dowych, utrzymuje tgcznos¢ z badanym i ocenia jakos¢ wykonania lotu (Cwicze-
nia) na podstawie maksymalnego odchylenia od zadanego wzorca, z ktorym ba-
dany zapoznaje sie¢ podczas przygotowania do lotu. Instruktor ocenia poziom
(jakos¢) wykonania kazdego elementu lotu, nastepnie oceny te zamienia na skale
punktowg - wedtug ustalonych kryteriéw - i wpisuje do zbioru komputerowego,
tworzonego specjalnie dla kazdego badanego. Badani wykonujg ¢wiczenia w
zadanych odcinkach czasowych, mierzonych peinymi minutami i sktadajg mel-
dunki przez radio, przed rozpoczeciem i po zakonczeniu kazdej fazy ¢wiczenia-
lotu. Ma to utatwic instruktorowi ocene poszczegdlnych faz lotu.

Zasadniczy wptyw na ocene lotu ma wielko$¢ odchylen wartosci poszczegdl-
nych warunkow (bteddw) od zadanego wzorca, ktory jest doktadnie opisany w
programie i wyrysowany w graficznym planie lotu. Instruktor ocenia poziom

(jakos¢) wykonania kazdego elementu lotu. Ocene kazdego parametru (warunku)

¥ Tamze, s. 36
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lotu (predkos¢, wysokos¢, kurs, czas) w kazdej fazie lotu zamienia na punkty wg
ustalonych kryteriéw i wpisuje do komputera. Ocena instruktora zawsze zawiera
komponent poznawczy, zwigzany z zatozeniem alternatywnych dziatan i afek-
tywny stosunek (emocjonainy) do podmiotu dziatania. Dodac tez natezy, ze oce-
nianie wigze sie z podejmowaniem decyzji - ijest aktywnoscig poznawcza.

Jednoczesne prowadzenie totu i dokonywanie ocen jest bardzo obcigzajace dla
instruktora. Krétki czas na podjecie decyzji dotyczacej oceny, moze wnosi¢
pewng doze subiektywizmu. Przy badaniach selekcyjnych, oceny ¢wiczen na
symulatorze powinny by¢ w miare obiektywne, niezalezne od wysitku i doswiad-
czenia instruktora. Ze wzgtedu na potrzebe zréznicowania kandydatow, natezy
doktadnie okrestic i oceni¢ poziom wykonania totéw. Stad potrzeba standaryzacji
ocen'®. Diatego tez zespdt pracownikéw WIML opracowat w 1995 roku kompu-
terowy program oceny totéw - zwany automatyczng oceng komputerowa. Na
podstawie przeprowadzonej nastepnie analizy porownawczej stwierdzono wyso-
kg korelacje (82,8%) zgodno$SC ocen wynikéw totow na symulatorze tzn. su-
biektywnag (instruktor) i komputerowg (automatyczng), co dowodzi, ze obydwie
metody sg poréwnywalne. Roznica w ocenach, wynoszaca okoto 17%, spowo-
dowana jest nieco innym kryterium oceny danego elementu lotu na symulatorze
oraz réznicami w analizie pomiaru”. W zwigzku z tym, zdaniem zespotu pra-
cownikow WIML, nalezy udoskonali¢ obie metody ocen wynikéw na symulato-
rze, gdyz dla celow selekcyjnych muszg by¢ stosowane jednakowe zasady i kry-
teria ocen.

Wedtug powszechnie przyjetych definicji w psychologii lotniczej proces pi-
lotowania samolotu polega na dynamicznej koordynacji wzrokowo ruchowej
konczyn w ramach jednoczesnej kontroli dwu kanatow lotu: poprzecznego i po-
dtuznego zgodnie z zaplanowang trasg. Podobnie jak w przypadku wigkszosci
ztozonych czynnosci motorycznych wykonywanych przez cztowieka istniejg
roznice indywidualne zar6wno w przebiegu czasowym opanowywania tych

czynnosci jak rowniez mozliwosci poszczegolnych jednostek co do putapu opa-

Tamze, s. 36
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nowania tych czynnosci. Mowigc popularnie mozna tu wyroznic trzy grupy lu-

dzi:

- takich, ktorzy czynnosci pilotazowe opanowuja szybko i na wysokim pozio-
mie;

- opanowujg powoli i dochodzg po dtuzszym czasie do wysokiego poziomu
wyszkolenia;

- takich, ktorzy uczac sie z rozmaitg szybkoscig nigdy nie osiggng wysokiego
poziomu wykonania czynnosci pilotazowych.

Efektywno$C opanowywania czynnosci koniecznych przy pilotowaniu samo-
lotu moze by¢ zwigzana zar6wno z poziomem sprawnos$ci procesOw motorycz-
nych cztowieka, tempem przetwarzania sygnatow wzrokowych na komendy
motoryczne, zakresem uwagi, a takze innymi zmiennymi np. o charakterze emo-
cjonalnym. Niezaleznie jednak, od czynnikdéw warunkujgcych tempo opanowania
i poziom czynnosci pilotazowych; symulator .Japetus" wykorzystany w procesie
selekcji pozwala na perspektywiczne oszacowanie, do ktorej z trzech wymienio-
nych grup mozna bedzie zaliczy¢ danego kandydata do latania. Pozwala to na
oszacowanie kosztéw i stopnia ryzyka w przypadku objecia szkoleniem okreslo-
nych osob, lub odwrotnie wydzieli¢ takg grupe osob, ktore gwarantujg na utrzy-
manie kosztow i bezpieczenstwa szkolenia w okreslonych granicach.

Prowadzone analizy pozwalajg na wzgledne uszeregowanie podchorgzych z
wyraznym okreSleniem grupy najlepszej i najgorszejOsiggniete rezultaty ze-
stawiane sg z rezultatami innych badan przeprowadzanych w ramach programu
»Selekcjoner™. Planuje sie system rejestracji na symulatorze potaczy¢ z siecig
komputerowg istniejagcg na GWKLL, podstawowe prace przygotowawcze zostaty
juz wykonane. Celem tego dziatania jest stworzenie po raz pierwszy systemu
rejestracyjnego dla pilotdbw rozpoczynajgcego sie w momencie pozytywnego
przejscia badan lekarskich w WKLL Deblin jako kandydat az do zakonczenia
kariery lotniczej. Podstawowym okresem podlegajgcym Scistej analizie bedzie

czas od stawienia sie kandydata w WIML do badan na symulatorze az do mo-

J. Kossowski, W. Skibniewski, A. Strigl, J. Maciejczyk, Ocena programéw lotow selekcyjnych na symu-
latorze lotu ,,Japetus™”, ,,Przeglad WLOP”, Warszawa 1992, nr 12, s. 50



181

mentu uzyskania przez niego 2 klasy pilota w putku lub jednostce lotniczej po
ukonczeniu szkoty. Realizowany temat dotyczacy selekcji kandydatéw dla lot-
nictwa wojskowego ma charakter kompleksowy i obejmuje oprécz badan psy-
chomotoryki na symulatorze takze rozszerzony cykl badan uktadu kragzenia, tole-
rancji przyspieszen, rozszerzonych badan psychologicznych i innych. Celem jego
jest opracowanie dla kandydata prognozy okre$lajacej prawdopodobienstwo zo-
stania przez niego pilotem wojskowym z ewentualnym wskazaniem typu samo-
lotu na ktorym powinien by¢ szkolony. Prognoza taka w przysztosci powinna
by¢ waznym czynnikiem dodatkowym kwalifikujgcym do szkoty w Deblinie.
Skonstruowany za$ system pomiardw i ich rejestracji mogtby w przysztosci sta¢
sie po pewnych modyfikacjach dodatkowym wyposazeniem innych symulatorow
dostarczanych dla wojska.

W perspektywie planuje sie modyfikacje symulatora .Japetus™" polegajaca na
wymianie systemu komputerowego i zastosowaniu awioniki najnowszej genera-
cji wyposazonej miedzy innymi we wskazniki typu HUD i monitory funkcyjne
zamiast klasycznych wskaznikéw wskazéwkowych. Zrealizowanie tych planéw
pozwoli nie zakiocajac dotychczasowego trybu badan na rozpoczecie prac ba-
dawczych nad ergonomig, obcigzeniem praca i mozliwosciami adaptacyjnymi
starszych pilotbw do nowych jakosciowo problemow zwigzanych z pilotowa-
niem najnowoczesniej wyposazonych samolotow bojowych. Fakt, ze obecnie
nasze Sity Powietrzne w zasadzie nie sg etatowo wyposazone w taki sprzet nie
powinien stanowi¢ przeszkody w rozpoczeciu prac, gdyz jego wprowadzenie jest

tylko kwestig czasu.
2. Analiza praktycznego szkolenia podstawowego i dalszych etapow

Studia w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych majg swoja specyfike.
Zdobycie zawodu pilota wojskowego wymaga niezbednego ksztatcenia teore-
tycznego i znacznej czesci szkolenia praktycznego. Dlatego tez studia w WSOSP
prowadzone sg w systemie przemiennym —po semestrach teoretycznych, reali-

zowane sg semestry praktycznego szkolenia. Planowanie i realizacja takiego
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systemu ksztatcenia wymaga szeregu przedsiewzie¢ organizacyjnych Kkierow-
nictwa Uczelni i duzej elastycznosci prowadzacych to ksztatcenie szeféw katedr,
dowaddztw jednostek szkolnych, wyktadowcow i instruktorow. W znacznej mie-
rze ksztatcenie to uzaleznione jest od stosowanych do praktycznego szkolenia
samolotoéw i Smigtowcow. Od ich technicznego wyposazenia zalezy ilos¢ wie-
dzy, ktdéra nalezy przekaza¢ studiujagcemu podchoragzemu, a od rodzaju statku
powietrznego (tatwy lub trudny w pilotowaniu) czas na opanowanie jego techniki
pilotowania. W szkoleniu praktycznym istotne znaczenie majg warunki pogodo-
we pozwalajgce lub utrudniajgce efektywnie wykorzysta¢ czas przeznaczony na
jego realizacje. Aby z powodzeniem ukonczy¢ Uczelnie lotniczg studiujgcy pod-
chorgzy musi sprostaC wielu wymaganiom z zakresu zdobywanej wiedzy i
umiejetnosci praktycznych.

Pierwsze niepowodzenia dla czesci podchorgzych zwigzane bywajg zwykle z
trudnosciami w zaliczeniu pierwszego semestru teoretycznegonastepne to na
ogot brak predyspozycji do zawodu pilota podczas praktycznego szkolenia.
Przedmioty ktore stwarzajg przeszkody w zaliczeniu pierwszego semestru to naj-
czeSciej matematyka i fizyka. W praktycznym szkoleniu najwiecej spisywanych
podchorgzych bywa w poczatkowym jego etapie zwykle w zwigzku z trudno-
Sciami w dopuszczeniu do wykonania pierwszego lotu samodzielnego na samo-
locie szkolenia podstawowego. Dla podchorgzych, ktorzy majg ktopoty z opa-
nowaniem techniki pilotowania na jakims etapie szkolenia stosowana jest zasada
zwiekszania iloSci lotow kontrolnych danego ¢wiczenia. Ponadto, loty te oprocz
instruktora danego podchorazego wykonujg piloci o wiekszym doswiadczeniu
lotniczym, przetozeni instruktora - dowddca klucza, dowddca eskadry, piloci z
dowodztwa eskadry lub dowddztwa putku z dowddca putku wigcznie. Dos¢ cze-
sto zdarza sie, ze po jakiej$ porcji dodatkowych lotow kontrolnych podchorgzy
opanowuje dane ¢wiczenie i dalej realizuje szkolenie praktyczne. Czasami jest to
zwigzane z zastosowaniem przez innego szkolgcego pilota (z wczesSniej wymie-

nionych) trafiiej metody szkoleniowej dla danego podchorgzego. Od instruktora

R. Leszczynski, J. Slusarski, Wptyw wiedzy teoretycznej zdobytej w Wydziale Lotnictwa na opanowanie
techniki pilotowania przez podchorazych WSOSP, Praca badawcza, Deblin 1997
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jego pedagogicznych i fachowych umiejetnosci w znacznej mierze zalezy jak
szybko i na jakim poziomie jego uczen opanuje technike pilotowania samolotu
(Smigtowca). Wydaje sie, ze szczeg0lnie w stosunku do stabszych podchoragzych,
umiejetnosci pedagogiczne instruktora sg wazniejsze od fachowych. Znalezienie
przez instruktora sposobu przekazania podchorgzemu jak wykonac ,,proste etapu
lotu” jest wazniejsze niz jego mistrzostwo w pilotowaniu samolotu.

W stosunku do podchorgzych ktorych nie mozna nauczy¢ poprawnego wyko-
nania ktérego$ z lotow - zawartego w programie szkolenia lotniczego danego
statku powietrznego, podejmowana jest decyzja o skresleniu go z dalszego szko-
lenia. Zdarza sie, ze loty kontrolne szkolony podchorgzy wykonuje poprawnie, a
nie daje sobie rady w lotach samodzielnych. Zwigzane to jest zwykle ze stabg
odpornoscig psychiczng (wczesSniej opisang) i rowniez zagraza dalszemu bez-
piecznemu wykonywaniu lotow.

Szkolenie praktyczne w powietrzu jest skomplikowang formag edukacji i spro-
wadza sie do licznych wyborow, decyzji, wazenia ocen (opinii) itp. Szkolacy
instruktor musi mie¢ Swiadomos$¢, ze wystawiajgc ocene pozytywna za lot szko-
lonemu podchorazemu jezeliby sie pomylit moze to mie¢ bardzo przykre konse-
kwencje. Dlatego tez system oceniania praktycznego szkolenia lotniczego pod-
chorgzych jest bardzo wazny. Stosowany w jednostkach WSOSP do 1994 roku
szkolny system oceniania od 2 do 5 wydaje sie by¢ mato wnikliwy nie dajacy
zréznicowania miedzy szkolonymi podchorgzymi w grupie. Tym bardziej, ze
jezeli zdecydowano dalej szkoli¢ podchorgzego to praktycznie otrzymywat on
jedng z dwdch ocen 4 (rzadziej) lub 5 (najczesciej).

W 1994 roku w jednostkach szkolnych WSOSP wprowadzony zostat przez
Zastepce Komendanta WSOSP ds. szkolenia nowy punktowy system oceniania
szkolenia lotniczego podchorgzych. Ocenie podlegajg co najmniej trzy charakte-
rystyczne rodzaje lotow z programu szkolenia lotniczego w danym turnusie (se-
mestrze) szkoleniowym. Oceny za te loty zawierajg sie w Kilkudziesieciu lub kil-
kuset punktach w zaleznosci od tego jak duze pule punktow za poszczegdlne
elementy pilotazu przyjeto w danej jednostce (pozostawiono dowolnos¢ jednost-

kom).
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Na I-szym roku studiéw w 1994 roku przyjeto trzy najwazniejsze z wybranych

okresow szkolenia w powietrzu rodzaje lotow:

1 W poczatkowym okresie szkolenia —oty na prosty pilotaz wg ¢w. 7 PSzL-
74 (dla samolotéw TS-11 ,lIskra”Y® i ¢éw. 10 PSzL-94 (dla samolotéw
PZL-130 ,,0rlik”yv

2. W drugiej potowie szkolenia - loty na prosty pilotaz z elementami Sred-
niego pilotazu wg ¢w. 21 PSzL-74 (dla samolotéw TS-11 ,Iskra”) i cw. 12
PSzL-94 (dla samolotow PZL-130 ,,Orlik™);

3. W koncowym okresie szkolenia - loty na Sredni pilotaz wg ¢w. 24 PSzL-
74 (dla samolotéw TS-11 ,lIskra”) i ¢w. 12/14 PSzL-94 (dla samolotow
PZL-130 ,,0rlik”).

W ilosci uzyskanych punktow za poszczegolne loty oprocz oceny za wymie-
nione elementy lotu zawarta jest réwniez ocena za: spostrzegawczosc, orientacje
przestrzenng i w terenie, szybkos$C uczenia, przestrzeganie zasad bezpieczenstwa
latania, koordynacje ruchowag i zachowanie w sytuacjach szczegdlnych. Oceny
wystawili szkolgcy instruktorzy z uwzglednieniem uwag i ocen dowodcow Klu-
czy i pilotow z dowddztwa eskadry i putku wykonujacych loty z poszczegolnymi
szkolonymi. Wprowadzony rozszerzony system oceniania podchorazych w trak-
cie wykonywania przez nich przewidzianych w programie szkolenia lotniczego
¢wiczen po zsumowaniu wynikow daje mozliwo$¢ utworzenia rankingu w danej
grupie szkoleniowej (eskadrze). Wykonujacy loty z podchorgzymi piloci z do-
waodztw kluczy, eskadr i z dowddztwa putku majg za zadanie weryfikowac ilos¢
przyznawanych punktow podchorazym odpowiednio: miedzy grupami szkole-
niowymi - piloci z dowddztwa kluczy lotniczych; pomiedzy podchorgzymi z
réznych kluczy lotniczych - piloci z dowddztwa eskadry; pomiedzy podchora-
zymi z réznych eskadr - piloci z dowodztwa putku.

Na podstawie opinii dowddztw lotniczych putkow szkolnych stwierdzi¢ nale-

zy, ze:

Samolot TS-11 ,,Iskra”, Program Szkolenia Lotniczego, DWLOP, Poznan 1994
Tymczasowy program Szkolenia Lotniczego na samolocie PZL-130TC ,,Orlik”, DWLOP, Poznan 1997
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. Punktowy, rozszerzony system oceniania poszczegélnych elementow pi-

lotazu wykonywanych przez podchorgzych daje wigksze zrdznicowanie
wynikow niz stosowany dotychczas (oceny szkolne).
Istnieje mozliwoS¢ precyzyjniejszego porangowania otrzymanych w nowy

sposéb wynikow.

. Aktualny system zmusza instruktorow do prowadzenia bardziej systema-

tycznej i szczeg6towej oceny kazdego szkolonego ucznia.
Dzieki temu systemowi oceniania powstaje lepszy materiat do dalszego
analizowania tych ocen przez Zespoty Bezpieczenstwa Latania na roznych

etapach szkolenia podchorgzych.

. Wystgpity wyrazniejsze korelacje pomiedzy tak obliczonymi wynikami ze

szkolenia praktycznego jakie uzyskujg podchorgzowie a ich ocenami uzy-
skanymi w ramach ksztatcenia teoretycznego szczegoOlnie z przedmiotow

specjalistycznych.

. Wystgpity wyrazniejsze korelacje pomiedzy tak obliczonymi wynikami ze

szkolenia praktycznego jakie uzyskuja podchorgzowie a ich ocenami uzy-
skanymi w ramach przygotowania naziemnego oraz posiadanym wczesniej

nalotem na szybowcach, na samolotach oraz ..nalotem symulatorowym""

W kolejnych latach - od 1994 roku rozszerzono punktowy system oceniania na

podchorazych wszystkich rocznikbw WSOSP szkolonych praktycznie w jednost-

kach szkolnych (zataczniki 9 - 12)*1 Do oceny przyjeto nastepujgce cwiczenia:

1) z programu szkolenia dla samolotu PZL-130 ,,0rlik” - tylko dla I roku stu-

diéw - ¢éw. 8, 10, 12, 17, 21;

2) z programu szkolenia dla samolotu TS-11 ,Jskra”:
dla I roku studiow - ¢w. 7, 21, 24;

dla Il roku studiow - ¢w. 4,11, 24, 84;

dla Il roku studiow - ¢w. 24, 49E, 57, 61, 84, 105.
Wymienione ¢wiczenia charakteryzujg sie:

1) 7 programu szkolenia dla samolotu PZL-130 ,,Orlik”:

Zestcrwienicj ocen podchorgzych szkolonych praktycznie w latach 1995-1998
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¢wiczenie 8 —ot egzaminacyjny po kregu. Wykonuje sie: start, wznoszenie,
lot po kregu ze schowanym podwoziem, obliczenie do lgdowania oraz lgdo-
wanie;

¢wiczenie 10 - lot szkoleniowy do strefy w celu opanowania prostego pilota-
zu. W strefie wykonuje sie: zakrety petne z przechyleniem 30-60°, nurkowa-
nia z zakretem o 90° pod katem 30°, zwroty bojowe, gorki pod katem 30°, spi-
rala z przechyleniem 45° do wysokosci 500 m oraz szybowanie;

¢wiczenie 12 - lot szkoleniowy do strefy w celu opanowania $redniego pilo-
tazu. W strefie wykonuje sie: zakrety petne z przechyleniem 30-60°, nurko-
wania pod katem 40°, gorki pod katem 40°, zwroty bojowe, przewroty, petle,
iImmelmany, beczki;

¢wiczenie 17 - lot szkoleniowy do strefy na matej wysokosci w celu wyko-
nania prostego pilotazu. W strefie wykonuje sie: zakrety peine z przechyle-
niem 30-45°, zwroty bojowe, nurkowania pod katem 30°, gorki pod katem
30°;

¢wiczenie 21 - lot szkoleniowy w skiadzie pary w celu opanowania szykow
luznych. W strefie wykonuje sie: zakrety o 90° i 180° z przechyleniem 30-60°,
nurkowania pod katem 30°, gorki pod katem 20°, zakrety z naborem wysoko-
sci, zmiany miejsca w ugrupowaniu.

2) z programu szkolenia dla samolotow TS-11.Jskra”:

¢wiczenie 4 - lot egzaminacyjny po kregu. Wykonuje sie: start, wznoszenie,
lot po kregu ze schowanym podwoziem, obliczenie do lgdowania oraz lgdo-
wanie;

¢wiczenie 7 —ot szkoleniowy do strefy w celu wykonania figur prostego pi-
lotazu. W strefie wykonuje sie: zakrety petne z przechyleniem 30-60°, nur-
kowania z zakretem o 90° pod katem 30°, zwroty bojowe, gorki pod katem
30°, lot po torze spiralnym z przechyleniem 45° do wysoko$ci 1000 m oraz
szybowanie;

¢wiczenie 11 - lot szkoleniowy do strefy w celu wykonania figur prostego

pilotazu na matej wysokosci. W strefie wykonuje sie: zakrety petne z prze-
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chyleniem 30 i 45°, zakrety o 180° z naborem wysokosci, nurkowania z za-
kretem o 90° pod katem do 30°, gérki pod katem do 30°;

¢wiczenie 21 - lot szkoleniowy do strefy w celu wykonania figur prostego
pilotazu oraz przewrotéw. W strefie wykonuje sie: zakrety petne z przechyle-
niem 45° zakrety petne z przechyleniem 60°, nurkowania pod katem 40°,
gorki pod katem 50°, zwroty bojowe, przewroty, beczki, lot po torze spiral-
nym z przechyleniem 45° do wysokosci 1000 m;

¢wiczenie 24 - lot szkoleniowy do strefy w celu wykonania figur Sredniego
pilotazu. W strefie wykonuje sie: zakrety petne z przechyleniem 30-45°, za-
krety petne z przechyleniem 60°, nurkowania pod katem 30°, gérki pod katem
50°, zwroty bojowe, przewroty, petle, immelmany, beczki;

¢wiczenie 45E - lot egzaminacyjny w celu wykonania manewrdw i strzelania
do celéw naziemnych z matej wysokosci. Wykonuje sie: start, lot na poligon,
atakowanie celow naziemnych ze strzelaniem z dziatek, powrot na lotnisko,
ladowanie z wysokos$ci 200 m;

¢wiczenie 57 - lot szkoleniowy do strefy w celu wykonania wyzszego pilota-
zu. W strefie wykonuje sie: podwojne zwroty bojowe, obroty wokét podiuz-
nej osi samolotu o 90° i 180° na wznoszeniu i na znizaniu, gorki pod katem
50-60° z wyjsciem w zakret petny z przechyleniem 80-70°, pottorej beczki na
torze wznoszacym pod katem 50-60° z przejsciem w przewrdt, wielokrotne
beczki na torze wznoszacym pod katem 45-50° z przejsciem w przewrot, lot
plecowy w czasie do 5 sekund, spirala z przechyleniem 45°;

¢wiczenie 61 - lot szkoleniowy do strefy w celu wykonania kierowanej walki
powietrznej. Wykonuje sie: start w sktadzie pary, lot do strefy w ugrupowa-
niu zwartym, kierowang walka powietrzng pomiedzy pojedynczymi samolo-
tami w ptaszczyznie poziomej i pionowej, powr6t na lotnisko startu w ugru-
powaniu zwartym, lgdowanie w sktadzie pary lub pojedynczo;

¢wiczenie 84 —lot szkoleniowy wedtug systemu USL(RSL) nad chmurami
(w chmurach) w celu wykonania zajscia i obliczenia do lgdowania z prostej
oraz metoda ,,dwodch zakretdéw o 180°”. Wykonuje sie: start, wznoszenie do

ustalonej wysokosci, jedno zajscie i obliczenie do lgdowania z prostej nad
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chmurami (w chmurach), jedno zajscie i obliczenie do lgdowania metoda

»~dwadch zakretow o 180°”, ladowanie;

¢wiczenie 105 —Ilot szkoleniowy w nocy do strefy w celu wykonania figur

prostego pilotazu. W strefie wykonuje sie: zakrety petne z przechyleniem 30°

i 45°, nurkowania z zakretem o 90° pod katem do 30° z utratg wysokosci 500

m, gorki pod katem do 30° lot po torze spiralnym z przechyleniem 30° do

wysokosci 1000 m.

Przyjety i wprowadzony szczegotowy system oceniania praktycznego szkole-
nia lotniczego podchorgzych WSOSP staje sie najbardziej zasadny przy ocenia-
niu podchorazych | rocznika, chociaz stosowanie go dla podchorgzych wyzszych
rocznikdw ma rowniez swoje uzasadnienie. Oceniajgc postepy w szkoleniu lotni-
czym podchorgzych 1 rocznika ocenia sie réwniez ich szanse na pozytywne
ukonczenie Uczelni, a ponadto weryfikuje sie stosowany system doboru w tym
rowniez wiarygodnos¢ wprowadzonego w ostatnich latach systemu ,,Selekcjo-
ner”. Znalezienie wiasciwych form i metod zbadania predyspozycji do zawodu
pilota wojskowego jest bardzo waznym zadaniem kierownictwa WSOSP.

Na ogot udaje sie organizatorom i wykonawcom szkolenia lotniczego ustalic¢
prognozy w stosunku do podchorgzych | rocznika, decydujagc o ich dalszym
szkoleniu, skre$leniu lub przeniesieniu na inny typ statku powietrznego. ldeal-
nym bytoby przyjecie do Uczelni tylko tych sposrod kandydatéw ktérzy Uczel-
nie ukonczg zgodnie z kierunkiem studiéw na ktéry zostali przyjeci. Niestety
bywajag rowniez przypadki, ze oprocz skreslen podchorazych na I roczniku za-
chodzi koniecznos¢ skreslen na wyzszych rocznikach WSOSP bo dalsze szkole-
nie zagrazatoby bezpieczenstwu latania danego podchorgzego. Stad tez potrzeba
prowadzenia szczegdtowych ocen szkolenia lotniczego na Il-gim i Ill-cim roku
studiow. Ponadto posiadajgc doktadne oceny i rankingi szkolonych podchora-
zych na wszystkich rocznikach mozna podczas konczenia Uczelni ingerowa¢ w
przydziat absolwentéw co do ich przysziej stuzby. Istnieje wowczas szansa skie-
rowania odpowiednio do rodzaju lotnictwa, przysztego typu statku powietrznego
do szkolenia, czy charakteru wykonywanych zadan przez jednostke lotniczg.od-

powiedniego absolwenta.
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Stosujagc punktowy system ocen praktycznego szkolenia podchorgzych

wszystkich rocznikow studiéow w WSOSP uzyskuje sie mozliwo$¢ Sledzenia po-

stepow szkolonych podchorgzych oraz korelacje z badaniami na symulatorze

»Japetus”. Z prowadzonych badan wynika, ze:

1

b)

d)

Wyniki praktycznego szkolenia podchorgzych i ustalone rankingi szkolo-
nych w poszczegdlnych grupach sg zbiezne z wynikami i rankingiem pod-
czas badan na symulatorze ,,Japetus”.

Z korelacji pomiedzy wynikami ze szkolenia praktycznego jakie uzyskujg
podchorgzowie a ich ocenami uzyskanymi w ramach ksztatcenia teore-
tycznego szczegoOlnie z przedmiotow specjalistycznych wyptywaja naste-
pujace wnioski:

najwyzsze oceny ze szkolenia praktycznego uzyskujg podchorgzowie kté-
rzy za szkolenie teoretyczne uzyskali w czasie sesji oceny Srednie i dobre
(dotyczy gtownie | rocznika);

podchorgzowie ktorzy za szkolenie teoretyczne w czasie sesji uzyskali
oceny najwyzsze za szkolenie praktyczne na ogét uzyskali oceny Srednie
(dotyczy | rocznika);

podchorgzowie ktérzy za szkolenie teoretyczne w czasie sesji uzyskali
oceny najnizsze za szkolenie praktyczne na ogot uzyskali oceny niskie lub
zostali spisani;

podchorgzowie z najwyzszymi ocenami za szkolenie teoretyczne w kolej-
nych latach studiow (na Il-gim, a szczegolnie na Ill-cim roczniku) wysu-
wajg sie na czotowe pozycje w szkoleniu praktycznym.

Dla szkolenia praktycznego bardziej potwierdzajg sie oceny za przygoto-
wanie naziemne z jednostek niz z ksztatcenia teoretycznego w Wydziale
Lotnictwa.

Duze rdznice w ocenach pomiedzy poszczegolnymi podchorgzymi za
praktyczne szkolenie w kolejnych latach studiow znacznie zmniejszajg sie
i na ostatnim roku studiéw sg minimalne, co oznacza, ze wyroéwnujg sie

poziomy wyszkolenia praktycznego.
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3. Analiza i ocena stosowanych metod, procedur i organizacyjnych
rozwigzan szkoleniowych

Wykonywanie ztozonych prac zawodowych wymaga posiadania specjalnych
uzdolnien. W przypadku niektérych zawodéw wykonywanych w wojsku, posia-
dane uzdolnienia nie muszg wystepowac u wszystkich zotnierzy na najwyzszym
poziomie. Mozna je stopniowo rozwija¢ w trakcie ich wykonywania; mozna tak-
ze wykona¢ zawod w miare dobrze, dysponujgc przecietnymi uzdolnieniami z
jakiegos$ zakresu; wreszcie mozna braki w uzdolnieniach jednego rodzaju kom-
pensowac innymi wiasciwosciami psychicznymi. Mozna tez przyjac, ze sytuacje
jakie sg generowane w zwigzku z wykonywaniem takich zawodow sg sytuacjami
stabymi. Postuzenie sie tutaj Mischelowskim okreSleniem oznacza , ze sytuacje
zawodowe pozostawiajg znaczng swobode dziatania ludziom, ktérzy sg w nie
zaangazowani. Dziatania te mogg by¢ dowolnie organizowane a tym samym ich
podmioty decydujg o tym, w jaki sposéb i w jakim stopniu ujawnione zostang w

dziataniu wiasciwosci oséb wykonujacych dany zawdd.

Sa jednak i takie zawody, ktére wymagajg od ludzi ktérzy je wykonuja
dysponowania bardzo wysokim poziomem uzdolnien $ci$le okre$lonego ro-
dzaju. W ramach wykonywania takich zawodow , tworzone sg sytuacje, kto-
re za W. Mischelem mozna nazwac silnymi. Wymuszajg one podejmowania
okreslonych dziatan, odpowiadajgcych doktadnie warunkom zewnetrznym.
W tym przypadku podmiot dziatania nie posiada swobody organizowania
wiasnego dziatania. Nie oznacza to oczywiscie, ze nie jest on organizatorem .
Dokonujac wyboru dziatania musi on dostosowac je do wymagan konkretnej
sytuacji, dziatanie jest wiec tu jednoznacznie okreslone przez warunki sytu-
acyjne i zadania ktore nalezy wykonac. Brak okresSlonych dyspozycji osobo-
wosci do wykonania takiego dziatania jest réwnoznaczne ze ztym wywigza-

niem sie z obowigzkow zawodowych.

Charakteryzujac w ten sposob rézne zawody wojskowe nie mozna twierdzic,

ze jedne z nich tgczg sie z generowaniem wytgcznie sytuacji silnych a inne gene-

2 W. Mischel, Personality and assessment, New York 1968
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rujg sytuacje stabe. Sg to tylko dwa skrajne przypadki miedzy ktorymi istnieje
mozliwos$¢ uprawiania zawodow wymagajacych postugiwania sie w mniejszym

stopniu lub wiekszym stopniu uzdolnieniami.

Wykonywanie zawodu pilota wojskowego tgczy sie z calg pewnoscig z
dziatalnoscig wykonywang w sytuacjach silnych. Sytuacje te mozna analizo-
waé¢ w dwéch plaszczyznach funkcjonowania zawodowego. Pierwsza z nich
odnosi sie do pilotowania samolotu bojowego i wykonywania przy jego po-
mocy okreslonych zadan wojskowych. Druga z nich tgczy sie z catoscig zycia
organizowanego w sposob specyficzny poprzez fakt, ze cztowiek jest pilotem
wojskowym. Co oznacza przyjmowana teza, ze pilotowanie samolotu i wy-
konywanie przy jego pomocy okre$lonych zadan wojskowych wymaga od

ludzi zdecydowanego dziatania w sytuacjach silnych?

Temu zagadnieniu poswiecono wiele analiz naukowych. Zwrdcono w nich
uwage na kilka istotnych faktéw. Przykitadowo J. E. Dror, S. M. Kosstyn, W. L.
Waag™ podkreslajg ze zadania pilotdw wojskowych nie sg specjalnie zrézni-
cowane. Mozna je podzieli¢ na trzy kategorie, odnoszac do szkolenia lotni-

czego pilotow.

Pierwszg z nich tworzg zdania kontrolne. Chodzi o to, zeby pilot dyspo-
nowat umiejetnoscig oceny wiasnej sprawnosci zawodowej oraz oceny sprze-
tu przy pomocy ktérego wykonuje zadania. Poza tym w ramach realizacji tych
zadan oczekuje sie, ze piloci bedg potrafili dba¢ o utrzymanie wiasnego stanu
zdrowia somatycznego i psychicznego na poziomie, ktéry zapewni im dobre
ftmkcjonowanie zawodowe. To samo mozna powiedzie¢ o sprzecie. Piloci po-
winni umie¢ w razie takiej koniecznosci, troszczyC sie o sprzet techniczny,
utrzymywacé go na odpowiednim poziomie sprawnosci. Zadania te w znacznym
zakresie nie taczg sie bezposrednio z pilotowaniem samolotéw i wykonywa-
niem zadan bojowych. Sg to raczej antycydensy (np. samopoczucie, nastroj),

ktore posrednio tylko determinujg poziom wykonania zadan lotniczych. Na-

J. E. Dror, S. M. Kosstyn, W L. Waag, Wisual - spatial abilietis ofpilots. J. OfAppled Psychology
1993
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lezy jednak pamietaC, ze zadania kontrolne w pewnym zakresie realizowane
sg takze w trakcie lotu. Piloci ciggle oceniajg sprawnos$¢ samolotu, a takze

powinni ocenia¢ wiasny stan somatyczny i psychiczny.

Wreszcie wypada podkreslic, ze zadania kontrolne wykonuja piloci pod nadzo-
rem. Ciggle uczestniczg w obozach kondycyjnych, obowigzkowo biorg udziat w
zajeciach sportowych, powiekszaja wiedze techniczng zwigzang z obstugg i
dziataniem samolotéw réznego rodzaju itp. Wydaje sie jednak, ze Swiadomos$¢
znaczenia zadan kontrolnych odnoszacych sie do sprzetu technicznego jest u
pilotdw znacznie wyzsza od Swiadomosci znaczenia zadan kontrolnych zwig-

zanych z oceng wiasnego stanu somatycznego i psychicznego.

Drugg kategorie zadan tworzg zadania pitotazowa W tym przypadku
chodzi o0 maksymatnie sprawne postugiwanie sie sprzetem jakim jest samo-
lot. Poniewaz dominujgcym sprzetem lotniczym sg obecnie samoloty odrzu-
towe, to do nich ograniczytem analize. W trakcie lotu piloci znajdujg sie w sy-
tuacjach szczegolnego rodzaju, w ktorych muszg bardzo doktadnie uwzgledniac
parametry techniczne pilotowanej przez siebie maszyny. Niektére z nich sg pew-
nymi statymi (np. minimalna szybkoSC potrzebna do wystartowania), inne sg
zmienne (np. obcigzenie samolotu). Poza tym pilot musi podejmowac odpowied-
nie decyzje zwigzane z pilotowaniem samolotu w oparciu o bardzo duzg liczbe
informacji odnoszacych sie nie tylko do stanu technicznego maszyny ale takze jej
zlokalizowania w przestrzeni. Postugujac sie tymi informacjami powinien wyjat-
kowo szybko wykonaC odpowiednie dziatania. Wymagajg tego zmiany sytuacji
ktére nastepuja zwykle dos¢ gwattownie, co wystepuje podczas startu, wykony-
wania okreslonych ewolucji, zmiany warunkéw pogodowych, czasami synchro-
nizacji wiasnego lotu z lotem partneréw i podczas lgdowania. Wreszcie nalezy
podkresli¢, ze pilotowanie samolotu odrzutowego naraza pilota na przebywanie
w szczegollnych warunkach sytuacyjnych, utrudniajgcych normalng dziatalnos¢.
Nalezy tu wymieniC przede wszystkim narazenia na przecigzenia wywotane duzg
szybkoscig lotu i wykonywanymi ewolucjami. Poza tym istotne znaczenie ma

hatas, wibracje, brak przestrzeni w kabinie a niekiedy takze zmiany temperatury.
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Podsumowujac kréotko ten wywdd mozna powiedzieé, ze zdania wynikajg-
ce z pilotowania samolotu odrzutowego wymuszajg na pilocie wykonywanie
dziatan bardzo precyzyjnych, zwykle dos¢ ztozonych i szybkich. Przy tym sg

one czesto realizowane w warunkach nietypowych i trudnych dla cztowieka.

Nalezy tez podkresli¢, ze poSwiecono i wcigz poswieca sie wiele uwagi anali-
zie uzdolnien poznawczych potrzebnych dla sprawnego wykonywania zadan pi-
lotazowych. Chodzi przede wszystkim o to by wyeliminowa¢ mozliwie jak naj-
wczesdniej tych wszystkich kandydatow na pilotow wojskowych, ktorzy nie beda
w stanie sprawnie dziataC w tego typu silnych sytuacjach ze wzgledu na nieod-
powiednie predyspozycje psychiczne™. Proces selekcji kandydatéw na pilotow
wojskowych nadal nie jest jeszcze na tyle doskonaty, zeby zapewni¢ taki do-
bor oséb do tego zawodu, ktéry gwarantowatby skuteczne wywigzywanie sie
z zadan pilotazowych odnoszacych sie do samolotéw odrzutowych. Swiadczy
o tym chociazby wcigz zbyt duzy procent oséb dyskwalifikowanych do uprawia-
nia tego zawodu szczegdlnie na pierwszym i nieco mniej na drugim roku studiéw

WWSOSP?®

Za istniejacg sytuacje nie mozna obwinia¢ jedynie oséb odpowiedzialnych za
proces szkolenia lotniczego. W trakcie tak samo zorganizowanego dla wszystkich
podchorazych-pilotow procesu ksztatcenia i szkolenia lotniczego wiele oséb opa-
nowuje Swietnie potrzebne im umiejetnosci lotnicze. Inne osoby, przechodzac
taki sam cykl szkoleniowy, nie sg w stanie poprawnie realizowa¢ podstawowych
zadan pilotazowych. Whniosek jaki z tego wynika jest nastepujacy: nalezy
nadal poszukiwac takich uzdolnien, ktore determinujg sprawne wykonywa-

nie dziatan zwigzanych z pilotowaniem samolotow odrzutowych

Trzecig grupe okreslic mozna zadaniami taktycznymi. Chodzi w nich o

doprowadzenie do osiggniecia celu bojowego. Moga one by¢ roznorodne.

Nie bedg w tym miejscu omawiat wszystkich koncepcji, ktore powstaty w zwigzku z tym problemem
poniewaz w niniejszej pracy interesuje mnie gtéwnie symutatorowe wsparcie procesu doboru zawodo-
wego kandydatéw na pitotow samototow odrzutowych i ich szkotenie

Por. : Z Stefaniak, Anatiza wiarygodnosci systemu setekcji kandydatow do Wyzszej Szkoty Oficerskiegj
Sit Powietrznych, Rozprawa doktorska AON, Warszawa 1996, s. 125 i dalej

Ta grupa zadan wyrdzniaja tez: J. E. Dror, S. M. Kosstyn, W L. Waag
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Najczesciej polegaja na zniszczeniu przeciwnika (okreslonych celow na-
ziemnych lub powietrznych). Moga jednak tgczyc sie tylko posrednio z walka
np. rozpoznanie pozycji przeciwnika w celu wtasciwego opracowania planu
walki. Realizowanie tych wiasnie zadan ma podstawowe znaczenie dla dzia-
falnosci pilotéw wojskowych. W kornicu dobre przygotowanie do wypetniania
zadan kontrolnych i zadan pilotazowych stuzy efektywnemu osigganiu celow
bojowych. Mowigc inaczejypierwsze dwa rodzaje zadan nalezy traktowac jako
instrument przy pomocy ktorego zwiekszamy szanse na dobre wywigzanie sie
pilotdw z realizacji zadan trzeciego rodzaju. Zaleznos$¢ miedzy tymi zdaniami
jest dosC prosta : im lepiej beda piloci przygotowani do wykonywania zadan
kontrolnych i pilotaiowychy tym sprawniej beda wywiazywali sie z zadan tak-

tycznych,

Do tej pory poswiecono znacznie mniej uwagi analizie wtasciwosci psychicz-
nych odpowiedzialnych za skuteczng realizacje zadan taktycznych. Z punktu wi-
dzenia przyjetego tu rozroznienia sytuacji w ktérych dziatajg piloci mozna przy-
jac¢, ze zadania taktyczne przyczyniajg sie do powstawania w jeszcze wiek-
szym stopniu sytuacji silnych. Takie stwierdzenie mozna uzasadni¢ w nastepu-
jacy sposob. OkreSlone zdanie taktyczne stawia przed pilotem wojskowym
dodatkowe wymagania. Polegajg one na przeprowadzeniu lotu w sposob
zgodny z okreslong misjg (podang instrukcjg czy postawionymi pilotowi
rozkazami). Zwykle instrukcje i rozkazy sg podawane i stawiane juz w cza-
sie lotu i pilot zmuszony jest wykonac je natychmiast w sposéb bardzo pre-
cyzyjny. Tempo jego pracy okresSlane jest juz nie tylko przez warunki ze-
wnetrzne i parametry samolotu, ale takze przez nieprzerwany cigg polecen z
ziemi, ktore okreslajg kolejne zadania zwigzane nie tylko z kierowaniem sa-
molotu ale takze z osiggnieciem celu bojowego. W czasie takiego lotu poja-
wiajg sie sytuacje w ktérych pilot bedzie musiat byC nie tylko sprawnym wy-
konawcg instrukcji ale rowniez samodzielnie podejmowac okres$lone decyzje
oraz je wykonaé¢ w bardzo szybkim tempie. Bedzie to miato miejsce przede
wszystkim w sytuacji bezposSredniego kontaktu z samolotami przeciwnika.

W takich warunkach pilot musi synchronizowa¢ swoje dziatania z dziata-
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niaitii pilotow Kierujgcymi wrogimi maszynami. Od trafnosci wiasnych de-
cyzji oraz ich precyzji i szybkosci wykonania bedzie zalezat sukces bojowy.
Sytuacje tego typu stawiajg przed pilotami szczeg6lnie wysokie wymagania
jesli chodzi o sprawnosc ,,okreslonych torow psychicznych”. Dotyczg one z
jednej strony tych samych wiasciwosci, ktore sa niezbedne do skutecznego
wypetniania zadan pilotazowych, ale z drugiej strony sg tu niezbedne uzdol-
nienia zupetnie nowe , zwigzane z dokonywaniem optymalnych decyzji o ru-
chu wiasnego samolotu, przewidywaniem ruchu samolotow przeciwnika,
integrowaniu i selekcji w bardzo szybkim tempie naptywajacych informacji,

precyzyjnym uzyciu wasnej broni itd.

W oparciu o przeprowadzony wywodd oraz analize Cwiczen z programow
szkolenia mozna przyjac¢, ze funkcjonowanie zawodowe pilotow wojskowych
w piaszczyznie okre$lonej tu jako praktyczne pilotowanie samolotu i wyko-
nywanie zadan bojowych polega na dziataniu w sytuacjach silnych, wymaga-
jacych dysponowania przez pilotow wysokag sprawnoscig oraz umiejetnoscia
dokonywania $ci$le okre$lonych procesow poznawczych. Potwierdza to row-
niez potrzebe statej pracy nad problemem oceny skutecznosci doboru kan-
dydatow na pilotow samolotéw odrzutowych z wykorzystaniem specjalnie
opracowanego i poddanego kilkuletniej weryfikacji systemu éwiczehn selek-

cyjnych na symulatorze ,,Japetus”.

3. 1. Opis zastosowanych poje¢ i miernikéw statystycznych oraz technik

obliczania korelacji i poziomu istotnosci

Statystyka matematyczna zajmuje sie metodami wnioskowania o catej zbioro-
wosci statystycznej na podstawie zbadania pewnej jej czesci zwanej probka lub
probg. Wprawdzie dzieki losowosci proby metody te opierajg sie na innej dyscy-
plinie matematycznej zwanej rachunkiem prawdopodobienstwa, ale zakres ich

wybiega znacznie poza ten rachunek i dlatego traktuje sie statystyke matema-
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tyczna jako oddzielng dyscypline matematyczng™". Tak wiec, np. podstawowe
pojecie rachunku prawdopodobienstwa - rozktad zmiennej losowej - stuzy jako
teoretyczny model rozktadu wartosci badanej cechy statystycznej w zbiorowosci,
czyli populacji generalnej, z ktérej losujemy probe.
Whnioskowanie statystyczne bedace przedmiotem statystyki matematycznej
moze wystepowac w zaleznosci od potrzeb praktycznych w dwojakim rodzaju:
a) jako estymacja, czyli szacowanie parametrow rozktadu badanej cechy w po-
pulacji generalnej;
b) jako weryfikacja (testowanie) hipotez statystycznych dotyczacych rozkiadu
badanej cechy w zbiorowosci generalnej

Narzedzia i metody, jakich uzywa sie w tych wariantach wnioskowania staty-
stycznego, sg odmienne, aczkolwiek wystepujg w nich réwniez wspdélne pojecia i
elementy, np. fundamentalne pojecie statystyki - wariancja. Zarobwno w estyma-
cji, jak 1 przy weryfikacji hipotez statystycznych zaktada sie, iz populacja gene-
ralna, z ktérej pobieramy prébe losowa, jest nieskonczona. Przypadek skonczonej
liczby elementéw populacji generalnej rozpatruje sie zwykle w oddzielnej czesci
statystyki matematycznej, zwanej metodg reprezentacyjna.

Stosowanie w praktyce metod statystyki matematycznej nie moze ograniczac
sie do mechanicznego stosowania gotowych ,,recept” i ,,wzoréw’, a musi by¢ po-
przedzone rzetelng analizg i sprawdzianem konkretnej metody. Tylko przy zna-
jomosci wszystkich wymogow teorii, mozna z powodzeniem stosowac jg w
praktyce, unikajac btedu, ktory jeden ze wspoétczesnych twdrcow teorii statystyki
nazwat zartobliwie ,,btedem trzeciego rodzaju” polegajagcym na wycigganiu fat-
szywych wnioskow z prawdziwych danych statystycznych.

Dla celow badawczych i wigkszej przejrzystosci dalszych rozwazan przyjeto i
zastosowano podstawowe okresSlenia do opiséw i analiz statystycznych w dyser-
tacji. Sato:

Populacja generalna - zbiorowos¢ statystyczna, tzn. zbiér dowolnych elemen-

tow, nieidentycznych z punktu widzenia badanej cechy (np. zbior wszystkich pi-

2P Gwilford, Podstawowe metody statystyczne wpsychologii ipedagogice, Warszawa 1964, s. 64
H. M. Blalock, Statystyka dla socjologow. Warszawa 1987
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lotow wojskowych, zbior wszystkich studentow-podchorgzych WSOSP, zbior
wszystkich kandydatéw objetych procedura rekrutacji do WSOSP).

Préba, probka - czes¢, tj. podzbior populacji, podlegajacy bezposrednio badaniu
ze wzgledu na ustalong ceche, w celu wyciggnieciu wnioskow o ksztattowaniu
sie wartosci tej cechy w populacji (np. grupa kandydatow, ktérzy zostali zakwa-
lifikowani do WSOSP na kierunek pilot samolotu odrzutowego).

Liczebno$¢ proby - liczba jednostek, elementow populacji generalnej wybranych
do préby (np. kandydatow do WSOSP lub studentow-podchorgzych okre$lonego
kierunku studiéw). Liczebnos$¢ préby oznacza sie zwykle przez n. Gdy n < 30,
mowi sie czesto o malejproébie.

Proba losowa - proba, ktérej dobdr z catej populacji dokonany byt w drodze lo-
sowania (np. za pomocg tablicy liczb losowych, lub tez wykorzystujac listy wy-
nikdw punktowych osiggnietych w trakcie wykonywania ¢wiczen na symulatorze
»Japetus” przez kandydatow, ktérzy zostali zakwalifikowani na kierunek pilot
samolotu odrzutowego do WSOSP ), tzn. w taki sposob, ze jedynie przypadek
decyduje o tym, ktory element populacji generalnej wchodzi do proby, a ktéry
me30

Proba reprezentacyjna - proba, ktorej struktura pod wzgledem badanej cechy nie
rozni sie istotnie od struktury populacji generalnej. Préba reprezentacyjna jest jak
gdyby ,,miniaturg” populacji generalnej, daje wiec podstawe do wysuwania pra-
widtowych o niej wnioskow. Uzyskiwaniu préb reprezentacyjnych sprzyja dobor
wiasciwego schematu losowania préby.

Schemat losowania proby - praktyczny sposob losowania elementow populacji
generalnej do proby, uwzgledniajagcy mozliwosci techniczne, koszt i efektywnos$¢
uzyskanych wynikéw. Metoda reprezentacyjna zajmuje sie szczegotowo rozny-
mi schematami losowania préby.

Losowanie niezalezne - schemat losowania proby ze zwracaniem kazdego wylo-

sowanego elementu w trakcie losowania, tak ze jeden element moze zosta¢ wylo-

sowany do proby wiecej niz jeden raz.

Por.: F. Szczotka, Podreczne tablice statystyczne, Warszawa 1980
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Losowanie zalezne -schemat losowania préby bez zwracania kazdego wylosowa-
nego elementu populacji generalnej, tak ze jeden element populacji moze zostaé
wylosowany do proby tylko jeden raz.
Losowanie nieograniczone - losowanie elementow do proby od razu z catej po-
pulacji, w odréznieniu np. od losowania warstwowego
Losowanie warstwowe - losowanie proby oddzielnie z kazdej czesci, tzw. war-
stwy populacji generalnej, na ktore zostata ona podzielona przed losowaniem -
dotyczyto poszczegdlnych rocznikow kandydatéw i podchorgzych w WSOSP.
Wyniki proby - zaobserwowane wartosci badanej cechy u tych elementéw popu-
lacji generalnej, ktore zostaty wybrane do préby. Wyniki proby losowej o liczeb-
nosci n stanowig wartosci n - wymiarowej zmiennej losowej {n- wymiarowego
wektora losowego). Wyniki duzej proby grupuje sie zwykle w klasy, tworzac
tzw. szereg rozdzielczy-
Przestrzen proby - zbior wszystkich mozliwych wynikow proby o liczebnosci n.
Rozktad populacji - rozktad wartosci badanej cechy statystycznej w catej zbio-
rowosci.
Parametry populacji - parametry rozktadu badanej cechy w populacji. Charakte-
ryzujg one ten rozktad. Do najczesSciej uzywanych parametrow nalezg tzw. mo-
menty, Parametry dzielimy zwykle na nastepujgce grupy:

a) miary skupienia (np. Srednia arytmetyczna, mediana),

b) miary rozproszenia, rozrzutu (np. wariancja, odchylenie standardowe),

c) miary asymetrii (np. skosnosc),

d) miary korelacji (przy badaniu populacji ze wzgledu na wiele cech, np.

wspotczynnik korelacji r - Pearsona)”™\

Statystyka proby - zmienna losowa bedaca dowolng funkcjg wynikéw préby lo-
sowej, np. Srednia arytmetyczna wynikow proby x, statystyka pozycyjna rzedu

0,5, czyli mediana.

Por.: J. Maciejczyk, J. Glowacz, F. Pajnowski, Subiektywna automatyczna ocena wynikow lotéw na
symulatorze, ,,Przeglagd WLOP”, Warszawa 1996, nr 11, s. 37
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Rozktad statystyki - teoretyczny rozktad prawdopodobienstwa zmiennej losowej
bedacej statystyka. Rozkiad ten zalezy zwykie od rozktadu populacji i schematu
losowania n - elementowej proby.

Rozktad normatny - najwazniejszy w statystyce rozktad zmiennej losowej ciggtej

X o funkcji gestosci prawdopodobienstwa okreslonej wzorem

(x - m)~
f(x)=e' 262 dla - <X<=+00 (cj>0)
Czesto rozktad normalny oznacza sie symbolem N(m, a), gdzie m jest wartoScig
oczekiwang (Srednig), a a odchyleniem standardowym w tym rozkiadzie, tj.
m=E(X), a”™ = DX).
Rozktad normaitny standaryzowany - rozktad normalny N(0,1), tzn. o funkcji

gestosci okre$lonej wzorem
e ()=

Wykresem tej funkcji gestosci jest tzw. krzywa Gaussa Zmienna losowa U maja-
ca rozktad N(0,1) nosi nazwe standaryzowanej lub unormowanej zmiennej
normalnej.

Standaryzacja rozktadu normalnego - zamiana rozktadu normalnego N(m,a),
na rozktad normalny standaryzowany N(O, 1). Odbywa sie ona poprzez odjecie
sredniej m i podzielenie przez odchylenie standardowe a, tzn. jezeli X ma roz-
ktad N(m, a), to U= (X-m)/a marozktad N(0,1).

Hipoteza statystyczna - jakiekolwiek przypuszczenie dotyczace rozktadu popula-
cji generalnej

Hipoteza parametryczna - hipoteza statystyczna precyzujgca wartoS¢ parametru
w rozktadzie populacji generalnej znanego typu.

Hipoteza nieparametryczna - hipoteza statystyczna precyzujgca typ rozkiadu
populacji generalnej.

Hipoteza zerowa - podstawowa hipoteza statystyczna sprawdzana danym testem.

Oznacza sie jg zwykle symbolem Hq

Por. : M. Lobocki, Metody badar pedagogicznych. Warszawa 1980
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Hipoteza alternatywna - hipoteza statystyczna konkurencyjna w stosunku do hi-
potezy zerowej w tym sensie, ze jezeli odrzuca sie hipoteze zerowg, to przyjmuje
sie hipoteze alternatywng. Oznacza si¢ ja

Btad pierwszego rodzaju - mozliwy do popetnienia przy weryfikacji hipotezy
statystycznej biad polegajacy na odrzuceniu testowanej hipotezy prawdziwe;j.
Btad drugiego rodzaju - mozliwy do popetnienia przy sprawdzaniu hipotezy
statystycznej btad polegajacy na przyjeciu testowanej hipotezy fatszywej.

Poziom istotno$ci - prawdopodobienstwo popetnienia btedu pierwszego rodzaju
w postepowaniu testujgcym hipoteze. Poziom istotnosci oznacza sie zwykle sym-
bolem« i obiera sie go z gory, zwykle jako mate prawdopodobienstwo. Do naj-
czesciej przyjmowanych pozioméw istotnosci nalezg prawdopodobienistwa
0,1; 0,05; 0,01; 0,001. Odrzucenie sprawdzanej hipotezy na poziomie istotnosci
np. p = 0.05 oznacza, ze ryzyko popetnienia btedu piemszego rodzaju przy tej
decyzji wynosi tylko 5% (inaczej mowigc, co najwyzej 5 razy na 100 takich de-
cyzji popetniaé bedziemy biad).

Test statystyczny - reguta postepowania, ktéra na podstawie wynikéw proby ma
doprowadzi¢ do decyzji przyjecia lub odrzucenia postawionej hipotezy staty-
stycznej. Za pomoca testu weryfikujemy zatem hipoteze statystyczna.

Moc testu - prawdopodobienstwo podjecia decyzji prawidtowej przy weryfikacji
hipotezy statystycznej danym testem, a polegajacej na odrzuceniu testowanej hi-
potezy fatszywej.

Test istotnoSci - najczesciej uzywany w praktyce statystycznej typ testu, pozwa-
lajacy na odrzucenie hipotezy z matym ryzykiem popetnienia btedu (mierzonym
poziomem istotnosci p)*. Ze wzgledu na to, ze w teScie istotnosci uwzglednia sie
jedynie biad pierwszego rodzaju, a nie rozpatruje sie szansy popetnienia btedu
drugiego rodzaju, to w wyniku tego testu mozliwa jest decyzja odrzucenia hipo-
tezy zerowej lub nie ma podstaw do jej odrzucenia (co nie oznacza jej przyjecia).
Parametryczny test istotnosci - test istotnosSci weryfikujacy hipoteze zerowa pre-

cyzujaca wartos¢ parametru w ustalonym typie rozktadu populacji generalnej.

J. Kozielecki, Reguty algometryczne, (w:) Psychologia ogdlna, T. Tomaszewski, Warszawa 1992
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Nieparametryczny test istotnosci - test istotnosci dla hipotezy zerowej precyzu-
jacej ogolny typ, postac¢ rozktadu populacji generalnej.
Wspotczynnik korelacji - podstawowa miara sity zaleznosci miedzy badanymi
cechami w populacji (np. wspétczynnik korelacji r - Pearsona).
Przedziat ufnosci dla Sredniej - irednia warto$¢ badanej cechy mierzalnej jest
najczesciej szacowanym parametrem populacji generalnej. Jakkolwiek praktycy z
reguty pragng wykorzystywa¢ wynik jedynie estymacji punktowej Sredmej, to
jednak bezpieczniejsza jest metoda estymacji przedziatowej, czyh dokoname sza-
cunku parametru w postaci takiego przedziatu (zwanego przedziatem ufnosci),
ktéry z duzym prawdopodobienstwem obejmuje warto$¢ parametru.

Przedziaty ufiiosci dla poszczeg6lnych parametrow populacji wyznacza
sie z rozktadu odpowiednich statystyk, bedacych estymatorami tych parametrow.

Najlepszym, uzyskanym metoda najwiekszej wiarygodnosci, estymatorem S$red-

niej wartoSci m populacji generalnej jest Srednia arytmetyczna x z proby ,Jest
sumg indywidualnych warto$ci wszystkich jednostek zbiorowosci statystycznej
podzielong przez jej liczebnosSC”™. Podaje wartos¢ Srednig (Srednig arytmetycz-
ng) argumentéw w probie. Argumenty powinny stanowic liczby, nazwy, tablice
lub adresy komorek zawierajacych liczby,. Jesli argument w postaci tablicy lub
adresu zawiera tekst, wartosci logiczne lub puste komdrki, wartosci te sg zigno-
rowane, jednakze komorki z wartoscig zerowg sg uwzgledniane. Przyktad: Jesli
zakres AL:A5 zawiera hczby: 10, 7, 9, 27 i 2 to Srednia (A1:Ab) jest réwna 11.
Ma ona wszystkie pozadane wiasnosci estymatoréw: zgodno$¢, nieobcigzonosé,
efektywnosc, dostatecznosSC. Jej rozktad wykorzystuje sie do budowy przedziatu
ufnosci dla sredniej populacji. W zaleznosci od przyjetych zatozen, otrzymuje sie
konkretne wzory na przedziaty ufiiosci, w oparciu o rozktad normalny lub roz-
ktad t Studenta.

Estymacja i test istotnosci dla wspotczynnika korelacji - Przy badaniu populacji
generalnej rownoczesnie ze wzgledu na dwie lub wiecej cech mierzalnych postu-

gujemy sie pojeciami regresji i korelacji Oba te pojecia dotyczg zaleznoSci mie-

* Cz. Nowaczyk, Podstawy metod statystycznych dla pedagogéw. Warszawa - Poznan 1985, s. 62
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dzy zmiennymi, przy czym korelacja zajmuje sie sitg tej zaleznosci, a regresja -
jej ksztattem. Po ustaleniu, ze miedzy badanymi cechami istnieje niezbyt staba
korelacja, przystepuje sie do znalezienia funkcji regresji, ktéra pozwala na prze-
widywanie wartosci jednej cechy przy zatozeniu, ze druga cecha przyjeta okre-
slong wartosc.

EstYmatorem zgodnym wspotczynnika korelacji p miedzy dwiema badanymi
cechami X i Y w populacji jest wspotczynnik korelacji z proby (r - Pearsona),

ktory oznaczamy zwykle symbolem r i obliczamy z n par (xj, yj) wynikow pro-

Wspotcz)mmk r - PEARSONA - jest to bezwymiarowy wskaznik, ktorego
wartos¢ nuesci sie w zakresie od —1,0 do 1,0 wigcznie, i odzwierciedla stopien
liniowej zalezno$ci pomiedzy dwoma zbiorami danych. Wartos¢ r wylicza sie na

podstawie nastepujacego wzoru:

Z % - X@- -y)

7 % -X)2”h & -y
i:](X )i:\(y_ y)

Przyktad: dla podanych obok dwoch zbioréw danych - (9, 7, 5, 3, 1) i (10, 6, 1,
5, 3) wartosc r - Pearsona jest rowna 0,699379.

Biorgc korelacje szeroko i nie wchodzac w szczegoty jej zastosowania, mozemy
za J.P. Guilfordem okreSlic stopien zaleznoSci miedzy badanymi zmiennymi

nastepujaco:

WSPOLCZYNNIK KORELACJA ZALEZNOSC

ponizej 0,2 staba prawie nieznaczaca
0,20 - 0,40 niska wyrazna, lecz mata
0,40-0,70 umiarkowana istotna

0,70 - 0,90 wysoka znaczna

0,90 - 1,00 bardzo wysoka bardzo pewna

Z Bararnska, Podstawy metod statystycznych dla psychologéw - ¢wiczenia, Gdansk 1995
J. P. Guilford, Podstawowe metody statystyczne wpsychologii i pedagogice. Warszawa 1964, s. 112
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Rozktad estymatora r parametru p jest na ogot dla dowolnych rozktadéw popula-
cji bardzo skomplikowany. Przy zatozeniu, ze populacja generalna ma dwuwy-
miarowy rozktad normalny z parametrem p= 0, rozktad wspétczynnika korelacji
z proby rjest prostszy i sprowadza sie do rozktadu t Studenta.

Gdy proba jest bardzo mata, mozna tez skorzystaC z granicznego rozktadu
normalnego. Pozwala to na zbudowanie przedziatu ufiiosci oraz na sprawdzenie
hipotezy dla wartosci wspotczynnika korelacji p w populaciji.

Mediana - jest liczbg w Srodku zbioru liczb tzn., ze potowa liczb ma wartosci
wieksze niz mediana i potowa ma wartosci niniejsze. Je$li liczba danych liczbo-
wych w zbiorze jest parzysta, to mediana jest srednig dwoch liczb Srodkowych.
Przyktady: warto$¢ mediany dla podanego obok zbioru danych (1, 2, 3, 4, 5) jest
rowna 3; a dla zbioru danych (1, 2, 3, 4, 5, 6) warto§¢ mediany jest réwna 3,5 i

mozna jg obliczy¢ jako Srednig z liczb 31 4.

3. 2. Opis zastosowanego do obliczen statystycznych pakietu

STATISTICA/wM dla sSrodowiska Windows

Przyjety i opisywany program stanowi zintegrowana cato$¢ sktadajgca sie z
trzech systemow:
esystemu zarzgdzania baza danych statystycznych,
esystemu statystycznych procedur analitycznych,
ssystemu procedur do graficznej prezentacji danych i wynikéw analiz.
O jakosci programu statystycznego decydujg zwykle dwie cechy:
a) tatwos¢ obstugi programu.

Do cechy tej zalicza sie szybkoSC osiggania wybranych procedur i podpro-

gramow, odporno$¢ programu na popetniane przez uzytkownika btedy, mozli-

wos¢, przystosowania sSrodowiska pracy do indywidualnych potrzeb uzytkownika

Pakiet STATISTICA/w amerykanskiejfirmy StatSoft Inc., jest programem do analiz statystycznych prze-
znaczonym dla Srodowiska Windows 3.1. (opis dziatania pakietu sporzgdzono na podstawie EATER
5/93 Wydawnictwo LUPUS). Pakiet STATISTICA/w PreRelease zawiera 5 dyskietek HD 3.5 oraz pod-
recznik Quick Reference
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b) funkcjonalnos¢

Na ceche te sktadajg sie takie charakterystyki jak liczba dostepnych metod
analitycznych, operacji zarzadzania baza danych i procedur graficznej prezentacji
danych, szybko$¢ wykonywania operacji, wielko$¢ dopuszczalnych plikow da-
nych i projektéw analitycznych.

Biorgc pod uwage istniejagce oprogramowanie czesto odnosi sie wrazenie,
ze cechy te sg trudne do pogodzenia. Zazwyczaj tatwy w obstudze, ,,przyjazny" w
stosunku do uzytkownika program po pewnym czasie przestaje by¢ atrakcyjny ze
wzgledu na ubogie mozliwosci i odwrotnie. Pakiet STATISTICA/w jest wyjat-
kiem od tej reguty.

Do analizy danych opracowano w tym programie dziesigtki roznych ro-
dzajow analiz. Nie sposob je tu wszystkie szczegdtowo opisywac. Obejmujg one
takie zagadnieniajak:
sstatystyka opisowa (Srednie: arytmetyczna, geometryczna i harmoniczna,
mediany, odchylenia standardowe, kurtoza, interakcyjne usuwanie danych
obarczonych duzym btedem, wygtadzanie, itp.). Dodajmy za Cz. Nowaczykiem”™"
ze odchylenia standardowe ,Jest pierwiastkiem kwadratowym ze S$redniej aryt-
metycznej kwadratow odchylen poszczegblnych wartosci zbiorowosci statystycz-
nej od ich Sredniej arytmetycznej”. Jest ono miarg stopnia rozproszenia, najbar-
dziej rzetelng, poniewaz zmienia si¢ ona najmniej miedzy prébami pobranymi
losowo z tej samej populacji. Podobnie jak i odchylenie przecietne, rowniez od-
chylenie standardowe jest rodzajem przecietnej odchylef wszystkich obserwacji
od Sredniej.

Przykitad: zatézmy, ze mamy 10 narzedzi wykonanych na tej samej maszynie
w jednym cykiu produkcji, wzietych jako przypadkowa probka. Dia narze-
dzi tych zmierzono wytrzymatos¢ na pekanie. Wartosci préobki (1345; 1301;
1368, 1322, 1310, 1370, 1318; 1350, 1303, 1299) sg zapisane odpowiednio w
komodrkach A2:E3. Funkcja odchylenie standardowe ocenia odchylenie wy-
trzymatosci wszystkich tych narzedzi na pekanie od Sredniej i jest réwne

217,46.

*® Cz. Nowaczyk, Podstawy metod statystycznych  cyt. wyd., s. 81
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*korelacje (Pearsona, Kendalla, Spearmanna, korelacje czastkowe, autokorela-
cje),
otesty T,
stablice czystosciowe (w tym testu Pearsona, maksymalnego podobienstwa,
Yatesa, McNemara, Fishera),
emetody regresji (regresja liniowa i nieliniowa, tablice regresyjne, macierze ko-
relacji czastkowe)),
eanaliza wariancji i kowariancji,
sanaliza dyskryminacyjna,
estatystyki nieparametryczne (test Walda-Wolfowitza, U Manna-Whitney'a,
Kolmogorowa -Smimowa, Q Cochrana, itd.),
edopasowanie rozktadu (rozktady: normalny, Weibulla, prostokatny, Poissona,
Gompertza, Bemoulliego, liniowy, wyktadniczy i wiele innych),
eanaliza czynnikowa,
eskalowanie wielowymiarowe,
eanaliza klasterowa,
sestymacja  nieliniowa  (metody  Quasi-Newton,  Simplex, = Hooke-
Jeeves,Rosenbrock),
*korelacja kanoniczna,
eanaliza biomedyczna (w tym: test Gehana, test F Coxa, test Coxa-Mantela),
eanaliza szeregdéw czasowych (w tym procedura ARIMA i analiza Fouriera),
skontrola jakosci (w tym mapy: Pareto, R, S, NP, MA, EWMA, itp.),
sanaliza procesow,
eprojektowanie eksperymentusg.

Pakiet STATISTICA/w dla Srodowiska Windows obejmuje szeroki ze-
staw nowoczesnych procedur statystycznych i operacji na danych. Sato nie tylko
procedury ogolnego zastosowania, ale takze specjalistyczne techniki analityczne

(np. do badan spotecznych, biomedycznych, technicznych). Program dysponuje

Por.: J. Trelak, O. Truszczynski, A. Tarnowski, Komputerowe wspomaganie badan psychologicznych
naprzyktadzie struktury Laboratorium Eksperymentalnej Psychologii Lotniczej w Zakladzie Psychofi-
zjologii, WIML (w:) ,,PrzegladPsychologiczny”, Warszawa 1994, nr 4, s. 513 - 524
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znakomitg grafika, intuicyjnym interfejsem uzytkownika, obszerng dokumentacja
oraz narzedziami do tworzenia specjalistycznych aplikacji. Procedury pakietu
zebrane sg w nastepujacych grupach: podstawowe statystyki, regresja wie-
lokrotna, statystyki nieparametryczne, ANOVA./MANOVA, estymacja nie-
liniowa, szeregi czasowe, analiza skupien, analiza czynnikowa, analiza kano-
niczna, skalowanie wielowymiarowe, drzewa klasyfikacyjne, analiza kore-
spondencji, SEPATH - modelowanie rownan strukturalnych, analiza rzetel-
nosci i pozycji, analiza funkcji dyskryminacyjnej, analiza log-liniowa, anali-
za przezycia, komponenty wariancyjne i model mieszany ANOVA.

Z wielu mozliwosci statystycznych arkusza Excel przedstawie tu tylko przy-
ktadowo te, ktore stosowano najczesciej w trakcie analizy statystycznej prezen-
towanych wynikow tzn. wspotczynnik r - Pearsona, mediana, odchylenie

standardowe i Srednia arytmetyczna.

3. 3. Analiza ilosciowa i jakosciowa zebranych wynikow badan oraz

ich dyskusja

Celem prezentowanych w pracy badan jest weryfikacja hipotezy zaktadajacej
zwigzek pomiedzy predyspozycjami do lotnictwa wojskowego okreSlonymi na
podstawie wynikéw (ilos¢ punktdéw) uzyskanych przez kandydatow do WSOSP
w trakcie wykonywanych przez nich ¢wiczen na symulatorze JAPETUS a rezul-
tatami (iloS¢ punktéw) osigganymi podczas realizacji cwiczen w ramach szkole-
nia praktycznego w powietrzu.

Dla kazdej zmiennej obliczono podstawowe statystyki opisowe, ktére przed-

stawiono w tabelach 11 2.
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Tabela 1. Statystyki opisowe dla predyspozycji do lotnictwa wojskowego okre-
Slonych na podstawie wynikéw (ilosci punktdéw) uzyskanych przez
kandydatow do WSOSP w trakcie wykonywanych przez nich ¢wiczen
na symulatorze JAPETUS w latach 1994 (N=25),

1995 (N= 20), 1996 (N= 25), 1997 (N=30).

Wskazniki Cw.A Cw.B Cw.C Cw.D Cw.

Statystyki A R-m
Srednia w roku 1994 938 2714 : : 5245
Srednia w roku 1995 993,8 6735 880,8 904,8 3453
Srednia w roku 1996 942,2 719 9424 999,2 3603
srednia w roku 1997 979,3 706,2 961,2 950.7 3650

odchyl. Standard. 1994 197,3 1515 : - 825,2

odchyl. Standard. 1995 209,9 1747 1583 2135 613,6
odchyl. Standard. 1996 338,2 216,7 1793 1854 843,6
odchyl. Standard. 1997 268,9 1818 1790 1658 759,1

Mediana 1994 978 3190 : : 5310
Mediana 1995 1000 6825 905 957,5 3548
Mediana 1996 885 745 930 1035 3585
Mediana 1997 940 7125 975 970 3713
Skos$nos¢ 1994 -0,43 -0,96 : : -0,46
Skos$nos¢ 1995 022 033 -0,06 -289 019
Skos$nos$¢ 1996 0,06 015 -031 022 -0,23
Skosnos¢ 1997 0,44 -0,16 010 -0,41 0,24
Minimum 1994 625 0 : : 3620
Minimum 1995 680 375 650 425 2485
Minimum 1996 345 260 615 620 1905
Minimum 1997 540 370 600 565 2395
Maksimum 1994 1176 4815 : : 6575
Maksimum 1995 1410 1025 1135 1225 4795
Maksimum 1996 1545 1210 1295 1380 5430

Maksimum 1997 1530 1040 1370 1315 5205
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Na podstawie analizy danych zamieszczonych w powyzszej tabeli wynika,
ze rozkdady wartosci wynikédw punktowych osiggnietych przez kandydatow do
lotnictwa wo jskowego z ¢wdczen A, B oraz z ¢wiczen ogétem na ,,JAPETUSIE”
w 1994 roku sg przesuniete w prawo (wartos¢ skosnosci mniejsza od zera).
Mozna wiec przypuszczaC, ze ¢wiczenia te dla tgj grupy kandydatow bydy sto-
sunkowo datwe. Podobnie mozna oceni¢ wykonanie ¢wiczen C, D w 1995 roku
oraz ¢wiczenia C ic¢wiczen ogotem w 1996 roku, a takze ¢wiczen B iD w roku

1997.

Rozk¥ady zas wartosci wynikoéw punktowych osiagnietych przez kandydatow
do lotnictwa wojskowego z ¢éwiczen A, B, ¢wiczen ogotem w 1995 roku oraz
¢wiczen A, B 1D w roku 1996, a takze A, C 1ogotemw roku 1997 sgprzesuniete
w lewo (warto$¢ skosnosci jest wieksza od zera). Mozna wiec przypuszczaé, ze
¢wiczenia te przysporzydy tym samym kandydatom do lotnictwa wojskowego

wiekszych trudnosci jak opisane powyzej ¢wiczenia.

Mozna réwniez wnioskowa¢, ze trudniejsze bydy cwiczenia poczatkowe na
symulatorze, natomiast kolejne (w miare uczenia sie) byty juz fatwiejsze dla
szkolonych kandydatéw. Z porownan wynika tez, ze bardziej zdolni byli kandy-
daci w roku 1994 1 1998 niz kandydacit w roku 1995 1 1997.
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Tabela 2. statystyki opisowe dla efektywnosci w procesie szkolenia praktycznego w powietrzu
okres$lonej na podstawie wynikow (iloSci punktéw) uzyskanych przez podchorazych
WSOSP w trakcie wykonywanych przez nich ¢wiczen w trakcie szkolenia lotniczego w
latach 1995 (N=25), 1996 (N= 20), 1997 (N= 25), 1998 (N=30).

Wskazniki PZL-130 PZL-130 PZL-130 TS-11 TS-11 TS-11 Cw.
Statystyki ORLIK ORLIK 01n.0K ISKRA ISKRA ISKRA R-m
$rednia w roku 1995 308 4154 293,5 291,7 253,2 324.,4
Srednia w roku 1996 288 415,6 277,8 : . . 981,9
Srednia w roku 1997 192,8 461,4 380,1 . : : 1059
Srednia w roku 1998 275,2 418 337,2 . . . 1025
odchyl. Standard. 1995 114,6 54,5 63,7 40,0 51,4 37,2
odchyl. Standard. 1996 36,9 27,0 22,9 : : : 55,2
odchyl. Standard. 1997 14,0 32,4 35,3 : : : 64,6
odchyl. Standard. 1998 20,78 40,44 36,14 : . . 98,47
Mediana 1995 273 424 288 296 250 333
Mediana 1996 300 414 277,5 : : : 996
Mediana 1997 200 462 378 : : : 1056
Mediana 1998 270 413,5 328 - . - 1011
Skos$nosc¢ 1995 0,36 -1,25 -0,19 -2,36 0,08 -1,5
Skosnos¢ 1996 -2,89 0,33 0,12
Sko$nos¢ 1997 -1,73 0,04 0,39
Sko$nosé 1998 -0,57 -0,065 0,58 : : : -0,035
Minimum 1995 170 284 200 177 175 230
Minimum 1996 180 353 238 : : : 835
Minimum 1997 160 391 322 : : : 930
Minimum 1998 228 345 281 : : . 834
Maksimum 1995 480 480 366 330 335 360
Maksimum 1996 300 480 322 . : . 1087
Maksimum 1997 200 530 450 : : : 1136

Maksimum 1998 300 480 400 . : . 1180
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Analiza wynikéw punktowych zamieszczonych w tabeli 2 wskazuje, ze roz-
ktady ich wartosci osiag”etych przez objetych badaniami podchorazych w ra-
mach ¢wiczen na samolocie PZL-130 ORLIK :

- nr 10w 1996/1997/1998 roku,

- nr 12w 1995/1996 roku, oraz

w ramach ¢wiczen na samolocie TS-11 Mskra™

- nr7w 1995 roku,

- nr24w 1995 roku, a takze

w ramach ¢wiczen ogétem tzn. : tak na samolocie PZL-130 OKKJK, jak i sa-
molocie TS-11 ,,Iskra” w roku 1998 saprzesunietew prawo (wartos¢ skosnosci
mniejsza od zera). Mozna wiec przypuszczaé, ze te éwiczenia dla tgj grupy pod-
chorazych byty stosunkowo fatwe.

Rozktady zas wartosci wynikow punktowych osiggnietych przez podchorag-
zych z pozostatych ¢wiczen przedstawionych w tabeli nr 2 sgprzesuniete w lewo
(warto$¢ skosnosci jest wieksza). Mozna wiec przypuszczaé, ze éwiczenia te
przysporzydy tym samym podchorazym wiekszych trudnosci jak opisane powyzej
¢wiczenia. W szkoleniu praktycznym wyraznie potwierdzidy sie grupy z naboru
19%r. jako lepsze od grup pozostatych naboréw. Wyniki wskazuja rowniez, ze w
miare wchodzenia w trudmejsze oty (kokejne ¢wiczenia) zwiekszajg sie trudno-
&iw opanowaniu ich przez szkotonych podchorgzych.

Obliczone zostaly takze korelacje r - Pearsona pomiedzy poszczegolnymi
zmiennymi charakteryzujacymi predyspozycje do lotnictwa wojskowego oraz

efektywnosS¢ w procesie szkolenia praktycznegow powietrzu .
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Tabela 3. wartosci wspétczynnikéw korelacji r - Pearsona pomiedzy wynikami uzyska-
nymi na JAPETUSIE przez kandydatow do WSOSP w 1994 roku i osig-
gnietymi przez nich rezultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powie-
trzu na samolotach PZL-130 ORLIK (Cw. nr 10,12,17) lub TS-11 ISKRA
(éw. nr 7,21,24) (N = 25) na I roku studiow.

ORLIK  ORLIK ORLIK ISKRA ISKRA ISKRA
PZL-130 PZL-130 PZL-130 TS-11 TS-11  TS-11

Cwiczenia 0go6tem 0,086 0,613 0,547 0,623 0,648 0,656
poziom istotnosci* n,L 0,05 0,1 0,05 0,02 0,05
C);Wi(':'z-'e.ni/; A 0,942 0,983 0,938 0,976 0,853 0,992
poziom istotnosci 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001 0,001
Cwiczenie B -0,26 0,305 -0,01 0,304 0,087 0,399
poziom istotnosci n.L nJ, n.L n.L n.L n.L

*

- istotnos¢ wspotczynnika korelacji r-Pearsona okreslono metodg bezposrednig, po-
rownujac jego wartosé¢ z wartoScig istotng podang w tabeli (por. Bararnska, 1995,
tab.27).

ORL ORLIK ORLIK ISKRA ISKRA ISKRA

Rys. 1. Korelacje r-Pearsona pomiedzy wynikami uzyskanymi na Japetusie przez kandy-
datéw do WSOSP w 1994 roku i osiagnietymi przez nich rezultatami w trakcie

szkolenia praktycznego w powietrzu na samolotach PZL-130 ORLIK (¢w. nr
10,12,12/1) lub TS-11 ISKRA (¢w. nr 7,21,24) (N = 25) na | roku studidw.

Na podstawie tabeli 3, rysunku nr 1 oraz danych surowych przedstawio-
nych w zatgczniku nr 13/1 mozna stwierdzi¢, ze pomiedzy wynikami jakie o0sig-

gneli podchorgzowie (bedac kandydatami do WSOSP) z ¢wiczen wykonanych na
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symulatorze JAPETUS tzn. ¢wiczen ogdétem (oprocz korelacji z ¢w. nr 10 na sa-
molocie PZL-130 ORLIK) i ¢wiczenia A a wynikami jakie osiggneli oni w ra-
mach ¢wiczen lotniczych w trakcie szkolenia praktycznego w powietrzu na | ro-
ku studiéw wystepuje dodatnia i statystycznie istotna ( = 0,001; 0,02; 0,01;
0,05 1 0,1) korelacja r-Pearsona. Pozostate korelacje przedstawione w tabeli nt
3 i narysunku 1 okazaty sie statystycznie nieistotne. Jednoznacznie wskazuje to
na pozytywne potwierdzenie sie tych kandydatéw w praktycznym szkoteniu tot-
niczym, ktérzy byti na wysokich pozycjach rankingu z ,Japetusa”. Dotyczy to
gtéwnie poczatkowych ¢wiczen w praktycznym szkoteniu totniczym, a wiec eta-
pu najwazniejszego bo zwigzanego z pierwszymi totami samodzietnymi na da-
nym typie samolotu (na tym etapie bywa najwiekszy ,,odsiew” w praktyce lotni-

czej).

Tabela 4. Wartosci wspotczynnikow koretacji r - Pearsona pomiedzy wynikami
uzyskanymi na JAPETUSIE przez kandydatow do WSOSP w 1994
roku i osiggnietymi przez nich rezuttatami w trakcie szkotenia prak-
tycznego w powietizu na samolotach TS-11 ISKRA (¢w. ogotem oraz
¢w. nr 7,21,24) (N = 25) na Il roku studiow.

ISKRA ISKRA ISKRA ISKRA

TS-11 TS-11 TS-11 TS-11
Cwiczenia ogdtem 0,024 0,023 -0,01 0,064
poziomistotnosci* n,L n,L nJd, n.L
Cwiczenie A 0,387 0,275 0,474 0.297
poziom istotnosci 0,05 n,L 0,02 n.L
Cwiczenie B 0,023 -0,14 0,146 0,035
poziom istotnosci nJ. nJ. n,L n.L

istotnoS¢ wspotczyrmika korelacji r-Pearsona okreslono metoda bezposred-
nig, poréwnujgc jego wartos¢ z wartoscig istotng podang w tabeli (por. Ba-
ranska, 1995, tab.27).
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ISKRA ISKR ISKRA ISKRA

Rys. 2. Korelacje r-Pearsona pomiedzy wynikami uzyskanymi na Japetusie przez kandy-
datéw do WSOSP w 1994 roku i osiggnietymi przez nich rezultatami w trakcie

szkolenia praktycznego w powietrzu na samolotach TS-11 ISKRA (¢w. ogdltem
oraz ¢w. nr 7,21,24) (N = 25) na Il roku studiow.

Na podstawie tabeli 4 i rysunku nr 2 oraz danych surowych przedstawionych
w zatgczniku nr 13/2 mozna stwierdzi¢, ze pomiedzy wynikami jakie osiggneli
podchorgzowie (bedac kandydatami do WSOSP) z ¢wiczen wykonanych na sy-
mulatorze JAPETUS tzn. ¢wiczen ogotem i Cwiczenia A i B a wynikami jakie
osiagneli oni w ramach cwiczen lotniczych w trakcie szkolenia praktycznego w
powietrzu (oprocz korelacji z éw. nr 7 na samolocie TS-11 ,,ISKRA —qgdzie
korelacja okazata sie istotna na poziomie —p=0,05) na | roku studiow wyste-
puje dodatnia ale statystycznie nieistotna korelacja r-Pearsona. Podobnie jak
na samolocie PZL-130 ,,Orlik” pozytywnie potwierdzajg sie w poczatkowym
okresie szkolenia praktycznego —podchorgzowie z wysokich pozycji rankingu na

symulatorze ,,Japetus”.
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Tabela 5. Wartosci wspétczynnikéw korelacji r - Pearsona pomiedzy wynikami uzyska-
nymi na JAPETUSIE przez kandydatow do WSOSP w 1995 roku i osia-
gnietymi przez nich rezultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powie-
trzu na samolotach PZL-130 ORLIK (¢w. nr 8,10,29) na I roku studiow

(N = 20)

ORLIK ORLIK ORLIK RAZEM

PZL-130 PZL-130 PZL-130 Cw.
Cwiczenia og6tem 0,198 0,22 0,482 0,427
poziom istotnosci Nl n.L 0,05 01
Cwiczenie A 0,222 0,251 0,414 0,439
poziom istotnosci n.L n.L 0,1 0,1
Cwiczenie B 0,266 0,13 0,476 0,423
poziom istotnosci nl n.L 0,05 01
Cwiczenie C -0,01 -0,01 0,152 0,038
poziom istotnosci nJ. n.L n.L n.i.
Cwiczenie D 0,14 0,289 0,476 0,423
poziom istotnosci n.L n.L 0,05 0,1

* - istotnos¢ wspodtczynnika korelacji r-Pearsona okreslono metodg bezposred-
nig, poréwnujac jego warto$¢ z wartoscig istotng podang w tabeli (por. Baranska
1995, tab. 27).

ORLIK ORLIK ORLIK RAZEM

Rys.3. Korelacje r-Pearsona pomiedzy wynikami uzyskanymi na Japetusie
przez kandydatéow do WSOSP w 1995 roku i osiggnietymi przez nich
rezultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powietrzu na samolo-
tach PZL-130 ORLIK (¢w, nr 8,10,29) na I roku studiow (N = 20).
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Na podstawie tabeli 5 i rysunku m*3 oraz danych surowych przedstawionych
w zakgczniku n* 14 mozna stwierdzi¢, ze pomiedzy wynikami jakie osiggneli
podchorgzowie (bedac kandydatami do WSOSP) z ¢éwiczen wykonanych na sy-
mulatorze JAPETUS tzn. ¢wiczen ogdétem i Cwiczenia A, B, D a wynikami jakie
osiggneli oni w ramach ¢wiczen lotniczych w trakcie szkolenia praktycznego w
powietrzu na I roku studiéw (tzn. ¢w. 29 i ¢w. ogdtem) koretacje r-Pearsona
okazalty sie istotne na poziomach - p=0,05; 0,1). W pozostatych przypadkach
zaleznoSci przedstawionych w tabeli nr 5 i na rysunku nr 3 wystapity korelacje
r-Pearsona statystycznie nieistotne. (***Uwaga - Grupe podchorazych przy-
jetych do WSOSP w 1995 roku szkolono w nastepnym roku akademickim na
sSmigtowcach. Dlatego nie uwzgledniono jej wynikow zc szkolenia praktyczne-

go w powietrzu na Il roku studiéw).

Tabela 6. Wartosci wspétczynnikéw korelacji r - Pearsona pomiedzy wynikami uzyska-
nymi na JAPETUSIE przez kandydatow do WSOSP w 1996 roku i osig-
gnietymi przez nich rezultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powie-

trzu na samolotach PZL-130 ORLIK (¢w. nr 8, I0a, 21a) (N = 25).

ORLIK ORLIK ORLIK RAZEM

PZL-130 PZL-130 PZL-130 CW.
Cwiczenia ogdtem 0,304 0,486 0,416 0,512
poziom istotnosci n.L 0,02 0,05 0,01
Cwiczenie A 0,368 0,55 0,48 0,595
poziom istotnosci 0,1 0,005 0,02 0,002
Cwiczenie B 0,368 0,344 0,453 0,506
poziom istotnosci 0,1 0,1 0,05 0,01
Cwiczenie C 0,564 0,418 0,473 0,629
poziom istotnosci 0,005 0,05 0,02 0,001
Cwiczenie D 0,419 0,501 0,49 0,604
poziom istotnosci 0,05 0,02 0,02 0,002

- istotnos¢ wspotczynnika korelacji r-Pearsona okre$lono metodg bezposred-
nig, porownujac jego wartos¢ z wartoscig istotng podanag w tabeli (por. Baran-
ska, 1995, tab.27).
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ORLIK ORLIK ORLIK RAZEM

Rys. 4. Korelacje r-Pearsona pomiedz>" wynikami uzyskanymi na Japetusie przez
kandydatéw do WSOSP w 1996 roku i osiggnietymi przez nich rezultata-
mi w trakcie szkolenia praktycznego w powietrzu na samolotach PZL-130
ORLIK (¢w. nr 8, 10a, 21a) na I roku studiéw (N = 25).

Na podstawie tabeli 6, lysunku m 4 oraz danych surowych przedstawionych
w zatgczniku nr 15/1 mozna stwierdzi¢, ze pomiedzy wynikami jakie osiggneli
podchorgzowie (bedac kandydatami do WSOSP) z ¢éwiczen wykonanych na sy-
mulatorze JAPETUS tzn. ¢wiczen ogdtem, ¢wiczenia A (oprécz korelacji z ¢w.
m 8 na samolocie PZL-130 ORLIK, ktora okazata si¢ statystycznie nieistotne)
oraz B, D a wynikami jakie osiggneti oni w ramach ¢wiczen lotniczych w trakcie
szkolenia praktycznego w powiehzu wystepujg dodatnie i statystycznie istotne
(= 0,001; 0,002; 0,005; 0,01; 0,02; 0,05 i 0,1) korelacje r-Pearsona. Potwier-
dzajg sie pozytywnie kandydaci z wysokich pozycji rankingu na symulatorze

»,Japetus” w trudniejszych etapach szkolenia praktycznego.
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Tabela 7. wartosci wspétczynnikéw korelacji r - Pearsona pomiedzy wynikami uzyska-
nymi na JAPETUSIE przez kandydatow do WSOSP w 1996 roku i osig-
gnietymi przez nich rezultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powie-
trzu na samolotach TS-11 ISKRA (¢w. nr 4, 24, 84) na Il roku studiow

ISKRA ISKRA ISKRA RAZEM

TS-11 TS-11 TS-11 CW.
Cwiczenia og6tem 0,191 0,186 0,067 0,207
poziom istotnosci n.i. n.i. n.i. n.i.
Cwiczenie A 0,112 0,163 0,116 0,196
poziom istotnosci n.L n.i. n.i. n.i.
Cwiczenie B 0,165 0,025 0,201 0,165
poziom istotnosci n,L n.i. n.i. n.i.
Cwiczenie C 0,098 0,187 0,293 0,236
poziom istotnosci n.L n.i. n.i. n.i.
Cwiczenie D 0,162 0,163 0,164 0,22
poziom istotnosci n.L n.i. n.i. n.i.

- istotnos¢ wspotczynnika korelacji r-Pearsona okreslono metoda bezposred-
nig, porownujac jego warto$¢ z wartoscig istotng podang w tabeli (por. Baran-
ska, 1995, tab.27).

ISKRA ISKRA ISKRA RAZEM

Rys. 5. Korelacje r - Pearsona pomiedzy wynikami uzyskanymi na JAPETUSIE
przez kandydatéw do WSOSP w 1996 roku i osiggnietymi przez nich re-
zultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powietrzu na samolotach
TS-11 ,,Iskra” (éw. 4, 24, 84) na Il roku studiéw (N=23).
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Na podstawie tabeli 7, rysunku nr 5 oraz danych surowych przedstawionych
w zatgczniku nr 15/2 mozna stwierdzi¢, ze pomiedzy wynikami jakie osiggneli
podchorgzowie (bedac kandydatami do WSOSP) z ¢wiczen wykonanych na sy-
mulatorze JAPETUS tzn. Cwiczen ogotem, ¢wiczenia A B, C, D a wynikami ja-
kie osiggneli oni w ramach cwiczen lotniczych w trakcie szkolenia praktycznego
w powietrzu tzn. éwiczen nr 4, 24, 84 i Cwiczeh ogotem na samotocie TS-11
ISKRA, wystepujg dodatnie ate statystycznie nieistotne Kkoretacje r-

Pearsona.

Tabela 8. Wartosci wspdtczynnikow korelacji r - Pearsona pomiedzy wynikami uzyska-
nymi na JAPETUSIE przez kandydatow do WSOSP w 1997 roku i osia-
gnietymi przez nich rezultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powie-
trzu na samolotach PZL-130 ORLIK (¢w. nr 8, 17, 114) na | roku stu-

diéw (N = 30).

ORLIK ORLIK ORLIK RAZEM

PZL-130 PZL-130 PZL-130 CW.
Cwiczenia ogétem 0,3 0,41 0,4 0,4
Poziom istotnosci n.i. 0,05 0,05 0,05
Cwiczenie A 0,26 0,29 0,26 0,29
poziom istotnosci n.i. n.i. n.i. n.i
Cwiczenie B 0,35 0,42 0,37 0,42
poziom istotnosci 0,1 0,02 0,05 0,02
Cwiczenie C 0,509 0,62 0,61 0,61
poziom istotnosci 0,01 0,005 0,005 0,005
Cwiczenie D 0,448 0,543 0,925 0,542
poziom istotnosci 0,01 0,01 0,01 0,01

* - istotnoSC wspoétczynnika korelacji r-Pearsona okreslono metodg bezposred-
nig, porownujac jego warto$¢ z wartoscig istotng podang w tabeli (por. Baranska,
1995, tab.27).
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ORLIK ORLIK ORLIK RAZEM

Rys. 6. Korelacje r - Pearsona pomiedzy wynikami uzyskanymi na JAPETUSIE
przez kandydatéw do WSOSP w 1997 roku i osiggnietymi przez nich re-
zultatami w trakcie szkolenia praktycznego w powietrzu na samolotach
PZL-130 ORLIK (¢w. nr 8,17,114) (N =30) na I roku studiow.

Na podstawie tabeli 8, rysunku m 6 oraz danych surowych przedstawionych
w zatgczniku nr 16 mozna stwierdzi¢, ze pomiedzy wynikami jakie osiggneli
podchoragzowie (bedac kandydatami do WSOSP) z ¢wiczen wykonanych na sy-
mulatorze JAPETUS tzn. éwiczen ogotem, éwiczenia B, C, D a wynikami jakie
osiagneli oni w ramach ¢wiczen lotniczych w trakcie szkolenia praktycznego w
powietrzu tzn. ¢wiczen nr 8, 17, 114 i ¢wiczen ogdtem na samolocie PZL-130
,»ORLIK”, wystepujg dodatnie i statystycznie istotne korelacje r-Pearsona. Z
kolei korelacje r-Pearsona pomiedzy wynikami jakie osiagneli podchorazowie z
éwiczenia A na symulatorze ,,JAPETUS” a wynikami jakie osiagneli oni w ra-
mach c¢wiczen lotniczych w trakcie szkolenia praktycznego w powietrzu tzn.
¢wiczen nr 8, 17, 114 i ¢wiczen ogotem na samolocie PZL-130 ORLIK oka-
zaty sie dodatnie ale we wszystkich przypadkach statystycznie nieistotne. A
wiec, z wyjatkiem ,,jednego (pierwszego ¢wiczenia) na ,,Japetusie” pozostate
pozytywnie potwierdzajg sie w praktycznym szkoleniu lotniczym. Stanowi to
0 zasadnosci uwzglednienia hadan prowadzonych na symulatorze ,,Japetus”

dla potrzeb praktycznego szkolenia lotniczego podchorgzych WSOSP.
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4. Uogolnienie wynikow badan

Celem przeprowadzonych i zaprezentowanych badan, byto poszukiwanie od-
powiedzi na pytanie: Czy istnieje zwigzek pomiedzy predyspozycjami do lot-
nictwa wojskowego okreslonymi na podstawie wynikow (ilos¢ punktow) uzy-
skanych przez kandydatow do WSOSP w trakcie wykonywanych przez nich
¢wiczen na symulatorze JAPETUS a rezultatami (ilos¢ punktow) osigganymi
podczas realizacji cwiczen w ramach szkolenia praktycznego w powietrzu ?

Zdecydowana wiekszos$¢ korelacji r - Pearsona pomiedzy okreSlonymi powy-
zej zmiennymi zasadniczo potwierdzita zaktadany w hipotezie zwigzek. Wydaje
sie, ze w kontekscie otrzymanych wynikéw mozna wskaza¢ na nastepujgce wnio-
ski.

Po pierwsze, wyniki uzyskiwane przez kandydatéw do lotnictwa wojskowe-
go w ramach ¢wiczen wykonywanych na JAPETUSIE najczeSciej korelujg do-
datnio i przy tym na poziomie istotnym statystycznie z ich wynikami osigganymi
w ramach szkolenia praktycznego  powietrzu na samolotach TS-11 ISKIRA lub
PZL-130 ORLIK na pierwszym roku studiow.

Po drugie, te same wyniki na JAPETUSIE rzadziej korelujg na poziomie
istotnym statystycznie z wynikami osigganymi w ramach szkolenia praktycznego
w powietizu na samolotach TS-11 ISKRA na dmgim roku studiow.

Oba te wnioski pozwalajg przypuszczac, ze badane na ,Japetusie” predyspo-
zycje lotnicze kandydatow na pilotdw wojskowych majg znaczenie gtownie
wpierwszym etapie szkolenia praktycznego w powietrzu. Wydaje sie, ze jest to
zwigzane z silnym stresem jaki wywotuje zupetnie nowa sytuacja, w ktorej jedy-
nie pewne specyficzne zdotnoSci pozwataja sie wstepnie ,,odnatez¢”.

Na tym etapie szkotenia szczegoine znaczenie ma poziom motywacji szkolo-
nych podchorgzych. Przyjmujac, ze kazdy z nich prezentuje stosunkowo wysoki
jej poziom, mozna sadzicC, ze na poczatek jest ona czesto elementem utmdniaja-
cym sprawne funkcjonowanie w powietrzu. Potwierdzajg to w pewnym stopniu
niskie korelacje pomiedzy wynikami na ,,Japetusie” a wynikami osigganymi w

trakcie szkolenia praktycznego w powietrzu przez badanych podchorgzych na



221

drugim roku studiéw. W tym miejscu mozna jeszcze dodac, ze analiza jakoscio-
wa tych korelacji wskazata, iz na tym etapie szkolenia lotniczego szczegdlng role
zaczynajg odgrywac roznice pomiedzy podchorgzymi w osigganych przez nich
wynikach w procesie ksztatcenia teoretycznego w WSOSP"A,

Podchorgzowie majacy wyraznie tepsze wyniki w nauce (a przy tym najcze-
Sciej nie nalezacy do czotowki jezeti chodzi o ranking wynikow z ,,Japetusa”)
zaczynajg prezentowac lepsze od pozostatych (czesto takze od tych, ktorzy byli
najwyzej w rankingu wynikéw na ,Japetusie”) tempo nabywania wprawy lotni-
czej w sprawnym opanowywaniu kolejnych ¢wiczen lotniczych. Mozna wiec
powiedzie¢, ze juz na tym etapie szkolenia lotniczego o tempie nabywania
wprawy lotniczej zaczynajg wspotdecydowac wyrazniej takze inne, oprécz oce-
nionych na podstawie badan na symulatorze ,Japetus” predyspozycji, czynniki
tzn. dojrzatos¢ intelektualna oraz poziom i elementy sktadowe motywacji (po-
twierdzajg to takze niskie i nieistotne statystycznie wynik wstepnej analizy za-
leznoSci pomiedzy wynikami na symulatorze ,,Japetus” a wynikami charaktery-
zujacymi sprawnos$¢ samodzielnego wykonywania ¢wiczen lotniczych w powie-
trzu przez podchorazych trzeciego roku studiéw w WSOSP).

Po trzecie, jest jeszcze cze$¢ korelacji pomiedzy badanymi przeze mnie
zmiennymi, ktore okazaty sie nieistotne statystycznie (szczegdlnie wyraznie do-
tyczy to tych , ktore zostaty poticzone dla zmiennych w latach 1994 - éwiczenie
B, aw 1995 - éwiczenie C, gdzie wszystkie korelacje r-Pearsona z ¢wiczeniami
wykonywanymi w ramach szkolenia praktycznego w powietrzu okazaty sie nie-
Istotne statystycznie).

Taki wynik korelacji pomiedzy tymi zmiennym jest raczej zwigzany z nie
wypracowanym w peini i wcigz bedacym jeszcze wtedy na etapie weryfikacji
systemem selekcji na symulatorze ,,Japetus”.

Po czwarte, wraz z doskonaleniem programu badan selekcyjnych na ,,JAPE-
TUSIE” wzrosta liczba dodatnich i istotnych statystycznie korelacji r-Pearsona
pomiedzy wynikami uzyskiwanymi przez kandydatow do lotnictwa wojskowego

Na ta zalezno$¢ zwréciliémy uwage w 1998 roku (R. Leszczyriski i J. Slusarski), Poréwnym>alno$¢ ba-

dan podchorazych na symulatorze ,,Japetus”z wynikami praktycznego szkolenia lotniczego. Praca
badawcza, Deblin 1988, s. 32-36
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w ramach ¢wiczen wykonywanych na JAPETUSIE "a ich wynikami osigganymi
w ramach szkolenia praktycznego w powietrzu na samolotach TS-11 ,,ISKRA”
lub PZL-130 ,,ORLIK”. Jest to wiec wazne potwierdzenie, ze biezgca weryfika-
cja charakteryzowanego programu selekcyjnego znajdowata coraz lepsze po-
twierdzenie jezeli chodzi o kierunek i sposob jej prowadzenia

Po piate, nalezy ujednolici¢ i doprecyzowa¢ kryteria i zasady obliczania
punktacji przez instruktoréw w lotniczych jednostkach szkolnych WSOSP za
wykonanie przez podchorgzych poszczegolnych, przewidzianych w programie
szkolenia lotniczego ¢wiczen.

Po szoste, niezbedne jest opracowanie i udostepnienie nie tylko instruktorom
ale 1 szkolonym podchorgAon jasnych kryteriow i zasad, ktore powinny byc¢
spetnione aby mozna byto otrzymac okreslong pule punktéw za dane ¢wiczenie
lotnicze.

Po siédme, nalezy przygotowac instruktorow do pracy z podchorgAoni-
pilotami, ktorzy wykazujac zbyt silng motywacje w pierwszym etapie szkolenia
praktycznego osiggajg wolniejsze tempo nabywania wprawy lotniczej ale czesto
prezentujg duzg dojrzato$¢ intelektualng i bogatg motywacje.

Po 6sme, nalezy systematycznie prowadzi¢ badania podjetej problematyki, a
z ich wynikami zapoznawac tak zainteresowanych pracownikéw WIML, jak i

lotniczg kadre kierowniczg oraz instruktorskg w WSOSP.



ROZDZIAL 1V

WNIOSKI I PROPOZYCJE DOSKONALENIA DOBORU |
PRAKTYCZNEGO SZKOLENIA PILOTOW WOJSKOWYCH

Szkolnictwo wojskowe jest rodzajem edukacji zawodowej pr&ygotowujacej
absolwentow szkdét Srednich na przysztych dowodcow bedacych w stanie spro-
sta¢ zadaniom oczekujgcym ich na wspotczesnym polu walki. W ostatnich la-
tach, w zwigzku z wyposazeniem naszego wojska w skomplikowany sprzet bo-
jowy, zaistniata konieczno$¢ szkolenia dowddcow-inzynieréw réznych specjal-
nosci wojskowych, a miedzy innymi dowodcow - inzynierow pilotéw. Lotnictwo
wojskowe wykorzystujagc najnowsze osiggniecia techniki wymaga szczegoélnie
dobrze przygotowanej kadry. Pilotowi potrzebna jest rozlegta wiedza ogolna i
techniczna oraz szczego6lnie dobra znajomos$¢ zasad eksploatacji skomplikowa-
nych urzadzen technicznych. Takich wiasnie pilotow wojskowych, doskonale
przygotowanych, zdolnych do postugiwania sie najnowoczesniejszym sprzetem i
do wykonania kazdego zadania bojowego w warunkach wspétczesnego, nasyco-
nego skomplikowanymi srodkami technicznymi, pola walki - ma przygotowy-
wac Wyzsza Szkota Oficerska Sit Powietrznych. Dlatego od kandydatéw do
Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych stusznie wymaga sie gtownie wie-
dzy z przedmiotow Scistych takich jak matematyka i fizyka dajacych podstawy
do opanowania potrzebnej pilotowi wiedzy technicznej. Natomiast wymog zna-
jomosci jezyka obcego a szczegolnie jezyka angielskiego dla przysztego oficera
Sit Zbrojnych RP bedgcych w strukturach Sojuszu Pdétnocnoatlantyckiego jest
nader oczywisty. Wspoétdziatanie z partnerami Sojuszu szczeg6lnie w powietrzu
wymaga jednoznacznego rozumienia i wydawania komend oraz prowadzenia

pozostatej korespondencji lotniczej.
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Podobne wymogi i kryteria w zakresie wiedzy teoretycznej stawiane sg kan-
dydatom do innych Wyzszych Szkot Oficerskich. Wyzsza Szkota Oficerska w
Toruniu sprawdzian z wiedzy teoretycznej prowadzi rowniez w formie testow z
matematyki, z fizyki i jezyka obcego, Wyzsza Szkota Oficerska w Poznaniu
przyjmuje testy z matematyki, fizyki lub historii (do wyboru) i z jezyka obcego,
natomiast Wyzsza Szkota Oficerska we Wroctawiu przyjmuje od kandydatow
dwuczesciowy pisemny test diagnostyczno-informacyjny; czeS¢ 1- matematyka,
historia, jezyk obcy; czes¢ 2 - fizyka (chemia na kierunek chemiczny), jezyk
polski i podstawy wiedzy o spoteczenstwie.

W uczelniach tych nie ma potrzeby i nie prowadzi sie z kandydatami tak
szczegoOtowych, jak w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych, badan
zwigzanych z predyspozycjami zawodowymi. Od kandydata do zawodu pilota
wojskowego wymaga sie wielu cech przydatnych do funkcjonowania we wspot-
czesnym i ciggle unowocze$nianym lotnictwie.

W miare rozwoju technicznego lotnictwa oraz wzrostu zakresu i mozliwosci
jego zastosowania wzrastajg rowniez wymagania w stosunku do pilota. Zatem
doktadne okreslenie wymagan, jakim powinien odpowiadaé pilot, ma pierwszo-
rzedne znaczenie. Mozliwie dokfadne okreSlenie niezbednych pilotowi wiasci-
wosci psychofizjologicznych jest nie tylko konieczne do celéw doboru, lecz tak-
ze do celéw szkolenia i wychowania.

Uwzgledniajac szczegdlny charakter dziatalnosci lotniczej, wielu naukowcow”
proponowato listy sprzyjajacych i nie sprzyjajacych indywidualnych wiasciwosci
kandydatow do lotnictwa. Badania potwierdzity réwniez, ze do sprzyjajacych
cech osobowosci kandydata do lotnictwa naleza: wtasciwosci temperamentu, w
ktorych przejawia sie sita, ruchliwosc¢ i zrbwnowazenie procesoOw nerwowych,
zainteresowanie dziatalnoscig lotnicza, dazenie do doskonalenia swoich umiejet-
nosci; zdecydowanie, Smiatos¢, mozliwos¢ ulepszania wynikow dziatania przy-
najmniej na krotki okres; zrownowazenie emocjonalne, a zwtaszcza rownowaga
emocjonalno-motoryczna i emocjonalno-sensoryczna, inicjatywa, pojetnosc, sa-

mokrytycyzm; duza podzielno$¢, szybkos¢, przerzutno$¢ uwagi i jej trwatos¢;

* Gtownie: gen. prof.: gen. J. Kowalski, Z. Zarski igen. R. Olszewski, ptk prof: J. Machura, W. Michalak
ptk prof. E. Zabtocki, ptk prof: P. J. Kinko iJ. Teretak i inni
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predkos¢ i doktadnos$¢ ztozonych reakcji psychomotorycznych, a gtéwnie koor-
dynacji sensorycznej, dobra koordynacja ruchow, fatwos$¢ nabywania i prze-
ksztatcania nawykow ruchowych .

Opisane wczesniej fizyczne czynniki srodowiska lotu takie jak: przyspiesze-
nie, niedotlenienie i wibracje majg zasadniczy wptyw na dziatanie pilota. Najcze-
Sciej zmieniane przez pilota parametry lotu predko$¢ i wysokos¢ prowadza do
zmian fizycznych czynnikéw Srodowiska lotu wraz z wynikajagcymi z tego dzia-
faniami na organizm pilota. Kazdy organizm ludzki posiada okre$long odpornosc
na przecigzenia czy na niedotlenienie. Od pilota wymagana jest duza odpornosé
na wszystkie czynniki oddziatywujgce na organizm w czasie lotu. Odpornosc te
mozna poprawi¢ poprzez odpowiednie poprawianie sprawnosci fizycznej organi-
zmu lub przez stosowanie odpowiednich urzgdzen w samolocie np. ubiory prze-
ciwprzecigzeniowe, instalacje tlenowe itp. W konstrukcjach lotniczych dazy sie
do tego, zeby osiggng¢ jednoczesnie dwa cele: przystosowac¢ samolot do mozli-
wosci psychofizjologicznych pilota oraz zwiekszy¢ efektywno$¢ jego pracy po-
przez optymalny podziat funkcji miedzy pilota i automatyke.

Coraz trudniejszy staje sie proces pilotowania samolotdw w czasie réznych
rodzajéw lotow i wykonywanie réznych zadan bojowych (np. nowe metody wy-
krywania i atakowania celéw, loty na matych wysokos$ciach).

Systematyczne wykonywanie lotow przez pilota pozwala na wyrobienie tzw.
nawykow zawodowych. Sg one przydatne szczegolnie przy wykonywaniu lotow,
w ktorych wystepuje deficyt czasu na wykonanie poszczegdlnych czynnosci.
Zawdd pilota, jako jeden z nielicznych, wymaga ustawicznego podtrzymywania
nawykdéw. Diuzsza przerwa w wykonywaniu okreslonych rodzajéw lotow zmu-
sza pilota do wznawiania nawykow czyli wykonania okreslonej porcji lotéw
kontrolnych. Bywa, ze nabyte nawyki utrudniajg pilotowanie - jest to w przy-
padku przeszkalania sie pilota na nowy typ samolotu, a jeszcze bardziej uwi-
dacznia sie przy przeszkalaniu z samolotu na Smigtowiec lub odwrotnie. Kazdy

nowy typ statku powietrznego wymaga nie tylko wyrobienia nowych nawykow.

K. Btoszczynski, Psychologia lotnicza, Warszawa 1976, s. 367
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ale rowniez wyeliminowania szeregu starych, ktore przeszkadzajg w poprawnym
pilotowaniu i powodujg wiele btedow.

Oceniajgc kandydata do zawodu pilota wojskowego oprécz jego sprawnosci
intelektualnej i psychofizycznej bardzo waznym jest ustalenie psychicznych cech
osobowosci zwigzanych ze zdolnoSciami lotniczymi. Okreslenie zdolnoSci lotni-
czych wymaga zbadania osobowoSci przez szereg o0s6b, mozliwie najbardziej
wszechstronnie, tj. kompleksowo; nalezy jednak jednoczesSnie zwraca¢ szczegol-
ng uwage na cechy o znaczeniu zawodowym, analiza powinna mieC charakter
celowy. Analizujagc osobowos$¢, nalezy jak najgtebiej badaé historie jej rozwoju,
anamneze zawodowa, tj. badac jga w sposéb dynamiczny. Osobowos$¢ cztowieka
przejawia sie w dziataniu. Aby oceni¢ zdolnosci lotnicze, nalezy obserwowac
podchorgzego lub pilota w procesie wykonywania r6znego rodzaju czynnosci,
m.in. drogg laboratoryjnego eksperymentu psychologicznego, bedacego celowo
uksztattowang dziatalnoscia.

Nie wolno przecenia¢ ani tez nie doceniac roli eksperymentu laboratoryjnego
w procesie badania zdolnosci lotniczych™®. Podobnie jak w Klinice, nalezy tu
umiejetnie tagczy¢ dane otrzymane z doswiadczenia z anamnezg (w tym wypadku
anamneza zawodowg) sprawozdaniem stownym i obserwacja. Regularne, wielo-
krotne przejawianie sie tej samej cechy psychicznej osobowosci w rozmaitych
rodzajach dziatalnoSci pozwala przypuszczaé, ze przejawi sie ona réwniez w
dziatalnosci lotnicze;.

Lekarz lotniczy, instruktor lub dowddca, analizujacy zdolnosci lotnicze pod-
chorgzego lub pilota, nie jest w stanie zbada¢ go gruntownie we wszystkich
przejawach jego dziatalnosci (szkolnej, lotniczej, sportowej, spotecznej) - dlate-
go tez kazdy z nich powinien opiera¢ sie na wiadomosciach dostarczanych przez
mne osoby: przez instruktora, lekarza, wyktadowcéw przedmiotéw teoretycz-
nych, instruktora wychowania fizycznego, instruktora sportowego itd.

W gromadzeniu wiedzy o zdolnosSciach lotniczych danej osobowos$ci moga

dopomaoc specjalne programy. Programy te - w calej swojej zawartosci - moga

Oceny takie podejmowane byty od wielu lat, lecz istnieje potrzeba ciggtego ich badania, uogdélniania i
opisywania
K. Platonéw, Psychologiapracy lotnika. Warszawa 1983, s. 216
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by¢ stosowane jedynie do celéw szkoleniowych; w praktyce natomiast nalezy
stosowaC fragmenty, odpowiadajgce poszczegdlnym konkretnym przypadkom.
Taki specyficzny uktad rozmow i obserwacji, prowadzonych wedtug specjalnych
programdéw, oraz doswiadczen laboratoryjnych, ktérego podsumowaniem jest
uogoOlnienie wszystkich otrzymanych danych w celu okresSlenia zdolnosci lotni-
czych, otrzymat nazwe ,,metody uogdlniania niezaleznych od siebie charaktery-
styk, otrzymywanych wprocesie rozmaitych rodzajéw dziatalnosci

Mimo wszelkich walorow danych, Swiadczacych o zdolnosciach lotniczych
zgromadzonych w toku badania lotnika lub podchorgzego, wykonujacego roz-
maite czynnosci, to jednak najpeiniejszy obraz otrzymamy obserwujgc go w cza-
sie lotu. Znacznie tansza, a dajgca porownywalne jak w realnym locie wyniki
metoda jest sprawdzian (obserwacja) w czasie lotdw na nhowoczesnym symulato-
rze lotniczym.

Teoretyczne rozwazania 0 osobowosci w potgczeniu z wymaganymi cechami
osobowosci  wedtug  wiasciwosci  intelektualnych i motywacyjno-
charakterologicznych moga stanowi¢ wykadnie do opracowania modelu osobo-
wo-zawodowego pilota wojskowego.

Celem opracowania takiego modelu bytby normatywno-prognostyczny system
odniesienia za pomocg ktérego mozna okresli¢:

ktére sposrod cech osobowo-zawodowych potencjalnego kandydata na
pilota wymagajg zmian oraz w jakim kierunku i zakresie powinien przebiegac
dalszy ich rozwoj w trakcie lotniczej edukacji zawodowej;

ktdrych sposrod cech osobowo-zawodowych brakuje kandydatowi na pi-
lota lub tez wystepujg one w nie wystarczajagcym wymiarze do tego, aby w przy-
sztoSci bedac absolwentem WSOSP - pilotem samolotu wojskowego, dziatat
skutecznie i niezawodnie na swoim pierwszym stanowisku stuzbowym w jedno-
stce wojskowej.

UmiejetnoS¢ dziatania jako zasadniczy cel (efekt) wszelkiej edukacji zawodo-
wej uswiadamia jasno organizatorom i realizatorom ksztatcenia lotniczego pilo-
tow wojskowych, ze dominuje tu prymat praktyki nad teorig. Celem edukacji
lotniczej jest przede wszystkim umiejetnos¢ latania. Dlatego tez pierwszym i

najwazniejszym krokiem przy konstruowaniu programow ksztatcenia lotniczego
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w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych jest okreslenie kluczowych za-
dan i czynnosci zawodowych, w ramach petnionych przez absolwenta WSOSP
(pilota samolotu wojskowego) rél na jego pierwszym stanowisku stuzbowym.
Konstruujgc model nalezy uwzgledni¢ (aktualne i prognozowane) potrzeby spo-

~teczne w zakresie poziomu rozwoju wojskowej techniki lotniczej, wymagan po-
tencjalnego pola walki, a takze oczekiwan NATO, MON i WLOP w tym zakre-
sie.

Pierwszy etap konstruowania modelu osobowo-zawodowego - pilota samo-
lotu wojskowego powinien by¢ syntezg dwdéch podetapow:

1 Analizy pierwszych stanowisk stuzbowych, ktére obejmuja po ukonczeniu

WSOSP absolwenci - piloci samolotow wojskowych.

2. Ustalenia aktualnych i perspektywicznych:

- potrzeb spotecznych dotyczacych absolwentéw (np. spoteczne oczekiwa-

nia dotyczgace modelu cztowieka w mundurze, zotnierza zawodowego);

- poziomu rozwoju wojskowej techniki lotniczej;

- wymagan potencjalnego pola walki;

- oczekiwan NATO, MON i WLOP.

W efekcie zrealizowania powyzszych przedsiewzie¢ powstatby zestaw stan-
dardow kwalifikacji zawodowych, ktére bytyby punktem wyjscia do drugiego
etapu konstruowania modelu osobowo-zawodowego - pilota samolotu wojsko-
wego.

Zasadniczym celem drugiego etapu byloby wyrazenie ustalonych w trakcie
pierwszego etapu grup zadan i czynnosci zawodowych wykonywanych na pierw-
szym stanowisku stuzbowym przez pilota samolotu wojskowego oraz innych
wymagan w postaci jego cech osobowo-zawodowych. W ten sposob powstatby
model osobowo-zawodowy —absolwenta WSOSP pilota samolotu wojskowego,
w ktoérym okreslano by niezbedne mu na pierwszym stanowisku stuzbowym: po-
stawy, kompetencje, wiedze i umiejetnosci.

Tak skonstruowany model osobowo-zawodowy - absolwenta WSOSP pilota
samolotu wojskowego, bytby zasadniczg wyktadnig organizowania i realizacji
procesu lotniczego przygotowania zawodowego pilotdw samolotow wojsko-

wych. Bytby on przede wszystkim podstawg do okreSlenia celow i doboru tresci
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ksztatcenia lotniczego, a takze odpowiednio dostosowanych do nich: metod, za-
sad i Srodkéw dydaktycznych. W wyniku takiej procedury postepowania po-
wstatby jako wynik koncowy ramowy i szczegétowy program lotniczego przy-
gotowania zawodowego pilotow samolotow wojskowych.

Model osobowo-zawodowy - absolwenta WSOSP - pilota samolotu wojsko-
wego znajdzie takze szereg dodatkowych zastosowan w ramach organizowania i
realizacji ksztatcenia i szkolenia lotniczego, m. in. jako:

- kryterium doboru kandydatéw do WSOSP;

- kryterium selekcji w trakcie ksztatcenia i szkolenia lotniczego;

- wyktadnia doboru i rozwoju zawodowego kadry dydaktycznej, instruktor-

skiej i dowodczej;

- wyktadnia rozwoju bazy naukowo-dydaktycznej (np. podreczniki, skrypty,
pomoce dydaktyczne, symulatory itp.);

- narzedzie diagnozy i prognozy modelu ksztatcenia lotniczego;

- narzedzie oceny efektywnosci procesu ksztatcenia lotniczego (teoretyczne-
go i praktycznego);

- Srodek wsparcia edukacyjnego (stosowany przez: nauczycieli, instrukto-
row, dowddcow w procesie nauczania i szkolenia oraz okre$lania celéw
dydaktycznych w ramach danego przedmiotu czy tez tematu);

- narzedzie metapoznawcze stanowigce wzmocnienie edukacyjne dla kazde-
go podchorgzego, kadeta w procesie uczenia sie i treningu lotniczego (po-
mocne w poznawaniu samego siebie oraz samodoskonaleniu sig)

Konstruujagc model osobowo-zawodowy - absolwenta WSOSP, pilota woj-
skowego mozna wykorzysta¢ przeprowadzone badania w zakresie doboru kan-
dydatow i ich selekcji w ramach praktycznego szkolenia lotniczego. Dobor i se-
lekcja podchorgzych WSOSP, bedace przedmiotem badan niniejszej rozprawy
doktorskiej, sg jednym z najwazniejszych czynnikow stanowigcych ilu i jakich
absolwentow przekaze WSOSP do jednostek lotniczych Sit Zbrojnych.

Wiasciwie zatem zorganizowany i przeprowadzony dobor moze miec€ istotny
wptyw na podwyzszenie efektywnosci dziatania cztowieka w uktadzie sterowa-

nia ,,pilot-samolof\ uzyskanie lepszych wynikéw w szkoleniu lotniczym, a w
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niektérych przypadkach - skrocenie okresu szkolenia, zmniejszenie ,,wykruszal-
noscF dobranych juz kandydatow itp.

Celem wszelkiego doboru jest pewna prognoza, orzeczenie dotyczace co naj-
mniej dwu podstawowych charakterystyk cztowieka: po pierwsze - powodzenia
w procesie treningu, szkolenia, innymi stowy: jego zdolnosci do uczenia sie, oraz
po drugie - skutecznoSci jego dziatania w realnej sytuacji pracy z wszelkimi
mozliwymi komplikacjami i utrudnieniami nie wytgczajgc warunkow ekstremal-
nych.

Nalezy zwr6cic¢ tu uwage na podstawowe cechy osobowosci cztowieka, ktore
warunkuja postepy w procesie szkolenia oraz skuteczno$¢ praktycznego dziata-
nia.

Jednym z gtoéwnych zadan doboru jest wykrycie uzdolnien kandydata do da-
nego rodzaju dziatalnosci, czyli takiego zespotu cech psychofizjologicznych, kté-
ry sprzyja opanowaniu danej specjalnosci. Przez uzdolnienia okres$la sie¢ bowiem
zespot wiasciwosci psychofizjologicznych cztowieka, warunkujacych pomysine
wykonywanie okreslonych czynnosci. Rozréznia sie zdolnosci specjalne i uzdol-
nienia ogoélne. Przez zdolnosci specjalne okresla sie takie wiasciwosci indywidu-
alne, roznigce jednego cztowieka od drugiego, ktdére sprzyjajg tatwiejszemu i
szybszemu przyswojeniu okre$lonych nawykow, umiejetnosci i wiedzy, osigga-
niu postepdw w nauce i pracy. Natomiast przez uzdolnienia ogdlne okreSla sie
0g0Ing zdolnos¢ do uczenia sig i pracy. Przy czym zdolnosci cztowieka stanowig
zawsze jednoS¢ wiasciwosci ogolnych i specjalnych.

U podstaw rozwoju zdolnosci i uzdolnien lezg pewne organiczne, wrodzone
zadatki. Wprawdzie warunkujg one, ale nie okre$lajg z gory uzdolnien podchora-
zego i mozliwosci jego rozwoju. Zdolnosci ujawniajg sie w trakcie szkolenia,
ksztattujg w procesie uczenia sie i prowadzonych ¢éwiczen na okre$lonym typie
samolotu.

Wynika stad, ze nie mozna méwic o istnieniu zdolnosSci przed rozpoczeciem
okreSlonego dziatania. Zdolnosci specjalne, ktére sg niezbedne do okreslonego
dziatania, same formutujg sie i doskonalg w dziataniu.

Dla celéw doboru, kandydatow do lotnictwa, niezmiernie istotne jest poznanie

ich osobowos$ci w szerokim znaczeniu, tzn. catoksztattu indywidualnych cech
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kazdej jednostki”. Podstawowe jednak znaczenie majg takie wiasciwosci, jak za-
interesowania, motywacja, temperament i uzdolnienia. Z wymienionymi wiasci-
wosciami osobowos$ci tgczy sie sprawnos¢ proceséw przetwarzania informacji
(spostrzeganie, myslenie, pamie€); procesy aktywacyjne, czyli zjawiska zapew-
niajgce okreSlony poziom czujnosci, koncentracji i podzielno$¢ uwagi, napiecia
woli itp., ktore nadajg kierunek i wyznaczajg poziom przetwarzania informacji;
oraz takie stany spoleczno-psychologiczne, jak swiadomy stosunek do wykony-
wanych czynnosci, cele oraz motywy dziatania.

Pozytywna prognoza zdolnoSci do uczenia sie nie oznacza jednoczesnie po-
zytywnej prognozy zachowania w rzeczywistych warunkach stuzby, a zwtaszcza
w warunkach ekstremalnych. Wynika to z tego, ze rzeczywiste warunki lotu, re-
alna sytuacja, z jaka styka sie pilot, stawia mu wysokie wymagania nie tylko w
zakresie zdobytych w procesie szkolenia kwalifikacji, ale i w zakresie wielu cech
0So0bowosci.

Ogédlniej rzecz ujmujac - cechy osobowosci cztowieka mozna umownie po-
dzieli¢ na dwa rodzaje™: 1) poddajgce sie oddziatywaniom i zabiegom wycho-
wawczym, 2) wzglednie trwate, w mniejszym stopniu podatne na oddziatywanie
wychowawcze.

Cechy pierwszego rodzaju nazywa sie psychologicznymi cechami osobowo-
sci. Sg to w gtébwnej mierze wiasciwosci moralno-charakterologiczne i cechy
woli - zamitowanie do pracy, poczucie odpowiedzialnosci, zdecydowanie, me-
stwo i in. Natomiast cechy drugiego rodzaju nazywajg sie psychofizjologicznymi
cechami osobowosci. Zalicza sie do nich réwnowage emocjonalng, opanowanie,
zdolnos¢ do skupienia sie, odpornos¢ psychiczna, zakres i podzielno$¢ uwagi itp.
Cechy te sg traktowane jako blizsze lub dalsze przejawy wiasciwosci ukiadu
nerwowego danej osoby. Za podstawowe wiasciwosci uktadu nerwowego uwaza
sie site i ruchliwosc proceséw nerwowych.

Obie wymienione grupy cech osobowosci, mimo znacznych roznic, odgrywaja
w praktycznym dziataniu pilota dos¢ duzg role, a w przypadkach ekstremalnych

- decydujacg. Warunkujg one w znacznym stopniu skuteczno$¢ szkolenia, ktora

~Por.: K. Galubinska, Osobowos¢ pilota aprzystosowanie do zawodu, Warszawa 1967
~Por. : K. Ptatonow, Psychologiapracy lotnika, Warszawa 1983, s. 217
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wyraza sie odpornoscig, stabilnoscig oraz statoscig wykonywania okreslonych
funkcji. Wyniki analizy zachowania cztowieka w sytuacjach ekstremalnych za-
rowno w czasie wojny , jak i w normalnych warunkach wykazujg, ze moralne i
spoteczne cechy, jak rowniez jego witasciwosci charakterologiczne sg czynnikami
w decydujacy sposob wptywajgcymi na skutecznos¢ dziatan w najbardziej ztozo-
nych sytuacjach.

Z przedstawionych badan i praktycznych podstaw doboru psychologicznego
wynika, ze w procesie doboru nalezy bra¢ pod uwage nastepujgce grupy wiasci-
wosci psychofizjologicznych: zdolnoSci i uzdolnienia oraz treSciowe i formalne
cechy osobowosci. Praktyczna realizacja tych postulatow nie jest wcale sprawg
prostg. Najbardziej poddajace sie badaniom eksperymentalnym i ocenie iloScio-
wej sg tzw. formalne cechy osobowosci. Powinny one by¢ brane pod uwage, przy
naborze kandydatow do szkoty i dalszej stuzby, w ktorej wystepujg lub moga
wystapi¢ warunki ekstremalne. DoSwiadczenie wykazuje, ze w warunkach takich
jedne osoby funkcjonuja, lepiej niz iime, wiasnie dzieki istnieniu wiekszej odpo-
wiedniosci miedzy wiasciwosciami ich uktadu nerwowego a warunkami pracy.
Nie oznacza to wcale, ze nie wystepuja tu powazniejsze trudnosci. Jak dotych-
czas nie rozwigzano w petni samego problemu wiasciwosci systemu nerwowego
cztowieka i jego psychofizjologicznych przejawdw, jak rowniez metod badan
tych wiasciwosci.

Jeszcze wigksze trudnosci metodologiczne wystepuja przy badaniu cech nale-
zacych do grupy ..psychologicznej oraz uzdolnien kandydatéw. Stosowana me-
toda testowa nie daje pod wymienionymi wzgledami w petni zadowalajacej od-
powiedzi. Gtébwnarole nalezy powierzy¢ tu metodzie odpowiednio zorganizowa-
nej obserwacji i oceny kandydatéw przez kompetentne osoby, na podstawie ob-
serwacji ich postepéw w szkoleniu i praktycznym dziataniu.

Bardziej wnikliwe, wczes$niej nie stosowane, prowadzenie obserwacji w
praktycznym szkoleniu lotniczym podchorgzych, w postaci wprowadzenia ran-
Kingu miedzy nimi, stworzy mozliwo$¢ dydaktycznego oddziatywania na nich w
trakcie nauki i da wazny materiat do prowadzenia doboru kolejnych kandydatow

do lotnictwa wojskowego.

ASzerzej: J Kunikowski, Cztowiek na wspotczesnym polu watki, Warszawa 1982
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Wiasciwie prowadzony dobdr i selekcja moze w znaczny sposéb poprawic
sprawnos¢ nauczania Uczelni co w szkoleniu lotniczym daje wymierne korzysci
finansowe. Kazdy spisany w trakcie studiow podchorgzy sprawia, ze nie do od-
zyskania sg przeznaczone przez resort MON na jego szkolenie srodki finansowe i
braki w uzupetnieniu kadrowym (wczesniej planowanym) jednostek lotniczych.
Znacznie nizsza sprawnos¢ nauczania w latach przed 1994 rokiem (z naboru
1993 - 64% i odpowiednio z 1992 - 74%; 1991 - 69% i poprawiajaca sie po
wprowadzeniu nowego systemu doboru (z naboru 1994 - 78%; 1995 - 92%,
1996 - 96%"; 1997 - 95%") jest niewatpliwym osiggnieciem Kkierownictwa
WSOSP (w tym autora pracy zajmujacego sie przez kolejne lata doskonaleniem
systemu). Stosowane w trakcie studiow przedsiewziecia organizacyjne wptywaty
na poprawianie sprawnosci nauczania Uczelni. Na przyktad w 1994 roku po za-
konczeniu praktycznego szkolenia w jednostkach 6-ciu podchorgzym | rocznika
(nabor - 1993r.) bedacych na ostatnich pozycjach w rankingu z poszczegélnych
grup szkoleniowych w jednostkach zaproponowano przeniesienie dobrowolne do
grup Smigtowcowych na M-gi rok szkolenia.

Ze wzgledu na wprowadzanie wowczas nowego systemu selekcji nie mozna
byto uczyni¢ tego obligatoryjnie. Trzech sposrdd tej szdstki zgodzito sie prze-
nies¢ na Smigtowce i z powodzeniem ukonczyli Uczelnig, natomiast pozostali
trzej ktorzy nie zdecydowali sie przenie$¢ na Smigtowce zostali spisani na Il-gim
roku studiéw za brak postepéw w szkoleniu na samolocie TS-11 ,Jskra'\ i juz
nie mogli przenies¢ sie na Smigtowce. Prawdopodobnie i ci podchorgzowie dali-
by sobie rade i ukonczyliby Uczelnie.

Przedstawione w zatgczniku 8 rankingi na symulatorze ,“apetus” w latach
1994-1997 i odpowiadajace im rankingi ze szkolenia praktycznego w jednost-
kach w latach 1995-1998 (zat. 9 - 12) w zdecydowanej wiekszosci potwierdzaja
zgodno$¢ ocen co wskazuje na przydatno$¢ prowadzonych badan przez Wojsko-
wy Instytut Medycyny Lotniczej. Prawidtowosc te potwierdzajg korelacje ,,r”” -
Persona przedstawione w rozdziale Ill-cim niniejszego opracowania w ramach

prowadzonych badan (zat. 13-16). Na przyktad z naboru 1994 roku z przyjetych

Naktualnie na IV roku studiéw
~Naktualnie na 111 roku studiéw



.23 -

do WSOSP 49 kandydatow na szkolenie samolotowe, ze znajdujacych sie na li-
$cie rankingowej z .Japetusa" od pozycji 32 do 49 z powodzeniem Uczelnie za-
konczyto tylko 4-ch podchorgzych (pozycje: 37, 38, 39, 40).

Z uogolnien zawartych w wymienionym wczesniej rozdziale, na szczegolna

uwage zastugujg nastepujace:

1. Przy doborze i podczas wstepnej selekcji na I-szym roku studiow nie za
szybko rezygnowa¢ z podchorgzych osiggajgcych wysokie wyniki w
ksztatceniu teoretycznym pomimo ich by¢ moze odlegtych pozycji z ran-
kingow, gdyz oni sprawniej dostosowujg sie do szkolenia praktycznego na
kolejnych latach studiéw.

2. Udostepnia¢ na biezgco informacje z list rankingowych kandydatom i pod-
chorgzym ze stosownym komentarzem co do sposobu poprawienia sie w
rankingu.

3. Rozpoznac i stosowaé odpowiednie metody szkolenia w stosunku do pod-
chorgzych z bardzo duzg motywacjg do zawodu (tzw. nadmotywacja),
gdyz oni tez dostosowujg sie do szkolenia praktycznego na kolejnych la-

tach studiéw.

W Woyzsze] Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych od wielu lat prowadzi sie
dziatania majgce na celu doskonalenie systemu doboru i szkolenia podchoragzych.
Problemy z tym zwigzane sg tematem corocznych posiedzen Senatu Uczelni.
Senat zajmuje sie rOwniez corocznie oceng przygotowania absolwentéw Uczelni
do pracy na pierwszym stanowisku stuzbowym”™. W ocenie tej uwzglednia sie
wymogi stawiane przez przetozonych oraz oczekiwania z jednostek lotniczych
Wojsk Lotniczych, Marynarki Wojennej i Lotnictwa Wojsk Lagdowych. Wymogi
te i oczekiwania sprowadzajg sie do tego, ze jest potrzeba aby do jednostek lotni-
czych byli kierowani piloci (absolwenci WSOSP) dobrze przygotowani meryto-
rycznie z odpowiednig praktyka lotnicza. Z praktycznego wyszkolenia lotniczego
oczekuje sie zeby absolwent WSOSP posiadat trzecig klase pilota wojskowego i

nalot okoto 250 godzin (bywaty lata w ktorych absolwenci nie spetniali tych wa-

DM, in. naposiedzeniu Senatu WSOSP w dn. 21.09.1998r. i27.01.1999r. zdawatem sprawozdania z
realizacji przedsiewzig¢ ,,Zadania dla WSOSP w zakresie ksztalcenia teoretycznego i doskonalgcego™
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runkéw). Dlatego tez niezwykle wazne jest podejmowanie wielu konkretnych
przedsiewzie¢ organizacyjnych i szkoleniowych - co czyni kierownictwo
WSOSP, w celu jak najlepszego przygotowania swoich studentéw do pracy w

przysztym zawodzie. Do najbardziej charakterystycznych nalezy zaliczyc:

1. Wprowadzenie w 1999 roku szkolenia selekcyjnego na samolocie

PZL-130 ,Orlik” dla podchorgzych | rocznika.

Rozpoczynajacy studia podchorgzowie w specjalnosci pilot samolotu lub
pilot Smigtowca przygotowuja sie w I-szym semestrze do szkolenia praktycz-
nego na samolocie "OrliJ¢\ Dopiero po wykonaniu w Il-gim semestrze okre-
slonego programem szkolenia niezbednego nalotu (okoto 20-25 godzin), w
zaleznosci od wynikoéw szkolenia dzieleni sg na tych, ktorzy bedg dalej szko-
leni na samolotach i tych, ktorych nalezy przenies¢ do grupy Smigtowcowej.
Dotyczy to podchorgzych posiadajacych odpowiednig grupe zdrowia (,,Zla’)
- podchorazowie z grupg zdrowia I,,Z7¢” wykonujg nalot 20-25 godzin
na samolocie PZL-130 MOrliJ¢™ lub ~,Zlin-42(142y\

Prowadzenie takiej selekcji wymaga duzej odpowiedzialnosci od szkolg-
cych instruktoréw w ocenie prognoz dalszego szkolenia (lub spisania) swoich
ucznidéw. Istnieje mozliwos¢ indywidualnego zgtoszenia przez podchorgzego
dalszego szkolenia na $migtowcach przy pozytywnej ocenie instruktora do
szkolenia samolotowego. Podchorgzowie zakwalifikowani do szkolenia sa-
molotowego realizujg dalszg cze$¢ programu na samolocie ,,Or/zl” do nalotu
70-80 godzin. Jezeli na tym etapie pojawi sie jeszcze watpliwosc przydatnosci
do dalszego szkolenia samolotowego ktéregos$ z podchorazych, przenosi sie go
rowniez do grupy $migtowcowej.

Taki system daje mozliwo$¢ bardziej obiektywnego podziatu podcho-
razych w zaleznosci od ich predyspozycji i osigganych wynikow szkolenia.
Jest on zblizony do systemdw stosowanych w szkotach lotniczych panstw za-

chodnich.
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2. Dokonanie zmian w programach ksztatcenia teoretycznego.

Zmiany takie zwigzane sg z zagwarantowaniem niezbednego czasu w ra-
mach studiéw na szkolenie praktyczne i stosowne do tego przygotowanie teo-
retyczne. Mozna to osiggnaC poprzez lepszg korelacje przedmiotowg, dosko-
nalenie programow, a takze inspiracje samoksztatceniowg podchorgzych, by
mozna byto zrezygnowa¢ z wielu godzin ksztatcenia ogdlnego na korzysc

ksztatcenia specjalistycznego.

3. Wprowadzenie wspdélnych sesji egzaminacyjnych prowadzonych
przez wyktadowcow i instruktorow dla podchorgzych po zakonczeniu
kazdego semestru teoretycznego, a przed rozpoczeciem semestru
praktycznego szkolenia lotniczego.

Celem wprowadzenia potaczonych sesji egzaminacyjnych jest integracja
procesu ksztatcenia teoretycznego w Wydziale Lotnictwa i lotniczych jednost-
kach szkolnych.

Praktyczne szkolenie lotnicze podchorgzych stanowi integralny element
procesu ksztatcenia w WSOSP, odbywany w warunkach srodowiska ich przy-
sztej stuzby. W okresie tym podchorgzowie realizujg miedzy innymi cykl za-
je¢ w ramach naziemnego przygotowania do lotdw, ktore sg uzupeinieniem
procesu ksztatcenia w Wydziale Lotnictwa. Egzaminy z przedmiotdéw specja-
listycznych prowadzone przed rozpoczeciem praktycznego szkolenia w po-
wietrzu powinny w petni odzwierciedla¢ poziom opanowanej wiedzy zarowno
w Wydziale Lotnictwa jak i w czasie naziemnego przygotowania, oraz wyka-

zaC umiejetnosc jej wykorzystania w praktycznym szkoleniu w powietrzu™

4. Zwiekszenie ksztatcenia jezykowego.
Potrzeba znajomosci jezyka angielskiego przez pilotow wojskowych jedno-
znacznie sugeruje zwiekszenie ilosci godzin ksztatcenia w tym jezyku. W

WSOSP podjeto trafiig decyzje w 1998 roku, ze absolwenci beda konczyé

z rozkazu Komendanta WSOSP w sprawie potgczonej sesji egzaminacyjnej przed przystapieniem pod-
chorazych do praktycznego szkolenia lotniczego, 1998
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Uczelnie co najmniej ze znajomoscigjezyka angielskiego na poziomie drugim
(2222).

5. Wprowadzenie praktyk lotniczych dla kandydatéw na podchorgzych

w ramach szkolenia podstawowego (unitarnego).

Znaczna czesc kandydatow przyjmowana do WSOSP nie posiada zadnego
doswiadczenia lotniczego. Prowadzona do 1990 roku dobra praktyka szkole-
nia lotniczego (i selekcji) w aeroklubach dla kandydatéw do WSOSP - w ra-
mach obozow lotniczego przysposobienia obronnego - ze wzgledu na brak
stosownych porozumien miedzy resortem MON a Aeroklubem Polskim zo-
stata zaniechana. Natomiast zdobywanie doSwiadczenia lotniczego indywidu-
alnie przez zainteresowanych kandydatow (z wyjatkiem absolwentoéw Liceum
Lotniczego) jest kosztowne i niewiele 0s6b go posiada.

Wychodzgc naprzeciw zainteresowaniom kandydatéw i majac Swiadomosc¢
przydatnosci chociazby niewielkiego doswiadczenia lotniczego (skoki, nalot
szybowcowy, nalot samolotowy) przysztych studentow, zasadne, wrecz ko-
nieczne jest dalsze organizowanie w WSOSP skokdw i lotow na samolotach.
Kandydaci, ktorzy nie posiadajg doSwiadczenia lotniczego i Ci ktorzy maja
mate doSwiadczenie, realizujgje juz w aeroklubie ,,Orlaf w ramach szkole-
nia podstawowego.

Prowadzone badania potwierdzity catkowicie zasadno$¢ wprowadzenia w/w
przedsiewzieC. Majgc na wzgledzie poprawe praktycznego szkolenia lotniczego,
autor niniejszej rozprawy zaangazowat sie we wdrozenie tego postulatu i ma
swoj konkretny udziat w proponowaniu, wdrazaniu lub realizacji tych rozwigzan.

Inne przedsiewziecia ktore poprawityby sprawnosc¢ nauczania Uczelni poprzez
poprawienie doboru i praktycznego szkolenia lotniczego pilotow wojskowych, w
swietle prowadzonych badan i studiow sg przedsiewzieciami natury organizacyj-

nej i szkoleniowej. Mnoznatu wnioskowa ¢ nastepujgce postulaty.
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1. Wprowadzi¢ do systemu ocen i selekcji podchorgzych w WSOSP
symulatory ,Iskry” i ,Orlika.

Dla doboru i selekcji kandydatow na pilotow wojskowych najwieksze
znaczenie ma ich poczatkowy okres kariery. Najwieksza wykruszalnos¢ kan-
dydatow to okres ich kwalifikowania do Uczelni i gtownie | rok studiéw - w
nastepnych latach studiow w poréwnaniu z tym okresem wykruszalnosc jest
znikoma. Wydaje sie, ze dla poprawienia prowadzenia selekcji na I-szym roku
studiow mozna w szerszym niz dotychczas zakresie wykorzysta¢ znajdujgce
sie w WSOSP symulatory ,,Orlika" i Jskry". Podobnie jak na symulatorze
Japetus ” mozna wprowadzi¢ ranking podchorazych z tego szkolenia - pro-
pozycja zatgcznik 17. Bytoby to przydatne instruktorom szkolgcym podchora-
zych na ™Orliku™ w trudnej dla nich selekcji na samoloty odrzutowe i Smi-

gtowce.

2. Zweryfikowac tresci nauczania podchorgzych WSOSP z wybranych
przedmiotow.

Prowadzone ostatnio w WSOSP zmiany programow ksztatcenia teore-
tycznego dotyczyty gtdwnie przesunie¢ godzinowych miedzy poszczegolnymi
przedmiotami. Bazujgc na teoretycznych rozwazaniach zawartych w rozdziale
Il rozprawy (pkt. 1.1) celowym wydaje sie zweryfikowanie tresci wielu tema-
tow poszczegdlnych przedmiotow. Uwzgledni¢ nalezy fakt, ze w ostatnich la-
tach absolwenci szkot Srednich sg lepiej przygotowani, posiadajg szerszg wie-
dze teoretyczng i czesto praktyczng np. umiejetno$¢ postugiwania sie kompu-
terem. Sadzi¢ nalezy rowniez, ze wprowadzona reforma szkolnictwa poprawi
przygotowanie ogolne absolwentow szkot srednich, co powinno byc brane pod

uwage w przysztosci.

3. Zmieni¢ programy szkolenia lotniczego na poszczegodlne typy stat-
koéw powietrznych.
Uzyskanie trzeciej klasy pilota wojskowego i wykonanie nalotu 250 go-
dzin przez absolwenta WSOSP czesto staje sie bardzo trudnym zadaniem w

realizacji. Doraznie podejmowane proby np. zwiekszania ilosci zadan, tym
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samym czasu lotu w wybranych ¢wiczeniach na danym typie samolotu nie-
wiele poprawiajg mozliwosci szkoleniowe w jednostkach lotniczych. Istnieje
wiec potrzeba kompleksowych zmian programow szkolenia lotniczego na po-
szczegoblne typy samolotow z uwzglednieniem korelacji miedzy nimi. Okazja
ku temu jest dobra, bo w $lad za prowadzonymi zmianami w przepisach
szkolenia lotniczego i organizacji lotdw dostosowujgcymi nasze lotnictwo do
standardow NATO - mozna zmieni¢ réwniez programy szkolenia lotniczego
uwzgledniajgc doswiadczenia z podobnych NATO-wskich. Sadzi¢ nalezy, ze
po tych zmianach (podobnie jak w wielu uczelniach lotniczych panstw za-
chodnich) mozna bedzie uzyskiwac¢ wiekszy nalot w danym turnusie szkole-
niowym, a tym samym by¢ moze skroci¢ czas na szkolenie praktyczne w

Uczelni.

4. Poprawi¢ organizacje naboru kandydatow do WSOSP

Szereg przedsiewzie¢ organizacyjnych zwigzanych z kwalifikowaniem do
WSOSP stwarza zagrozenia pominiecia ktéregos z nich lub niedoktadnego
wykonania (takie zdarzenia miaty miejsce).

Terminowg realizacje harmonogramu kwalifikowania kandydatow powi-
nien zajmowac sie wczesniej powotany przez Komendanta WSOSP w danym
roku akademickim, zespdt oficeréw cztonkdéw komisji egzaminacyjnej. Do za-
dan zespotu nalezatoby oprécz przestrzegania terminowej realizacji przedsie-
wzie¢ zwigzanych z kwalifikowaniem, utrzymywanie kontaktu z komisjami
lotniczo-lekarskimi, WKU, aeroklubami regionalnymi itp.

Zespot powinien tez sprawdza¢ doraznie niektore dokumenty kandydatow
np. zaswiadczenia z aeroklubdéw o posiadanej praktyce lotniczej, gdyz bywaly

przypadki zaswiadczen z fikcyjnymi nalotami.

5. Zweryfikowac kryteria doboru zdrowotnego

Rokrocznie najwiecej kandydatow ubiegajgcych sie o przyjecie do WSOSP
»,o0dpada” podczas badan lotniczo-lekarskich (zatgcznik 4). Obowigzujace
wymogi stanu zdrowia (sprawnosci) w poszczegolnych specjalnosciach lekar-

skich sg za wysokie dla wielu kandydatéw. Przytoczone w rozdziale Il (pkt. 1.
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2) porownania wymogow stanu zdrowia innych panstw z naszymi dla kandy-
datow do lotnictwa wojskowego rodzg watpliwosci co do niektérych wymo-
géw stosowanych dla naszych kandydatow. Najwiecej spisywanych kandyda-
tow jest przez chirurga i laryngologa, a wsrod spisywanych pilotéw w dalszej
stuzbie w tych specjalnosciach jest spisywanych relatywnie (do innych spe-
cjalnosci) bardzo mato. Obowigzujace np. wymogi dotyczace kregostupa sg
niezmienne od wielu lat i by¢ moze miaty swoje uzasadnienie kiedy w lot-
nictwie polskim byty samoloty typu z uwzglednieniem katapultowym o
bardzo duzych przecigzeniach podczas katapultowania. Mato zasadne wydaje
sie tez trenowanie podchorgzych z katapultowania na urzgdzeniu UTKZ z du-
zymi przecigzeniami (w innych panstwach podobne urzgdzenia nie stwarzajg
tak duzych przecigzen) stwarzajac zagrozenia uszkodzenia kregostupa. Przy-
ktaddéw niewielkich utomnosci (schorzen) mozna by nmozyc¢ i watpi¢ czy na
pewno majg one wptyw na Kariere pilota wojskowego. Wystarczyta by jedna
poprawka dotyczaca zmniejszenia wymogow w jednej z kluczowych specjal-
nosci lekarskich, zeby liczba kandydatéw do WSOSP znacznie wzrosta. Pro-
blem ten wymaga rzetelnego rozwazenia przez lekarzy lotniczych ale rowniez
z udziatem doswiadczonych pilotow. Inny problem zwigzany z badaniami lot-
niczo-lekarskimi to oceny wystawiane kandydatom przez psychologow. By-
wa, ze rozbieznos¢ ocen psychologéow z WKLL i GWKJLL jest duza, ajest to

jedna z waznych ocen podczas kwalifikowania kandydatéw.

6. Poprawi¢ doktadno$¢ ocen podczas badan na symulatorze Jape-
tus\

Przyjety od 1997 roku jako obowigzujacy podczas kwalifikacji system
ocen z badan na symulatorze .Japetus ” stanowi istotng czeS¢ oceny ogolnej
kandydata do WSOSP. Pomyiki lub niedoktadnosc¢ (zdarzaty sie) w ocenianiu
wprowadzajg w biagd komisje kwalifikacyjng i zmniejszajg obiektywizm w

kwalifikowaniu.
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7. Poprawi¢ doktadnos¢ ocen z praktycznego szkolenia lotniczego
podchorgzych w jednostkach lotniczych.

Wprowadzony w jednostkach lotniczych WSOSP rozszerzony punktowy
system oceniania podchorazych bedzie spetniat swoja role pod warunkiem so-
lidnego 1 uczciwego stosowania go. O ile w grupach szkoleniowych instruktor
nie powinien mie¢ trudnosci w ocenie swoich szkolonych 2-4 podchoragzych,
to w kluczu czy eskadrze moze to by¢ problem. Ocenianie (porownywanie)
podchorazych z roznych grup (kluczy) moga robic ci piloci z dowddztw klu-
czy (eskadr, putku) ktérzy wykonujg loty z wieloma podchorgzymi znajg ich
poziom wyszkolenia i stosujg obiektywizm w ocenianiu. Istnieje tez potrzeba
bardziej precyzyjnych ustalen co do ilosci punktéw mozliwych do przyznania
za poszczegodlne elementy lotu, za poszczegdlne ¢wiczenia oraz ujednolicenia

systemu oceniania miedzy jednostkami.

8. Oceniac instruktorow za wyniki ich pracy instruktorskiej.

Powszechnie wiadomym jest, ze sg instruktorzy lepsi i gorsi. Bywa, ze in-
struktor pomimo jc§o dobrych notowan jako pilota i oficera nie jest w stanie
wyszkoli¢ podchorgzego, ktéry ma przejsciowe kiopoty w szkoleniu lub szkoli
go stabo (Zle). Bywa, ze szkolony podchorazy jest spisywany na kolejnym ro-
ku szkolenia bo poprzedni instruktor zbagatelizowat zaszczepienie wiasci-
wych nawykow lotniczych szkolonemu i nadrobienie tego jest juz niemozliwe.
Prowadzone oceny instruktoréw w jednostkach na ogot maja charakter opinii
okresowych (kadrowych) i nie prowadzg do konkretnych wnioskéw za dzia-
talnos$¢ instruktorska. Moga wiec trafi¢ sie instruktorzy przypadkowo dobrani
do tej trudnej i odpowiedzialnej pracy. Istnieje zatem potrzeba prowadzenia
oceniania w jednostkach tylko instruktorow za wyniki ich pracy instruktor-
skiej. Mogtyby to by by¢ np. specjalne konferencje czy omowienia, po zakon-
czeniu szkolenia podchorazych w danym roku z wnioskami co do sposobow i
metod szkolenia. RozwazyC nalezatoby (szkoleniowo dla innych) przypadki
niepowodzen w szkoleniu np. zbyt p6Znego spisania podchorgzego, ekspono-
wac przyktady osiggnie¢ szkoleniowych i wyciggngé wnioski do dalszego

szkolenia. W skrajnych przypadkach przy powtarzajacym sie braku umiejet-
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nosci instruktorskich przenie$¢ danego instruktora do pracy nie wymagajacej

szkolenia podchoragzych (np. do innej jednostki).

9. Nadac wysoka range szkolenia symulatorowemu

Przedstawiona w rozdziale 11 (pkt. 3) waznos¢ szkolenia symulatorowego
i wynikajace z niego bardzo duze korzysci ekonomiczne wskazujg na potrzebe
szerokiego zastosowania go w szkoleniu lotniczym. Problem WSOSP z tym
zwigzany polega na posiadaniu tylko dwédch nowoczesnych symulatoréw lotu.
Potrzeby sg znacznie wieksze gdyz przydatoby sie co najmniej po jednym w
kazdej jednostce lotniczej i nieco wiecej w Wydziale Lotnictwa. Ta potrzeba
eksponowana jest przetozonym w ramach dziatalno$ci stuzbowej kierowniczej

kadry WSOSP.

10. Rozszerzy¢ dziatania propagujace Uczelnie

Wielokrotnie podkre$lano w niniejszym opracowaniu to, ze sprawnos$¢
nauczania Uczelni i jako$¢ ksztatlcenia w niej studentow zalezy od doboru
kandydatéw. Aby dobra¢ mozliwie najlepszych kandydatow musi ich by¢ od-
powiednio duzo. W celu tworzenia duzego zbioru kandydatow konieczna jest
aktywna rola WSOSP w propagowaniu zawodu pilota wojskowego wsrod

miodziezy szkot Srednich, zwitaszcza w klasach przed i maturalnych.

uprowadzié¢ dziatlania zwiekszajgce motywacje do zawodu pilota
wojskowego.

Znaczna cze$¢ podchorgzych nie konczy WSOSP ze wzgledu na utrate
mot}rwacji do zawodu pilota wojskowego. W zwigzku z tym jest potrzeba
prowadzenia dziatan zwigkszajgcych motywacje ksztatconych podchorgzych —
wyrabiania zamitowania do przysztego zawodu, jego elitarnosci i satysfakcji z
tego wyptywajacych. Nalezy mieC rowniez na uwadze zabieganie przy kazdej
nadarzajgcej sie okazji o poprawianie sytuacji finansowej i socjalno-bytowej

pilotdw wojskowych.
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12. Prowadzi¢ dziatania zwigzane z modernizacjg eksploatowanych

samolotow.

Prowadzone rozwazania uktadu pilot —samolot jednoznacznie wskazu-
ja, ze dla prawidtowego funkcjonowania tego ukfadu mozna dostosowywac
cztowieka do maszyny lub odwrotnie. Mozliwosci dostosowywania cztowieka
do samolotu jego urzadzen technicznych sg ograniczone dlatego tez nalezy
szuka¢ wszelkich mozliwych sposobéw zeby dostosowa¢ samolot do pilota.
Jest to na ogot problem na etapie konstruowania samolotu jego wyposazenia w
tym zachowania zasad ergonomii wykorzystania istniejgcych urzadzen przez
pilota ale rowniez moze bycC to sprawa do modernizacji istniejacej konstrukciji.
Pozytywnym przyktadem modernizacji samolotu jest modernizacja samolotu
PZL-130 ,,Orlin™. Dzieki wielkiemu zaangazowaniu pilotow eksploatujgcych
pierwsze wersje tego samolotu, uporowi organizatorow szkolenia lotniczego i
przychylnosci zaktadu produkcyjnego, sprzet ten znacznie zmienit sie na ko-
rzys¢ od swojej pierwotnej wersji. Takie dziatania na pewno sa potrzebne przy
dalszej modernizacji samolotu PZL-130 ,,Orl AT i pozostatych konstrukcji lot-
niczych w celu utatwiania pracy i poprawiania bezpieczenstwa pilota wojsko-

wego.

13. Brac¢ udziat w prognozowaniu przysztych naborow do WSOSP.

[lo$¢ i jakoS$¢ szkolenia kandydatow na pilotow wojskowych w WSOSP
gtownie zalezy od mozliwosci szkoleniowych jednostek lotniczych. Bywaty
lata, ze nie baczgc na te mozliwosci kierowano do WSOSP zbyt duzg ilos¢
podchorgzych do szkolenia. Konczyto sie to tym, ze WSOSP opuszczali ab-
solwenci nie w petni byli wyszkoleni, za$ dalsze szkolenie ich w jednostkach
trwato dtugo. Zeby racjonalnie wykorzysta¢ potencjat szkoleniowy jednostek
WSOSP z odpowiednim wyprzedzeniem (kilkuletnim) musi by¢ prowadzona
symulacja potrzeb i mozliwosci. Zadaniem kierownictwa WSOSP jest zabie-
ganie u przetozonych (DWLOP, Sztab Gen.) o biezagce uwzglednianie opra-
cowywanych perspektyw w zakresie mozliwosci szkoleniowych jednostek

lotniczych.
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14. Przyla¢ postulowany punktowy system oceny kandydatow podczas

kwalifikowania do WSOSP

Stosowane w réznych okresach funkcjonowania Wyzszej Oficerskiej
Szkoty Lotniczej a nastepnie Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych
rozne zasady prowadzenia egzamindéw wstepnych do Uczelni spotykaty sie z
krytycznymi ocenami kadry Uczelni jak i samych zainteresowanych - kandy-
datbw. Od 1994 roku podjeto proby uporzadkowania zasad doboru do
WSOSP. Wykorzystano do tego prowadzone od 1993 roku badania na symu-
latorze .Japetus” w WIML oraz wprowadzone przez autora w jednostkach
lotniczych WSOSP nowe zasady oceniania praktycznego szkolenia lotniczego
podchorgzych. W kolejnych latach weryfikowano przyjmowane punktowe
systemy oceny kandydatéw (zatgcznik 1) podczas egzaminow wstepnych do
Uczelni, ustalajgc proporcje przyznawanych punktow za oceniane dziaty
(elementy). Najbardziej kontrowersyjnymi byty jednak relacje ilosci przyzna-
wanych punktow z egzaminow wstepnych w Uczetni, a posiadanym przez
kandydata ,,dorobkiem™ ze szkoty S$redniej dokumentowanym S$wiadectwem.
Watpliwos$ci byty réwniez co do iloSci punktow przyznawanych kandydatom
za doswiadczenie lotnicze. Na przykiad przyjety w 1999 roku punktowy sys-
tem oceny kandydatow roznit sie od systemu z 1998 roku nastepujagcymi po-

prawkami:

zmniejszono ilo$¢ przyznawanych punktow za Srednig ze Swiadectwa doj-

rzatosci {,,wyposrodkowano"” miedzy rokiem 1997 a 1998);

- zmniejszono ilo$§¢ przyznawanych punktéw za Srednig z wybranych
przedmiotéw ze Swiadectwa dojrzatosci (jak wyzej);

- zrezygnowano z przyznawania dodatkowych punktéw za ponadpodstawo-
wa znajomos$c¢ jezyka obcego;

- zwiekszono ilo$¢ punktow przyznawanych za testy z matematyki, fizyki i

jezyka obcego oraz ze sprawnosci fizycznej;

zmniejszono ilos¢ punktow do dyspozycji komisji egzaminacyjno-

kwalifikacyjnej.
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Wydaje sie, ze weryfikowany przez kolejne laty punktowy system oceny kan-
dydatow z licznymi dyskusjami nad nim wyktadowcéw, instruktorow, dowdd-
cow lotniczych i kadry naukowej Uczelni (cztonkéw Senatu) uzyskat postac po-
wszechnie akceptowang, maksymalnie zblizong do obiektywnej. Potwierdza to
wymierny wskaznik w postaci wzrastajgcej w ostatnich latach sprawnosci na-
uczania Uczelni. Potwierdzajg to rowniez wyktadowcy i instruktorzy pracujacy
na co dzien z podchorgzymi ostatnich naborow i oceniajacy pozytywnie ich wie-
dze, umiejetnosci i sprawne zdobywanie przekazywanej wiedzy.

Prowadzone badania sktaniajg do przyjecia systemu oceny kandydatow zasto-
sowanego w 1999 roku z niewielkimi korektami. Do korekty sktaniajg rozwaza-
nia zawarte w rozdziale Il niniejszej rozprawy (pkt. 1. 2. 1; pkt. 2) zwigzane z
kryteriami doboru psychologicznego kandydatow i psychologicznymi uwarun-
kowaniami: specyfiki pracy pilota, zdolnosci lotniczych, motywacji i osobowo-
sci. Proponowana poprawka dotyczy zwiekszenia ilosci przyznawanych punktow
za wyniki badan psychologicznych (zatgcznik 18).

Inne postulaty dotyczg rozwazenia:

1) prowadzenia sprawdziandéw z wyszkolenia fizycznego z uwzglednieniem po-
siadanej wydolnoS$ci kandydata;

2) zwolnienia laureatéw olimpiad krajowych z testdw egzaminacyjnych z ma-
tematyki i fizyki, przyznajgc maksymalng iloS¢ punktow;

3) zwolnienia z testu jezyka obcego kandydatow posiadajacych udokumentowa-
ng znajomos$¢ jezyka obcego na poziomie pierwszym i wyzszym, przyznajac

maksymalng ilos¢ punktow.

Niektdre z przestawionych w niniejszym rozdziale wnioskow i propozycji sa
juz w trakcie realizacji, niektére wymagajg dziatan dtugofalowych, a za najwaz-
niejsze wymagajace wprowadzenia uwazam:

1) zweryfikowanie kryteriow doboru zdrowotnego do WSOSP;

2) wprowadzenie do systemu ocen i selekcji podchorgzych wyniki uzyskiwane
na symulatorach I Jskra"\

3) zmiane programoOw szkolenia lotniczego na samolotach eksploatowanych w

WSOSP.
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Parafrazujgc za Stanistawem Staszycem znane stwierdzenie Jana Zamoyskie-
go w akcie nadania jego Akademii z XVI wieku w Zamosciu - yyzawsze takie
rzeczypospolite bedag™ jakie ich miodziezy chowanie™” - mozna by powiedziec:
yyZawsze takie lotnictwo polskie bedzie jakie miodziezy w uczelni lotniczej

ksztatcenie**.



ZAKONCZENIE

Dobor kandydatéw do zawodu pilota wojskowego jest jednym z kluczowych
problemow Wyzszej Szkoty Oficerskiej Sit Powietrznych jako jedynej w kraju
uczelni lotniczej ksztatcacej w tym zawodzie.

Mimo ogromnego rozwoju nauki i techniki nadal wykonywanie zawodu pilota w
gtébwnej mierze zalezy od predyspozycji i umiejetnosci. Pilot poddawany jest wiel-
kim obcigzeniom, zaréwno w sferze fizycznej jak i psychicznej. Srodowisko pracy
pilota jest jednym z najmniej przyjaznych srodowisk zawodowych. W zwigzku ze
specyfikg miejsca pracy (troposfera) i wiasciwosciami narzedzia pracy (statku po-
wietrznego) pilot narazony jest na wiele czynnikow obcigzajgcych, ktorych skutki
mozna zatagodzi¢ lub wyeliminowac jedynie w niewielkim procencie. Mozna do
nich zaliczy¢: przyspieszenia (hamowania) chwilowe i przedtuzone w rdznych
osiach ciata, wibracje, hatas, wysoka badz niskg temperature otoczenia, promienio-
wanie jonizujgce, mozliwos¢ oSlepienia przez stonce, itp. Nie mniejsze oddziatywa-
nia wystepujg w sferze psychiki pilota. W realnym locie, w warunkach stale zmie-
niajgcej sie sytuacji lotniczej, pilot musi na biezgco oceniaC i podejmowaé wazne
decyzje, czesto w sytuacji deficytu czasu, a nawet zagrozenia zycia, koncentrujac
sie do granic ludzkiej mozliwosci kosztem ogromnego wysitku umystowego. Pod-
czas wykonywania zadan ¢wiczebnych i bojowych jest on zdany na siebie, czuje sie
zagrozony ijest obcigzony odpowiedzialnoscig za ich realizacje.

Dlatego tez bardzo wazne jest przygotowanie do funkcjonowania w zawodzie
pilota wojskowego kandydatow spetniajgcych niezbedne i wcigz rosngce wymogi.
Zajmujaca sie tym WSOSP poszukuje ciggle najlepszych rozwigzan w zakresie
przygotowania teoretycznego i praktycznego swoich studentéw. Przedsiewziecia z
tym zwigzane majg rowniez na celu optymalizacje kosztow ksztatcenia w Uczelni.
We wiasciwie prowadzonym doborze do Uczelni kandydatow i prawidtowo prowa-
dzonym ich praktycznym szkoleniu lotniczym juz jako podchorgzych mozna upa-

trywac znacznych oszczednosci.
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Wychodzgc naprzeciw tym wyzwaniom podjatem probe doskonalenia systemu
doboru i praktycznego szkolenia pilotdw wojskowych formutujgc w niniejszej roz-
prawie mozliwe do wdrozenia wnioski i propozycje. Swiadomo$¢ uzyskania w
wymiarze materialnym korzysci - wartosci kosztéw jednego samolotu szkolnego
czy symulatora, kosztem chociazby jednego ,,nie spisanego podchorgzego™ naka-
zywata i prowokowata do podjecia badan. Innym 2macie wazniejszym od mate-
rialnego byt czynnik moralny gtéwnie w sferze bezpieczenstwa lotdw.

Przyjmujac do badan zawarte w czesci metodologicznej rozprawy cel i hipoteze
badawcza zostaty przeprowadzone rozwazania oparte na teoretycznych podstawach,
zmierzajace do ustalenia zwigzku pomiedzy predyspozycjami do lotnictwa wojsko-
wego kandydatéw badanych na symulatorze "apetus , a rezultatami osigganymi
przez nich w trakcie praktycznego szkolenia lotniczego.

Sledzac przez kilka lat postepy podchorazych szkolonych praktycznie w jednost-
kach lotniczych WSOSP daje sie zauwazy¢, ze wyniki ich szkolenia sg wprost pro-
porcjonalne do posiadanych predyspozycji lotniczych. Okresli¢ te predyspozycje
najtatwiej jest prowadzgc szkolenie lotnicze. W przypadku oceny negatywnej jest to
stracony czas i naktady na to szkolenie nie wylgczajgc wczesniejszego okresu
ksztatcenia teoretycznego przygotowujgcego do praktyki lotniczej (praktycznie
pierwszy rok studiow). Okazuje sie, ze ..narzedziem"™ wspomagajagcym z duzym
prawdopodobienstwem okreslajgcym zdolnosci lotnicze moze byC¢ odpowiednio
wykorzystany symulator lotniczy. Korzystajac z tego urzadzeniajuz na etapie kwa-
lifikowania do Uczelni lotniczej mozna posiada¢ przyblizone dane o jej kandyda-
tach i nie ryzykowac przyjecia ..niepewnych" kandydatow.

Badania wykazaty rowniez, ze posiadana wiedza ogolna a szczegdlnie specjali-
styczna szkolonych praktycznie podchorgzych odgrywa wazng role. Mozna z du-
zym prawdopodobienstwem przyjaé, ze podchorgzowie osiggajacy stabe wyniki w
ksztatceniu teoretycznym o niskich predyspozycjach lotniczych (sprawdzonych
wczesniej na symulatorze) majg mate szanse na pozytywne szkolenie lotnicze i
mozna by rezygnowac z ich dalszej edukacji.

Uogolnienie wynikéw badan zawartych w pracy (rozdz. 111) oraz wnioski i pro-
pozycje doskonalenia doboru i praktycznego szkolenia pilotow wojskowych (rozdz.

V) sg szerszym odniesieniem do weryfikacji hipotezy z uwzglednieniem wynikow
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szkolenia pilotow - rowniez w WIML bedzie doskonalony program badan na sy-

mulatorze .Japetus™ oraz pozostatych badan medycznych ze szczegdlnym
uwzglednieniem badan psychologicznych i predyspozycji do zawodu. Jednym z
waznych tematow wymagajgcych wspotpracy, WSOSP i WIML, moze byc¢ ustale-
nie hierarchii (modelu) cech osobowo-zawodowych pilota wojskowego, ktore beda
ksztattowane i rozwijane w Deblinie

Wszystkie wyzej wymienione dziatania prowadzi¢ bedajak sadze do poprawie-
nia sprawnosci nauczania w WSOSP, na czym oprécz kierownictwa Uczelni zalezy
przetozonym z Dowddztwa Wojsk Lotniczych i Obrony Powietrznej i Ministerstwa
Obrony Narodowej oraz badanym podchorgzym (i potencjalnym kandydatom) kto-
rzy sgw centrum zainteresowania kadry i pracownikow Uczelni oraz jej jednostek.

Posiadajac SwiadomosC¢ znaczenia problemu badawczego dla dalszego doskona-
lenia doboru i praktycznego szkolenia lotniczego pilotow wojskowych celowe wy-
daje sie dalsze ich kontynuowanie. Nie pretendujac do wyczerpania problemu po-

znawczego przewidywacé nalezy, ze WSOSP mieC bedzie kandydatow o lepszym

przygotowaniu teoretycznym co wptywac bedzie na wyniki szkolenia praktycznego.
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