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W S T Ę P

Spośpód pó źnoi^odne j dział alności człowieka, praca zawodowa 

Sianowi element. szczególny. Poprzez pracę jednostka tworzy 

bowiem nie tylko warunki dla swojej egzystencji, lecz taki® 

wszechstronnego rozwoju. Praca wpływa na wapółlycie 7. 

otoczeniem, zwłaszcza z innymi ludźmi, stanowiąc Jedną z 

ważniejszych form uzewnętrzniających zachowania jednostki. Tot®2 

postawę jaką człowiek przejawia wobec pracy można p r z y j . j a k  - 

jedną z miar jego wartości.

Stosunek człowieka do pracy zawodowej to współcześnie J®dn-> 

z podstawowych zagadnień społecznych, wymagających permanent s»® 

poznawania, analizowania i kształtowania. w praktyc® lycia 

codziennego chodzi bowiem o stworzenie takich warurłk'w i 

sytuacji, aby pi^aca stała się wewnętrzną potrzeb.^ człowi®>'.» .ł 

dana profesja dawała mu zadowolenie i zaspokajała aspira-:;** 'i . 

przymus, konieczność, lecz zamiłowanie tworczoio l^lałA:.;.» 

powinien skłonić jednostkę do wyboru zawodu •:raz ■

wykonywania obowiązków i czynności z nim związanych. Oj tym.łlnym 

jest sytuac j a "(...) by cz ł owi ek robi ł ochoczo t o . co rr.us l . I y 

tego co robić musi, nie robił tylko dlatego, że musi . ry w 

robieniu tego co rriusi, znalazł upodobanie i dzięki t‘-rrtu j ; ę 

swą usprawniał wielokrotnie, okazując hojność w oddawaniu .i ; c

J ej )

Osiągnięcie takiej postawy wobec pr.acy i zaw-du -

szczególnie istotne w niektórych profesjacli, między ir.nyr. 

lotnictwie. Zawód pilota wymaga bowiem posiadania liie ’>'*»

1. T . Kot arbiński : Traktat o dobrej robocie. Wp': c ł aw Warsz-^w.i
Kraków 1965, s. 231.
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wysoRlcH Kwa 11 f iRac.1 i ̂ lecs taRże awolatycli predyapozyo j 1

psycnofizycznych i właściwości społeczno-mora1nych wykraczają- 

cycn poza powszechną uczciwość, solidność i rzetelność zawodowa, 

różniących się znacznie od powszechnie przyjętych jako

zadowalające w innych zawodach. Pilot, a zwłaszcza pi loi 

wojsRowy, wykonuje bowiem obowiązki zawodowe dość często w 
skrajnie niekorzystnych warunkach, zagrażaj ących Jego zdi'-. wiu i 

życiu. Ponadto jego działalność zawodową charakteryzuJ• nię 

złożonością zadań oraz dużą zmiennością i dynami c ziło i •• i a 

sytuacji. Najczęściej wykonuje zadania sam, lub w m.\iy U 

zespołach, zdany głównie na własną wiedzę i uml o ) •; l noś «; l 

Dodatkowym obciążeniem jest świadomość dysponcwar»!.» ■•<’nnyîn 

sprzętem, a zwłaszcza poczuciu odpowiedzialności z.i oi*-»«,* -• 

lotniczych działań i ewentualne następstwa w >'i a i»*-i

popełnienia błędu.

Dlatego przygotowanie i doskonalenie pro f e s J cna 1 ;»•* lii  ̂* 

wojskowego oi^az jego postawa i zaangażowanie zavc- • .»

znaczenie kluczowe. Przesądza o skuteczności dz l a ł : a

żołnierza zawodow’ego i o potencjalnych moż 1 i wo ś c ; ;h î t z »

wykonania lotniczych zadań. Na przygotowanie proies ■ ; a

stosunek pilotów do obowiązków żo ł nierslti ch i lotni‘'z>*:ń w; i 

wiele czynników. Określenie ich rcdzajcw, ch«»z .‘ik •

trwałości, a także relacji między poszczególnymi czynni »<an 

stosunkiem do zawodowej służby w lotnictwie wojskiwym, 'zyn 

zaw'odowo pilotów', uczyniliśmy przedmiotem niniejsze i z a . y

Problematyka uwarunkowania pustaw spo ł eczir.'- i >■

pilotów wo jskowych nie była podejmowana w woJskow*yci. -a .k .i- .. 

społecznych. Niektóre badania, prowadzone głów-nie w i j,:*..» .. ,z 

kwalifikacyjnych ( mag i s t er ski ch , podyp 1 c mowy ch oraz . • .
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W Wojskowej ARadernii Politycznej i AKademll Obrony liarodow#) 

oraz badania Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej doiyczyly 

na ogół pewnych wybranych czynników związanych z dzi ała 1 no•c 1ą 

zawodową pilota n p . motywacji wyboru zawodu pilota wojskowego, 

uwarunkowań utraty zdolności do wykonywania zawodu, analizy 

wpływu wypadków lotniczych na motywację zawodową, wpływu osch 

osobowościowych na powodzenie w pracy zawodowej itp. 

Uwarunkowaniom społeczno-zawodowym uwzględniającym szeriizy

aspekt społeczny po święcono zatem niewiele miejsca w 

dotychczasowych badaniach empirycznych. Ten emplryczno-rco

retyczny niedostatek stanowi też jedną z przesłanek do j <* d 5 «: i a 

badań na omawianą problematykę. Jednocześnie obocr.e a;»/

strukturalne, organizacyjne i funkcjonalne zachodzące w w 

wpływają na życie pododdziałów i oddziałów l>-«Tnł ‘/y-'f» 

dostarczając wielu uwag krytycznych, które są art yk-: ł • wa: .«* w 

bezpośredni ch kontraktach służbowych, a także na ł .łr.-i -h ;; -» ■* y 

wojskowej. Stanowi to również istotną przesłankę p .%k t y > ą i 

gruntownego zbadania uwarunkowań kszt ał tuj ących post.Hwy ; ; ; • • ■ w 

wojskowych - tej grupy która rozstrzyga '• ■' ■

funkcjonowaniu pułków lotniczych.

Rozprawa pow'staia w wyniku studiów t eoret yczi^y ch : .» .■>.

rezultatów przeprowadzonych badań. Składa się z •!.

rozdziałć->w i zakończenia oraz wykazu literatury i z a f

Rozdział pierwszy stanowi a teoretyczne r-. zważ.ij, . ■« »

P'OStawami społeczno-zawodowymi pilotów wojskowych F r z •• 

w m m  rolę pracy w życiu człowieka i chai'’ak'' ‘. ryB' 

zawodo"wei pilota’. Ponadto orriC'Wiono różna i .n t e rp r * ' * -, 

postaw, zdefiniowano pojęcie "postawy społcezr*' 

pilotC'W wojskowych" i s charakt eryzowaii':' • •
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UP3.W i Ci ł OWO ś C i i CTl K.S S t. a. ł t OW3.11 i 3 .

W rozdziale drugim przedstawiono założenia metodo 1ogiczn«. 
przebieg badań oraz dokonano charakterystyki badanej populacji.

Rozdział trzeci zawiera charakterystykę wybranych czynników 
osobowościowych i społecznych związanych z sytuacją zawodową 
pilota, wpływających na kształtowanie ich postaw wobec j r-acy 
społecznej, środowiska służby, wykonywanych czynności l zadań 
oraz wojska i zawodu pilota.

Rozdział czwarty pośv/ięcony jest diagnozie postaw |•■lJ.,Tów 
oraz przedstawieniu związków i zależności między postaw.irnl .» ł <*h 

systemem wartości, sytuacją zawodową oraz zadowoleniom z 
pełnionej roli zawodowej.

W zakończeniu przedstawiono wnioski i uogO 1 n i oii l .iłużą»'« 

doskonaleniu procesu szko 1 eni owo-wychowawcze g o w 1 • n i • w i o 

wojskowym w zakresie kształtowania morale p i 1 o t i w w . - r .  - 

także na występowanie zjawisk i problemów, które r.o 

przyjęte założenia i ograniczenia t eore t y czno - :ne t ■ i - •' *'

pominięto, lub w sposób ni ewy s t ar c za j ąc y pcddan- .ł:,.łl;.*lo 

badawczej.

Pr z e ds t aw i one prz emy ś lenia, uogólnienia i wn i ; • l <•

pretendują do miana wyczerpu j ących ani ost at ecznych . y •> y • • •’

stawiano sobie zadania całościowego opracowania rr i i j

związku z czym rozprawa posiada charakter otwarty i <. y ;■ u r y • - . 

a ukazane w niej możliwości t eore t ycznych i i >

rozwiązań stanowią jedną z wielu alternatyw badawczy'.*.

Przystępując do prezentowania wyników pragn*: * *. r 

wdzięczność promotorowi, płk i''ez . doc. dr h a b . Henryit w. ■ Ai At 

WI , za pomoc w całymi procesie badawczym oraz initi) , / *

m.obi 1 i zu j ący sposób kierowania przygotowaniami i i.ala:i. i »
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POSTAWY SPOŁECZHO-ZAWODOWE (rozważania teoretyczne)

i. Rola pracy zawodowej w życiu człowieKa.

l.i. Poglądy na pracę ludzką.

Praca człowieka jest przedmiotem ref lękaj i «rd 

najdawniejszych czasów. Stała się więc kAte*iori.i

historiozoficzną i antropologiczną. W literaturze można ap>oikac 

się z określeniem, że jest ona swoistym kluczem do zrozumienia 

istoty człowieka oraz jego społecznego funkcjonowania i rozwojvi 

I chociaż korzenie poglądów na pracę ludzką aię»iaja 

fi 1ozoficznych rozważań, to obecnie interesują się nią przód» 

wszystkim takie nauki szczegółowe jak; medycyna, •-k'-n* mi . 

socjologia, psychologia czy etyka.

Każda epoka historyczna i społeczna charak t e ry zow.ł 1 .» ,n ł ę 

odmiennym rozumieniem pracy człowieka. Przypisywano * «* ł r ’Tt.r> 

znaczenie w życiu i rozwoju ludzi. Jednakże już >‘'1 i'rap‘w 

starożytnych mamy do czynienia z dw^oma różnymi s ro J rzen ł .Air,; 

pracę ludzką: homeryckim i hez j ody j skim . Pierwsze riaw i ązywa l 

bardzo odległych mitów, według których praca by l .i i*'; ■

bożym. drugie stanowisko wiązało sie z apoteozą pracy. ‘ ' M.ę n*.y 

innymi Homer głosił pogardę pracy, a Platon, Ary s t ■ * «• * *• " 

Arystofanes za godne zajęcie wolnego człowieka uznaw.-łli 

naukę i sztukę. Sadzili nawet, że praca fizyczna uniemożliwi.»

1. Por. J. Sztumski: Postawa wobec pracy jako miara w.»i*' s ■ :
człowieka. "Pedagogika pracy". Warszawa 197Ó, s.
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roswój csłcwitiRa. Na-tomlast Hes.Jod. w y r a ż a ł  s z a c u n e k  <lo 

wszelkiej pracy podkre ś 1 aj ąc, że ’’Głód temu t o w a r z y s z y ,  K i o  

pracy unika. Bogi, ludzie, nie cierpią p r ó ż n i a k a ,  ne^lzn ika

1 ) Pracowitość więc powinna zyskiwać u z n a n i e ,  p r ó ż n l a c i w o

zaś należy oceniać negatywnie.

Również filozofia starożytnego Rzymu nie zweryfikowała 
ukształtowanego w Grecji poglądu na pracę ludzką. Dominowało
przekonanie, że praca stanowi zło konieczne, które Jesi kar^ 
zesłaną przez bogów.

Podobną ocenę pracy prezentowało rodzące eit

chrzęścijaństwo popadając w antynomię, znaną Jako konflikt 

augustynizmu i pe1 eg i anizmu. "Augustynizm - pisze T. Plużartskl 

to wiara, że pracuje i działa jedynie Bóg, a człowiek bierni«» 

oczekuje spełnienia wyroków bożych; pelegianizm - to

przekonanie, że Bóg tylko stwarza możliwości l \:dr k i ł*
■3 \działania, a człowiek sam kształtuje swój los"."'

Inne źródło chrześcijańskiej postawy wotec pr.łcy slaiiowi 

tradycja judejska. Zaw'arty w Starym Testamencie pogląd na prAce 

uznaje ją jako nakaz boży, dzięki któremu człowiek może zbliżyi 

się do Boga uczestnicząc w jego dziele tworzenia.

1. Heziod: Prace i dnie, podajemy za T. F s z c z o ł o w s k : m P x .\'~a

człowieka. Warszawa 1966, s.36.

c. Por. Z. Markocki : Wartość pracy w życiu człcwiek.ł, Wojakc' ł 
wychowanie. 1992 nr 04, s. 26-28 oraz tarriże ,M . Adarriowicz: 
refleksji filozoficznej nad pracą ludzką. 2 8 - ? 2 .

3. Por. T. Płużahski : Pojęcie pracy ludzkiej. W; ''złowi«-k,
praca, postęp społeczny, pod red. W. J ę d r z y  ck i e g o .
1984, s. 47-63.
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Z drugiej saS strony występuje mit raju utraconego 1 iraRiowanl« 

pracy jako kary za grzecn pierworodny. Dopiero Nowy Tealament 

dokonuje istotnych modyfikacji poglądów w tej sprawie. To co 

było dotychczas wzgardzone, zostało za sprawą Chrystusa, Który 

urodził się w rodzinie robotnika - cieśli wywyższone. 

Pracowitość została tym samym podniesiona do cnoty religijnej 1 

ugruntowała się zasada ’’módl się i pracuj” jako jedna z głównych 

dewiz chrześcijahstwa.

Wraz ze zmianami ustrojowymi, zmieniał się także stosunek 
chrześcijaństwa do pracy ludzkiej. Zgodnie z poglądami 
filozoficznymi św. Tomasza uznano, że praca Jest nic tylko 
obowiązkiem, ale i prawem człowieka. Jednakże w praktyce zakres 
tych powinności uzależniony był od pozycji społecznej człowieka

Dopiero reformacja, a zwłaszcza kalwinizm, dok«-ri.» ł .» 
swoistego "dowartościowania” pracy. Kult pijacy legł u podstaw 

doktryny purytanizmu głoszącej, że bogacenie się pł-zez pra**ę 
stanowi rezultat bł ogos ł awieństw'a bożego. G 1 ory f i kcwan > więc 

pracowitość, oszczędność, solidność oraz prz yw i .̂z .-̂n i c 

własności. Ukszt a ł t ow'a ł się pozytywny stosunek do pracy, której 
sarno pojęcie uległo rozszerzeniu. Pracę traktow*an*- pi , *?de 

wszystkim jako powinność moralną człowieka, chociaż uwa<.ano, i«- 

jest również ważnym źródłem dorobienia się i ł .t d j

o r g anizacyjnego

1. Por. C. S. Bartnik: Teologia pracy ludzkiej. Warszawa s - -
s . 4 4.

2. For. M. Kunikowski: Myślenie modelowe w socjologii Maxa 
Webera. Wrocław 1980, s. 150.
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Poglądy te stanowiły saczyn cło Kształtowania alę nowycu 
poglądów na pracę na gruncie świeckim. RacJona 1 i alyczni « i 

materiali stycznie zorientowani myśliciele Oświecenia uwatalł. 
że praca jest cnotą. Na przykład Voltaire uważał, że praca 
oddala od człowieka trzy wielkie niedole: nudę, występek 1 
ubóstwo. J.J. Rousseu sądził nawet, że praca powinna być 
obowiązkowa. Podobne podlądy głosili również polscy
przedstawiciele Oświecenia, np. H. Kołłątaj czy S. Staszic.
Jako postępowe należy uznać koncepcje J. Herdera, J.G. Klchte»ło 
czy też G.W. Hegla. I chociaż ten ostatni pojmował pracę ludzka 
jako reprodukcję ducha i działalność czysto duchową, to w 

konkluzji uznawał, że dzięki pracy następuje samotworzenlo słę
człowieka. W efekcie heglizm - jak zauważa J. Kuczyński

2 )stworzył nową kategorię - spirytus creator. '

Bardziej radykalne przeobrażenia w ocenie pracy l\id/Kłr*i 

dokonują się pod w'piywem rodzącego się kapitalizmu r.łZ ł toł 

social i stów utopijnych, a zwłaszcza naukowych. Wedłu*.’ }' K*i 

praca kreuje jednostkę ludzką "(■••) oddz i a ł u j .!•: • . . > na 

istniejącą poza nią przyrodę i zmieniając ją, człowiek /.mienia 

zarazem własną naturę” . F. Engels zaś w pracy up.'itryw.il

źródła wszelkiego bogactwa. Praca jego zdaniem .ic*.”! t. 

"pierwszym podstawowym warunkiem wszelkiego życia ludzkie*» . i 

to w takim stopniu, że w pewnym sensie należy powiedzieć, •* •* 

stworzyła samego człowieka” . ^

1. Por. J. Sztumski: Socjologia pracy w zarysie. Warszawa ł-^l
s . 26-3 1.

2. Por. J. iluczyński : Homo creator. Wstęp do di a lektyki
człowieka. War s z atv a 1 979, s . 39.

3. K. Marks: Kapitał. Warszawa 1970. t.l, s. 250.

4. K. Marks, F. Engels: Warszawa 1972. Dzieła, t .20, s. "j "
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Zp6i.nlcowanle fi 1 ozoficznyc-łi poglądów na pracę alaje Alę 
coraz bardziej widoczne. Gdy dla jednycn praca była głównym 
elementem kreującym jednostkę i jej więzi ze 6rodowi«ki#m 
społecznym, to dla drugicłi (np. S. Freuda) już tylko formę 
czynnej więzi człowieka z przyrodą. Dla innych zaś (np. E.  

Durkheima) jedynie podstawowym podłożem stosunków Jednoaiki l 
społeczeństwa. Natomiast w katolickiej nauce społecznej praca 
jawi się jako najdoskonalszy środek "dążenia do Boga, a dężenle 
do Boga jest celem życia ludzkiego".

Problemem tym zajmowali się m.in. E. Mounier i J. Maritain 
Powstała nawet tzw. Teologia pracy, której głównym przedst.twi

9 \cielem jest dominikanin M. Che n u , _a w Polsce C. S. Bartnik. ‘

Nowe spojrzenie na pracę ludzką wnieśli chrześc1JahiK1
t \ewo 1 uc j oni s t a P. Teilhard de Chardin oraz Karol Woj tył.». ' P 

Teilhard de Chardin traktuje pracę jako wiodący czynnik prz»'ml.*n 
w świecie przyrody i społeczeństwa ludzkiego. Dla K. W o ityły 
praca jest sp>osobem istnienia i działania osoby ludzkie' 
Działanie to rozważane jest przede wszystkim w aApek**!**

świ adorno ś c i .

Generalnie społeczna nauka kościoła katolickiego akcentu 
ogólnospołeczną wartość pracy oraz traktowanie jej lako
o b o w i ą z k-u naturalnego c z ł o w i e k. a . Sobór w a t y k a i'i s k 1 II

podki''eśla kilka następujących aspektów pracy:

jej niezbędność dla utrzymania swego życia i swoich najbllż
1. Cz.Strzeszewski: Ewolucja katolickiej nauki społeczne) 
Warszawa 1978, s. 29.

2. Por. M. D. Chenu: Ku powszechnej cywilizacji pracy.
Warszawa 1953.

3. Por.m.in.Cz.3trzeszewski:Obowiązek pracy ludzkiej, ZeA«.yty 
Naukowe KUL"l960.nr 3,z.l;ks. J.Majka: Filozofia społeczna. 
Wrocław 1982; K. Wejtyła, Osoba i czyn, Kraków loeo.

4. T.Płużański: Pojęcie. . . W';Człow'iek.praca,postęp społeczny
op. cit., s. 49 -50.
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ssycn;

pojmowana jaKo działanie na rzecz wspólnoty "człowiek łączy 
się przez pracę ze swoimi braćmi i służy im miłością"; 
jako "współudział w doskonaleniu rzeczy stworzonycb", 
jako "łączenie się z dziełem zbawczym Jezusa Chrystusa".

Rozwinięcia poglądów na pracę dokonał Jan Paweł 11 w 

encyklice Laborem exercens. Czytamy w niej między innymi: "Praca 
wyróżniła go (człowieka) wśród reszty stworzert, których 
działalności związanej z utrzymaniem życia nie można nazw.tc 
pracą - tylko człowiek jest do niej zdolny i tylko człowiek J 
wykonuje, wypełniając równocześnie pracą swoje bytow.inic na 
ziemi. Tak więc praca nosi na sobie szczególne znamię człowl»*k.ą 
i człowieczeństwa, znamię osoby działającej we wspólnocie ■•«cl. 
a znamię to stanowi jej wewnętrzną kwalifikację, konaiytuM;«’
niej ako s amą j e j naturę" . )

Natomiast wybitny polski uczony T. Kotarbiński - 'ki»'?!»-»

pracę jako "wielki splot czynów (w poszczególnym przypadit^j 

czynów) ma j ących charakter pokorjywania trudności dla \iczy?» ł *-i, i a 

zadość czyimś potrzebom istotnym". '

W aktualnej, bogatej literaturze przedmiotu pracę dofirii j * 

się na ogół j ak o "celową działalność człowieka, w jr.-e,''.«'

której przekształca on przedmioty pracy i przyst ■.■s- w-i  ̂

zaspokajania swoich potrzeb za pomocą narzędzi".  ̂ polni

i . T. Płużariski: Pojecie. . . W: Człowiek,prac a,postęp sp'Ołe 
op. cit. s. 49 - 50.

2. Jan Paweł II; Laborex exercens. Tekst i komentarz.
Wr o c ł a w 19 8 3, s ■. 9 .

3. T. Kotarbiński: Traktat o dobrej robocie.
Wrocław-Warszawa-Kraków 1965, s. 88.

4. J. Sztumski: Postęp społeczny a humanizacja prac.
W: Człowiek, prac, postęp społeczny. Warszawa 1984, s il'
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rozwiniętą definicję zawiera ’'EncyRi opedi a organizacji 1 
zarządzania’*. Praca ludzka określona została w niej Jako 
celowa działalność człowieka polegająca na przekształcaniu dCbr 
przyrody i przystosowaniu ich do zaspokojenia potrzeb ludzkich. 
Ze względu na stopień organizacyjnego zespolenia wykonawców w 
celu zrealizowania określonych zadań rozróżnia alę pracę 
indywidualną (wykonywaną przez grupę wykonawców), między 
którymi powstają bezpośrednie więzi kooperacyjne - kooperacja 
pracy , ze względu na stosunek wykonywanej pracy do JeJ celu . 

rozróżnia się pracę podstawową (prowadzącą bezpośrednio I- 
realizacji celu) i pomocniczą (która wspiera pracę poda t .̂ wo w.̂  j , 
Praca dzieli się ponadto na wykonawczą , twórcza i

kierowniczą” . ̂  ̂

Już ten krótki przegląd poglądów pozwala zaxiw.%życ .t*'

znaczenie jakie przypisywane jest pracy ludzi', lej ma j *t.r 

uzasadnienie filozoficzne, etyczne i społeczne, w każdym r .w' 

przypadku praca będąca określoną wartością ma służyć r«'r.'w.->i w •, 

człowieka , jego doskonaleniu moralnemu , uszlachetnianiu 

społecznych , zapewnianiu godnych warunków egzystenc'1 i a .* 

rozwojowi kultui''y i cywilizacji.

1. 2. Praca zawodowa.

Nas interesować będzie szczególny rodzaj pracy lud*.ki* 

praca zawodowa , która nie wyczerpuje p^ojęcia pra-.y w ► 

iest zakresowe węższa i wiąże się ściśle z pojęciem z.aw., ju

Encyklopedia organizacji i zarz 4 dzania : 
WARSZAWA 1981. s 387 - 379
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Po jęcie zawodu ,j aR wyjaśnia T. TomaazewaRi . "oznacza 
jednostRę z zaRresu struRtuny społecznej . Ma ona podstawowe 
znaczenie przy omawianiu taRich problemów ,Jak problemy polityki 
zatrudnienia , organizacji zakładu pracy ,po li tyki płac . a 
także organizacji szkolnictwa i innycli. dest rzeczy zrozumiały

- pisze dalej - że definicje tego pojęcia są formułowane główni«» 
przez socjologów^ którzy udowadniają głównie rolę. Jaką różne 
zawody spełniają w życiu społecznym, oraz wymagania. Jakie 
społeczeńswo stawia ludziom wykonującym dany zawód, taki«* jak 

wykształcenie, wiek, płeć, staż itp".

T. Nowacki w wyniku głębszej analizy, zaproponował u J ę M e  

następujące "(...) zawód to wykonywanie zespołu czynu' 
społecznie użytecznych, wyodrębnionych na skutek podziału rr.»i'y. 
wymagających od pracownika odpowiedniej wiedzy 1 umiej*;*:.- i-'; .
powtarzanych sy s t emat y c zni e i będących źródłem utrzymań:.» li a 
pracownika i jego rodziny".

Najbardziej jednak przydatną definicję dla naszy-'h r- '.-waż.».’, 

daje J. Szczepański, który przez pojęcie zawodu rozumie:
- wewnętrznie spójny system czynności, oparty na określ oiie;

wiedzy i umiejętnościach, nastawiony na wytwarzanie ¡t

przedmiotów czy usług zaspokaj a j ących szeroko pojęte p-. * l y . 
czynności wykonywane przez pracownika systematycznie i w rj 

sob trwały; Wykonuje swój zawód ktoś, kto wykonuje 'zy:.:. 
wyuczone i wykorzystuje wiedzę potrzebną do ich wykonania.

1. T. Tomaszewski: O wy chow aw czej roli pracy, "Pedagogik.» li.» >
1 97Ó , s . 3.

2. T. Nowacki; Podstawy dydaktyki zawodowej. Warszawa l97i,
s . 12
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wykonanie tych. czynności jest podstawą ekonomicznego bytu 
pracownika, utrzymania dla niego i ewentualnie Jego rodziny; 
czynności te i związane z nimi konsekwencje społeczne są 
podstawą prestiżu i pozycji społecznej pracownika.

D. Dobrowolska proponuje w oparciu o tę definicję wyodrębnić dwa 
ujęcia pracy zawodowej, które używane mogą być w węższym lvib 
szerszym zakresie znaczeniowym.

W węższym znaczeniu przez pracę zawodową rozumie ona 
czynności, które posiadają określone specyficzne cechy:
- tworzą system wewnętrznie spójny,

- są skierowane na wytworzenie pewnych przedmiotów lub usłuti,
- opierają się na określonej wiedzy i umiejętnościach,

- wykonywane są systematycznie lub trwale.

W ujęciu szerszym oprócz czynności zawodowych .»\it ii'..-» 

wymienia ponadto:

warunki zewnętrzne pracy, takie j al-c: warunki lokalc-w«* . •••

ogóle przestrzenne, warunk i s an i t a rn* • - h i i •• n i * / : • ̂ .

wyposażenie zakładu w urządzenia mechaniczne, aspei<* wy

pracy (czas dzienny, tygodniowy, roczny, zmi anew-'c . j y • r: 

pracy, t empo) ;

organizację pracy oraz pewne elementy środowiska s f ł o ■'z; «’► 

n p . politykę kierownictwa zakładu w stosunku do pra*' wj.w ■ * . 

stosunki z kolegami, przełożonymi, podwładnymi , w

zarządzaniu oraz sv7 0 bodę pode j rriowan i a decyzji -1 /• . .i ■

własnej pracy;

1. J. Szczepański: Czynniki kształtujące zawód, sTrnk-m::v
zawodową. W; Socjologia zawodów, pod red. A .arapa^y 
Warszawa 1955, s. 16
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1.3. Rola piracy zawodowej.

Mówiąc o roli pracy w życiu człowieRa, będziemy rozumieli nie 
tylko jej skutki, czyli wpływ na samego człowieka i na Jego 

życie, ale tak jak to ujmuje D. Dobrowolska - również mlejece 
pracy w całokształcie dążeń człowieka, jego działań 1 stosunków 
spo ł ecznycli.

W literaturze naukowej, najczęściej wśród czynników 
decydujących o roli pracy zawodowej w życiu człowieka, wymieni.» 
się: związek pracy z systemem wartości jednostki, jej położeniem 
materialnym, pozycją społeczną, kulturą i stylem życia or*az Jej 
subiektywne znaczenie dla człowieka, jak zadowolenie z pr.ioy i 
identyfikacja zawodowa. Można więc wnioskować, że "trw.ilo 
wykonywanie zawodu kształtuje osobowość pracownika, jogo riawyk l 
i sposób zachowania, tworzy rodziny zawodowe, odręlny «ty; 
życia, kultury zawodowe, odrębne światy zawedewe, /.»W' < 3 wo

wzorce i stereotypy". 2)

Praca zaw^odowa daje zatem możliwość realizowania wł.isny'.”. 
zaint eresov/ań , uzdolnień czy umiejętności. Może być ol:z ar*-rr. 
prawdziwego wyżycia się człowieka i jego samorealizacji. Stw,»r-.-.» 
możliwość twórczego działania bez względu na obszar aktywn* 
zawodowej bowiem " tw^óz^^czości ą jest (...) nie tylko -lok :-ri-»n 1 
oryginalnego dzieła, ale może być nią nawet repreduko'.» ' / y 
zwykła pi‘'odukcja, jeśli okaże się wysiłkiem umi ł ow.-znym, W', * nym
Wysiłkiem w którym indywidualność pi''agnie wyrazić sam.ą .*»1<*1 l ♦» .

1, D. Dobi^ow’o 1 ska : Studia nad znaczeniem pracy dla cz l ■'w ;
Wi^oc ł aw-Warszaw'a-Kz*'aków-Gdaz'‘isk , 1 974, s. l l .

2. A. Sarapata: Zawód jako wyznacznik miejsca w spo ł eczeńs t w ; »•
v*̂: Socjologia zawodów, pod î êd. A. Sarapaty. Warszawa -
s . 144-145.
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PodKreślić należy j że praca stanowi Jedno z giownycii zrodeł 
Kontaktów między ludźmi. W życiu jednostki największą rolę 
pełnią dwa środowiska: domowe i pracy. Dzięki pracy człowiek 
wchodzi w relacje z innymi ludźmi, nawiązuje znajomości, zyskuj« 
kolegów i przyjaciół. Często też znajduje określoną grupę na 

którą może liczyć w trudnych chwilach. Badania socjologiczne 
wskazują, że większość ludzi przywiązuje większe znaczenie do 
grupy roboczej niż większej zbiorowości, jak n p . zakład pracy.
Grupę taką cechuje duży stopień solidarności. 1 )

Charakter wykonywanej pracy człowieka determinuje określony 
styl życia, który związany jest z wysokością dochodów or.i.*. 
sposobem ich użytkowania (pożywienie, miaszkanie, \ibr.łnłe. 
kształcenie się, życie kulturalne, wyjazdy wypoczynkowe itp.). 
Ponadto styl życia wyraża się w formach spędzani.i czasu, w 

ilości czasu poświęcanego na pracę zawodową, życie r'''U / i ruie . 
działalność społeczną, odpoczynek i rozrywki, sprawy zd w.;-t r.e 

itp.

Czas pracy jest określonym regulatorem rytmu działań 
człowieka. Występują też istotne zależności między ak t ywn-''ś i 
zawodową a innymi rodzajami działań. "Wpływ pracy iia l:.i.e 
działania człowiePia - pisze D. Dobrowolska - zależy częS' łc*o 

od obiektywnych warunków, a częściowo od te^o, w jaki spvs-,fc- 

jednostka przeżywią swą pracę, jak ją ocenia, na ile jest w n ł-a

Por. np. K. Doktór; Przedsiębiorstwo orzerriy s ł owe . btudi .•>
3 0 C j o 1 ogi czne Zakładów Przemysłu Metalowego H. Cegieł sk..
Warszawa 1964; Z. Gładziński: Pracownicy przedsiętlorstwa 
elektronicznego. studium socjograficzne załogi i^riccławsk. i-.* 
Zakładów E 1ektronicznych ELWRO, Wrocław 1957, s. ić^ ■

Por. D. Dobrowolska: Studia ...,op. cit. s. o9-64
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Ziiaiigaźowa.na. uczuciowo, Duże zaangażowanie przyczynia ale do 
poświęcenia na pracę i czynności z nią związane maRsimum wolnego 
Gzasu^ oddziałuje też na dostosowanie do wymogów pracy całego 
trybu życia, na wysuwaniu spraw zawodowych na pierwszy plan w 
aspiracjach życiowych’*.

Istnieją zawody, w których trudno oddzielić czas rracy
zarobkowej od czasu wolnego. Dość często występuje zjawisko, że 

aktywność zawodowa dominuje zdecydowanie w budżecie cza-u

człowieka. Dotyczy to n p . artystów, naukowców, dziennikarzy czy 

żołnierzy zawodowych. W przypadku tych ostatnich mówi się nawet .

że "nie pracują, lecz służą", a to wiąże się z n i e •: k re .s 1 •'nym

czasem pracy (zazwyczaj dłuższym od przeci ęt n-̂ gc i -••i-az. 

gotowością do działania (pracy) o każdej porze dnia i nocy ’J
, p )niedziele, święta, w dni wolne od pracy itp. '

Wielu autorów pisząc o roli pracy w życiu człowiek.t z.w!-.\-.i

uwagę na przestrzenny aspekt pracy, który r-zutuv* i..'ł J 

czynności człowieka i w ogóle na całe życie. w f nz yj ;

oddzielenia miejsca pracy i zamieszkania (rozłąka z dcmon.l żyrio 

przepływa jak gdyby w dwóch układach o niewielu y ur.k. .

stycznych, zwłaszcza gdy znajdują się w dużej od 1 e g ł c - ; -i

siebie. Charakterystyczne jest to dla różnych prcfesji . ;«•••'

szczególnie typowe dla niektórych jak np. zawodc-w.i l -i

W'o j skow^a .

1 . D . Dobrowie 1 ska; ...,op. cit. s. 46.

2. Por. F. Ułasiuk: Oficerowie wspó ł czesnego Woj sk.i lolsk:'-' 
Postawy wobec ' zawodu, wojska i wybr.anych wai 
społecznych. Warszawa 1990, IBS, s. 1Ó7-16S.
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cnaraRteryetyKa p>racy sawoilowej p>liota.

2.1 CłiaraRterystylca zawodu, wojskowego.

Często stawiane są pytania^ czy pełnienie służby wojskowej 
jest zawodem, a jeżeli tak to w jakim stopniu? Czyli Jest ozyms 
co wykracza poza zakres ujęty w różnych definicjach zawodu. <;zy 
społeczność ' wojskową można zaklasyfikować do lypow«*) 
społeczności zawodowej ?

Jak się okazuje pytania te są pozornie sprzeczne. Wykonyw.m l <• 

zadah i czynności profesjonalnych przez żołnierzy zawodcwy.-h 

qraz kontekst społeczny mieszczą się w przyjętej prv*.ez n.i.i 

definicji zawodu i pracy zawodowej. Bowiem zawodowi wojskr-wi t 

ogół osób, których kwalifikacje (wiedza i umiejętności) .iłu.*.! 

przede wszystkim obronności kraju. Trwale i s y s t <-m.i * y n  i «• 

uprawiają cni swoją działalność wynikając.^ ze s r o 1 o ■

podziału pracy skierowaną na ochronę wytwop-^onyon 

społeczeństwo dóbr materialnych i innych wartości. Dz i ł .» 1 i ś ■' 

tę uprawiają celowo w oczekiwaniu na zaspokojenie i •; t i z*“ -, 

zwłaszcza ekonomicznego bytu. Zapewnia im ona j edri*'-c r i 

określoną pozycję w strukturze spo ł eczens twa . t'1 a l o ► j 

stwierdza między innymi M. Michalik "określenie zaw-id rr.a P“ i 

zastosowanie do oficerów, chorążych i podoficerów- reł:'ii.i<‘y -Tj 

s łużbę stałą".  ̂̂

Zawód ten wyróżnia się jednak znacząco od innych ęroie.'̂  • i ; 

stanowi odrębną kategorię zawodową. Decydują o tym - zda:'».̂ -'’' ^

J. Wiatra - cztery charakterystyczne cechy. )

1 . M . Mi cha lik: Armi a , Zawód, Mora 1 no ś ć . Warszawa 1977, s . ^2
2. J. J. Wiatr: Socjologia wojslta. Warszawa 1922, s.
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Pierwszą cechą zawodu wojskowego Jest jego funkcja, której 
istota sprowadza się do przygotowania siebie i podwładnych do 
walki zbrojnej. W warunkach pokoju funkcja ta nie ma
bezpośredniego zastosowania w realizacji zadań, którym służy. 
Jednak, ewentualne efektywne, działanie na polu walki byłoby 
niemożliwe bez profesjonalnego przygotowania wojskowych w 

zakresie posługiwania się nowoczesną bronią, sprzętem bojowym i 
systemami dowodzenia.

Zadania te - zauważa 3. fCwiatkowski - czynią ten zawód 

profesją szczególnego rodzaju, bowiem jego wykonywanie wymag.t 

nie tylko wysokich kwalifikacji ogólnych i specja 1 istycznych. 

lecz także ofiarności w chwilach najcięższej próby, na któr«'.) 

ewentualność cały czas się spo'sobią, nawet gotowości od<laj-»l.» 

życia. Żołnierzem zawodowym zostaje się ze śwladome»;<^ wŷ ■-»̂ •\J 

moralnego, z chęci służenia społeczeństwu, p o r . - ' l

odpowiedzialności za Ojczyznę. Można zatem mówić ł j i ! n

jego charakterze, gdyż zobowiązania i rygory s w i  s •

"przywilejem" tego zawodu, sprawą powołania. Stąd i*i i e k.^żdy ; r» r. * 

w stanie sprostać tym wymogom. Zdaniem H. Skorowskiego z .a w-i. i 

należy klasyfikować "jako formę służby lub powoł.inia, wynik.-%

z celu tej spo łeczności, a kt órym to celem jest s ł u ż b.i •i ■ ! : •;
, , p)fundam.ent al neiTiu - ojczyźnie", ''

Drugą cechą charakterystyczną zawodowych wojskowych m * s* i 'h . 

silniejszy niż v/ innych zawodach, związek z h l e rar cb. i ■-i 

strukturą społeczną armii. V/ynika to z faktu, że armia ' t 

intytucją biur'okratyczną w znaczeniu nadanym temu termin'.'Wi

1. Por. 3. Kwiatkowski; Być żołiiierzem zawodowym, WojskC' Zud-̂ w**
1981 . nr 6 ( 373), s . 55.
2. Ks . H . Skorowski : Specyfika etyki zawodu żołnierza. AO.isk 

Wychowanie 199 1 . nr 1 , s. 23.
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przez Maxa Webera. Hi erarclii a będąca symbolem socjologicznego 
rozumienia organizacji biuroRratycznej, sprawia, że zawodowy 
wojskowy jest uważany za typowy przykład profesjona 1 i aiy
działającego w biurokratycznym układzie władzy. Nigdzie  ̂ w 
innych zawodach ) hierarchia społeczna nie ma tak wielkiego 
znaczenia jak w wojsku, nigdzie nie jest tak wyraźnie
akcentowana i nie wpływa tak istotnie na sferę stosunków poza 
służbowych. W służbie ( stosunkach formalnych ), jak i poza nią 
( w stosunkach osobowych, nieformalnych ) obowiązują wzorce 
zachowania ustalone przepisami i regulaminami dla wazyslkłch 
wojskowych. Normatywne ustalenia zawierają bowiem zestaw di'Odków 

przewidzianych dla utrzymania trybu życia i szkolenia. Stanowią 

podstawę prawną dla funkcjohownia przełożonych, ma)ący’h
odpowiednie dla zajmowanego stanowiska służbowego upr.twn i *»rj i .1 1

władzę nadaną przez państwo.

Kolejną cechą szczególną zawodu wojskowego jest to, to 

Oli członkom tej grupy określone kompetencje i pewno m- Zl;w  ̂m  

dysponowania siłą. Chociaż w dysponowaniu siłą nie są ■ ni w 

pełni suwerenni, to jednak w odróżnieniu od innych 

zawodov/ych, mogą łatwiej realizować postawione sobie ł •• i 

łatwiej bronić swych grupowych interesów.

Czwarta cechą zawodu wojskowego jest swoistość k.w.i l i i i k. .i ' i 

które nie mogą być automatycznie wykorzystane poza w i *

Chociaż permanentny wzrost kwalifikacji, zwłaszcza tochn;'“Z' •• 

rolę tego czynnika zmniejsza. Tendencję do zmn i e j s z .m i r.o 

różnicy między kwalifikacjami wojskowymi a cywilnymi akcc-tł. i  ̂

Morris Janowitz analizując problemy armii ameryltan.sk i e j .

1 . M. Janowitz; Sociology and Military Es t ab 1 i shment . Nc->* •»
1959, s . 7 .
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Pocsucie profesjonalnej odrębności zawodowych woJaRowych 

umacniane jest taRźe samym mundurem, z noszeniem którego wiąże 

się oRreślony sposób zachowania, wyraźnie odróżniający żołnierzy 

zawodowych od innych grup społecznych. Ponadto w odczuciu 

społecznym mundur żołnierski nawiązuje do chlubnych tradycji 

oręża polskiego, co przysparza jego właścicielowi poczucia dumy. 

Jednocześnie zobowiązuje do uszanowania starszeństwa ( w Innych 

grupach zawodowych nie ma obowiązku wzajemnego kłaniania ale )• 

Oprócz tych elementów świadczących o zwartości zewnętrznej, 

wyróżnikiem tej grupy zawodowej jest specyficzne zróżnicowanie 

wewnętrzne. Żołnierz zawodowy, w zależności od poa i adanc»-TO 

stopnia wojskowego, należy do jednego z korpusów oaobowycłi 

'(oficerów, chorążych, podoficerów ) , a za sprawą poa i .łd.łny'*h 

kwalifikacji i predyspozycji pełni określone etatem cbowi.^rRl 

(zajmuje stanowisko ) służbowe w jednym z rodzajów iw

służbie ) zgodnie z jego specjalnością 1 )

Nas interesować będą piloci wojskowi st anowi .■̂ cy -l • .< 

specyficzną grupę osobową wyodrębnioną w strukturze arnil i

2.2. Zawód pilota

Pilot wojskowy to z jednej -strony żołnierz zawodowy, /

do szerokiej społeczności wojskowej, pełniący określ* ne j 

v.'oiskowe, w rozjTiaity sposób sprzężony z funltcjonowanlem c.łłe«. 

organizmu jakim są siły zbrojne. Z drugiej strony to wys*.kłc, 

klasy specjalista v,'ykonujący specyficzne ..tla.łia,

charakteryzujące się wysokim stopniem zagrożenia -d: . ̂  i .» i

1 . Por. Wykaz Specjalności Wojskowych Sił Zbrojiły»,h. ^ar.^^.awa 
19 S 7, M O N .
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życia. Zawód pilota wojskowego jest więc zawodem szczególnym.
nie dającym się pojcównać z innymi tak ze względu na miejsce 

jego wykonywania, zakres wiedzy, predyspozycji fizycznych 1 
psy ciii c zny cli, jak cech charakteru oraz odpowiedzialności

Pracę swoją pilot wykonuje w warunkach niespotykanych w 
innych zawodach ( wykonywanie zadań w powietrzu, przeciążenia 
itp. ). Czyli w warunkach do których człowiek nie Jesi 
Pio 1ogicznie przystosowany. Warunkuje to określone wymagania w 
zakresie zdrowia i sprawności psychofizycznej. Dlatego przed 
każdymi lotami pilot poddawany jest badaniom lekarskim, a raz w 
roku szczegółowym badaniom komisyjnym. Ponadto dla podtrzymania 
swojej sprawności kierowany jest na obozy Itondycyjno w
specjalistycznych ośrodkach wojskowych.

Wymagania związane z kwalifikacjami zawodowymi wynikają z 

faktu dysponowania nowoczesną techniką i na ogół samodzi olnym 

wykonywaniem zadań w powietrzu. Samodzielne wykonywari i c raia:‘, , 

lub w niewielkich zespołach, wymaga "szerckiego zakresu wi*- i.-y 

spec j al i s tyczne j i ogólnej oraz opartych na r ;* o t e i ; ,y .-n 

podstawach naukowych, usystemiat yzowanych i utrw.ii ny>~ri

wiadomości ogó 1 nowo j skowych oraz spe c j a 1 i s t yczny ch c wr ŝ''.i••h 

własnych i nieprzyjaciela, w zakresie wymaganym na za )m: w.ir»yr. 

stanowisku i niezbędnym w praktycznym działaniu tokowym 

Szczegó-lnym wyróżnikiem pracy pilota jest opanowanie *. echniki 

pilotov/ania określonego statku powietrznego i urr.l e < t : .«■ 

wykorzystanie bojowych miożliwości samolotu na współczesnym  ̂-• 

wa 1 ki ( . . . )  ̂̂ Współczesny bowiem s arrio lot o d z n a c z a się wy s , k ....

stopniem e 1ektronizacji i komputeryzacji.

1. Charakterystyka zawodowa specjalności wojskowej p: 1 t a 
Poznań 1981, DWL.
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w literaturze facnowej mówi się, ±e eleRtronlKa atanowi 

połowę wartości statku powietrznego. Ponadto samolot osiąga duże 

prędkości i pułapy^ a przy tym ma doskonałe właściwości 

taktyczno-bojowe i wariantowe uzbrojenie, w tym

rakietowo-jądrowe oraz dużą elastyczność użycia (wielokrotność, 

manewrowość, różnorodność zadań itp.).

Dysponowanie tak drogim i skomplikowanym sprzętem niesie ze 
sobą zwiększoną odpowiedzialność indywidualną, zwłaszcza, że 1 

cńarakter zadań ją odpowiednio potęguje. W warunkach bowiem 
współczesnego pola walki pilot - bazując z dala od linii 
styczności własnych wojsk z nieprzyjacielem - w zasadzie w 
pierwszej kolejności będzie narażony na skonfrontowanie swolrh 
możliwości z przeciwnikiem. Warunki pokojowej służby s .ą równi«* 
trudne i zbliżone w swej istocie do wojennych, gdyż wymagają nie 
rriniejszych umiejętności, zaangażowania, odporności ps yclii cz:te ' . 
czasami nawet ofiar. Występuje również zagrożenie ży*'!.» w- 
związku z możliwością awarii sprzętu, popełnienia błędu w 
dział aniu pilota 1ub służb ki erowan i a lot ami . Dlatego pilot w 
swej praktyce lotniczej ukierunkowany jest na clagł*'
doskonalenie lotniczych umiejętności oraz todn.-szeni^
kwalifikacji zapewniających rozwój zawodowy. Powiem l r.ik 
ciągłości w lataniu, dopuszczenie do długiclt przerw i ni"
uwzględnianie tego problemu może być groźne w skutkach i

2 )prowadzić do wypadków lotniczych.

Ze względu na przedstawione wysokie wymagani.a, zawód pi . t .t 

wojskowego jest dość zarriknięty i dostępny dla wytr^in/'.?*

1. \J. Celek: Kształtowanie osobowości uczniów Liceum Lotnic^eg--
w świetle wymogów lotnictwa wojskowego. Przegląd i a«, r >.
19 8 5. 9, 3. 7 .

2. Por. J. Kowalski: Osobowość pilota wobec praittyk. i l.tnl'. ~e. 
W: Biuletyn rady naukowej WOSL 1969, s. 15-28.
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AspeKt pier’wszy dotyczył Pędzie warunltOw zwlązanycli 2  pracą 

w czasie lotu ( węższy zaKres pracy zawodowej ). Możemy tu za P. 

PoKinko wymienić: obszar kabiny samolotu oraz obszar w klCrym 

odbywa się lot ( będą to warunki atmosferyczne - pora roku i 

ilość samolotów w rejonie wykonywania lotów, oraz warunki 

terenowe - ląd, iriorze , rzeźba terenu, przeszkody naturalne l 

sztuczne itp. ) .  ̂̂

Aspekt drugi związany jest z warunkami wynikającymi 

wykonywania przez pilota wojskowego innycli zadart w Jednostc«- 

lotniczej ( szersze ujęcie czynności zawodowycb ). Praca pilot.» 

cłiarakt eryzu j e się tym, że cinociaż zasadnicze czynnc.scl pll^^t 

wykonuje w powietrzu, na określonym statku powietrznym, zdany i;.» 

własne siły, wiedzę i umiejętności, to pozostałe zadaniu 

dotyczące przygotowania do lotów, zwłaszcza dosk n.\ 1 ■ rt - 

kondycyjnego, kierowania lotami czy szkolenia ogólncwoj^P 

związane są z konkretnym środowiskiem społecznym. Odbywa*.* «. 

bowiem w określonym otoczeniu ludzkim wraz z 

wypo sażeniem te cbm i c z n y m .

Praca w powietrzu współczesnego pilota wojskowego, który i.»* 

na na j nowo c z e Sn i e j s z y cn sarno 1 ot acla lub Smigłowcacli, jes* 

najbardziej złożonycln form dz i a ł a 1 no S c i człowieka. Odbywa ■ . v * 

odosobnieniu, ograniczeniu rucbm , na duży cli 1  zmiei»:'iy

wy s oko S c i acla , bez względu na porę roku, doby , w zwykły 

trudnych warunkach atmosferycznych. Jednocześnie pil t 5 ł : 

rolę operatora, którego czynności w sterowaniu sarr.' .< <■

1. Por. P. Pokinko: Sprawność percepcyjna pilota i mettdy 
kształtowania w procesie szkolenia lotniczego. POwU.»!» 
DWL, B i u 1e t yn i n f o rma c y j ny n r 1 .



-35

Sprowadzić rnoZna. do n^iatącycli. procesow;  ̂̂

1. Odbioru i rozkodowywania informacji napływającycn z różnych 
źródeł ( przyrządy kontrolne, układy sygnalizacji świetlnej 1 
dźwiękowej, punkty orientacyjne znajdujące się poza kabiną 
samolotu ). Przyrządy pomiarowe dostarczają informacji w 

formie zakodowanej ( pośredniej ), zaś wizualna obserwacja 
przez pilota przestrzeni powietrznej i obiektów naziemnych 
znajdujących się w polu widzenia jest odbiorem bezpośrednimi.

2. Drugim etapem pracy pilota jest analizowanie otrzymanycił 
informacji o parametrach lotu, porównywanie ich z 
informacjami, które pilot posiada i podjęcie określonej 
decyzji. Jest to duży wysiłek intelektualny składający sic na 
proces decyzyjny.

3. Trzeci etap, to realizacja powziętej decyzji. I 1 l^

oddziaływuje na dźwignię sterowania w celu zminy p.^ram*-j ' w 

lotu samolotu, lub wykonuje inne czynności zw i .az .u.«- 

programem lotu. Są to procesy wykonawcze.

W układzie "pilot - samolot - Środowisko" wys*.ę;-; «• 

ciągłe krążenie informacji. Proces ten jest niezwykle z ł cź ny . 
gdyż pilot narażony jest na wiele niespodzianek podczas I- t':

na duże napięcie ner'W0 'V/e i emocjonalne ( wywołane złoże:.'.*’ . .u 

zadań realizowanych w* skornip 1 ikov,'ane j sytuacji oraz poo. : . •

pełnej odpowiedzialności za jej 'wykonanie ) ;

Por. P.. B ł o s z c z '/nsk i : p s y cho 1  o g i c zna analiza d z i a <
człowieka w układzie "pi i o t - samio 1 ot - srodew i sk- . 
Psychologia lotnicza. Warsza'wa 1975. Pod r e ..
BłoszczynskiegO', s. 9-20. Ponadto por. rricdel • • 
operatora proponow'any przez Z. Ratajczak; Hie-aw-. .... 
człowieka w pracy. Warszawa 1988, s. 140-149.
Osobiste notatki autora z okresu studio'w w WOSL .
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w nieco inny aposón pr-oblem ten ujmuje fc. GaiublnsRa, w pracy 

Osobowość pilota. a przystosowanie zawodowe” zestawia warunRi 

obiektywne, obejmujące czynniki fizyczne i psycbo 1 ogiczne

występujące w locie wysokościowymi

ODOSOBNIENIE
Duża wysokość Samotny lot Warunki atmosfe­ryczne (cbmury) Brak lub ograni­czenia łączności radiowej Ograni czeni e bodźców zewnętrznych

ZAGROŻENIE
ZESPÓŁ CZYNNIKÓW FIZYCZNYCH
1 .Otoczenie, do którego człowiek nie może się przystosować (obniżona zawartość tlenu, obniżone ci śnienie,krabcowe tempe­ratury itd.

2 . Możliwość awarii urządzeb3. Zmiana warunków pilotowa­nia

UWI łvZ I EN I E

Z abr> z\ pilot lir

Mała kabin 3 amolotu Urządzenia piecza łące (aparalura nowa, ur z ąl/.cjł 1 kat apu1t owo) . Ubiory ochronnr (bełm,ko 9 i lum k omp e n a a c y1n y ,buly.rekawł -o ,

;e s p o l  c z y n n i k ó w  p s y c h o l o g i c z n y c h
zerwanie kontaktu z z i erni ązerwanie bezpośredniego kontaktu z ludźmi utrata wzrokowego kon­taktu z ziemia utrata 1 ub ograniczenie pośredniego kontaktu z innymi ludżm.i monotonia otoczenia niezwykłość otoczenia

stała świadomość la.oira:'ii-' niebezpieczeństwa I strzoninieliczenie na I czuciepomoc drugiego |b.ograniezmiana nawyków wnoś ci
1 otni czych' zwi ą- | c . ni ewyH’-:> zanycli z pilot o- | waniem I

da I ąe 
8  k r e y : r e r» 1  ̂

1 . K. Ga lubińska: 
Warszawa 1967, s. ll

¡sobowość pilota a przy s t o s owan i e zaw.
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Podczaa lotu ,1 aK to^ przedstawiliśmy na s cnemat aclt, oKreaione 

czynniki są często źródłem skomplikowanych i trudnych do 

przewidzenia, a nawet niebezpiecznych, sytuacji z którymi mual 

sobie poradzić pilot. Czynniki te mogą bowiem powodować

zakłócenia w wykonywaniu czynności profesjonalnych.

Na wykonywanie zawodu pilota wojskowego oprócz specyf1cznych 

warunków związanych z pracą w powietrzu, określ oi"iy wpływ 

wywierają także warunki występujące w Jednostce wojskowej 1 

środowisku zamieszkania. Dotyczą one relacji i stosunków w Jakie 

wchodzą oni w codziennych kontaktach służbowych i prywatnych.

Z całokształtu środowiskowych warunków pracy można wyodrętnlć 

kilka rodzajów oddzielnych elementów. Są to mi ai lOw 1 •: i <» :

techniczno - organizacyjne warunki pracy, społeczne warunki 

pracy i świadczenia.

1. Techniczno - organizacyjne warunki pracy to:

poziom techniczny i rodzaj statku pcwi e t r-zne g o- bę‘l.̂ ''‘-g ’ .t.»

wyposażeniu pułku;

baza szkolenia teoretyczno - praktycznego» ( wy f o s aż e r» l i  

warunki lokalowe sal przygotowania do lotów, 

techniczny kabin treningowych, pomoce szkoleniowe itp ■.

- warunki socjalne w " dcr.oitach pilota";

- baza kondycyjnego przygotowania do lotów;

- organizacja przygotowania do lotów i ich przebieg;

- be z pi e>c z eńs t wo lotów (niezawodność techniki l':'tnic-ej 1 . *■

s y s t e mu obsługowego, sp»r av.'n o s ć działania s ł i. -

zabezpieczjących loty oraz kierowania lotanii ) ;

- czas pracy pilota (roczny plan nalotu w pułku i lnd>wid i 

alny pilota, ilość zmian lotnych w C'kresie inter.svA.ł« >. 

szkolenia lotniczego i w okresie podt rzymywan i a i..iw%k'. w.
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Cecliy sawodowe p*ilota.

Koncepcja cecla człowieka znana w psychologii i pedagogice od 
dawna, akcentuje pogląd, że wybór lub wykonywanie zawodu wymaga 
od ludzi posiadania określonych cech psychofizycznych. 
Koncepcja cech służy głównie poradnictwu zawodowemu i selekcji 
zawodowej. T. Tomaszewski, pisząc o wychowawczej roli pracy 
człowieka, stwierdza, że ’'Wymaga ona od człowieka określonych 
cech i wpływa na ich kształtowanie się".

W "Zasadach działania kadrowego" w siłach zbrojnych Rk 
określono walory osobowościowe niezbędne w zawodowej służbie 
wojskowej. Wśród wymienionych cech akcentuje się zwłaszcza: 
gotowość do obrony Ojczyzny, aspiracje i ambicjo zawodowe, 
zainteresowanie i zamiłowanie zawodowe, spostrzegawczość l 
wyobraźnię, sprawność pamięci i myślenia, zdolności
dowódczo - w'y chowaw'c z e, zdyscypli nowan i e , od po w i edz i .ł 1 ® C ,
stanow'czo£ć i zdecydowanie, wymagalność, ko 1 eżenskość , odwał.'ę, 
zaradność, opanowanie, wytrwałość, optymizm.  ̂ Cechy te dotycz.» 
także pilotów jako żołnierzy zawc^dowych. Jednakże specyficzne 
warunki ich pracy powodu,i ą, że prowadzono dość liczne ba'la:iła 
psychologiczne i f i z j o 1  og i czne rriaj ące na celu sp-recy z cwanie 
zasadniczych cech zawodowych niezbędnych pilotowi w.> j sc. owemu .

1. Problem ten podejmują m.in.
E. R. Kil gard: Wprowadzenie do psychologii. Warszawa i - ,
J. Nutin: Struktura osobowości. Warszaw'a 1968,
B. Zawadzki: Wstęp do teorii osobow'OSci, Warszawa l97C';
K. Czarnecki: Próba poznawcza cech osobowości studentów
uczelni wyższej, Katowice 1978.

2. T. Tomaszewski: O- wychowawczej roli pracy. " Fedagc^g i k.a pr a<-/
1976. nr 3, s . 29.

3. Zasady działania kadrowego w' Siłach Zbrojnych RP, Aars..awa 
MON .
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- wyks Zt ałcenie 
-nalot lotniczy 
-stopień oficerski 
-klasa lotnicza

-wynik szkolenia 
-opanowanie nawyków 
-skuteczność pracy 
-błędy i wypadki

-Obowi ązkowość 
-zdyscyplinowani e 
-odwaga i energia 
-postawa społeczna

Na podstawie przeds t awi onycli schematów, literatury 

podejmującej problematykę osobowości pilota oraz praktycznych 

opracowań operacyjnych przyjmujemy, że wśród jego właściwości 

profesjonalnych iia jważnie j szymi będą:^^

sprawne funkcjnowanie inte 1 ektua 1 n e ,po 1 egające na umiejętno 
ści rozwiązywania problemów (zwłaszcza szybka i poprawna 

ocena sytuacji) i podejmowaniu właściwych decyzji, 

zdolności percepcyjne, (dobî â s po s t rze g awczo ś C , oi'ientac .i j 

wyobraźnia przestrzenna, podzielność uwagi oraz pamięć 

Zdolności te umożliwiają pilotowi gromadzenie większe»;' 

zakresu informacji.

sprawne funkcjonowanie psy Chomo t ory c zne (potocznie nazywaiie

i . Por . R. E ł as z czyński , P. Pokinko , J. Terelak: Ps y cho 1 o g i c ̂.ne 
aspekty doboru personelu latającego .Biuletyn WOSL nr 3. 
Dęblin 1 973. s. 50. Ponadto J. Kowalski: Osobowość pil':>ta 
. . . o p . c i t . ,
Najnowsze propozycje rozpatrywano na posiedzeniach Pady 
Naukowej v/OSL w dn . E 9 . O 5 . 1 9 9 1 r. nt . "Sylwetka o s obowo - z awodo 
wa absolwenta V/OSL w nowej rzeczywistości
po 1 i t yczno-w’o i skow'e j " oraz w dn . £5.u3.1992 r. nt . Określenie
kierunków działalności dydaktyczno wy chow^awcze j zapewni a J ących 
kształtowanie właściwych postaw podchorążych WOSL Froto»<óły «- 
posiedzenia ,Kancelaria ogólna WOSL. Ponadto w d n .oO .O 3.l99.x 
zorganizowano sympozjum nt . "Model osobowo-zawodowy absolwenta 
oraz cele i generalne zadania Wyższej Szkoły OficeiskieJ ^ił 
Obrony Powietrznej (nie publikowane mateihały z s > mpo j um »
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zręcznością, sprawnością lub K.oord.ynac J ą rucliową) polegające 
na adeKwatnycłi czynnościacli w stosunku do potrzeb 
wynikających, z sytuacji lotu;

wysoki poziom motywacji zamiłowania do służby w lotnictwie 
wojskowym ;

umiejętności przystosowawcze do służby wojskowej i wykonywa­
nia zadań w powietrzu (do zmieniających się warunków w 
trakcie wykonywania zadań lotniczych);

odpowiednie cechy osobowości warunkujące dużą odporność na 
różne sytuacje trudne lub zagrażające osobistemu
bezpieczeństwu . Chodzi o ; pewność siebie ,odpowiedzi a 1ność, 
odwagę, zdecydowanie, wytrwałość oraz stałość emocjonalną 
(zwaną opanowaniem).Ponadto w procesie szkolenia lotniczego 
(jak wykazały badania przeprowadzone w WOSL) istotną rolę 
odgrywa silna wola człowieka w pokonywaniu rozlicznych
trudności napotykanych w służbie i życiu społecznym. 1 )

Obok tych właściwości, głównie psychofizycznych są Jeszcze 
inne cechy które pilota wyróżniają w sposób szczegOlny. 
Zaliczyć do nich należy wiedzę i doświadczenie zawodowe na 

które składają się;

wiedza techniczno-eksp 1 oatacyjna (znajomość samolotu pozwala­

jąca zrozumienie charakterystyki pilotażowej i zasad działania 
statku powietrznego, sensu fizycznego ograniczeń 
eksploatacyjnych, metodyki postępowania w szczególnych 
przypadkach w locie) oraz posiadany poziom kwalifikacji 
(wykształcenie, nalot, klasa), a także bezpieczne i skuteczne

1. Por J. Kowalski: Osobowość pilota op. cit. 3 . Ó-26.
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3. Postawy JaKo p«rsetlmiot zainteresowania nauK społecznycli.

3.1. Różna interpretacja istoty postawy.

W strukturze osobowości Jednym z głównych elementów 
regulujących stosunek człowieka do otoczenia stanowią postawy, 
które są wyznacznikami jego zachowania się. Wyrażają bowiem 
pewien stały stosunek człowieka do określonych zjawisk, gotowość 
do działania w określony sposób wobec przedmiotów, osób, 
instytucji i samego siebie. S. Gerstman nazywa post.'iwy
"(•••) sterującymi podstrukturami osobowości, mającymi znaczny

p \wpływ na charakter i przebieg postępowania człowieka".*-' "W 

postawach ludzi - jak zauważa S. Nowak - szukamy przyczyn 

choćby częściowych - ich takiego a nie innego zachowania się 

wobec różnych kategorii przedmiotów czy sytuacji z jakimi się 

stykają - zwłaszcza jeśli zachowania te nabierają 1 ', s r. * .i ł t-i
■:7 \względnie utrwalonego". '

Złożoność ludzkich zachowań powoduje, że prób 1 em.» t y g,.» 

postaw jest przedmiotem zainteresowania wielu nauk społeczny**?! 

(np. filozofii, socjologii, anat orni i , psy chologii , pe d a g o g 1k i • , 
a samo pojęcie "postav/a" należy do często używ.łny*'r» 

wie 1 c^znacznych wyi'-ażeń. Wynika to między innymi z tego, że k.łżl.t 

dyscyplina naukowa posiada swój określony przedmiot tadan, 

metodologię i nav/iązuje do różnych założeń teoretyczii>

i.Por. J. Bogusz, Z. Kosyrz : Ks z t a 11 ov/ani e postaw pat r i o t */czriy*'h 
i obronnych młodzieży. Warszawa 1979, s. 42

2.5. Gerstman: Osobowość. Wybrane zagadnienia psycho 1 og i».
Warszawa 1970, s 34;

3.5. Nowak: Wstęp do teorii postaw. W: Teorie postaw, red 2-
N*cwak. Warszawa 1973. s . 7 .
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•2 wi ązanycn s tą prot'! ematyRą.

Na przykład psycnologów interesują szczególnie własności 
dyspozycji psychicznych składających się na postawy ludzi, 
struktury powiązań tych dyspozycji w ramach postaw oraz ich 
cechy charakterystyczne w porównaniu z innymi elementami 
osobowości człowieka. Psychologia formułuje ogólną teorię postaw 
do której nawiązują inne dyscypliny.

Socjologia natomiast zajmuje się postawami w aspekcie 
wpływu sytuacji społecznych na ich kształtowanie, znajduje to 
wyraz w strukturalnej teorii postaw. Dla etyki ważne jest z 
kolei kreślenie wizji postaw moralnie pożądanych, ich 
wartościowanie oraz dostarczanie określonych uzasadnień prakt •/•*<* 
wychowawczej . Pedagogika zaś posiłkując się dorobkiem, zwłasz';*.* 
psychologii, dąży do określenia skutecznych dróg kz t a ł t owan l .» 
postaw, ze względu na społecznie pożądane wartości i J'i ’
cele wychowawcze.

Ograniczając się tylko do wymienionych dziedzin wieizy. 

znaleźć można uzasadnienie dla występujących różni'

int erpre t acy j nych dotyczących pojęcia "postawa". Szczeg-‘ń:.,- 

kontrewersyjną jest problematyka postaw w swej war- *wi.

definicyjnej, chociaż nie ma też powszechnej zgody co do genezy

l.Na uwagę zasługują prace następujących autorów: J. Reykcw-ki 
Post awy a osobowość; S.Nowak red. Teorie postaw, ■'■p-Clt; ,
M ądr z y ck i e g o P s y chc> 1 cg i c zne praw idłowosci kształtowaił^a f'o 
postaw. Warszawa 1977 ;M. Marody:Sens teoretyczny a s»_ns
empiryczny pojęcia postawy, '/.'’arszawa 1976; S. Mika :Wstep^  ̂
psychologi społecznej .-Warszawa 1972; W. Szewezj»'. .
Psychologia, Warszawa 1990; T . Tomaszewski : Problemy i kierur.kl 
współczesnej psychologi. Warszawa 1 9 6 8 ; T h . M . ¿«ew'. n.. ,
R . H . Turne r , Fh . E , Converse; Psychologia społeczna.
1 970 .
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postaWi 1 i_-ii Raz t a. 11 owani a i funKcJ onowani a czy R1 aayf ikac J l .

Najczęściej rozpatrując problematykę postaw możemy spotkać 

się z dwiema zasadniczymi orientacjami: psychologiczną, będącą 
orientacją osobowości ową i socjologiczną orientacją
strukturalną. Ważną wydaje się też klasyfikacja koncepcji postaw 

według tego, do jakiego czynnika sprowadza postawę określona 
teoria i który z elementów traktowany Jest za najważniejszy. 
Wymienić tu można koncepcje, które istotę postawy widzą w:
1. Czynnniku poznawczym - przekonaniach czy poglądach;
2. Pozytywnych lub negatywnych uczuciach;

3. Motywacjach;

4. Reakcjach zachowań, czy działaniach z nimi związanych;
ó. Stanie motywacyjnym, wraz z działaniem czy reakcjami.

Niezależnie od powyższego podziału wyróżnić można trr.y 
rodzaje interpretacji istoty postaw. Wynikają one z i'Ożnych 

metod zastoscwanych w procesie ich poznawania. To kryterium es* 

najczęściej stosowane w literaturze przedmiotu 1 p*''*̂ *̂*'̂ *̂
badawczych. Są to więc koncepcje nawiązujące do: teorii nast.» 
wienia, tradycji behawioralnej i teorii poznawczej.

1. Koncepcja nastawienia

Pojęcie nastawienia wprowadzili twórcy psychol g*i
eksperymient a 1 ne i S. Ezner, W. Wundt , N. Asch, H. Wodt i L 
Lange, oni jako pierwsi wysunęli bowiem tezę, że czas reakc i

1 . Podejrriowane były próby integracji teorii postaw o czym między 
innymi może świadczyć zorgani zowana w 1972 r. (w 1'Sti- nlu
przez Zespół Studiów nad mietodarrii Badan Soc j o 1 og 1-'zny• Ił
Instytutu socjologi UV/) ogólnopolska konferencja poswię^. :ia 
teoriom postaw. Jej plonem jest praca pod red. S.Nowcilta le r.e 
po s t a w ... op. cit...

2 . Po r . T . M ądr z y c 1-f i : P s y cho 1 o g i c zn e ... o p . cit, s . l 2 2
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jeat saleźny od. naatawienia na l3 odśce lub neaKeJe. * ̂ Badania 
potwiendziłyi źe nastawienie człowieKa zwięKsza szybkofić 
reagowania, gdyż jest poprzedzone pewnym stanem przygotowania do 
określonego zachowania jak n p . spostrzegania, uczenia się, 
rozwiązywania zadań, czy działania.

Nie odosobniony był również pogląd, że gotowość reagowania 
na bodźce odnosić się może do złożonych problemów społecznych. 
Klasycznym przykładem postawy traktowanej jako "gotowoSC do 
reagowania" może być definicja Allporta dla którego "postawa 
jest psychicznym i nerwowym stanem gotowości, zorganizowanym 
przez doświadczenie, wywierającym ukierunkowujący lub dynamiczny 
wpływ na reakcję jednostki w stosunku do wszelkich przedmiotów 
czy sytuacji, z którymi jest ona związana". Autor pragnie w
niej podkreślić znaczenie sił wewnętrznych, prawdziwie ludzkich 
i psychicznych. Postawy mają dla Allporta wyraźnie określony
przedmiot odniesienia, oznaczają zawsze akcept .'ac.i ę iui 
odrzucenie, sa przychylne lub ni eprzychy 1 ne . Moga trć l: y 

specyficzne lub ogólne, co zdecydowanie je odróżnia •: d inny n 

tendencji ukierunkowujących człowieka. ' Podobnie ujrv.ui.í 
problem postaw J.M. Baldwin, G. Murphy i L. Murphy, H. 

i H . Cantri:

W *1 r ? u

6 )

O b e c n i spotvkamy też konce-ocje w których nastawienie iż-zw.?..-

est w znaczeniu zbliżonym do postawy 7) Są to mięozy innyr;.*

Fcu" . P.S. WoO’dworth, K . Schl osberg : Psychologia er.spei ..men 
Ina . t . 1 . W-arszawa 1963, s 32,58 i 52 .
Po t w 1  e i''dz a i a to m.in. badania zachowań uCi,ni'.w, t • i 

Fraisse: Podręcznik do ćwiczeń z psychologii ei. s yery men al 
n e J . Warszawa 1950, s 138-141.
T. Mądrzycie i : op. cit . s . i 3
Por. Wł . Szewczuii: Psychologia. Warszawa 1990, s 1^8 .8 .*.
Por. T. Madrzycki: ... op. cit. , s.l3
Tamże.
Por. S. Mika: Psychologia społeczna. Warszawa i 96 1 . s- '• i •
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pogiądy D.N. Usnadzti i A,c* Fr-ang i szwi i i zaliczanymi do izw.

szkoły g nu z i liski 6  j . S ąd.z ą oni^ że u podłoża postawy i

nastawienia występują te same mecłaanizmy, któnycii ciiarakiei' 

można określić jedynie na podstawie badań naukowych.

Reasumując, można stwierdzić, że przedstawione poglądy 

ujmują postawę w relacji do działania i traktują Ją Jako 

gotowość do reagowania, która jest wynikiem doświadczenia

jednostki i może przejawiać się w różnych sytuacjach

społe cznych.

2. Koncepcja nawiązująca do tradycji behawioralnej

Typowym przykładem behawioralnego ujęcia postawy jest 

propozycja D. Cam.pbella, dla którego "postawą jednostki J«*st 

trwały syndrom spójnych reakcji odnoszących się do pewn«-*,'' 

zbioru przedmiotów spo ł ecznych" . Postaw'a jest tu zmicruł.»

empiryczną, którą można zaobserwować. Podobne czysto emp i z n** 

stanowisko zajmiuje B.F. Green, który dodatkowo wprowadza 'icrZ'?'.:»' 

zmienne ukryte, hipotetyczne i pośredniczące. Stwierdz.i ''ri . śf 

postawu e mówimiy wówuzas, gdy zajmiuje ona rndejsce r o s . «•

między bodźcem a reakcjami, przy czym bodziec stanowi -:-ki'*'s 1 o n.» 

klasa przedmiotów, zaś reakcji jest wiele i sa one ze p l \ 

zgodne. Na podstawie zachowania podejście to j c zw a :

wnioskow'ać c> postawue danej jednostki.

Zbieżne z powyższymi poglądy prezentuje W.M. ruson, kt :> 

traktu,i e pcstaw-ę Jako prawdC'podobieńs two wystąpienia oloresl- n. h

l.Por. A. C. Prang iszwi1 i : Pojęcie nastawienia się w psyoh-: ■ 
radzieckiej w świetle gruzińskiej szkoły psycho 1 g i czne ,i . 
w : "Psyche 1 og ia Wychow'aw'cza" 1968 nr 3. A także A. 
Prang iszwili : Psychologia nastawienia. Warszawa i969. s ' " 

E . 3 . N ow' ak : Pojęcie ... W ; Teorie po s t aw , op.cit., s. .r.
3 . T . Mądrz Vcki : Ps vcho 1 o g i c zne ... , op . c 1 1  . , £ . l •
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3. Koncepcja. P’OSnaWCZa.

Je j autorzy t>azuj ąc na teorii poznawczej i nawiązując do 
dorobku tzw. szkoły wurzburskiej oraz psychologii całoflci 
zajmują się wewnętrzną strukturą postawy i wzajemnymi realacjaml 
między tworzącymi Ją elementami. Postawa Jest dla nich 
organizacją procesów psychicznycłi, bądź systemem komponentów 

psychi cznych.

Najbardziej rozwiniętą teorią tego typu są poglądy D. 
Krecha, R.S. Crutchfielda i E. Ballacheya. Uważają oni, że 

postawa jest "trwałą organizacją procesów motywacyJnych, 
emocjonalnych i spostrzeżeniowych, a także innych proceaOw 

poznawczych, odnoszących się do Jakiegoś aspektu świata
otaczającego Jednostki". 2 ) Jednocześnie traktują postawę Jako
"trwały system pozytywnych czy negatywnych ocen, emocJona 1nyeh 
uczuć i "pro" czy "kontra" tendencji do działania w stosuTiku do 

pewnego społecznego pi^zedmiotu" . '
* \Z podobnych przesłanek wychodzi M.B. Smith '* ' i y roj.nu j 

ujmować postawę jako strukturę zawierającą:

składnik poznawczy, który odnosi się do przekonań dotyczących 
danego przedmiotu, włączając w to oceny (jest on n p . dodatni l’:b 

ujemny, dobry lub zły itp.)j

składnik emocjonalny, będący ustosunkowaniem do daneg* 

przed.nriiotu (np. szanuje się go lub nie szanuje);

- .dyspozycję do działania pozytywnego lub negatywnego.

1 .Por. S. Mika: Postawy a zapami ę t ywani e , " Studi a Psycho 1 cg i c * . , . 6  

1966, t.7, s. 94.
c . S . Mika: P s y chologia ..., op. cit., s. 115.
3.D. Krech, R. s. Crutchfield, E.L. Bal 1 achey: Individua: in 

Society. New York 1963, s 139.
4.S. Mika , op. cit, s. 115.
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WSród t a.K oKPti a 1  onycri sKładniRów piostawy i? łowną rolę pełni 
komponent poznawczy. Poznanie jednostki wpływa bowiem na uczucia 
i tendencję do działania, a zmiana tego składnika zmienia
pozostałe elementy postawy. 1 )

Przedstawicielem skrajnego stanowiska poznawczego jest S.K. 

Ascb,który wysuwając na plan pierwszy element poznawczy w pewnym 

stopniu usuwa z niej elementy uczuciowe, oceniające i związane z 

nimi zachowania.

W polskiej nauce zarysowały się dwa różne pcdejdcia 

związane z odmiennymi pojęciami terminologicznymi dotyczącymi 

postaw. Zwolennikami traktowania postaw jako tróje1emenlowego
O \ "i >konstruRtu psychicznego są m.in. S, Nowak ' , S. Mika T.

Mądrzycki  ̂. Nawiązując do definicji D. Krechta, R.M.

Crutchfielda i E.L. Ballacheya, T. Mądrzycki uważa, że 

postawię można określić jako ukształtowaną w przeroś 

zaspakajania potrzeb w określonych warunkach spo ł eczriyi*!. , 

względnie zgodną i stałą organizację wiedzy, przekonań, ucr.-;!‘. 

motyv,’ów oraz pewnych form działania i reakcji ekspresywny »-h 

podmiotu, związaną z określonym przedmiotem lub klas.^
p: \przedmiotów'" . '

Natomiast nawiązujący do psychologii głębi J. Reyi^iowrk ł . 

zajmujący nieco odmienne stanowisko sugeruje, aby " po s t ."̂w.łn. i 

nazywać pew'ne głębsze mechanizmy i układy motywacyjne po 1 e g .■» i .ico 

na dążeniu do zachowania trw'ałego stosunku do pewn"».

przedmiotu, który to stosunek przejawiać się może t-ądż w

1. D.Krech, R.S. Crutchfield, E.L, Bal lachęy: 1ndyvidua1 . . . , cp 
c i t . s . 1 i 7 .

c . 5 . Now'ak : Te ori e po s t aw , . . op . cit. s. 21-22.
3 . Pc r . T. Mądrzycki: Wpływ postaw na rozumowanie. Warszawa .97.*
4. F o r . S . Mika: Psy chologia..., op. cit., s.53-68
5. T . Mąd r z y c k i : Psychologiczne... op.cit., s. 20.
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stałyciii też (w r^óżnycli aytuac J acli) różnycii reaKcJacH 
afektywnycii, poznawczycti bądź beiiawloralnycn, w zależności od 
tego i jak. zmienia się nelacja między podmiotem a przedmiotem 
postawy. Reakcje te nazywa się aktami ustosunkowania do 
przedmiotu” .

W naszycii rozważaniach przyjmiemy za podstawę propozycję
S. Nowaka traktującą postawę Jako złożoną strukturę zawierającą 
w sobie trzy elementy: poznawczy^ emocjonalny i motywacyjny albo 
działaniowy. Za wyborem tej koncepcji przemawia charakter 
podjętych badań empirycznych i interdyscyplinarne podejście 
autora do tego problemu. Ponadto w ostatnich latach największe 
szanse na akceptację mają właśnie definicje strukturalne.

Zgodnie z definicją S. Nowaka ”Postawą pewnego człowieka 
wobec pewnego przedmiotu Jest ogół względnie trwałych dyspozycji 
do oceniania tego przedmiotu i emocjonalnego nań reagowania oraz 
ewentualnie towarzyszących tym emocJonalno-oceni aJącym 
dyspozycjom, względnie trwałych przekonań o naturze 1 
własnościach tego przedmiotu i względnie trwałych do zachowania 
się wobec tego przedmiotu” . Przytoczone określenie pozwala 
rozumieć - Jak wskazuje T. Tomaszewski - że "kiedy mówimy o 
czyjejś postawie wobec jakiejś sprawy, to mamy na ogół na myśli: 
po pierwsze - Jego wiedzę i przekonania na ten temat, po drugie 
- Jego oceny i stosunek uczuciowy do sprawy, po trzecie - to, co

zdolny Jest w tej sprawie zrobić”. 2 )

W podobny sposób o postawie wypowiada się S. Mika: O

postawie mówimy wówczas, gdy:
w otoczeniu Jednostki istnieje pewien przedmiot czy fakt,

1 . S . Nowak: Pojęcie postawy... W : Teorie postaw, op. cit, s.23.
2. H. Maruszewski: J. Reykowski, T. Tomaszewski, Psychologia

Jako nauka o człowieku , Warszawa 1966,s. 6.
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jeanoatRa apostr-sega ten przedmiot, tworzy aople o nim 
określone przekonania, które zostają utrwalone

jednostka w trakcie swoick kontaktów z przedmiotem i w miarę 
kształtowania sobie o nim przekonania ustosunkowuje się do 
niego w pewien sposób. To ustosunkowanie ma charakter 
emocjonalny, uczuciowy (...);

stosunek emocjonalny do przedmiotu motywuje jednostkę do 
określonych zachowań wobec niego (...)"  ̂̂ .

Zgodnie z przyjętą przez nas koncpecją, o postawie
jednostki można więc mówić w stosunku do jakiegoś przedmiotu 
czy faktu, którym może być obiekt materialny, zdarzenie, 
sytuacja, grupa lub pojedynczy człowiek. Poza tym postaw.-i .1 c a t 
zawsze czyjąś postawą - postawą określonej jednostki. Ważjią 
cechą tej definicji jest - na co zwraca uwagę H. Marody 
znaczenie przypisywane poszczególnym kompoTierit om nost.iwy. 
Główną, konstytuującą rolę S. Nowak przypisuje P. c mp <'■ rie n t • wi 

emo c j ona 1 no - o ceni a j ąc emu . Jest on z założenia konleczr.yr^ ł 

wystarczającym warunkiem wystąpienia postawy.

Postawę zdefiniowaną strukturalnie można z i 1 us t r':w.i
. ■ ) graficznie w sposób następujący: '

-I komponent poznawczy
\

c z ł owi el-ĉ i komponent behav/i ora 1 ny

komponent emo c j ona 1 no - o c eni a j 4 c

Podmiot

PrzedrTii t 
postawy

C' b 1 e P. t

1 . S . Mika: Wstęp . . . , o p . c i t . , s 67.
£. M. Marody: Sens teoretyczny ... op cit. s. 16.
3. T . Mądrzycki: Psyche logi czne..., op. cit., s. 23
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Pierwsze dwa komponenty (poznawczy i bełiawiora 1 n y ) odnoszą 
się do czynników czysto psycliicznycn, natomiast trzeci zawiera 
wprawdzie też czynnik natury psychicznej - dyspozycję do
działania niemniej jednak jest to skłonnośó do czynności Jut 
pozapsychicznych, podlegających kontroli społecznej.

Komponent emocJonalno-oceniający (afektywny) - lo
ustosunkowanie się uczuciowe i wartościujące do przedmiotu 
postawy. Ma ono określoną siłę i intensywność, może być 
pozytywne lub negatywne. Może zaistnieć również i taka sytuacj.i, 
że komponent ten będzie ambiwalentny, gdy różne .ispekty
przedmiotu postawy budzą różne w tym sprzeczne emocje. Ten a.im
skutek będzie, gdy nie będzie zgodności międy emo c j on.n 1 n y m , .i
oceniającym ustosunkowaniem się do obiektu postawy. PrzyK 1 .tdem 
może być następujący pogląd - "Cenię go, ale nie lubię".

Drugi poznawczy komponent powstaje na skutek obccwani.» 

człowieka z przedmiotem postawy. Jednostka tworzy scbl** o i.:‘u 

określone przekonania, nabywa wiedzę. Można go rozp.it i-yw.a •' <

względu na rozległość wiedzy, jaką mamy o przedmiocie p'.-3 *.»wy 

oraz jej prawidłowość. Cechą charakt eryst yczną jest 
spójność wewnętrzna, bądź też brak spójności.

Trzeci komponent behawioralny - o którym autor pi'zy iv’** 

prze z nas definicji mów i : "(...) w psy chi c e d ane g o c z i >: w i o.ł

istnieje mniej lub bardziej skry s t a 1  i zowany program dz i a i .i: 1 1  

wobec przedmiotu postawy. Program ten może być i nt i-o s peit ■: y u* *■ 

postrzegany przez posiadacza postawy jako zamiai^, pra g n 1 en i f . 

dążenie, czy poczucie pov.'inności zachowania się w Or.resl .i> 

sposób wobec przedmiotu postawy. Niekiedy przybiera n p s . a 
subiektywnie uświadamianego czy odczuwanego p>r ̂ » íüU i? i

1 . M . Marody: op.c i t . , s . 18.
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K a t e g O 1- i a p i e r w s z a  - to taicie postawy, 

które składają się wyłącznie z nastawień emocjonalno - oceni ają- 

cycń wobec przedmiotu postawy, przy braku wiedzy o nim lub 

wyobrażeń o jego naturze i braku określonych dyspozycji 

behawioralnych. Tego typu postawy nazywane są za D. Katzem i C. 

Stat landem '* asoc j ac j ami afektywnymi " .

K a t e g o r i a  d r u g a  - to postawy, w których obok 
kom.ponentu emoc j onal no - oceni aj ące go występuje mniej lub bardziej 
rozbudowany aspekt poznaw^czy, brak jest jednak dyspozycji do 
zachowań. Są to tzw. postawy poznawcze (głównie stereotypy).

K a t e g o r i a  t r z e c i a  - to postawy, które 
zawierają czynnik emocjona 1  no-oceni ający oraz dyspozycję do 
zachowań wobec przedmiotu. Są to postawy behawioralne. Chai'akter 
postaw behawioralnych mają często w'szelkiego rodzaju nakazy, 
zakazy itp. , wpojone nam w toku socjalizacji (i przyjęte jrrr.er 

nas), jednak bez jakiegokolwiek uzasadnienia.

K a t e g o r i a  c z w a r t a  - to postawy peijio w 
których występują wszystkie trzy komponenty. Jest to typ p<:rt.'łwy 
człowieka wobec dalekosiężnego realizowanego przezeń ''elu, 
którym posiada on pewien zasób wiedzy (wyobrażeń) i odpcw ied:. ie 

nastawienie emoc j ona 1  no - o ceni aj ące oraz i gotowość do dziaiarjł.i 
Ukazanie zależności pomiędzy poszczególnymi kcrripcn^-n* .łmi 

postawy oraz wyodrębnienie kategorii postaw będzie nam P'-̂rn' cne 
zarówno w dalszych rozv/ażani ach t e ore t yczny ch jak. rcwnieZ w 

części empirycznej niniejszej dysertacji.
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3.2. Poatawy wotec pracy, zawodu i środowiaKa społecznego.

Problematyka postaw wobec pracy lub zawodu Jest w 
literaturze rozmaicie przedstawiana i interpretowana. Nie 
wypracowano jednakże jednolitej koncepcji badawczej, a znaczna 
dowolność stosowanych, pojęć, utrudnia posługiwanie się nimi przy 
analizowaniu tycia zjawisk. Powstały więc różne teorie
szczątkowe, które w pewnym stopniu mogą okazać się pomocne w 
podejmowanych badaniach empirycznych.

W efekcie mamy do czynienia z wąskimi zakresowo 
definicjami, w których podstawą są motywy, cele, stan gotowości, 
czy nastawienia do pracy. Dla przykładu G. Pomian i M. 
Strzeszewski uważają, że "postawa wobec pracy odsłania system 
wartości uznawany przez człowieka, określa miejsce pracy w życlvi 
człowieka". Są też koncepcje, które utożsamiają pozytywną
postawę wobec pracy z zadowoleniem z pracy.

S. Kowalewska natomiast (nawiązując do definicji G.W.
Allporta) postawy zawodowe traktuje jako "(...) skłonności 
człowieka do reagowania w określony sposób na zadania, warunki i 
skutki jego pracy".  ̂ Twierdzi, że skłonności do reagowania 
(które nazywamy postawami zawodowymi) są uwarunkowane
osobowością człowieka, jego cechami biologicznymi, psycMicznymi 

i społeczną biografią.

Wielu jednak autorów rozpatruje postawy w szerszym 

zakresie uwzględniając zarówno stosunek ludzi do wykonywanej
1. G .Pomianin, M .Strzeszewski: Postawa wobec pracy i zakładu

pracy. Warszawa 1969, s. 5.
2. Por. Człowiek i jego praca. Pod red. W.A.Jadowa,W.P.Pożina, 

A .G .Zdrawomysłowa.Warszawa 1971.
3.S. Kowalewska: Kształtowanie postaw zawodowych jako

zagadnienie kultury pracy. W: Kształtowanie postaw zawodowych, 
pod red. S. Kowalewskiej. Wrocław 1964, s. 25.
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pracy i ,J a.K również swojego zawodu oraz środowi sKa społecznego. 

Mówiąc o stosunku pracownika do pracy i wykonywanego zawodu 

-pisze A. Karp i R. Witek -musimy zauważyć co najmniej dwa 
elementy: Jaki jest stosunek do zawodu (np. zainteresowania,

zapał, widzenie wartości społecznej i poważanie zawodu) oraz 
jaki jest stosunek do środowiska pracy (np. do na j b 1 1  ższy cit 
współpracowników kierownictwa służbowego, ludzi podległych z
racji funkcji, czy wreszcie stopień przywiązania do zakładu). 1 )

Podobnie uważa A. Preiss > stwierdzając, że na stosunek do 

pracy składa się cały szereg postaw wobec różnych aspektów 

pracy. Określenie "stosunek do pracy" ujmuje on zarówno Jako 

stosunek do zawodu, jak i do wykonywanych czynności, a także do 

szeroko rozumianego środowiska pracy, na które składają fliv 

warunki pracy, stosunki ze zwierzchnikami i kolegami. 

organizacja pracy itp. Te same czynniki, które stanowią elementy 

składowe "stosunku do pracy" występują jako jego determinanty.

Stanowisko to jest nam najbliższe. Odpowiada t^cwii-m 

przyjętemu wcześniej założeniu o szerokim ujęciu pracy 

zawodowej . Możemy zatem przyjąć, że przez post.łwy 

społeczno-zawodowe rozumieć będziemy względnie trwałą, umysł ow.j, 

emocjonalną i behawioralną dyspozycję do reakcji wot^ec własnych 

czynności zawodowych i szerzej wykonywanego zawodu oraz 

środowiska społecznego.

Pi''zeprowadzona analiza i przyjęta przez nas za S. Nowakiem 

strukturalna definicja postawy pozwala nam obecnie wyróżni'- w

1 . A . Karp, R. Witek: Procesy integracji załogi z zakładem ]. ja^-y. 
Katowice 1968, s. 55.

£.A. Preiss: Kształtowanie stosunku do pracy . . . , w : So c j o 1 g i a w 
z ak ł ad zie pracy. Pod red. S. Widerszpila. Warsza\^a l9/-, 
s . 55-56.
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p iC 3 ta .w lt; 3p>o ł e c z n o  -  Z ¿iw odow e J  n a s t  ępiU.'! ą c e  e l e m e n t y ;
- Poznawczy ( inte 1 elttna 1 ny ) — stanowiący wiedzę o wyRonywanycii
czynnościacn zawodowycla (postrzeganie zadań > warunków pracy oraz 
własnej drogi rozwoju zawodowego);

Emocjonalno-oceniający zawierający reagowanie na możliwości 
realizacji celów społecznych. i osobistych, związanych z 
wykonywanymi obowiązkami, sytuacją ich realizacji oraz
perspektywą zawodową. Elementy te wpływają w istotny sposób na 
procesy motywacyjne pracownika;

Gotowość do działania - w zakresie zadań bieżących oraz 
realizacji przyjętego programu działania wobec własnej pracy 
zawodowej i zawodu a także środowiska.

Tak zaproponowana koncepcja postawy społeczno-zawodowej 
stanie się podstawą w naszych dalszych rozważaniach nad
definicją postaw spo ł eczno-zawodowych pilotów w'o j skowy ch .

3.3. Postawy społeczno-zawodowe pilotów wojskowych

Jak dowodzą zaprezentowane w literaturze przedmiotu
rozważania nad teorią postaw droga do opracowania uniwej'salne 

koncepcji dającej się zastosować we wszystkich nauk.ach
społecznych jest jeszcze daleka. Podzielamy pogląd D.T.

Campbella, że najkorzystniejszym rozwiązaniem jest pełniejszo 
niż dotychczas v/ykorzyst anie operacyjnych definicji postaw 

odpowiadających tym problemom, jakie aktualnie mamy do 
rozwiązania. Chcąc więc ustalić postawy s po ł e czno - zawod>‘wo

pilotów wojskowych i określić co je warunkuje, zachodz- 

koniecznosć zdefiniowania

1 . T . Mądrzycki , Psy cho logi czne . . . op . c i t . , s . l t'
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4. Pra-wid-ł owości Kształtowania postaw sp»o ł eczno-zawodowycn
pilotów wojsKowycli

4.1. Znódła postaw .

Wielu autorów podkreśla, że postawy tworzą się i 
przekształcają w okre ś 1 onych warunkacłi spo ł eczno-ku 1 turowyctł pod 
wpływem potrzeb jednostki, wartości i norm społecznych. Są więc 
one struktui-^ą nabytą, indywidualną i zmienną. A. Sicióski 
twierdzi nawet, że postawy ludzi kształtują się głównie pod 
wpływem konkretnych. warunków społecznych, w których ludzie 
działają i zaspokajają potrzeby. Mniejszy wpływ na postawy ludzi 
mają pojęcia abstrakcyjne. Natomiast T. Mądrzycki uw.iża ,

iż w rozwoju postaw jednostki zaznacza się, w większym 
lub mniejszym stopniu, wpływ jego własnej aktywności 
wewnętrznej i zewnętrznej - oraz udział aktywności iriir/-"!'.

1 udz i Podobne stanowisko zajmują w swoich kcncepcl. ch

również R.W. Tyler i G.W. Allport.^'' Z tym, że Inacze- 

rozkładają akcenty. Pierwszy z nich za najważniejsze uznaje 

przyjęcie postaw od otoczenia poprzez wpływ pewnego rodzą u 

doświadczeh i procesy intelektualne. Allport zaś uważa, że 

postawy kształtują się poprzez integrację, dyferencJacJv, 

wstrząs, adopcję (przyjęcie od otoczenia).

Przedstawione teorie pozwalają nam wyróżnić dwa zasadni'. *.e 

źródła interesujących nas postaw spo ł e czno - zawodowy ch pilot.'* 

wo j skowych:

l.Por. A. Siciiiski: Postawy wobec pracy i własności ora., i-h
społeczne uwarunkowania. "Studia socjo 1 ogiczne " 195 1 , nr 2.

£.T . Mądrzycki : Prawidłowości..., op.cit., 3.9.
3.Tamże, s .51.
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właane doświ acłczeni e życiowe i zawodowe oî âz aRtualne 
działanie profesjonalne, pełnienie różnych ról społecznych;

przyswojenie postaw od. otoczenia (środowiska pozazawodowego 1 
środowiska pracy).

Punktem wyjścia analizy samodzielnego procesu
kształtowania się postaw społeczno-zawodowych pilotów są przede 
wszystkim ich potrzeby, przez które rozumieć będziemy "stan 
niezaspokojenia spowodowany brakiem określonych czynników 

fizycznych i (lub) psychcznych pobudzających do działania w 
kierunku pożądanym zmiany tego stanu". Postawy jednostki
kształtują się bowiem w oparciu do jej potrzeby i często pełnią 
funkcję instrumentalną wobec nich. To stanowisko - zdaniem T. 
Mądrzyckiego - w mniej lub bardziej radykalnej formie 
reprezentuje wielu teoretyków i badaczy postaw, m.in. T.W. 
Adorno, D. Katz, W.N. Miasiszczew, T. Newcomb, M. Fekeach. W-

p \Nęcki, H. Muszyński, S. Nowak, A. Pot ocka-Koser i inni.

Istotne zrozumienie funkcji postawy oraz uchwycenie wot»-c 

jakich potrzeb jest ona instrumentalna - twierdzi S. Nowak 

pozwala nam wytłumaczyć pewne mechanizm.y przyczynowe* ,

wyjaśniające genezę oraz zmiany postaw. Aby nie popadać w błędy, 

wynikające z typowo t e 1  eo 1  o g i czne g o wyjaśniania genezy pcst.Hw, 

należy przyjmować następującą kolejność rozumowania.

1 .K.Hirszel : Robotnicy i inżynierowie.Post aw y wobec prac>
wybranych wartości społecznych. Warszawa 19 8  3, s . 1 4 .

2.T. Mądrzyćki : op.cit., s.l58.
3 . S . Novv'ak : op. cit.,s. 3 0 - 3 1
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Na,jpier’W musi istnieć potnsena^ następnie powstaje wobec niej 

instrumentalna postawa^ a wreszcie zaspokojenie tej potrzeby. 

Jednocześnie, aby można było uznać istnienie potrzeby za jedną z 

przyczyn powstania postawy wobec niej instrumentalnej, należy 

założyć, że układ w jakim potrzeba istnieje działa celowo. 

Zgodnie z tym, co do tej pory wiadomo o psychice człowieka mamy 

prawo zaliczyć go do układów działających celowo.

Aby można przewidzieć kierunki procesów postawotwćrczych 

pilotów wojskowych w przypadku licznych ich potrzeb 

występujących naraz, niezbędna jest możliwość stwierdzenia, 

które z wielu konkurencyjnych potrzeb lub dążeń działają silniej 

od pozostałych, odgrywając tym samym decydującą rolę w 

kształtowaniu postaw społeczno-zawodowych, a więc niezbędna Jest 

znajomość hierarchii potrzeb i wartości.

Koncepcja pozwalająca jak się wydaje na łączenie pojęci.* 

wai^^tości i potrzeby zawarta jest w hierarchii potrzeb . M .

Mas 1 owa. 1 ) Koncepcja ta bowiem oprócz dynami c zne ► >' i'.'b.

rozumienia daje możliwość pewnego ich porządkowania. Chociaż 

liczba motywów działania jest praktycznie nieograni czorta , to 

jednak są one przejawem ograniczonej liczby potrzeb

pods t awowy c h . Potrzeby te są następujące; 1 ) p'>‘trzoty

fizjologiczne, 2 ) potrzeby bezpieczeństwa, 3) pc^trzeby

przynależności, 4 ) potrzeby uznania i szacunku, ó) potrzeby

s amourze czywi s t ni eni a , 5 ) potrzeby wiedzy i rozumiem.^, • ) 

potrzeby estetyczne. Potrzeby te, zdaniem Maslowa, układaj.* .się 

w pewną hi era 2"'chi ę , a mechanizmem dynamizującym po s t ę p owa:t i o

1 . K . Zagórski : Mas 1 owa teoi"'ia po t rzeb , " Studi a So c j o 1 o g i c zn»_* \ ■ t r
nr 1 .
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csłowieKa jest saapoRojenie potrze]3 niźssycn i w związku z tym 

pojawienie się potrzeb wyższych. Innymi słowy u pilotów, u 

których potrzeby niedostatku będą w pewnym przynajmniej stopniu 

zaspokojone można. oczekiwać kształtowania się postaw 

funkcjonalnych wobec potrzeb i dążeń wyższego rzędu.

S. Nowak zauważa, że związek między potrzebami, wartościami a 

postawami jest warunkowy, gdyż działa on w kontekście innych 

predyspozycji, innych wartości, które mogą wywierać wpływ 

modyfikujący.Pragnąc więc określić związek między wartościami 

czy potrzebami a postawą spo ł eczno-zawodową, nie wyst.arczy tylko 

wiedzieć, w stosunku do jakiej wartości, czy potrzeby jest dana 

postawa funkcjonalna, lecz trzeba również ustalić miejsce d.-̂ nej 

wartości w systemie innych wartości oraz poznać warunki sytu-^łcjl 

zewnę t i^zne j , w których dana postawa się kształtuje. Mvżna

więc stwierdzić, że potrzeby i wartości warunkują i nt e i'e su j .'̂ce 

nas postawy społeczno-zawodowe pilotów.Tak więc pilot wojsk<*wy 

realizując swe potrzeby i dążenia poprzez wykonywanie z.‘»d.'in 

zawodowych, wynikających z pełnionej roli społecznej, ircmadzlł 

będzie własne doświadczenie. To indywidualne do Sw i .idczcn ł e 

związane z zaspokojeniem potrzeb i realizacją zadań formować 

będzie jego postawy wobec wykonywanych czynności i zadań, 

środowiska społecznego i materialnego oraz swojej profesji. 

Wykonywane zadania lub działanie innych ludzi , określone csot-y , 

przedmioty i sytuacje w środowisku pracy będą ocerii.ine ii'ze,. 

niego ze względu na ich znaczenie dla zaspokajania j:'.‘trzeb 

dodatnio lub ujemnie, wiązaC się będą z nimi dodatnie lat ijemr.*-

1 .P o r . 3.Nowak: o o .c i t . s o 2
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ucsuciii^ pozytywne^ luŁ negatywne działania. To doświadczenie, 
doznania i reakcje zmierzać t>ędą do uogólnienia się, ulegać 

kategoryzacji oraz stabilizacji, tworząc określone postawy wobec 
pracy i środowiska służby.

Na podstawie dot ychczasowycii rozważań możemy za 3. 
Nowakiem przedstawić graficznie model kształtowania się 

int ere su j ącycli nas postaw spo ł eczno-zawodowycla pilotów. 
Charakterystyczne dla tego modelu jest założenie - zauważa M. 
Marody - iż konkretna postawa ukształtowała się w wyniku 
samodzielnego procesu postawotwórczego, tzn. ukształtowała się w 
sposób spontaniczny bez naśladowania lub przyjmowania gotowych 
wzorów postaw.

ogół predyspozycji psychicznych jednostki - jej wiedza,wartosci i inne postawy

potrzeby lub dążenia funkcjonalnie związane z postawą

elementy sytuacji zewnętrznej współwarunkujące powstanie określonej postawy

; tanie postawy m n i e 1 I bardziej cbiektywnie|powslub bardziej cbiekty^ funkcjonalnej wotec danej potrzeby

PCsz t a 11 owani e postaw spo ł eczno-zawodowych pilotów 

v/ojskowych nie będzie się odbywać wyłącznie w wyr» 1 ku 

indywidualnego doświadczenia. Zaspokojenie potrzeb związanych z 
pracą zawodową odbywa się w konkretnych warunkach środowiska 

społecznego (środowiska pracy), w których istnieje wiele wzorów 

postaw. Funkcjonują bowiem różne systemu wartości, normy, style 

życia i wzory osobowe.

1.M.Marody: Sens teoretyczny a sens empiryczny pojęcia postawy.
Warszawka 1976, s. 72.
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Procea po 3 1awotwórczy u pilotów polega więc może na 
przyswojeniu sobie postaw innych, ludzi poprzez:

empatię oznaczjącą wczuwanie się w stany psychiczne innych 
osób^ która leży u podstaw kształtowania się więzi psychicznej 
i postaw wobec innych osób, szczególnie członków własnej grupy 
zawodowej. Empatia w bezpośredni sposób wpływa na kształtowanie 
się uczuciowego składnika postaw;

naśladowanie występujące wówczas, gdy podmiot obserwując 
zachowanie modela w określonej sytuacji sam zachowuje się w 
podobny sposób;

modelowanie które jest formą socjalizacji bardziej złożonej i 
polega na przejmowaniu nie tylko określonych form zachowania 
lecz również tendencji uczuciowo-motywacyjnej; 

identyfikację polegającą na przyswojeniu zewnętrznego 
zachowania jak w przypadku naśladownictwa, a także przejęciu
tendencji uczuc i owo-mio t ywacy j ne j , wartości, przekonań;

1 )przy sv,'o j eni e opinii. '

Wymienione czynniki praktycznie przy spi e sza '

socjalizację jednostki. Wielu autorów sądzi, że problematyka 

socjalizacji i problematyka kształtowania postaw może i ę 

pokrywać. H. Malewska rozpatrując liczne możliwe wai'ianiy 

podejścia do socja 1 izacji, proponuje przyjąć jako detinic/ę 

socjalizacji: "proces nabywania nowych w'artości , wiedzy 1

umiejętności (...) poprzez uczestnictwie w życiu s po i e c ziłym. 

Socjalizacja w tym sensie jest procesem trwającym całe życie

1 .For.T .Mądrzycki: Psyche logiczne. . . ,op.cit. ,s. 47-ó8
2 . For . H . Ma 1 ewska ; Mechanizmy socjalizacji a postawy, w: iê .i-ie

postaw, pod red. S.Nowaka Warszawa 1973, s.241
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jednocześnie autorKa uważa^ Ze istnieje znaczna znieZnoac między 
tak rozumianą socjalizacją a "kształtowaniem Walencji postaw 
oraz icti elementów poznawczych i belaawiora 1 nycla" .

Kształtowanie postaw pilotów odhywa się więc pod wpływem 
otoczenia, w którym szczególnie istotne jest:

oddziaływanie różnych grup do których piloci należą w 
Środowisku pracy oraz środowisku zamieszkania (grupy formalne 

i ni e forma1ne) j

oddziaływanie środowiska rzeczy otaczających pilota (warunki 
fizyczne, techniczne i organizacyjne pracy, materialne itp.). 

Psychologowie społeczni i socjologowie szczególną rolę 
przypisują małym grupom społecznym. Np. S. Nowak uważa, że 
jednostka posiadająca pewne ukształtowane postawy, spotykając 

się z postawami w grupie może:

przyjąć te postawy całkowicie przekształcając je w procesie 
internalizacji w swoje własne postawy, mimo iż tylko niektóre 
z nich są hezpoSrednio funkcjonalne wobec poiJ'zob

osobowościowych, inne obojętne, a niektóre nawet niezgodne, 
przyjmować postawy obowiązujące w grupie tylko w takim 
zakresie w jakim zaspokajają one jej potrzeby indywidua 1 1le,

- odrzucić całkowicie postawy środowiskowe stając ze swoją giupą 

w otwartym konflikcie.

Autor podkreśla, że najczęściej mamy do czynienia i. drugim
p \wari ant e m .  ̂‘

1 .Por. A. Janowski : Ps y cho logia społeczna a zag adn ienia wy(.how.^,łia
Wroc ł av/-Warszaw a-Kraków-Gdahsk 19 80, s. 56

2 . Por . S . Nowak : op . c i t . , s . 52.
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W śr-otlowlsKu ałuźty ważne też będzie na jakiej dnodze następuje 
przekazywanie i przejmowanie okre ś 1 onycla wzorów. Zajmować 
będziemy się bowiem zorganizowanym działaniem pilotów, w którym 
podejmowane są decyzje, stanowiące o tym, iż pewne wzorce 
zostają potraktwane jako skala oceny ludzkich zachowań.

Wychodząc od klasyfikacji zachowań przeprowadzonej przez 
S. Ossowskiego można przewidzieć, że nastąpi to jako:

- przyswojenie wzorów w procesie internalizacji (uwewnętrznienla 
dzięki czemu stosowanie wzorów staje się wewnętrzną potrzebą 
skłaniającą do określonego działania w sposób bezwiedny; 

uwewnętrznienie wzorów odbywa się - zdaniem wielu socjologów - 

przede wszystkim w grupie pierwotnej, we wczesnym okresie 
kształtowania osobowości społecznej człowieka: należałoby
zbadać, czy grupy, z jakimi styka się człowiek w związku z 
pracą zawodową, tworzą sytuację umoż1iwia iące uwewnętrznienie 

wzorów albo też, czy liczą, że dokonało się to lub dokona w 

innej grupie;

przyswojenie wzorow polega na przyjęciu określonych "reguł 
gry" i występuje w układach interakcji, gdzie działania są 
zależne zasadniczo od poszczególnych indywidualnych decyzji , 
i wynikają z przewidywania działań partnerów. "Reguły gry 
mają często charakter zwyczaju, iączą się rćwnież z
przyswojeniem podstawowego systemu wartości i ocen wspólnego 
dla partnerów interakcji, co umożliwia przestrzeganie j'eguł 

gry" nie popartych wyraźnymi sankcjami (...);

1.S .Ossowski: Koncepcja ładu społecznego i typy przewidywań 
"Studia Filozoficzne". Nr 4, 1959
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prsyswo.j enie wzorów odtiywa się w sytuacji przymusowej, polega 
na podporządkowaniu się nakazom wysuniętym przez osoby lub 

grupy posiadające możność uruclaomienia sankcji (...); 

przyswojenie wzorów wynika ze świadomego i pozbawionego 
przymusu uzgodnienia stanowisk w sprawie wyboru wzorów; 
wymaga znajomości różnych wzorów i ich oceny na Ile 
przyjętego nadrzędnego systemu wartości i norm, a także 
uświadomienia sobie społecznych preferencji i porozumienia 
się, jakim potrzebom należy przyznawać pierwszeństwo; wzory 
akceptowane na drodze wyboru stają się wybraną miarą 
świadomej oceny postępowania, ich stosowanie uzależnione Jeal 
od ciągłej samokontroli i świadomego kształtowania własnej 

osoby.

Dokonany przez nas podział w sposobie tworzenia się i 
przejmowania postaw można wydzielić jedynie teoretycznie. w 
praktyce proces kształtowania postaw pilotów będzie bai'dzl‘ J 
złożony, w Którym "przejmowanie gotowej postawy nie Jest 
całkowicie możliwe bez wzbudzenia u Jednostki aktywności 
poznawczej, uczuć, motywów, czyli zaistnienia odpowiednich 
podmiotowych warunków. Z drugiej zaś strony nie jest możliwe 
ukształtowanie przez jednostkę postawy w pełni samodzielnie. 

Tworząc własną postawę, jednostka opiera się, w mniejszym lub 
większym stopniu, na wartościach spułecznych, które stanowią 
jakby podstawowy budulec. Jednostka może jednak przyjmować 
(...), odrzucać (...), modyfikować te wartości, włączyć do nich

własne oparte na doświadczeniu. 1 )

l.T.Mądrzycki: op.cit., s. 137-138
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4.2. Czynniki kształtnjące postawy społeczno-zawodowe

Potrzeby i wartości - jak twierdzi B. Morawski mogą być 
źródłem powstania w świadomości idealnego obrazu pracy 
zawodowej. Praca funkcjonuje wówczas jako pewien konstrukt 
myślowy powstały na drodze internalizacji opinii społecznej oraz 
poprzez uświadomienie własnych potrzeb. Wypadkową tych czynników 
będzie wartość pracy a jej zewnętrznym wyrazem oczekiwania. 
Ponieważ potrzeby i wartości należą do sfery motywacyjnej 
osobowości, dlatego też oczekiwania należy traktować Jako 
zewnętrzny wyraz tej sfery. Spełnienie zaś oczekiwart będzie
źródłem zadowolenia z pracy, czyli "stanem równowagi pomiędzy 
potrzebami i oczekiwaniami pracownika w stosunku do pracy, a ich 
zaspokojeniem".

Łatwo zauważyć, że uznawane wartości czy zadowolenie s."»
przejawem wytworzonych postaw. Można jednak traI<Ltować je również 
jako czynniki oddziałujące na powstawanie, umacnianie się i na 
zmianę postaw. Wynika to stąd, że postawy wpływają na uczenie

1. For.B .Morawski: Czynniki warunkujące postawy wobec pracy.
"Studia Socjologiczne" 1977. nr l, s. 19

2. J.Poplucz oczekiwania zawodowe określa jako "(...) zespół 
wzorov,'anych i pożądanych przez pracownika wartości , 
wywołujących napięcie emocjonalne skłaniające do ich 
zdobycia, czyli zespół ekwiwalentów za wkład pracy".
Zalicza do nich oczekiwania: materialne, moralne, społeczne, 
twórcze, stabilizacyjne, por. Oczekiwania zawodowe
pracujących "Studia Socjologiczne" 1977, nr 2, s. 79 i nast.

3. A.Sai'‘apata i K. Doktór: Elementy socjologii przemysłu.
Warszawa 1962, s. 230
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3 ię i postrzeganie j p>oznawanle oraz dalsze formowanie alę 

postaw. Liczne badania wyKazały, że szczególnie istotne dla 
kształtowania się pożądanych postaw wobec pracy są czynniki 
oddziałujące w zakładzie^ bezpośrednio związane w procesem pracy 
i osiąganymi przez pracę korzyściami. W .A . Jadów stwierdza 
np., źe "czynniki urzeczywistniające się w przedsiębiorstwie 
można nazwać konkretnymi czynnika.rni bezpośrednio wpływającymi na 
stosunek do pracy.. w odróżnieniu od konkretnych pośrednich, 
urzeczywistniających się w rodzinie i systemie edukacji". 

Natomiast J. Kalinowska czynniki oddziałujące w zakładzie na 
kształtowanie się postaw dzieli na intencjonalne, stosowane 
przez kierowników w celu wywołania określonych postaw oraz 
niezależne od woli kierowników, wynikające z poziomu techniki , 
warunków pracy, technologu produkcji itp. '

Wielu badaczy podejmujących tą problematykę dokoriu «* 

zasadniczego pogrupowania czynników wpływających łi.i

kształtowanie postaw wobec pracy zawodowej na; ob 1 ek t ywri«* 

sub i ek t ywne.

A. Freiss  ̂ do czynników obiektywnych zalicza p>rzede wszyslk-m 

warunki pracy (fizyczne i społeczne) . Fizyczne warunki pracy to 
m.in. lokalizacja stanowisk pracy, temperatura, oświetlenie, 
rodzaj urządzenia stanowiącego narzędzie pracy, warunki bhp.

1.W .A .Jadów: Człowiek i jego praca. Warszawa 1971, s . 56
2 . Po r . J . Ka 1 i nowska ; Postawy robotników wobec pracy. Warszaw.i

1 978 , S . 42-43
3 . Por . A . Pre i s s : Kształtowanie scc j a 1 i s t ycznego stosunku -ic

pracy. W: Socjologia w z ak ładzie pracy (red. S. Widers^-pil
Warszawa 1973, s. 55-56
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posoatają ni eRompl e tne j a tym samym stwarzają niebezpleczeiislwo 

pominięcia jakiegoś ważnego elementu sytuacji pracy, 
wpływającego na zachowania pracownicze. Z punktu widzenia 
prowadzonych przez nas rozważań kompletność, lub jej brak, nie 
ma większego znaczenia. Badania dowodzą bowiem, że nie wszystkie 
elementy sytuacji pracy w jednakowo silny sposób oddziaływują na 
pracownika. Stąd też w naszym postępowaniu badawczym, po 
uwzględnieniu wniosków wynikających z literatury przedmiotu oraz 
konkretnych warunków pracy pilota wyselekcjonowaliśmy do 
badań empirycznych następujące czynniki osobowościowe: system 
wartości oraz subiektywną wartość pracy, zadowolenie z zawodu, 
charakteru pracy, zajmowanego stanowiska i miejsca służby oraz 
czynniki demograficzno-społeczne (wiek, stan cywilny i rodzinny, 
wykształcenie, staż zawodowej służby wojskowej, klasę pilota 
wojskowego, charakter stanowiska służbowego, dotychczasowy 
nalot, rodzaj użytkowanego statku powietrznego) oraz obiektywne 
(sytuacja zawodowa) : treść pracy, t e chni czno - or g an i żacy j r»e 
w'arunki pracy (techniczne warunki pracy, bezpieczeństwo lotów w 
macierzystym pułku, organizacja pracy i szkolenia), społeczne 
warunki pracy (pozycja społeczna pilota wojskowego, stosunki 
międzyludzkie, moźli'wości i^ozv/oju zawodowego) oraz świadczenia 

wojska na rzecz pilotów (materialne warunki służby).

Te poszczególne elementy sytuacji pracy mogą miec 
charakter nagrody, gdy ich stan jest zgodny z oczekiwaniami, tym 
samym pojawia się możliwość utrwalania określonych postaw. Erak

1 . R o z d z i a ł  n i n i e j s z e j  p r a c y ,  s . 5 5 .
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d.3. CsyruiiKi waruiiKujące smiarxtij p»uataw ap«ołeczno-zawo<lowycn.

R o z p a t j  ąc problem formowania postaw społeczno-zawodowych 

pilotów mamy do czynienia najczęściej z sytuacją, źe 

poszczególne osoby posiadają już określone postawy, które 

determinują często Kształtowanie się nowycli. Stąd należy zgodzić 

się z T. MędrzycRim, źe ’’formowanie postaw człowieka to

zazwyczaj i cli zmienianie” 1 ) Zmiana postawy może polegać na

zmianie jej znaku (z pozytywnego na negatywny lub odwrotnie) 

oraz zmianie siły. Oznacza to więc nie tylko zmianę postawy w 

rozumieniu radykalnej zm.iany jej znaku (np. z ’’minus” na "plus" 

lub odwrotnie), ale również jej neutralizację (np. z "plus" lub 

"minus” , na ’’zero”) i wzmocnienie (tj. przesunięcie jej wartości

dodatniej najdalej od punktu "zero”). 2 )

Badania tego problemu dov.'odzą, że zmiana kierunku postaw 

dokonuje się stosunkowo rzadko, częściej natomiast mamy do 

czynienia ze zmianą siły postaw.

w przypadku pilotów wojskowycla raczej rzadko będziemy mleć d* 

czynienia z radykalną zmianą postaw, częściej natomiast może 

docbodzió do neutralizacji lub wzmocnienia określonych postaw.

W myśl strukturalnej tradycji w definiowaniu postawy, do 

której nawiązujemy w dysertacji, za najważniejszą przesłatłkę 

wyjaśniającą zmianę postaw przyjmuje się pogląd, że zrniariy 

postaw są możliwe poprzez zmiany zachodzące w sferze poznawcze

doprowadzają do przekształceń zespołu przekonań oL Z .

własnościach i naturze nrzedmiotu postawy 3)

1. T.Mądrzycki: Warunki i metody zmiany postaw. W: lecrie
postaw, pod red. S. Nowaka. Warszawa 1973, s. 317

2. F o r .S .Mika: Psycho logia. . . , o p .c i t . , s . 157
5. J. Ha 11 ora n :Attitude Formation and Change. Tłumaczenie 

W: Zmiany postaw. OBOP 1971.
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Niestędne do tego inf orraac-J e mogą być usysRiwane przez podmiot w 

dwojaki sposób: albo pod. wpływem percepcji informacji 
uzysKiwanycii od zewnętrznego informatora (informacja werbalna), 
albo w drodze bezpośredniego kontaktu z przedmiotem - w drodze 
zmysłowej percepcji cech przedmiotu dokonywanej w trakcie 
oddziaływania na niego.

Uwagi te - jak się wydaje - są w pełni trafne w stosunku 
do zagadnienia zmiany postaw społeczno zawodowych pilotów 

wojskowych. Z dotychczasowych rozważań daje się bowiem 
wyprowadzić ogólny wniosek o zależności postaw wobec pracy 
zawodowej od zjawisk i procesów zachodzących w środowisku pracy 
(pułku) oraz w środowisku pozazawodowym (zamieszkania).

Pierwsze obejmują zmiany pod wpływem wykonywanych czynności i 
zadań służbowych, drugie dotyczą zmiany postaw poprzez otrzymano 

informacje od zew-nętrznego informatora.

Wychodzące od zadowolenia z pracy, które określiliśmy 

wcześniej jako skutek spełnionych oczekiwań, za podstaw, w.̂  

przesłankę ich realizacji uznaliśmy szeroko pojęte war\inki 

pracy. Można też mówić o korzystnych lub niekorzystriyc!'» 

relacjach zachodzących pomiędzy oczekiwaniami, a warunkami 

służby. Sprzyjające zadowoleniu relacje mogą mieć miejsce 

wówczas, gdy cechy pracy zawodowej (szeroko pojętej) są w stanie 

sprostać oczekiwaniom, tj . albo stv;arzają możliwości spełnienia

oczekiv,'ań w stopniu "rów'nym" albo ’’przerastają oczekiwania

i .T .M ąd zycki, op. cit., s. 319.
2.P o r .E .M o r a w s k i : C z y n n i k i . .., o p . c i t . , s. 202-S0Ó
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Pustawy społeozno-sawoaowe mogą więc ulegać zmianie pod wpływem 

warunków służby (sytuacji zawodowej), społecznych warunków życia 

(zmiany miejsca zamieszkania, jednostki wojskowej lub eskadry) 

ale również pod wpływem zmian zachodzących w osobowości a 

zwłaszcza w systemie wartości, zainteresowaniach i

zamiłowaniach, poziomie wiedzy ogólnej i profesjonalnej.

Widzimy więc, że proces zmiany postaw społeczno-zawodowych 

nie jest zadaniem łatwym. I chociaż postawy pilotów nie są czymś 

stałym danym raz na zawsze, i mimo, że jest wiele czynników Je 

kształtujących, jak również modyfikujących to łatwiej Jest w 

toku działalności szko1eniowo-wychowawczej kierować procesem 

tw'orzenia się pożądanych postaw niż później zminiać te, które 

niezgodne są z założonymi celami. Wynika to z trudności nalut'y 

teoretycznej, jak i praktycznej. Brak bowiem dostatecznie 

sprawdzonej koncepcji zmiany postaw, która uwzględniałaby 

wszystkie uwarunkowania oraz w sposób możliwie wyczerpu J .̂ cy się 

do nich odnosiła.

1 . Współcześnie w obrębie nauk o społecznym zachow'aniu się ludzi 
w'g . Ch . A . I nsko sformułowano 12 różnych teorii psychologicznych 
dotyczących możliwości dokonywania zmiany postaw. Mim. 
licznych teorii i opisów procesu zmian i rozwijanie postaw 
większość cechuje jednak fragmentaryczność. Podejmują bowiem 
tylko określony aspekt zmiany postaw, bądź zmiany pewnego 
rodzaju postaw. Wśród nich najbardziej popularne t C': 
koncepcja zmian postaw nawiązująca do psychologii uczeni.-i 
się, koncepcje mające swe źródło w homestetycznej teorii 
postaw 1  poglądy nawiązujące do teorii równowagi poznawcze i 
niektórych koncepcji psychoanalizy. Por.m.in. S.Hika; s t ę p- 
do psychologii społecznej, Warsz awa 19 7 2, A . Malewska. 
Rozdżwięk między uznawanymi przekonaniami i
konsekwencja. "Studia Socjologiczne" 1961 Kr l, s. 63-91 
Ponadto M.Ossowska: Uwagi o pojęciu dysonansu poznaw'czeg ■ i
Fest ingéra: "Studia Soc 1 o 1 og iczne" 19 62, Nr 1, s. 231-2 3t;
Sawa: Psychoana1 ityczna teoria podstaw. W: Teorie postaw,
pod.red. S,Nowaka, Warszawa 1973, s, 135-184.
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ROZDZIAł II

m e t o d o l o g  ICZHE ZAłOZEHIA BAD AS

Zagadnienie postaw jest coraz częściej przedmiotem analiz 
i badań w naukach społecznych. Wiele uwagi poświęca się temu 

problemowi w badaniach empirycznych prowadzonych zarówno w

środowisku cywilnym , jak i w wojsku. > Ważnym elementem 3 4 w 

nich czynniki warunkujące postawy pracownicze. Stosunek ludzi do 
pracy zawodowej jest bowiem złożony^ wyznaczony czynnikami 

społecznymij psy chicznymi, organizacyjnymi, aktualną pozycją 
zawodową itp.

£)

1.Por. zwłaszcza: S.Kowalewska (red.); Kształtowanie postaw
zawodowych. Wybrane zagadnienia kultury pracy.
Wrocław-Warszawa-Kraków 1964j J.Tulski: Postawy mlodycń
robotników wobec pracy zaw'odowe j , Warszawa 1969; J . Ku 1 p'i nska 
i in.: Postawy robotników wobec pracy i zakładu,
W: Zarządzanie i rachunek ekonomiczny. Warszawa 19'M ;
M .Strzeszewski: Stosunek do wykonywanej pracy 1 jogo
wyznaczniki W: Zagadnień kultury pracy roboti‘iik'w
przemysłowych. Warszawa 1969; W.Wesołowski (red.): Młodzi
robotnicy, kwal i fil-tac j e , postawy, aspieracje. Warszawa i97ó, 
K.Hirszel: Robotnicy i inżynierowie. Postawy wobec pracy 1

wybranych wartości społecznych. Warszawa 1963; J .Ka1 inowska; 
Postawy robotników wobec pracu, Warszawa 1978 czy toż
B. i H. Sterniczukowie: Postawy wobec pracy, Warsząwa 1979.

S.Por.m.in. W. Serek,. W.Iwaniec: Stosunek kadry LWP do wojska i 
zawodu wojskowego. Sprawozdanie z badań IBS W A P , Warszawa 
1988; F.Ułasiuk: Oficerowie współczesnego Wojska Polskiego.
Postawy wobec zawodu i wybranych wartości społecznych.
Warszawa 1990; A .Łapa: Wartości i postawy zawodowe kadry
polskiej Marynarki Wojennej w latach 1985-1990 (maszyriopis 
pî âcy doktorskiej AON), Warszawa 1991; S. Ligęza: Osobowos*' 
mistrzów szkolenia lotniczego a powodzenie w ich pijacy 
zawodowej (maszynopis pracy doktorskiej AON), Warszawa I99i, 
M.Wójcicka: Społeczno-zawodowe orientacje oficerów wp.
Komunikat z badań WIBS, Warszawa 1998.
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t?) Zadowolenia z pracy zawodowej.

c) Czynników demografi czno-zawodowycłi (wykształcenie, stan 

cywilny i rodzinny, wiek i staż zawodowej służby 

wojskowej, poziom wyszkolenia lotniczego, dotychczasowy 

nalot i klasa specjalisty wojskowego), charakter

stanowiska służbowego, pełnienie funkcji społecznych w 

wojsku i poza wojskiem).

Czynniki związane z pełnieniem lotniczej służby, a

mi anowi c i e ;

a) Treść pracy (użyteczność wykonywanej pracy, JeJ zgodność

z zainteresowaniami, skala i stopień trudności

wykonywanych zadań, stopień niebezpieczeństwa i ryzyi^a 

wiążącego się z pracą w powietrzu, wymagania dotycz.̂ *̂:«» 

stałej sprawności i dyspozycyjności pilotów).

b) Techni czno-organizacyjne warunki pracy (organizacja j j .t 

cy i szkolenia, obowiązki i wymagania stawiane pi i *. •* m.. 

obciążenie zadaniami, styl kierowania, czas pracy, i.tr.ł 

kondycyjnego przygotowania do lotów, baza szk-leriia 

teoretyczno-praktycznego, warunki socjalne w "d' rr.k.:.ch 

pilota" , warunki odpoczynku po wykonaniu lotriiczych 

zadań, opieka lekarska, bezpieczeństwo lotów ( zau i an i 

do statku powietrznego i jego systemu obsług- wego, 

działalności służb ubezpieczających i zabezpieczaJacy*h 

loty oraz osób funkcyjnych kierujących lotami).

c) Społeczne warunki pracy (pozycja społeczna, sTosunl^i 

międzyludzkie, perspektywy zawodowe pilotów).
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d) Świadczenia. (uposażenie j dodatRi funRcyjne i specjali­

styczne premie, wyżywienie, warunki zakwaterowania w 

kwaterach stałych i internatach).

Na podstawie przyjętego przez nas rozumienia terminu 

"postawa społeczno-zawodowa pilota wojskowego" wyróżnić

możemy wiele postaw "cząstkowych" wohec różnych aspektów

społecznych i zawodowych, które będą pełnić rolę wskaźników 

postawy ogólnej (zmienne zależne). Liczba i zakres post.iw 

"cząstkowych" wobec pracy, jako złożonego obiektu, zależy od 

tego, z jakimi przejawami i aspektami społecznego procesu pracy 

dany człowiek się styka i jaki jest charakter tej styczności.

Ich pełny zakres w odniesieniu do pilotów wojskowych jest bardzo 

szeroki, dlatego w niniejszej pracy ograniczymy się tylko do 

naszym zdaniem najważniejszych, a mianowicie:

postaw społecznych (stosunek do akty'wnoSci spo ł e czne j ) ; 

postaw wobec społecznego środowiska pracy (stosunek d- j j /.o 

łożonych i innych żołnierzy zawodowych pułku); 

postaw wobec wykonywanych czynności i zadań służbowycli 

(stosunek do zadań);

postawa wobec wojska i zav/odu (stosunek do wojska i zaw i . 1  

pilota wojskowego).

. Rozdział I niniejszej pracy, s. 
zważania na temat wskaźników znaleźć można rn. 1 n . 
finiowanie pojęć a dobór wskaźników w badaniach. W; S.Ncwar. . 
: odo log i a badan społecznych, V/: W . Banka , H.' atak,
'obiecki: Wstęp do metodologii badan społecznych w 1 ,
■'szawa 1986; Wskaźniki, W: R.Mayntz, K.Holm, P.r-jutriei .
■'owadzenie do metod socjologii empirycznej, Warsz.awa :98 .
1. Blalock: Statystyka dla socjologów. Warszawa i9/ó, s- - i . 
' i n a s t .
■'.J.Bujak: Młodzież szkolna wobec pracy jako wartos- 1
>łecznej. "Studia Socjologiczne" 1977, nr 2, s. ll 1
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WocłręŁnienie tycn elementów w Łaaaniacn umożliwiło, J aR 

sądzimy pełniejsze, ukazanie uwarunkowań tak złożonego obiektu 

jakim są postawy społeczno-zawodowe pilotów wojskowych, 

podejście takie stosuje się dość często przy badaniu złożonych 

problemów, których pełny obraz dać może dopiero zastosowanie i 

analiza wskaźników cząstkowych. Określenie efektów oddziaływania 

poszczegó1nych czynników, związanych z zakresem indywidua1nych 

doświadczeń i pełnieniem lotniczej służby (zmienne niezależne) , 

na elementy postawy pilotów (zmienne zależne) pozwoli wskazać, 

które czynniki należy aktywizować, oraz te, których ograniczanie 

lub eliminowanie , byłoby korzystne dla kształtowania pożądanych 

postaw pilotów.

Dla bliższego określenia postaw "cząstkowych” przyjęliśmy 

następujące ich zmienne szczegółowe;

1 . w stosunku do postawy społecznej :

- nastawienie społeczne pilotów;

- poziom społecznego zaangażowania.

c. w stosunku do postawy wobec społecznego środowiska pracy:

- przejawy okazywanego szacunku przełożonym i innym żołnie 

rzom zaw^odowym;

- więź ze środowiskiem służby;

identyfikowanie się z postępowaniem prze ł ożoiiych i inn>..ii 

żołnierzami pułku (w tym personelem latającym);

- stopień podporządkowania się przełożonym.

3. W stosunku do postawy wobec wykonywanych czynności i zaoaił.

- znaczenie przywiązywane do szkolenia t eore t y czno - p^rak t > 

cznego;
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w oparciu o snajomość terenu nadań, wyniKającą s dział a 1 noiscl 

profesjonalnej oraz literatury możemy sformułować następujące 
główne hipotezy:

H j ̂ Post awy spo ł eczno — z a w odowe pilotów wojsK.owych warunku j e

zespół czynników związanych z osobą pilota (system wartodci. 
zadowolenie z pracy zawodowej, indywidualne położenie 
społeczne) oraz z treścią pracy i sytuacją zawodową 

(techniczno-organizacyjne i społeczne warunki pracy, 
świadczenia wojska na rzecz pilotów - materialne warunki 
służby).

H 2  Piloci wojskowi wykazują pozytywny stosunek do środowiska 
pracy, czynności i zadań służbowych oraz wykonywanego 
zawodu. Nie znajduje natomiast u nich uznania angażowanie 
się do pracy społecznej na rzecz środowiska służby i 
zami e szkani a .

Na postawy społeczno-zawodowe pilotów zasadniczy wpływ 

wywiera zamiłowanie do lotnictwa związane z treścią pracy 

(charakterem pracy pilota) oraz indywidualne doświadczenie 

życiowe i zawodowe. Wykonywana praca przedstawia więc dla 
pilotów głównie wartość autoteliczną.

Inne czynniki związane z sytuacją zawodową i społeczną 

wzajemriie się warunkują i uzupełniają. Fakt ten wskazuje na 
kompleksowe ich oddziaływanie.

1 . y i e wnikaj ąc w szczegółowe rozważania definicyjne, pizyjąć
można następującą definicję hipotezy: "Hipote.^y naukowe są 
przypuszczeniami co do istnienia związków, zalei.noSci danego 
zjawiska od innych zjawisk. Opierając się na faktach _nanych 
i dostatecznie sprawdzonych, uczony przypuszcza, że .^-jawl^ko 
przez niego badane powstaje w określonych warunkach, c-yll, 
że jest skutkiem określonej przyczyny" - J.Pieter. Nauka i 
wiedza. Warszawa 1957, s. 105.
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1 . 2

i . 3

i . 4

ze względu na duZy stopień uogólniania pnoPiernu nadawczego oraz 
głównycii hipotez zasadne jest sformułowanie problemów i hipotez 
szczegółowych. Ich rozwiązanie pozwoli na udzielenie odpowiedzi 
na wyżej postawione pytania.

I tak stosownie do problemu pierwszego ("P^") sformułowano 
następujące problemy szczegółowe:

Pj  ̂ Jaki jest system wartości stymulujący postawy społeczno- 
zawodowe pilotów wojskowych ?

Jak piloci oceniają charakter wykonywanej pracy (treść 

pracy) ?

Jakie są techniczno-organizacyjne warunki pracy pilotów 7 

Jakie są społeczne warunki ich pracy ?

Czy piloci czują się usatysfakcjonowani poziomem uzyskiwa­

nych świadczeń (materialnych warunków służby) ?

Czy personel latający jest zadowolony z pracy zawodowej?

Do problemów tych sformułowano następujące hipotezy:

 ̂ Piloci w sposób znaczący cenią scbie wartości ż>'Cla 

rodzinnego i wykonywaną pracę. Dążą do ustabilizowanego i 

dostatniego życia rodzinnego oraz mistrzowskiego

wykonywania zawodu.

Praca zawodowa ma dla nich przede wszystkim wartość 

autoteliczną, chociaż spełnia też istotną rolę

i n s t i''ument a 1 ną .

Piloci są usatysfakcjonowani charakterem wykonywanej 

pracy, co wynika z ich zamiłowań i zakresu czynności 

ściśle pro f e s j ona 1 ny ch ( 1 o tni czy ch ) , w mniejszym *,aś 

stopniu z czynności typowo wojskowych

1 . 6

H.1 . 2
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H2 . 4

Piloci czują się silnie związani ze środowisRiem słuźny.

W tym najbardziej z najbliższym zespołem pracy (klucz, 

eskadra), z którym w pełni identyfikują się. Jednocześnie 

okazują szacunek innym pilotom, niektórym specjalistom 

służby inżynieryjno-1otniczej oraz ubezpieczenia i 

zabezpieczenia lotów. Do pozostałej kadry pułku mają 

stosunek na ogół obojętny.

Piloci skupiają swoją uwagę na doskonaleniu lotniczycb 

umiejętności i pogłębianiu tej wiedzy specjalistycznej, 

która w ich przekonaniu jest szczególnie do tego 

przydatną. Dużo mniejsze znaczenie przywiązują do 

pogłębiania wiedzy ogó Inowo j skowe j . Wykazują wysolti poziom 

aktywności zawodowej, chętnie latają oraz podejmują .się 

wykonania trudnych lotniczych zadań.

W czasie dotychczasowej służby spełniły się w zasadzie 

najważniejsze oczekiwania pilotów związane ze służbą w 

lotnictwie wojskowym. Identyfikują się więc z rolą p i 1 o t . 

w mriiejszym zaś stopniu z rolą żołnierza zawodowego i 

wojskiem jako instytucją społeczną. Swoje dalsze plany 

życiowe wiążą ze służbą wojskową, jednak uzależniają czas 

jej pełnienia od sytuacji zawodowej. Aspiracje zawodowe 

pilotów dotycżą głównie osiągania mistrzostwa w swoim 

zawodzie i obcowania z najnowszą techniką lotniczą.
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3 . cnar^aKteryetylca metoa 1 narsędzi Badawczycn

W celu sprawnego przeprowadzenia badań oraz uzyskania 
empirycznego materiału pozwalającego na osiągnięcie celu badań 
oraz weryfikację przyjętych, hipotez> zastosowano następujące 
metody badań: 

i. Metody podstawowe:

a ) ank i e t a ,

b) wywiad.

E. Metody pomiocni cze :

a) analiza dokumentów, 

b ) o b s e r w a c j a ,

c) analiza statystyczna.

3.1. Metody podstawowe

A n k i e t a

W badaniach zastosowana została ankieta środowiskowa

własnej konstrukcji (załącznik nr i). Metodę tą stosuje się
bov/iem, "(...) gdy trzeba się odwołać do oceny danej sytuacji , w 

której się badany znajduje, jako oceny wydarzeń zewnętrznych,
p )własnych upodobań, postaw itp. '

i . Metody badań sprowadzają się do typowych i powt cirza 1 ny ch 
sposobów zbierania, opracowywania i analizy dan>ch 
empirycznych, służących uzyskaniu maksymalnie uzasadnion>lh
odpowiedzi na stawiane w danej nauce pytania, por. S.Nowak. 
Metody badań s o c j o 1 o g i c zny ch , Warszawa 1970, s. l3-ls, ora*- 
por. T .Kotarbiński: O pojęciu metody. Warszawa 1957, s. 3 i 
nast., W.Bańka; Metodologiczne podstawy organizacji 
kierowania zespo ł o/wymi pracami badawczymi, Wars^-awa 19< / , fl­
is £ , M . Lob o ck i : Metody badań pedagogicznych, Wai s..aw.i
19843.20

2. W.Bańka, H.Cabak: Wybrane problemy metodologii w wojskowy- h 
naukach społecznych. strategia badań pedagog i c-̂ -ny'.!* . 
Warszaw'a 19 80, s. 159.
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l i  ii 'ci a 'i  i l e  X  e  x± i  i:i t i i  i  o  i  i  ± F iiO  W  i i  ( ł"i i  t i p  C* p  i  S  3 . i‘ i 3 . p  I"* 2  ^  Z
respondentów i nie zawierająca źadnycn pytaió, które mogłyby 

ujawnić osobę respondenta, gdyby na te pytania odpowiadał). 

Dzięki temu uzyskane wyniki gwarantują wysoki stopień 

wiarygodności. W kv/estionariuszu zastosowano trzy rodzaje pytań: 

zamknięte, półotwarte i otwarte.

Metodę ankietową zastosowano przede wszystkim w celu 

poznania cłaarakteryst ycznycb. dla badanego środowiska opinii 

dotycz ącycb.:

sytuacji zawodowej pilota (oceny treści pracy, organizacji 

działalności szkoleniowej, teclanicznych warunków pracy , 

poczucia bezpieczenstwa lotów w macierzystycb pułkacb. 

stosunków mi ędzy 1 udzki cli, oceny pozycji społecznej pilotów, 

perspektyw zawodowycła, uzyskiwany cli świadczeń); 

systemu wartości i ważności poszczegó Inycb aspektów- pracy; 

zadowolenia z zaw-odu, specjalności pilota wo j skowe g o , z a j itio 

wanego stanow-iska służbowego oraz miejsca pełnie.nia służby 

(garnizon, jednostka, eskadra);

nastawienia społecznego pilotów oraz icb aktywności społecz­

ne j ;

postaw społecznych (wobec przełożonych i innych żołnierzy 

pułku);

stosunku do wykonywania lotniczych zadań; 

podnoszenia kwalifikacji zawodowych;

zaangażowania zawodow-ego oraz motywów aktywności zawodew-ej; 

planów zw'iązanych z p>ełnieniern służby zawodowej; 

identyfikacji z wojskiem i zaw-odem pilota; 

asuirac i i zaw-odowvch.
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w y W i a a

w uzupełnieniu metody ankietowej zastosowano wywiady 

nieskategoryzowane.^̂  Przeprowadzono Je z grupą pilotów

wojskowycla objętych. badaniami ankietowymi oraz organizatorami 

działalności szkoleniowo-wychowawczej (załączniki nr £,3,4,5).

Wywiady prowadzono na terenie jednostek według 

sporządzonego planu wywiadu. Czs trwania rozmowy około £0 minut. 

Treść rejestrowana była na taśmie magnetofonowej.

Rozmowy z pilotami posłużyły do rozszerzenia i 

zweryfikowania odpowiedzi uzyskanych w kwestionariuszach ankiet. 

Natomiast w wywiadach z kadrą instruktorsko-dowódczą,

realizującą szkolenie lotnicze oraz osobami kierującymi pracą 

służb ubezpieczających i zabezpieczających loty, dążono do 

zebrania opisów zachowania się badanych pilotów w różriycn 

sutuacjach zawcdow'ych, a także informacje na temat uwarunkowari 

działalności szko 1 eniowo-wychowawcze j w pułkach lotniczyclł. 

Dotyczyło to w szczególności:

- stosunków społecznych w pododdziałach i oddziałach lotniczycb,

- organizacji i przebiegu szkolenia lotniczego,

- realizacji planów szkoleniowych,

- obciążenia pracą pilotów wojskowych,

- techniczno-organi żacyjnych warunków pracy.

1. Kontrewers
pc> zostaje 
wyw i a d u . 
s t w i e rdza j 
rozmow'a c 
cel ach ba 
di agnos t yk 
R .Maynt z , 
socjologii 
J .Sztumski 
Warszaw'a i

yjny w 
prc'b 1 em 
Wielu 
ąc równi 
e 1 owa, r 
dawc zych 
a psychol 

K . H o 1 m , 
en'ipi i'-y c z 

Wstęp 
984, s . 9

polskiej literaturze mie t odo 1 o g i c zne ; 
ostrego podziału metody rozmowy i m.etody 
autorów używa tych pojęć zm.iennie, 
eż w definicjach, że wywiad jest t: 
o zmów a kierowana, rozmowa prowadzena 
itp. Por. m,in Z.Skórny: Metody tadan i 

o g i c zna, Wro cław 1984, s. 151-15 3;
P. Hubner: W'prowadzen i e do met d

nej , Warszawa 198 5, s. 13 1-134;
do metod i technik badan spu ł eczriycb . 

6 .
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O b 3 e r w a c J a

W badaniacłi zastosowaliśmy także obserwację czynną, zwaną 

ni eki edy uczestniczącą.^^ dej celem była obse rwać ja pilotów w 

czasie wykonywania obowiązków służbowych. Szczególną uwagę 

zwrócono na: funkcjonowanie systemu szkolenia lotniczego

(przebieg poszczegó Inycla etapów przygotowania i przebiegu

lotów), sposoby zachowania się pilotów w różnych sytuacjach, a 

zwłaszcza ich stosunek do kolegów i przełożonych oraz

wykonywanych zadań.

Obserwacja uczestnicząca przeprowadzona została jako 

obserwacja migawkowa. Dobór przedziałów czasowych tej obserwacji 

losowy. Obserwacja miała charakter indywiudalny i grupowy, w 

zależności od tego, czy dążono do poznania uwarunkowań

zachowania określonych pilotów, czy też zachowań

interpersonalnych.

Uzyskane tą metodą informacje umożliwiły w'ery f i k. ac J ę (w 

określonym zakresie) danych zgromadzonych w wyniku badań z 

przeprowadzonych wywiadów.

A n a l i z a  s t a t y s t y c z n a

Posługiwanie się tą metodą (jak zauważa J.P. Guilford) 

daje możliwość dokładnego i ścisłego opisu zjawisk, ułatwia 

zestawienie wyników w treściowej dogodnej formie oraz pozwala na 

wyciąganie ogólnych wniosków. stwarza także możliwość

wyodrębnienia pewnych przyczyn ze złożonych nieraz zjawisk 

społecznych . '

i.Por.M .LobocRi: Metody badań pedagogicznych. Warszawa 1984, s.
117 oraz S .Skórny: Obserwacje interpretacyjne i
charakterystyki psychologiczne. Warszawa 1988, s. 84 i nast. 

c .Por.H .M .B 1 a 1ock: Statystyka dla socjologów. Warszawa i97ó, s.
4 30- 43 1 .
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wojsKowego. Zrezygnowano natomiast z JeOnostelc szRolnyclt 1 

szkolno-Ł.ojowych Wyższej Oficerskiej Szkoły Lotniczej, w typowa­

niu jednostek wojskowych do badań uwzględniono kryterium miejsca 

stacjonowania, aby reprezentowane były garnizony duże, órednie i 

oddalone. Przyjęto także, że kategorię garnizonów średnich 

tworzą miasta liczące około 30 t y s . mieszkańców, zaś oddalone 

nieprzekraczające 4 tys. stałych mieszkańców.

Wśród wybranych w powyższy sposób jednostek wojskowych było:

- 5 pułków lotnictwa myśliwskiego;

- 2 pułki lotnictwa m y ś 1iwsko-bombowego;

- 1 pułk lotnictwa rozpoznania taktycznego;

- 1 pułk śmigłowców bojowych;

- 1 pułk śmigłowców transportowych;

- 1 pułk lotnictwa transprtowego.

W okresie badań powyższe pułki realizowały planowe z.idariia 

szkolenia lotniczego wynikające z określonych rozkazów.

Grupy badawcze w poszczegó1nych pułkach liczyły

przeciętnie 25-u respondentów. Badanych poinformowano 

anonimowości, celach i charakterze badań. spowodowało to 

przychylne nastawienie kadry do badań, co pozwala s.^dzic, .- ♦* 

respondenci udzielili odpowiedzi prawdziwych.

Wyniki uzyskane w badaniach, zakodowano do obliczeń ^edłag 

programu SPSS (system obliczeń s t at yst yczny ch ) w ^akład,-łe 

Informatyki Akademii Obrony Narodowej . Obliczenia s t ł y

wykonane w postaci sum marginesowych oraz współczynnika ‘ i .ir.it-ia 

z określonym poziomem istotności ("p") < ilości stopni s>. t d;

( ” ss ” ) i współczynnika ("X^”) Chi-kwadrat.
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5* c n a r a K teryetyRa ijadai-iej EŁiorowości

Badaniami anRietowymi objęto £40 pilotów wojskowych. Po 

sGlskcji ma t © n i a ł u. b adaw c z © g o o dn zu c ono 13 kw ©st ionaniuszy

wadliwie wyp©łnionych. Przy typowaniu próby r©prezentacyjneJ 

zastosowano dobór celowy proporcjonalny. Liczbowa wielkość próby 

zapewniła reprezentatywność, gdyż badaniami objęto ponad 2S/. 

całej zbiorowości pilotów wojskowych. W doborze próby 

uwzględniono wybrane cechy społeczno-demograficzne oraz lak 

istotne zmienne niezależne jakimi są: wiek, wykształcenie, klasa 

specjalisty wojskowego, charakter stanowiska służbowego, rodzaj 

statku powietrznego na którym pilot wykonuje loty.

Piloci wojskowi to w większości młodzi wiekiem żołnierze 

zawodowi. Aż 7£X stanowią osoby w wieku do 35 lat, a pozostali 

nie przekroczyli 45 roku życia. Mają też odpowiednio krótki staż 

zawodowej służby wojskowej: 35,7X do 5 lat, 31,7/ od 6 do lO 

lat, ££/ od 11 do 15 lat. Jedynie 10,5/ pracuje powyżej 15 1 .j t . 

Badani (90,7/) to oficerowie - absolwenci Wyższej Oficerskie -- 

Szkoły Lotniczej. Chorążowie stanowili jedynie 9,3/ badany''h . 

Studia w akademiach wojskowych ukończyło 8/ oficerów, a zniki-my 

odsetek (0,9/) studia cywilne II stopnia.

Mimo stosunkowo młodego wieku i krótkiego stażu zawodowej 

służby wojskowej, respondenci prezentują wysoki stopień 

wyszkolenia 1 o t n i c z e g o : 5,7 / ma klasę mistrzowską, 42,2/ - I k 1 .i

sę, £2,5/ - II klasę, 26,9/ - III klasę. Zaledwie 1,6/ nie 

posiada Klasy spe c j al i s t y czne j . Legitymują się pi*'y t>m
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i 2 3
II. stan cywilny i rodzinny

i . Żonaty (bezdzietny) 2 0 8 ,8

2  . Żonaty ( 1  - 2  dzieci) i 60 7 0 ,5
Żonaty (3 i więcej dzieci) 1 2 5 ,3

4 Kawaler 35 15,4
5 Rozwiedź i ony - i

1
6 Wdowiec - 1

III. WyRształcenie
1 WOSL 1 65 6  1,9

2 ASG (AON) 9 4 ,0

3 Akademia zagraniczna 9 4 , 0

4 SCH 2  1 9 ,3
5 Studia cywilne 2 0 ,9

IV . Staż zawodowej służby wojskowej
i do 5 lat 8  1 3 5 ,7
p 6  - i 0  lat 72 3 1 ,7
3 . ii - 15 lat 50 2 2 , 0

4 . powyżej 15 1 at 2 4 1 0 , 6

V . K łasa specjalisty wojskowego 1

i . Mistrzowska 1 3 i 5,7
1

p . I Klasa 96 1 4 5,2 
1

*3. II Klasa 5 1 22 , 5
4 . III Klasa 6  1 26,9
5 . Żadna 4 1 ,s

i
VI * Charakter stanowiska służbowego

i
l Dowódca (d-ca p u łku ̂ eskadry 1'*-1 ^ 2:a ) 7 0 30,6

1

i P . Sztabowe(szef sztabu pu łk u >eskadry) 1 6 1 7,0I
3 . Pilot 1 4 1 1 62,1

VI I •Dotychczasowy nalot 1
i. do 500 godzin 7 0 ! 30,8

i
2 . 501 - 1 0 0 0  godzin 9 3 1 4 1,0
3 . 1 0 0 1  - 1500 godzin 42 1 6 , 5

4 . 1501 - 2 0 0 0  godzin 6 3 •« ̂t ̂

5 . powyżej 2 0 0 0  godzin 1 1 4
1

\ 6 , 2  
i
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r o z d z i a ł  i i i

czYHHiKi b:s z t a ł t u v Ją c e  p o s t a y t y s p o ł e c z n o -z a w o d o w e  p i l o t o w

WOJSKOWYCH 

1 . Wprowadzenie

Przedstawiona w części teoretycznej problematyka ukazuje 

wielość i złożoność czynników kształtujących postawy

społeczno-zawodowe pilotów wojskowych. Poszukiwania badawcze w 

tej kwestii doprowadziły do objęcia analizą nie tylko pilota, 

ale również Jego sytuację zawodową i społeczną. Chodziło bowiem 

o kompleksowe rozpatrzenie tych czynników. Jednakże precyzując 

problem badawczy zav/ężono z konieczności przedmiot badan tylko 

do niektórych z nich. Spośród ogółu czynników wyodrębnione

zostały dwie grupy. Pierwszą stanowią czynniki osobowościowe: 

system wartości oraz znaczenie przywiązywane do pracy zawodowej, 

zadowolenie z zawodu, charakteru pracy, zajmowanego stanowiska i 

miejsca służby oraz czynniki demograficzno-społeczne.

Drugą grupę czynników tworzą: sytuacja zaw^odowa (treść pracy, 

t echni czno - organi zacyj ne i społeczne warunki pracy) ora.», 

świadczenia wojska na rzecz pilotów (materialne warunki słu^-by)

Przeprowadzone w pułkach lotniczych badania empiryczne 

dostarczyły materiału pozwalającego na s charakt ery .t-owan i e 

poszczególnych czynników. Analizę tą przedst .^wimy w ninieJSi,ym 

rozdz i a 1e .

i.Por. Rozdział II ninie.lszej pracy . 81-83.
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e. system wartości stymulujący postawy społeczno zawodowe 
pilotów wojskowy cii.

Zarówno w teorii (w tym w refleksji filozoficznej, 

socjologicznej czy psychologicznej) jak i świadomości potocznej 

"wartość” należy do pojęć najbardziej wieloznacznych). Stąd 

też wielość definicji, klasyfikacji i podejść metodo 1ogicznych, 

które zdaniem C z . Matusewicza pozwalają "ukazywać coraz to inne 

spekty tego wie 1opostaciowego zjawiska. Ekonomista, socjolog, 

anti'opolog kulturowy, filozof, psycholog, etnograf wnoszą do 

badań tego fenomenu nie tylko inne punkty widzenia, ale odmienne 

metody badań, a co za tym idzie, zakreślają nieco inne obszary

penetracji poznawczej< 2)

Wieloznaczność ta spotykana jest nie tylko w prdC.^'.h 
różniących się co do systemów i kierunków filozoiic.,iiy' ń, 
czy odmiennych podejść me t odo 1 c g i c zny ch posr.czeg o 1 riycn 
nauk, ale także w obrębie ich samych. I tak np. íilo^oíia 
ukształtowała trzy sposoby pojmiowania wartości . .'-ib.î Ki 
(por. m.in. R.Ingarden: Czego nie wiemy o wartosciach,̂ w : 
Studia z estetyki, t.III, Warszawa 1970, czy też G.Klosk.i: 
Pojęcia, teorie i badania wartości w naukach społecznych. 
Warszawa i960) , sub i ekt ywne (por. ¡n.in. M.O--Owska. 
podstawy nauki o moralności czy T.Pawłowski: Pojęcia 1 
mietody współczesnej humiani s t yki . Warsz..iwa^^ 197 7)^ i 
r e 1 ac j' on i s t V c zne ujecie wartości (por. m.in. r.¿-nanie<. K 
Wstęp do socjologii. Poznaiś 1922 czy M.Fiit.i.hand. W a ri o B c 1 
a fakty. Warszawa 1982).
W rozumiieniu natomkast psycho 1 og i czn>m wai to
przedstawiane są nie tylko jako stan rzeczy c^> pi .t-e
pożądany Jak to określają typowe aefinicje wartością, ^
jaleo proces przeżyć i sądów przekon.ani ewyt.h ufoi mow.iny'. . 
pod wpływemi określonych doświadczeń. Ha uwagę ».asiugu 
zwłaszcza koncepcje T .Tomaszewskiego. por. Ps>c o 
warszawa 1978, a także J.Reykowski: por. Motywacje, postawy 
prospołeczne a osobowość. Warszawa 1978.  ̂  ̂  ̂ ,o7»s
Cz . Matusewi cz : Psychologia wartości, Wais.n..iwa i-o¿.n
s . 9
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tu bowiem sanaesony został specyficzny cnanaRten wantosci Jako 

stymulatora ludzki cti dążeń i postępowania, warunkującego wybór 

środków zaspokajania potrzeb i interesów, stwarzającego

możliwość oceny i wartościowania zachowań członków grupy, 

wyznaczającego zasady hierarchii społecznej i współżycia

zbiorowego. Tak rozumiane wartości pełnić będą istotną rolę w 

społeczno-zawodowym funkcjonowaniu pilotów głównie poprzez:

- wyznaczanie i integrowanie postaw wobec różnych obiektów;

- określanie w pewnej mierze indywidualnej "siatki poznawczej" 

oraz wpływanie na postrzeganie otaczającej rzeczywistości;

- możliwości stanowienia źródła emocji powiązanych z postawami 

wobec różnych przedmiotów;

- wpływanie na powstawanie pewnego rodzaju motywacji;

- kanałizcwanie motywacji w określonym kierunku;

- wpływanie pośrednio na samoocenę.

Piloci wojskowi dokonują bowiem, tak jak każdy człowiek, 

permanentnych wyborów określonych celów, sposobów zachowań i 

działań. Stosują przy tym różne kryteria wyboru swych dążeii. 

Dlatego w badaniach dążyć będziemy do ustalenia wartości ja»'.o 

celów działania pilotów. Chodzić też będzie o ustalenie 

subiektywnego znaczenia pracy zawodowej w ukształtowanym 

systemie wartości oraz znaczenia przypisywanego Jej i ó.4.nym 

aspekt o m .

1 . Por.H.Swida: Pojęcie wartości i ,:.naCi-enie^ d a 
funkcjonowania osobowości. W: Młodzież a w.:irtośL,i. H.^wid.a 
(red), Warszawa 1979, s. 46-óO
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e.l. ARsjologia ocen pilotów wojalcowycli

W różnych sytuacjach społeczno-zawodowych piloci wojskowi 

określają rangę, znaczenie czegoś, czyli ustalają hierarchię 

wartości. Wartościoy/anie to zmierza do uznania jaka wartość Jest 

bardziej "ważna" od innej, jaka "stoi" na czele innych. 

Powstaje więc w ich świadomości swoista "mapa" bardziej i mniej 

ważnych rzeczy, zjawisk i elementów rzeczywistości. To rodzi 

tendencje do określonego zachowania się w danej sytuacji. Z 

dużym prawdopodobieństwem założyć można, że piloci wojskowi 

ustosunkowują się do swojej pracy, wykonywanych zadań i 

środowiska tak, aby było ono zgodne z ich hierarchią wartości.

Dla naszych potrzeb badawczych przyjęliśmy więc określoną 

skalę wartości będącą celami - dążeniami życiowymi pilotów 

wojskowych. Zbiór ten uwzględnia zarówno uniwersalne wartości 

społeczne, jak rów^nież istotne dla charakteru pełnionej służby w 

lotnictwie wojskowym.

i. W literaturze naukowej spo 
bardzo różny. Spotkać mo 
("podstawowe" i "wtórne" 
wyodrębnia się wartości: 
sposób hierarchizowania 
bardziej zaml-rniętego w uk 
coraz cenniejszym, ważnie 
A. Śpiewak: Wybrane probl 
świat wartości. Kraków 196 
Ha możliwość innej hier 
Tatarkiewicz: por. O bezwz 
£13-225 oraz tego same 
Parerga. Warszawa 1978, 
Wartości i oceny. Warsz 
Dobrowolska: Studia, op.ci

sób hierarchizowania wartości jest 
żna podział dychotorniczny wartości 
) lub trychotorniczny, w którym 
"mocne", "średnie" i "słabe . Inny 
to budowanie systemu miii ej lub 
ładzie od wartości najniższych, ku 
jszym, aż do najważniejszych, por. 
emy teorii wartości. W: Człowiek i 
2 , s . £ 4 .
archizacji zwracają uwagę m.in. w. 
ględności dobra. Warszawa 1978, 2.
go autora Pojęcie wartości. W: 
s. 64-6Ó. Por. także Z. Najder: 

awa 1971, s. 75-76 oraz por. D. 
t .
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Tat-ela nr 2 Hierarcłiia wartości pilotów wojskowych

Ranga w a i n o ści Cele dążeń życ i owycn ----Wskaźnik ważno ś c i na ska1 i 0-4
i Dobre zdrowie własne i rodziny 3,72
2 Szczęśliwe życie rodzinne 3,69
3 Wykonywanie pracy w zawodzie zgod­

nym z zainteresowaniami, pracy 
dającej satysfakcję

3,64

4 Rzetelne wykonywanie obowiązków 
pracowniczych, dobra i solidna 
praca

3,36

5 Przestrzeganie prawa, zasad mo - 
ralnych oraz innych norm regulują­
cych współżycie między ludźmi

3,24

6 Zdobycie środków materialnych za­
pewniających sobie, rodzinie 
przeciętny poziom życia

---1
3,19

7 Zycie w gronie łubianych i lubią - 
cych ludzi (dobre stosunki z inny­
mi ludźmi)

3,19

8 Doskonalenie wiedzy i umiejętności 
(podwyższanie kwalifikacji)

3,06

<
9 Zdobycie szacunku i uznania ludzi 

za osobistą postawę i codzienną 
dz i ała1 noś ć

... . .

3,01

1 0
—
Zdobycie środków materialnych
umożliwiających wysoki poziom
konsumpcji lub gromadzenia dóbr

2 , 9

i i Osiągnięcie poczucia, że realizowa­
na działalność Jest użyteczna dla 
innych ludzi (społeczeństwa kraju)

2,96

—  
i 2 Bycie wolnym ,niezależnym człowie­

kiem cieszącym się życiem, pełnym 
zabawy i rozrywki

2,49

i 3 Zycie aktywne , pełne wrażeń, zwią­
zane z ryzykiem

2,41

i 4 Angażowanie się w działalność zwią­
zaną z kształtowaniem spraw społecz 
nych (dużych i małych zbiorowości

2,18

i fZ1 w» ------------------ _ .Postępowanie zgodne z przykazaniami
religii, aby uzyskać zbawienie

1 , 6Ó

—  
1 6 Zdobycie stanowiska kierowniczego, 

posiadanie władzy
1,61
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Najniżej w liienarcnii wartości ioRuje się życie reli(?ljne 

i dążenie do zbawienia wiecznego oraz zdobycie stanowiska 

kierowniczego, posiadanie władzy.

Dominują zatem ’’wartości życia codziennego” tzn. życie 

rodzinne, praca zawodowa, dobre stosunki z innymi ludźmi nad 

’’wartościami abstrakcyjnymi” tzn. posiadaniem władzy, dążeniem 

do zbawienia wiecznego, kszt ał tov/aniem spraw społecznycb, 

niezależnością czy poczuciem, że realizowana działalność jest 

użyteczna dla społeczeństwa i kraju. Na plan dalszy scbodzą więc 

wartości prestiżowe, e sliat o 1 o g i czne , społeczne i hedonistyczne. 

Możemy więc mówić o dążeniach pilotów przede wszystkim do 

stabilizacji życiowej, w której troska o i^odzinę i JoJ 

pomyślność ściśle związane są z pracą zawodową. Pracą 

umożliwiającą zaspokojenie na oczekiwanym poziomie podstawowych 

potrzeb materialnych i społecznych - pracą dającą satysfakcję. 

Pracą zgodną z zainteresowaniami, umożliwiającą rozwOJ. 

wykonywaną solidnie, zgc^dnie z zasadami etyki zawodowej i 

normami współżycia społecznego.

W okresie transformacji systemowej, której towarzySi-y 

burzenie ładu w świecie wartości oraz zmiana norm określających 

zasady życia społecznego rodzina staje się dla nich główną 

ostoją. Natomiast praca jawi się im jako mistrzostv.o w 

wykonywanym zawodzie. Nie jest to jednak dążenie do kai leiy 

wojskowej związanej z licznymi wyrzeczeniami, któie byłoby 

zaprzeczenierri życiow^ej stabilizacji.

Podział na "wartości życia codziennego ^i warto-c 
abstrakcyjne" proponuje d . Dobrow’o 1 ska . por . Fia<_a w ^yciu 
człowieka. Warszawa 1980, s. 75
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N i sKi e i. aś Q3 ytuowćLiii e wartości pro a po ł e c zny cli J e a t 

prawdopodobnie formą odreagowania na wymagania w tej sferze 

stawiane kadrze w przeszłości i jej uwikłanie polityczne.

Wydaje się również, że zbyt ’’ofensywne" propagowanie 

wartości religijnycła rodzi określoną barierę psychologiczną w 

świadomości badanych i stanowi akt swoistej samoobrony.

Uogólniając można więc stwierdzić, że realizacja tak 

uliierarchizowanych wartości ma zapewnić pilotom osiągnięcie 

przede wszystkim celów osobistych zorientowanych na rodzinę i 

pracę zawodową. W systemie tym dominuje pragmatyzm życia 

codziennego nie zaś oderwane od niego posłannictwo.

Preferencje dla wartości osobistych mogą świadczyć, że 

wywierają one wpływ na inne wartości oraz określają w głównej 

mierze stosunek respondentów do pracy, zawodu i środowiska 

społecznego .

Uzyskane wyniki przeczą także funkcJonującym w niektórych 

środowiskach wojskowych poglądom, według których tylko 

świadczenia materialne liczą się dla pilotów wojskowych.

Przedstawione dane pokazują niezbicie, że hierarchia 

naczelnych wartości społecznych uznav/anych przez pilotów 

wojskowych nie różni się w sposób istotny od wartości 

akceptowanych przez pozostałą kadrę zawodową wojska ,

i . Priorytet życia rodzinnego w systemie wartości oiicer-.w, 
chorążych i podoficerów potwierdza analiza porówna'^cza 
danych uzyskanych w badaniach z lat 1984, 1987, 1968 i 1991
Por. m.in. M.Mikiciuk: Identyfikacja kadry z "Zasadami^etyki 
i obyczaj amia żołnierzy zawodowych LWP . Spr̂ iwo.¿.d<aJ1 1  e ̂ z
badah IBS W A P . Warszawa 1988 czy też W. Serek, vV.Iw.aniec. 
Stosunek kadry LWP do wojska i zawodu \^ojskowego. 
Sprawozdanie z badań IBS WAP. Warszawa 1988
J.Borkowski: Systemu wartości oficerów. Zeszyt m  Ó/91 ,
WLOP, Warszawa 1991.
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To sugeruje, źe system wartości pilotów, a zwłaszcza icn 

fi i e r a r c ii i a ma Ją szersze Ru Iturowe i społeczro~lT.istoryczrie

uwarunkowania.

Podkreślić należy jednak, że poszczególne wartości
cenione są w niejednakowym stopniu przez poszczególne grupy 
pilotów. Ich znaczenie różnicują wiek i staż służby, poziom 
wykształcenia i wyszkolenia lotniczego oraz zajmowane
stanowisko służbowe.

Wartości znajdujące się na szczycie hierarchii (dobre 
zdrowie własne i rodziny, szczęśliwe życie rodzinne i
wykonywanie pracy w zawodzie zgodnym z zainteresowaniami, pracy 
dającej satysfakcję) bardziej niż pozostali piloci cenią sobie 
absolwenci akademii wojskowych zajmujących stanowiska dowódcze i 
sztabowe. Przypuszczamy, że przyczyną tego zróżnicowani a Jest 
dążenie tej grupy pilotów' do szybszej stabilizacji życiowej P""' 

okresie rozłąki spowodowanej studiamia w akademii wojsltowej 

oraz dążenie do jak najlepszego spożytkowania zdobytego i 

posiadanego potencjału intelektualnego, zapewni ającego sukces 

zawodowy.

i . Szczęśli'we życie rodzinne i interesująca praca od wielu lat 
znajduje się na czele listy najbardziej pożąd.inych pr̂ -trz
młodzież i społeczeństwo polskie celów życiowych. Por. m.ii»-
K.Kiciński, J. Kurczewski: Wartości uznawane przez młodzie^-. 
Przekazy i opinie. 197 6. Nr 1; B.Gołębiowski. Młod,-ież o
sobie i swoich dążeniach. Warszawa 1975. OBOP i -•P'/ 
R.Siemieńska (red.): Polskie systemy wartości i modele
konsumpcji. Diagnoza - Prognozy IS UW V/arszaw'.:i 1 984; Rapoj^t 
z badania Polacy^84. Dynamika konfliktu i konsensusu. •
Zespół autorski. W. Adamski i inni, v/arszciwa 1986, 
127-129.
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Dążenie <lo pewnej niezależności, życia pełnego zabawy i 

rozrywki jest najbliższe pilotom młodszym wiekiem o najniższym 

poziomie wyszkolenia lotniczego i nie pełniącym żadnycti funkcji 

służbowych.

Natomiast w miarę Jak wzrasta wiek i staż służby pilotow a 

wraz z nim doświadczenie życiowe i zawodowe nabierają dla nich 

większego znaczenia wartości społeczne, etyczno-mora 1ne i

prest iżowe.

Piloci starsi wiekiem i służbą (szczególnie oficerowie) , 

przywiązują większe znaczenie do angażowania się w działalność 

związaną z kształtowaniem spraw społecznych (małych i dużych 

zbiorowości). Wyższą też wartość ma dla nich osiągnięcie

poczucia, że realizowana działalność jest użyteczna dla innych 

ludzi (społeczeństwa, kraju). Nasila się także dążenie do 

zdobycia szacunku i uznania za osobistą postawę i codzienną 

działalność. prawdopodobnie jest to związane ze s\^oist>m 

"wrastaniem” pilotów w środowisko służby oraz pełniejs.i-ą ich

identyfikacją z pełnioną rolą zawodową

Starsza kadra przywiązuje większe znaczenie do

przestrzegania norm, prawa, zasad rrioralnych ora^> innych noi m 

regulujących współżycie między ludźmi ora^. li^etel g

wykonywania obowiązków pracow^ni czych, dobrej i -olidnej t- 

Towarzyszy temu także wzrost św'i adomo s c i , ^e nie spo^ćb i j

się zawodowo w wojsku (awansować na kolejne stopnie y

stanowiska) bez doskonalenia wiedzy i umiejętn 

ponoszenia odpowiedzialności nie tyiko za siebie ale 

zespoły ludzkie.
+ + ■rożnic w opiniachW przypadku innych wartości, isto. n

badanych pilotów nie stwierdzono.
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Praca. J aRO Wart.OŚC

Na podstawie literatury przyjęliśmy założenie, że

emocjonalne nastawienie pilotów wobec pracy zawodowej wiązać się 

będzie między innymi z tym, jaJ^ie właściwości pracy powodują, że 

jest ona obiektem cenionym, pożądanym - wartością.

Posłużyliśmy się sclaematem pozwalającym na szersze ujęcie

problemu, by określić nie tylko główną orientację, ale i te 

aspekty pracy zawodowej, które także decydują o jej wartości.

Chcąc zatem zbadać jaką wartość mają dla pilotów

poszczególne aspekty pracy postawiliśmy respondentom następujące 

pytanie: "W jakim stopniu wykonywana praca zawodowa (pilota

wojskowego) spełnia dla Pana poniższe funkcje"

1. W licznych opracowaniach wartość pracy sprowadza się do 
podziału na wartości: i s t rurnent a 1 ną (szczególne znaczenie
przypisuje się wówczas płacy, prestiżowi itp.) i
autoteliczną ( g ł ó-wne znaczenie mają same czynności
zawodo’we) . Spotkać się też można z próbami rozszerzenia teso 
dychotcmicznego podziału. Na przykład B.Morawski proponuje
orientację określać mianem postawy ogólnej i dzielić Je na 
te w których: a) oczekiwania są związane wyłącznie z funk«^*^ 
zapewniającą realizację potrzeb, b) oczekiwania wiążą się .i- 
różnymi funkcjami pracy, lecz najbardziej z zapewniającą 
realizację potrzeb, c) najważniejsze są oczekiwania^ o 
znaczeniu samorealizacyjnym. Por. B. Morawski: Czynniki
warunkujące postawy wobec pracy. "Studia SocJo 1ogiczne 
1977. Nr i. por. także D. Dobrowolska, Studia... op.cit, s. 
2 7 oraz J . Bu j a k : Młodzież... op.cit.
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Uzyskane wyniki zobrazowaliśmy w tabeli nr 3.

Ranga
ważn-
ści

Wykonywana praca pilota 
wojskowego Jest

Stopień ważności Wskaźnik 
ważno ś c i 
na ska1 i 
0 - 4

Duży Średni Ma ł y W ogóle 
nie

spełnia

1 Realizacją własnych 
aspiracji i zaintereso­
wań

7 5 , 8 17,6 3 , 5 1 ,  8 3,45

2 Źródłem materialnego 
i socjalnego zabezpie - 
czenia bytu(utrzymania) 
własnego i rodziny

68 , 7 2 1,6 10,1 1 ,  3 3,31

•3

1______ 1

Ciekawym zajęciem, dos­
tarczającym mocnych 
wrażeń

73,6 15,9 4 , 8 3 ,  1 i2,88 1

<

14 1 Możliwością -Drzebywaniai 1 ,

!z ludźmi o podobnycb
1 zainteresowaniach 
1

6 7 , 4 20,7 12,8 !2,69 11!

- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -  1 ■ ’■—---------------------------I5 I Pełnieniem odnowiedzia- IIlne1 służby dla społe - 
Ij czeiistwa (narodu, pań -
i s twa)
I

5 7 , 3 15,9

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ L

10,1 3 , 5

1
_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _

2 , 59

1
1

6 1 Praca w zawodzie now^a -1jżanym i szanowanym spo-
1 ł e c z n i e i

5 6,4
I25,6 112,8!
i i 11 1 ! 1 1 (

11,8 11 2,52 1

11
- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - — - - - - - - - - - - -H------- '-------- —----------------------!-------—

1 I 7 ¡Spełnia inne funkcje 112,31 ■■ i 1 1
j -

t
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WyniRi sawarte w tabeli waRazu.ją, że wyRonywana praca 

spełnia dla pilotów wiele £unl-!Lc j i . Przede wszystkim funkcje 

samorealizacyjne związane z treścią pracy> jak też funkcje 

instrumentalne, związane z zaspokojeniem wielu ważnych potrzeb 

(m.in. bytowych, znaczenia, kontaktów z innymi ludźmi i 

uznania).

Piloci cenią sobie najbardziej te właściwości wykonywanej 

pracy, które wchodzą w zakres funkcji nieinstrumentalnych. Praca 

stanowi dla większości (conajmniej 3/4 badanych) wartość 

autoteliczną (samą w sobie). W bardzo dużym stopniu wykonywana 

praca jest bowiem dla 75,8>1 badanych realizacją własnych 

aspiracji i zamiłowań, a dla 73,5X ciekawym zajęciem 

dostarczającym mocnych i przyjemnych wrażeń. Tak więc cenią oni 

przede wszystkim możliwość wykonywania czynności ciekawych i 

dostarczaJących im pożądanych przez nich przeżyć poprzez które 

realizują i rozwijają własne zainteresowania ^' i zamiłowania. 

Tym samym wykonywana praca utożsamiana jest z kreowaniem własnej 

osobowości i realizacją aspiracji.

Okazuje się, że w miai‘-ę j a.k rosną kwalifikacje pilotów 

nabiera znaczenia' funkcja samorea1 izacyjna (p<0,05,

z 1 3 3,6 i 779 , ss:£5, v-0,343 ii). Podobna tendencja występ'Uje

również w przypadku stażu w zawodowej służbie wojskov.'ej (p-O,'.'*:,

- 1 29,00939 , ssr20, vrO,37594). Zatem, możemiy stwierdzić, że 

doświadczenie zawodowe nabywane w trakcie służby wojskowej 

sprzyja wydatnie umacnianiu znaczenia nieinstrumenta 1nej funkcji 

pracy pi 1 ot ó w .

1 . Zainteresowania należą do kierunkowej sfery osobowości 
człow'ieka, są siłą nauędową w dążeniu do własnej wiedzy i 
umiejętności, do r C’ z wo 1 u uzdolnień i inteligencji. Por. S . 
Baley: Psychologia wy chow'aw ca w zarysie. Warszawa l958,s._'8
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JaR wynlRa s tadan praca pełni w życiu respondent6w 

również ważną funkcję instrumentalną. Jest środkiem w 
zaspokajaniu innycla potrzeb (m.in. materialnego i socjalnego 
zabezpieczenia bytu (utrzymania) własnego i rodziny. Są to nie 
tylko potrzeby związane bezpośrednio z utrzymaniem, ale też z 
podniesieniem poziomu życia oraz nabywaniem różnycb przedmiotów 

materialnych mających określone przeznaczenie. W rezultacie 
poziom ich zaspokojenia kształtuje pewien styl życia. Wysokie 
znaczenie przywiązywane przez respondentów do tego aspektu 
wiązać trzeba z ogólnym systemem wartości pilotów, w którym 
życie rodzinne stanowi naczelną wartość. Instrumentalna wartość 
pracy nabiera więc szczególnego znaczenia z upływem lat, w miarę 
jak rosną potrzeby rodzinne (dorastające dzieci) (zależność na 
poziomie p<0,00i, x^-76,46131, ss-25, v:0,259óó). Jednak 
największą wartość przedstav/ia ona dla rodzin wielodzietnych 
(mających na utrzymaniu 3 i więcej dzieci) .

Wyniki analizy dowodzą, że chociaż praca pilota wojsk.owego 
jest działalnością sformalizowaną, to nie straciła dla nich 
pewnych właściwości romantycznych. Jest ona ciekawym zajęciem, 
do s t ar c z j ącym miocnych wrażeh zarówno dla młodych adeptów 
lotnictw'a, jak tych, którzy mają już poza sobą długoletnie, 
bogate doświadczenia związane z podw^yższani em klasy pilota i 
legitymują się wysokim poziomem wyszkolenia. Ten aspekt pracy 
cenią sobie najbardziej piloci samolotów^ odrzutowych (bojowych) . 
Zależność na po ziomie p <0,001 ,x^:75,32325, ss:2ó, v = 0,25761 . 

Charakter zatem wykonywanych zadań, stopień ich trudności i 
warunki lotów oraz przeświadczenie o ciekawej pracy wpływają tu 

w sposób zasadniczy na jej rangowanie.
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Praca zawodowa posiada taR2;e dla respondentów Istotny 

walor społeczny, związany z możliwością przebywania z ludźmi o 

podobnych zainteresowaniach. Wartość ta nabiera znaczenia w 

miarę Jak postępuje proces adaptacyjny. Z upływem lat rośnie 

więc rola najbliższego środowiska pracy (p<0,0i, x^=67,06520,

ss=25, v=0,24308). Na kanwie wspólnie wykonywanej pracy powstają 

naturalne więzi przyjaźni. Satysfakcja z kontaktów koleżeńskich, 

stosunków opartych na silnych więziach emocjonalnych sprzyja 

kształtowaniu szerszej więzi ze środowiskiem zawodowym. Tak

więc ten aspekt pracy ma duży wpływ na umocnienie więzi z 

pułkiem lotniczym, a także dla nieinstrumenta1nego traktowania 

pracy.

Natomiast nie zyskuje należnego uznania respondentów 

szersze społeczne odniesienie wykonywanej przez nich pracy 

(poczucie pełnienia odpowiedzialnej służby dla społeczeństwa - 

narodu, państwa). Nisko też rangują oni aspekty prestiżowe 

(praca w zawodzie poważanym i szanowanym społecznie) . Możiia 

sądzie, że piloci sv.'ą użyteczność dla spo ł eczenstwa i Kraju

upatrują przede wszystkim we właściwym spełnianiu roli 

zawodowej, rzetelnym wykonywaniu obowiązków służbowych.

Odczuw'ają jednak widoczny niedosyt ze skali społecznego uznania 

dla ich codziennego, żołnierskiego wysiłku.

Ukazany powyżej obraz wartości poszczego 1nych aspektów 

pracy pilota wojskowego świadczy, że mamy do czynienia z

1. Por.J .Poplucz; Oczekiwania zawodowe pracujących 
Soc 1 o 1 ogiczne" 1977. Nr 2.

"Studia
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3. Sytuacja sawodowa pilotów

Dotycliczas zajmowaliśmy się systemem waptoSci pilotów i 

usytuowaniem pracy w ogólnej hierarchii celów i dążeh życiowych, 

oraz znaczeniem jej różnych aspektów. Obecnie będziemy szukać 

odpowiedzi na pytania związane z oceną sytuacji zawodowej. 

Środowisko pracy może bowiem wpływać na tworzenie określonych 

postaw ludzi regulując ich reakcje między oczekiwaniami i 

nagrodami oferowanymi przez zakład pracy. ' W efekcie mamy więc 

do czynienia z zadowoleniem lub brakiem satysfakcji pracownika.

W naszych badaniach przyjęliśmy, że sytuacja zawodowa 

pilotów rozumiana będzie jako praca (charakter wykonywanych

czynności i zadań, czyli treść pracy) i ogół czynników z nią 

związanych, a stanowiących warunki i okoliczności w których ich 

praca jest wykonywana (techniczne w^arunki pracy, bezpieczeństwo 

lotów w macierzystym pułku, organizacja pracy i szkolenia, 

pozycja społeczna pilota wojskowego, stosunki międzyludzkie, 

możliv,'oSci rozwoju zawodowego, świadczenia wojska na rzec*- 

pilotów czyli materialne w'arunki służby) .

1. Sytuacja człowieka to układ jego wzajemnych stosunków  ̂
innymi elementami jego środowiska w określonym momencie 
czasu. Złożoność sytuacji określona jest przez jej elementy 
składowe i ich cechy, stan po s z c ze g ó 1 ny ch elementów oi a*. 
stosunki jakie między nimi zachodzą. Sytuacja je-t 
rozpatrywana zaw^sze ze względu na aktywność podmiotu, por. 
T. Tomaśzewśki , Człowiek i otoczenie. W: T. Pomasi-ewskl 
(r e d . ) : Pśychologia, Warszawa 1975, s . i 7 .

2. Spotykane w literaturze wszelkie podziały nagród ofeiowan>ch
przez sytuacje pracy nawiązują w różnym zakresie do 
najbardziej znanych koncepc j i A. Maslowa, F. Heiii-berga, 
Mausnera, V.H. Vrooma. W większości przypadków dzielone są 
one na nagrody wewmiętrzne n p . możliwość i ozw i ązan i *.i 
problemów, autonomię, realizację różnorodnych celów i
nagrody zewnętrzne dotyczące warunków działania n p . stosunki 
z urze ł ożonymi , moż li włości awansu, uznanie ^połec.^n-, 
uoosazenie ito. , nor. A. Buchnei je.:.ioi \
zewnętrzne czynniki zadowolenia
Socjologiczne” 1975. Nr 3, s. 194.

pracy S t ud 1  a
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3.1. Treść pracy

Pojęcie ** treść pracy'* t>ywa często w literaturze używane 

zamiennie z pojęciem claarakter pracy. Treść pracy określa w

jaki stopniu wykonywana praca jest atrakcyjna sama przez się, 

niezależnie od innych korzyści, które może przynieść. Treść

pracy stanowi przedmiot analiz w wielu badaniach dotyczących
P )stosunku ludzi do pracy. ' Analizowana jest w kontekście 

wpływu różnych aspektów pracy na ostateczny kształt jej oceny.

W naszym badaniu chodziło więc o to, jak piloci oceniają 

walory swojej pracy obejmującej przecież szeroki zakres

czynności specja1 istycznych, wysoce profesjonalnych. Jak i 

wojskowych. W zakresie czynności specjalistycznych wchodzi 

bowiem cała sfera obowiązków związanych z przygotowaniem się do 

lotów i wykonywaniem zadaii w powuetrzu (kondycyjne przygotowanie 

do lotów, szkolenie teoretyczne w tym z zakresu wiedzy 

techniczno-eksploatacyjnej), treningi na sprzęcie lotniczym i 

symulatorach lotów' oraz najważniejsze - pilotowanie statku 

powietrznego w różnych warunkach atmosferycznych, w dzień i w

Por. m.in. W. A. Jadów, A.G. Zdrawomysłow: Stosunek młodych 
robotników do pracy. W: Społeczne problemy pracy zawodowej, 
pod red. G.W. Osipowa i J. Szczepahskiego, Warszawa 1970, s. 
i 03-i 15.

Por. m.in. Pomian, strzeszew'ski ; Postawy wobec pi acy i
zakładu, OBOP 1969; E. Onufrowicz: Stosunek do rrac/
z ami e j s cowych robotników budowlanych. W; Młod,^i lobotni y, 
kwalifikacje, nostawy, aspiracje. Warszawa 1975 c.:,y -cż
Sterniczuk: Społeczne warunki pracy w taśmowym systemie
produkcji. "Humanizm pracy" 1974. Nr 4.
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nocy, w tym s sastokowaniem bojowym. Występuje tu duża zmienność 

wyKonywanycii zadań, wymagającycn ciągłej sprawności i 

dyspozycyjności, odporności fizycznej i psycnicznej oraz 

odpowiedzialności i samodzielności w wyborze środków i metod 

działania. W zakres zaś czynności wojskowycla pilota wcbodzi 

przede wszystkim regulaminowy tok służby i pracy, szkolenie 

ogó1nowojskowe (strzelanie, musztra, wychowanie fizyczne itp.) 

oraz pełnienie dyżurów bojowych i służb dyżurnych. Istotne są tu 

również wymagania należące do zakresu etyki zawodowej.

Pytając pilotów o charakter wykonywanej pracy staraliśmy 

się ustalić na ile jest ona atrakcyjna ze względu na zakres 

wymagań i czynności oraz towarzyszące im przeżycia (odczucia) , 

na ile zaspokaja potrzeby znaczenia i samorealizacji (rozwoju) i 

stanowi dla nich wartość autoteliczną (samą w sobie).

Z zebranych w toku badan informacji wynika, że piloci w 

większym lub mniejszym stopniu zdają sobie sprawę ze 

szczególnego charakteru swojej pracy, zarówno w sensie 

osobistym, jaki i społecznym, powszechnie są przekonani (oKoło 

96X badanych), że aby ją wykonywać nie wystarczy posiadać 

odpowiednie kwalifikacje ogólne i profesjonalne, ale trzeba 

spełniać wysokie wymagania psychofizyczne. Ich zdaniem pracę 

pilota wojskowego mogą wykonyw^ać tylko ludzie o dużym poc^-uciu 

odpowiedzialności, dobrej kondycji psychicznej i fi.t.yc*-nei 

(odporni na stresy związane z trudnościami i zagi-Oi-en i em ) stale
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^'Lubię to w tym ni etespi e csnyrn zajęciu mogę aię

sprawdzić. Czuję się głównie pilotem, a potem żołnierzem 

zawodowym",

«Służę w woJsRu, gdyż była do Jedyna dla rmiie możliwa droga do 

spełnienia młodzieńczych, marzeń o podboju przestworzy"

Treść tych wypowiedzi świadczy o tym, że conajmniej część 

pilotów podjęła się służby zawodowej w roli pilota wojsRowego 

tylRo dlatego, że poza -wojsRiem nie dostrzegała możliwości 

realizacji sv/oich lotniczych zamiłowań. Osoby te w mniejszym lub 

więRszym stopniu zaaRceptowały rolę żołnierza zawodowego, 

identyfiRują się z nią, ale tylRo dlatego, że nierozerwalnie 

łączy się ona z rolą pilota.

Powszechność deRlaracji o zgodności wyRonywanej pracy z 

zainteresowaniami wzrasta wraz z doświadczeniem zawodowym. 

NaiczęSciej deRlarują ją piloci w wieRu powyżej oO lat życia, o 

długim stażu zawodow^ym posiadający Rlasę mi s t rzowsi-c ą . ¿wiad̂ .*.,.

to, że wraz z nabywanym doświadczeniem zawodowym następuje 

wyraźne rozszerzenie i pogłębienie pro ł e s j on-a 1 ny cn

Z a i nt e re s owań.
 ̂ 3.rTi X o ̂ ę 5 C i € JZgodność wyRonyw'anej pracy z zainteresowani i ^

deklarują osoby na stanowlsKacn pilota i pilota dowOdcy (klucza,
na stanowiskach sztabowycń.

że szereg czynności
eskadry, pułku) , niż piloci

Prav;dopodobni e spov/odowane jest to tjm
tych ostatnich nie ma

tym samym wykracza po i. a
wchodź ących zanre obov/i ązRów

be zoo średni e go związku z pilotai^ern, a 

ich zainteresowania.

Gdy uwzględnimy fakt, że dążenie
się na trzeciej pozycji

do wykonywania pracy

. g oane ,1 a i nt e re s ow an i ami 1oRu J e
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(po Zdrowiu 1 szczęśliwym Życiu rodzinnym) wśrOd celów życiowyon 

pilotów 1  ma dla zdecydowanej większości (94Z badanych) duże 

znaczenie do oczywisty staje się wniosek, iż służba w roli 

pilota wojskowego stanowi dla nlon wartość autoteliczną, a tym 

samym źródło satysfakcji.

Poza osoloistymi aspektami treści wykonywanej pracy 

piloci dostrzegają i uświadamiają sobie także jej aspekt 

społeczny (tabela nr 6).

Charakterystyka pracy Rodzaj odpowiedzi Brak 
odpo - 
wi edz i

Wskaźnik 
oceny na 
skal i 
" + 2 ” i 
" _2 "

Tak i 
raczej 
t ak

I t ak 
i nie

Nie i
raczej
nie

Trudno 
mi po - 
wiedzieć

X badanych
Użyteczna społecznie 65 1 4 1 3 1 7 1 5 1 0 3 1 5 0 1 4 0.80
Daje poczucie służby 85 J 6 5 j 3 7 1 0 1 1 8 1 1 6 1,24
Oj czyżnie

.

Wpływa na wykonywanie 89,0 7 jO 3 1 1 o 1 9 - 1,47
zadań przez pułk J

Wśród pilotów funkcjonuje powszechne przekonanie ̂ że i cli 

działalność zawodowa jest użyteczna dla większych (naród 

państwo) i mniejszych zbiorowości (środowisko słu^-b - pułk) 

Zdecydowana większość pilotów (9 i/. badanych) w więks,i-ym lub

mniejszym stopniu utożsamia wykonywaną pracę ¿-e .w.,-Ci-egó 1 ny

rodzajem służby obywatelskiej - służby ujczyznie.
Użyteczność społeczną w wymiarze og ó 1 no s po ł e c .̂ ny.

conajmniej częśC pilotów odróżnia od użyteczności wykonywanej 

pracy w wymiarze mikr ospo ł e cznym. Użytec..nośo spolec,^ . P

bardziej odnoszą do użyteczności dla małych niż dużych

zbi orowo ś c i .
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Powsst;cliłiuac odczuć O spioł^cznej użyt.ticzności wyKonywan6j 
pracy nie jest jecłnaRowa w całym środowisku pilotów. Częściej 
przejawiaj Ją piloci z pułków bojowycla (90,óX Padanycłt
latającycn na samolotacn odrzutowycli i 81,8/ na śmigłowcach), 
niż transportowych (78X odpowiedzi pozytywnych udzielili piloci 
samolotów i 60X piloci śmigłowców).

Analiza problemu wykazuje istnienie zależności między 
poczuciem użyteczności lotniczej służby (dla obronności) a 
rodzajem i charakterem wykonywanych lotniczych zadań.

Pilotom latającym na sprzęcie bojowym wykonywane zadania 

łatwiej kojarzą się z działalnością na rzecz większych 

zbiorowości (obronności kraju), niż pilotom statków

transportowych. Tym ostatnim conajmniej część zadań trudno jest 

sytuować w obszarze obronności, a nawet służby publicznej. Z 
wypowiedzi wynika, że część zadań utożsamiane jest pi'zez nich 

raczej z usługami (obługa instytucji i osob) nie zawsze 

zyskującymi społeczną aprobatę (wykonujących je pilotów także). 

W tym m.in. należy upatrywać mniejsze poczucie użyteczności 

wykonywanej pracy wśród pilotów lotnictwa transportowego.

Społeczna użyteczność działalności zawodowej nie bud^i 

v/ątpliwości u zdecydowanej większości pilotów. Tym samym 

przypisują oni wykonywanym czynnościom zawodowym "specjalne 

znaczenie - istotnie określające ich stosunek do tieści

wykonywanej pracy.
Reasumując dotychczasowe rozważania stwierdzić ji.^le^/, -e 

piloci mają w zasadzie pozytywne skojrzenia t re ś c 1

wykonywanej pracy. Odnoszą się one przede wszystkim do *-akiesu 

ich czynności spec j al istycznych, związanych .n- kierowanie 

statkiem powietrznym a w mniejszym zas stopniu z lolą żołnierza
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sawodowegD. W ogóle csyrmości związane z przygotowanie do lotów 

i icn wykonywanie kojarzą się pilotom z realizacją osobistycłi 

zamiłowań - samorealizacją.

Dla zdecydowanej większości pilotów (zwłaszcza latającycń 

na sprzęcie bojowym) nie obojętny jest aspekt społeczny 

wykonywanej pracy. Przekonani są, że wykonują szczególnie ważne 

i użyteczne dla społeczeństwa zadania, co daje im poczucie 

służby wartościom, które kumulują się w słowie "Ojczyzna".

Dostrzeganie walorów związanycń z cńarakterem pracy pilota 

wojskowego wzrasta wraz ze stażem służby i nabywanym 

doświadczeniem zawodowym. Walory te najczęściej dostrzegają 

piloci o najwyższych kwalifikacjach, wykonujących najtrudniejsze 

i najbardziej odpowiedzialne oraz społecznie użyteczne zadania.

3.2. Techniczno-organizacyjne warunki pracy

"Oczekiwania dotyczące techniczno-organi zacyjnycń warunnów 

pracy - jak twierdzą B. i H. sterniczukowie - mimo, że nie 

należą do głównych czynników wyznaczających postawy wobec pra^-/, 

są w połączeniu z innymi oczekiwaniami ważnymi motywami 

skłani ającymi do pozostawania w zakładzie pracy i okreś1 ając>mi 

z adowolenie.

W przekroju wielu tego typu badań zai-ysowały się .,bie/-ne
podobieństwa. Ocena treści pracy jest na ogół zi ó ,:.n i co a ana 
zależności od wykszt ał cenią i pocńodzenia społecznego. 
naszych badaniach czynnikiem wyraźnie różnicującym są 
kwalifikacje zawodowe, por. m.in. T. Stalewski: -^^^^tości 
preferencyjne robotników pr.d.emys ł owych. ^tuc.
^ , M KU- ? ° 1 6 «=; H. Na jducńowska ;Socjo 1og 1 czne" 1 975. Nr lo,, i j
Preferencje wartości dotyczących przys.c.łej pi acy. tu
Socjologiczne" 1975. Nr 2, s. 189-190.
B. i H . Sternic zukow i e . Post awy...op.cit., s. £0
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PułRl lotnicze nyaponują oŁecnie statRami powietrznymi o 

różnym przeznaczeniu: samo 1oty m y ś 1iwsRle, m y s 1iwsRo-bombowe,

rozpoznawcze, samoloty transportowe, śmigłowce bojowe i 

transportowe, posiadającymi oRreślone możliwości
lotniczo-taRtyczne i różny stopień nowoczesności.

Według oceny specjalistów poziom tecńniki lotniczej nieznacznie 

tylRo odbiega od przyjętego w świecie modelu strukturalnego. 

leń zdaniem część myśliwców, którymi dysponują pułki uznać 

należy na nowoczesne, są to: Mig-23 i Mig-29. Myśliwce Mig-2l 

ustępują myśliwcom najnowszej generacji pod względem awioniki, 

zasięgu pokładowej stacji radiolokacyjnej, zasięgu dysponowanych 

środków rażenia i manewrowoScią. Natomiast samoloty

myś 1iwsko-bombowe Su-22 M4 dorównują światowemu poziomowi i mogą 

realizować wszystkie przypisywane im zadania bojowe na 

współczesnym polu walki. leń walory taktyczno-bojowe i 

oilotażowe nie odbiega.lą od możliwości bojowycń takień samolotów 

jak "Tornado" czy "Jaguar" a zdecydowanie przewyższają wiele 

innvcń. Wśród Smigł owoców bojowycń tylko Mi-2 4 należą do 

naj nowocześni ej szycń i są doskonałym Srodkierri walki. Pozostałe 

nie mogą sprostać oczekiwaniom. Również lotnictwo transportowe 

nie posiada sprzętu najnowszej generacji, cńociaż ten, który 

jest na wyposażeniu spełnia jeszcze swoje funkcje.

Niezależnie od ocen specjalistówm każdy pilot ma wyioLi.ną

1. Obecnie LM stanowi ponad 5ó/. ogółu posiadanycń samolotów, L..B 
- 40X oraz LR - 5X. Lotnictwo transportowe_i Smisiowce
pozostają poza tą statystyKą, por. V/. owiątnictl.
sam.olot?. Przegląd WLGP . Nr 5 . 1991, s. 4-10.

2. Na całym świecie, nawet największe potęgi ‘ ^
parkiem zwykle 20-30X najnowocześniej s^ycń maw,.yn,
STorzęt eksol oat cwany S-12 lat i 15-cO 1 .=it , ô  s '
jakościowo ‘ orzestarzałe, nie odpowiadające
ieclnnlRi i laRtyKl. por. J. Gotowała. Kocnlej przylgnąć .to
korzeni "Wiraże" nr 18, 1992, s. 1 3.
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powietrsnyclij wyi-ażone w traRcie wywiad.óv/ (i-ozmów)

Respondenci eRsponowali walory pilotażowe i 

taktyczno-bojowe samolotu Mig-£9, a krytyczne uwagi odnosili do 

samolotu Mig-23. Podkreślali, że jego śv/ietność już przeminęła. 

Wyraził to lapidarnie jeden z rozmówców "Był on dobry w 

minionych latach. Obecnie ustępuje innym myśliwcom, zwłaszcza 

uzbrojeniem, zasięgiem pokładowej stacji radiolokacyjnej, 

promieniem taktycznego działania. Ponadto jest mało ekonomiczny 

w eksploatacji".

Natomiast samolot Mig-£1 uznano powszechnie za 

przestarzały. Piloci latający na tym sprzęcie (zarówno w wersji 

myśliwskiej, jak i rozpoznawczej) uważają, że jest on moralnie 

zużyty pomimo, iż zapewnia bezpieczne latanie. Ich zdaniem 

samolot Mig-2i jest ciężki w pilotażu, słabo uzbrojony 

(zwłaszcza w rakiety powietrze-powietrze) i wyposażony w stację 

radi o 1 okacy j ną o bardzo rria ł ym zasięgu. i e jest zatem w stanie 

nawiązać równorzędnej walki ze współczesnymi myśliwcami.

Wśród większości pilotów użytkujących samolot 

myś1 iwsko-bombowy Su-PP panuje przekonanie, że latają na średnio 

nowoczesnym statku powietrznym. Cenią go za duże m.ożliwości 

zastosowania bojowego i wyposażenie e 1 ekt ron i c î-ne . Osoby rrjiieJ 

usatys £akc j onow^ane , twierdzą, że wersje u nas eksploatowane 

samolotu Su-PP, nie mają pełnego w'ypo s azeni a , stąd te.«, mają 

wydatnie rmoiejsze możliwości t akt yczno - bo j uŵ e .

Jako samolot średniej klasy uznany .¿.ostał pi ̂ ê . 

respondentów myśliwiec bombardujący Su-cO. ¿..deoydov/ana wi,ks^.ośó 

zdając sobie sprawę z ni ena j nows ze j konstrukcji ¿ikcentuje w> soKą 

jego niezawodność.
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Pliocl SmiRłowców Łojowycn aą uaatyafaKcJonowani lataniem 

głównie na Mi-24j Rtóry ich zdaniem potwierdził swoje walory w 

KonfliKtach regionalnych. Śmigłowiec Mi-2 oceniono Jako 

przestarzały o słahym zespole napędowym i małych możliwościach 

bojowych, ale dohry w lotnictwie łącznikowym i szkoleniu 

pilotów. Zróżnicowanej ocenie taktyczne-technicznej towarzyszy 

jednak poczucie bezpieczeństwa lotów, o czym świadczą powszechne 

wypowiedzi o następującej treści "czuję się pewnie zasiadając za 

sterami tych maszyn, chociaż nie są najwyższej jakości".

Również krytyczni w ocenie użytkowanego sprzętu lotniczego 

okazali się piloci lotnictwa transportowego. Większość uważa 

śmigłowce Mi-8 i M i - 17 za konstrukcje przestarzałe ale 

bezpieczne. Pozostali zaliczając je do średniej, światowej klasy 

podkreślają ich niezawodność.

Samoloty transportowe uzyskały podobne oceny, większość 

pilotów ma o nich ogólnie dobre zdanie. I chociaż w ich

przekonaniu są już starymi konstrukcjami to spełniają swoje

funkcje. Najwięcej ocen negatywnych uzyskał samolot AN-2, jest 

mało ekonomiczny, czuły na każdy podmuch wiatru, słabo

wyposażony w urządzenia elektroniczne.

Dla pilotów oprócz statku powietrznego na którym wykonują 

loty, istotne są również te składniki t e chn i <_ .i,ny ch wai unkć 

pracy, które wpływ^ają bezpośrednio na pr^.> g o t owan i e się 

wykonywania lotniczych zadań, utrzymywanie kondycji zdrowotnej 

oraz regenerację sił po lotach. W prowadzonych badania_h p' 

oceniali (w naszym przekonaniu) n a  j  w a z n  i e j s ¿.e element> 'ą

z procesem przygotowania personelu latającego.
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nieKtóre elementy Łazy szRoleniowej są przestarzałe i zużyte 

(głównie schematy. przeźrocza itp.). W wypowiedziach często 

zwracano uwagę na fakt. iż w niewielkim stopniu wykorzystuje się 

techniczne środki dydaktyczne, a zwłaszcza video (mało filmów o 

aktualnej tematyce szkoleniowej).

Nieco niżej oceniona została przez badanych baza

praktycznego przygotowania się do lotów. Prawie połowa uważa, że 

posiada odpowiednie trenażery pomagające w opanowaniu statku 

powietrznego. zapewniające wytrenowanie szczególnych przypadków 

w locie. Co trzeci twierdzi Jednak, że kabiny treningowe nie 

odpowiadają Już współczesnym wymogom treningu.

Analiza wykazuje istnienie zależności między oceną bazy 

szkolenia teoretyczno-praktycznego. a poziomem wyszkolenia 

pilotów (posiadaną klasą specjalistyczną). W miarę Jak wzrastają 

umiejętności lotnicze. zwiększa się pozytywna ocena bazy

teoretycznego przygotowania do l otó w oraz kabin treningowych.

Najgorzc-,1 oceniają piloci stan bazy kor.dycy j ne g o 

przygotowania do lotów. Prawie co drugi (44.5X) ocenił Ją 

negatywnie. Najbardziej krytycznie oceniają tą bazę piloci 

śmigłowców bojowych ( 54.67. badanych). W uzasadnieniu najczęściej 

wymieniano brak obiektów sportowych i rekreacyjnych z 

prawdziwego zdarzenia. Sygnalizowano, że w jednostz.ach nie ma 

sal g irmtas t y czny ch a jeśli nawet są, to mało funl.c J oiia 1 ne . 

Podkreślano powszechne, że kryte baseny nalecą do i .¿.adł̂ -ości , m e  

mówiąc o s i ł owni i ach , gabinetach masażu, c^y saun..̂ '_.i.

Od dłuższego czasu niezadowolenie pilotów v,vv.c.dje
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Personelowl latającemu głównie w lotnictwie tnanapontowyrn 

i łącznikowym stawia się nieco mniejsze wymagania (trzecia grupa 

zdrowia) . Ni emn i e j j e dn ak i tu piloci mu szą odznaczać się doi>rym 

zdrowiem i sprawnością psyciio f izyczną .

Wysokie wymagania psyclao fizyczne sprawiają, że personel 

latający objęty jest stałą (specjalną) opieką lekarską. 

Współpraca lekarza i pilota na codzieii to nieodłączny element 

warunków jego pracy. Zdecydowana większość pilotów (86,8/.) 

bardziej, lub mniej pozytywnie ocenia tę współpracę. Cenią sobie 

zainteresowanie personelu medycznego i cli osobą i troską o 

zdrowie. Szczególnie satysfakcjonuje i cli opieka specjalistyczna 

Wojskowego Instytutu Medycyny Lotniczej oraz praca lekarza na 

lotnisku (przed i w czasie lotów). Część pilotów spotyka się 

także z przejawami beztroski, małego zainteresowania icb 

zdrowiem. prawdopodobnie dlatego 12,3/ ocenia opiekę lekarską 

mn i e j 1 ub bardziej negat y wn le. Uwagi kî y tyczne najczęściej 

wyrażali piloci latający na smigłowcacn transportowycb.

W trakcie wykonywania lotu ma miejsce koncentracja wysiłku 

psychofizycznego pilota znacznie większa niż pracujących w 

innych profesjach. Dlatego utrzymanie ich sprawności wymaga 

niezwłocznego i stałego uzupełniania ubytku enei gii• Regenei ację 

sił psychofizycznych w czasie lotów mają zapewnie m.in. waiunki 

w miejscu przebywania między kolejnymi wylotami, zdecydo a 

większość pilotów (74,9/ badanych) jest w większym lub mniejszym 

stopniu usatysf akc j onowana warunkami odpoczynitu po kolejnych 

wylotach i możliwościami przygotowania się do następnych

Wysoko oceniają warunki socjalne w domltu pilota" (aż Ó6,Ó>;

badanvch oceniło je jako bardzo dobre i dobre), uenią pi *.ede
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wazystKim e3tety<_^zne urzą^isenie pomieszczeń, ńońr-e zaopatrzenie 

Pufetów, urozmaicone i smaczne wyżywienie oraz sprawną na ogół 

obsługę.

Część pilotów (24,3/. badanycli) deklaruje mniejsze lub 

większe niezadowolenie z warunków jakie im zapewniono w czasie 

lotów. Akcentują zwłaszcza przeludnienie w "domku pilota", małą 

ilość miejsc w którycli w spokoju i ciszy można skupić się i 

przemyśleć kolejne zadania, bądź nie przeszkadzając innym 

przedyskutować je z bardziej doświadczonym kolegą.

Z analizy wynika, że istnieje zależność między oceną 

warunków odpoczynku, a rodzajem lotnictwa. Najwyżej ocenili 

w arunk i odro czy nku piloci s amo lotów odrzutowych., najniżej 

śmigłowców transportowych i bojowych (aż 54,0/ ocen

negatywnych). Należy sądzić, że oceny pilotów odzwi erc i ed 1 a j 

zróżnicowany stan faktyczny warunków regeneracji ich sił w 

czasie lotów w poszczególnych pułkach a nie ró.i,nice w po^-icmie 

indywidualnych oczekiwań w' tym względ^.ie.

Uogólniając nasze rozważania nale^.y stwieidzio, 

poszczególne składniki technicznych warunków pracy pilota

uzyskały na ogół oceny pozytywne, chociaż nieco zróżnicowane.

Wśród Zdecydowanej większości pilotów funkcjonuje

przekonanie, że sprzęt będący na wyposażeniu ich pułKów, chociaż 

jest na ogół prz.est arza ł y i moralnie .cU^->ty, to na J 

jeszcze do bezpiecznej eksploatacji. Poakreślic nal_z.y, 

tej nie różnicuje położenie badanych w hierarchicznej struktui*,e

pu i k u .
T i i oniekę lekarską, warunki Piloci w zasadzie wysono oc-n_i- P

i 1 ne w "domltu pilota"odpoczynku podczas lotów - zwłaszcza
. pco. Można też sąd^i'- <oraz bazę szkolenia t eoret yczno-prak > - -





-143-

lotniose są w saaaasie tardso tragiczne w sKutKacn. Poza tym, t.e 

zniszGeniti ulega t>arcizo cenny sprzęt to przecie wszystK.im giną 

ludzie, lub doznają poważnych urazów fizycznych i psychicznych, 

a gdy przyczyny wypadKów zależą od tzw. czynnika ludzkiego to 

osoby odpowiedzialne za nie tracą zazwyczaj prestiż, uprawnienia 

zawodowe i zajmowane stanowiska. A zatem można powiedzieć, że 

działalność pilotów realizowana jest w warunkach zagrożenia 

wielu wartości ważnych dla człowieka.

Powszechnie znanym w lotnicwie wojskowym skutkiem wypadków 

jest wycofywanie się pilotów z czynnego latania lub unikanie 

przez nich wykonywania zadań trudnych.

Przyczyną tego zjawiska jest zachwianie lub utrata

poczucia bezpieczeństwa lotów, czyli podważenie zaufania do 

niezawodności statku powietrznego, na którym pilot wykonuje 

loty, systemu jego obsługi, zabezpieczenia i ubezpieczenia lotów 

czy też kiercwania ict am i .
Przyjmując wyrriienione wyżej elementy jako w a,i-n i k i 

poczucia bezpieczeństwa lotów staraliśmy się ustalić jego stan 

wśród pilotów. Uzyskane wyniki (tabela nr 9) pozv/alaJą 

stwierdziić, że około 7 X pilotów o ile jeszcze nie utraciła to 

ma poważne zachwiane poczucie bezpieczeństwa lotów. Je^t jes 

około EOX takicn, których poczucie b e z p l eczeP3•wa zostało 

naruszone. Zdecydowana większość (ponad 70Z) przejawia wysoki 

stopień poczucia bezpieczeństwa, który jest wyrazem zaufania i/4 

pilotów do eksploatowanej techniki lotniczej, obs.u^l
• . c,.t,ezpieczenia i ubezpieczeniatechnicznej statku powietrznego, z.arek.p 

lotów oraz kierowania lotami.

i. Por. Z. Matysiak, op.cit., s. 14 i nast.
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esternaaty nie ufa mu. Najczęściej taRle ofawy zglaazają piloci 

śmigłowców bojowych (17,9'/) oraz śmigłowców tranaportowych 

{IZ'/-) ■

Gotowość śtatRu powietrznego <ło lotów. Jego niezawodność

podczas trwania lotu oraz odtwarzanie zdolności do kolejnycn 

lotóWj zapewnia system oPsługowy^ l^tórego najważniejszym ogniwem 

jest personel techniczny (żołnierze zawodowi i służby 

z a s adn i c z e j ) . Z au £ an ie pilota do tego syste mu Jest t aK, s amo 

ważne JaR zaufanie do sprzętu.

Piloci w zasadzie mają zaufanie do ludzi obsługujących 

technikę lotniczą. Zaufanie pełne deklaruje prawie 3/4 pilotów 

{IŁ,IV. badanych) i częściej niż co piąty (21,6X badanych) ma 

zaufanie ograniczone.

Cenią zarówno wysokie umiejętności personelu technicznego , jak i 

rzetelność wykonywanych przez niego czynności obsługowych. 

Deklarowany stan zaufania do systemu obsługowego nie jest 

jednakowy wśród pilotujących różne typy samolotów i śmigłowców. 

Pełne zaufanie mają najczęściej piloci samolotów transportowych 

i odrzutowych, a zdecydowanie rzadziej piloci śmigłowców 

bojowych (54X badanych). Brak zaufania do systemu obsługi statku 

powietrznego przejawia co dw-udziesty pilot (5,5/ badanych) , 

przede wszystkim o małym stażu i doświadczeniu .:,awodowym oi az 

najniższych umie j ętnościach (bez klasy lub .o III klasą pilota

wojskowego). Osoby deklarujące ogr an iczone zaufanie, lub jego

brak, uzasadniały swoje obawy dużą ilością przypadków

niesprawności technicznej różnych urządzeń statl-c powieti- g 

których przyczyn nie można j  e d n o ^ . n a c . c . n . .  e
c-oDwodowane wvek. sploatowanjem zakwalifikować (czy jest to spowoaowaua

sprzętu, mało starannym wykonaniem prac remiontow^r _h
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czy małymi umiejętnościami pensonelu tecnniczneRo),

Sprawny i bezpieczny przebieg szkolenia lotniczego 

uzależniony jest rówi ii ez od pracy służb z abe zpieczenia i 

ubezpieczenia lotów oraz kierowania lotami.

Jest to praca dużego zespołu ludzi zróżnicowanego pod względem 

specjalności wojskowej^ cbarakteru wykonywanycb zadań oraz 

stosunku do służby wojskowej (kadra zawodowa, żołnierze służby 

kontraktowej, służby zasadniczej oraz pracownicy wojska).

Nie wnikając w zakres czynności poszczególnych zespołów czy 

osób postawiliśmy pilotom pytanie ogólne; "Czy zabezpieczenie i 

ubezpieczenie oraz kierowanie lotami gwarantuje im bezpieczne 

v/ykonanie zadań w powietrzu ?" . Z uzyskanego rozkładu odpowiedzi 

wynika, że piloci mają na ogół również zaufanie do pracy ludzi 

zabezpi e cza j ącyclt i ubezpieczaj ącycb loty. Szczególnie do kadry 

Obs ł ugu.l ące j środki łączności i urządzenia radiolokacyjne.

Blisko 3/4 pilotów (73,6X) przejawia pełne zaufanie do pracy 

służb zabezpieczających i ubezpieczających loty. Prawie co piąty 

(18.9Z) nie przejawia tak jednoznacznych odczuC a co ti-zynasty 

(7,5/. badanych) nie ufa tym służbom.

Zabezpieczenie lotów obejmuje swoim zakresem sprawy 
materiałowo-technicznego zaopatrzenia w środki  ̂ m p s , 
lotnicze środki bojowe, urządzenia specjalne (elektri. 
hydroenergetyczne, odladzające itp.) lotniskowe
zabezpi eczeni e ( brzygot owiani e nawierzchni i o^nakcwc.nie,
zapewnienie czystości) oraz działalność meteorologów i 
służby ŵ y s oko ś c i o wo - r at own i c z e j . NatoniiśSt uLei..piec^ 
lotów stanowi główmiie naziemne,  ̂̂  ̂̂  ^
zabezpieczenie w postaci łączności i
radi o 1 okacy j nvch. Kierowanie lotami obejmuje e/.>n*)0^ ^
kierownika litów i podległych mu służb lotów mających n^ 
celu ciągłe, niezawodne i operatywne ^
statków' powietrznych na ziemi i w powietrzu oi a^ u ^i 
pomocy pilotom znajdującym się w ® ~ ^   ̂  ̂̂  '
Regulamin lotów lotnictwa wojskowego (RL-65), pô n̂ aii
s . 1 2 7 - 1 4 4 .
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Ogranicsone zaufanie ze str-ony części pilotów lun Jego 

PraR dotyczy przede wszystkim prognoz meteoro1ogicznycn, 
bezpieczeństwa ruclau pojazdów w czasie lotów na płaszczyznach 

postoju samolotów i drogach kołowania^ sprawności urządzeń 

lotniskowych i niezawodności działania określonych służb na 

lotach. ¿^twierdzono również zależność między stopniem zaufania 

pilotów do służb zabezpieczenia i ubezpieczenia lotów a 

charakterem jednostki wojskowej. Zaufanie częściej deklarują 

piloci samolotów transportowych i samolotów odrzutowych 

(bojowych)^ niż śmigłowców.

Najwięcej pilotow (79^SX badanych) ma poczucie pewności 

związane z systemem kierowania lotami. Piloci w przeprowadzonych 

rozmowach podkreślał i^ że kadra wchodząca w skład służb 

kierowania lotami jest przez organizatorów szkolenia bardzo 

starannie dobierana, pod względem profesjonalnego przygotowania, 

umiejętności organizatorskich i wysokiego poczucia 

odpowiedzialności. Szczególnie dyżurni kierownicy lotniska to 

doświadczeni piloci, dla których praktycznie nie ma 

"niespodzianek" w czasie lotów. Sprawny jest ich zdaniem równie^, 

system nawigatorskiego naprowadzania, kontroli i lądowania. 

Kwestie te są szczególnie istotne w lotnictwie samolotowym ¿-e 

względu na charakter wykonywanych lotów. A zatem kor.i.ystnym jest 

fakt, że częściej poczucie pewności związane sprawnym

kierowaniem lotarrii deklarowane jest przez ■Di lotów samolotów

transportowych (89,7X odpowiedzi) i samolotow odrzutowych 

(80,1 X ) , niż pilotów śmigłowców transportowych (7£X) 1 

śmi głowców boj owych (68,2 X ) .
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3.£.3. Ox^gajiiSi±c j i± p»r-acy i ssRo lenia

Realizacja wieln^ znóznic owany cli i złożonycłi zadart 

zwłaszcza s zRo 1 eni owy cii. które stoją przed pułkiem lotniczym 

wymaga sprawnej organizacji pracy. Zapewnić ją mogą; właściwy 

podział zadań (grupowycla i jednostkowych), rozdział kompetencji 

i odpowiedzialności oraz koordynacja czynności (zespołowych i 

indywidualnych) wszystkich ogniw pułku, aby funkcjonowały w 

sposób integralny przyczyniając się do osiągania założonych

cel ów .

Organizacja pracy i szkolenia w pułku może ułatwiać lub 

utrudniać realizację zadań i celów zarówno grupom jak i

jednostkom, czyli pełnienie ról 2 ) aw’odowy ch, stanowiąc tym

sa.mym element sytuacji zaw'odowej . Należy zatem sądzić, że

organizację pracy i szkolenia postrzegają i oceniają piloci

zarowno przez pryzrriat możliwości pełnienia tej roli, j a»<. i

i nny ch (n p . mę ż a , ojca i t d . ) .

Wyniki przeprowadzonych badań wskazują, że zdecydowana

większość pilotóv; (około 60X badanych) bardziej lub mniej

pozytywnie ocenia organizację pracy w środowisku służby.

Częściej niż co drugi (51,lX badanych) uważa, jest uobi a . le

pozytywne oceny pilotów odnc-^szą się przede ws/:.jstkim do tej

sfery działalności .zawodowej ,która realizowana jest w związku z 

przygotowaniem się do lotów (uwzględnienie uwag i propozycji

1. Por. J. Kurnal: Zarys teorii organizacji i zarządzania.
Warszawa 1970, s. 177.

£, "Rola oznacza zadania, czynności i n p r a w n i onia pos_c.e^o 1nycn 
stanowisK. czy funkcji, wyróżniane w or g an i zac j i . ae s p 
ramacn d,anej organizacji powinien tworzyć
zapewniaiącą skuteczne działanie, inające na ce u .

. c-zw ̂ i 1 i  ̂ W '^akłaazie pracy, pod lea.zamierzonego c e i u . .̂'O c j o 1 o g i a -
S . W i d e r s z o i 1 a , Wa r s z aw a 1973, s. 1£S.
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podwłaanyeii ppsy podejmowaniu decyzji. Jasne stawianie zadań 

oraz przestrzeganie czasu indywidualnego przygotowania), w 

czasie lotów (sprawne Kierowanie) i po ich zakończeniu (dokładne 

i zrozumiałe omówienie),

Prawie co piąty pilot (19,4X badanych) ma przeciwne zdanie 

o organizacji pracy w macierzystym pułku. Uważają oni, że często 

cechuje ją nerwowość, powodująca częste zmany wariantów 

szkolenia, a co zatem idzie nieadekwatność efektów do nakładu 

pracy i w konsekwencji nie osiąganie zakładanych celów szkolenia 

lotniczego. Część pilotow (zwłaszcza zajmujący się organizacją 

szkolenia), przyczyny tej nerwowości upatrują w niedostatku 

środków materiałowo-technicznego zabezpieczenia lotów, części 

zamiennych do samolotów lub małej ilości statków powietrznych 

przygotowanych na loty.

Organizacja pracy nie jest jednakowo oceniana we 

wszystkich grupach pilotów'. Najmniej krytycznych ocen wyrazili 

piloci-dowódcy (pu łków, eskadr, kluczy) (12,8/. badanych) . 

Częściej deklarują je piloci na stanowiskach sztabowych (18,8/ 

badanych) , a najczęściej osc^by zajmujące stanowiska pilota 

(22,7/ badanych). Przyczyny tego zróżnicowania wynikają 

prawdopodobnie stąd, że dow'ódcy dokonując oceny organizacji 

pracy i szkolenia w środowisku służby, oceniają w zasadzie ten 

obszar rzeczywistości, na który swymi decyzjami wywierają 

zasadniczy wpływ i za który czują się odpowiedzialni. Dlatego 

też są mniej krytyczni od innych pilotów. Podobnie zachowują się 

piloci na stanowiskach sztabowych - wspo ł organi ,:.at or^-y pi acy i 

szkolenia w pułku - opracowujący plany i koordynujący 

działalność po s z c z e g ó 1 ny ch zespołów i specjalistów. Ha j bai d.t-i e J 

krytyczne są osoby na stanowiskach pilotów, których wpływ na
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organisację pracy i ssRolenia jest niewieiRi, lut żaden, a 

najbardziej odczuwają skutKi ewentualnych słabości, czy błędów w 

tej sferze.

Również staż służby i doświadczenie zawodowe wpływa na 

ocenę organizacji pracy w środowisku służby. Ocena ta poprawia 

się wraz ze stażem za^wodowym i nabywanym doświadczeniem. 

Najlepiej oceniają organizację pracy i szkolenia piloci z klasą 

mistrzowską. W grupie tej, aż 84,6X badanych wyraziło oceny 

jednoznacznie pozytywne, pozostali ambiwalentne, a w ogóle nie 

wystąpiły oceny negatywne. Mniej jednoznacznie pozytywnech ocen 

zadeklarowali pozostali piloci (58,IX badanych z I klasą, 44,4X 

z II klasą, 40,9X z III klasą i nie, posiadający klasy).

Wyniki te sugerują, że osoby o szerszym i głębszym zakresie 

wiedzy o organizacji szkolenia lotniczego, wyższym poziomie 

umiejętności lotniczych mniej idealizują wymagania odnoszące się 

do organizacji pracy i szkolenia i bardziej realistycznie 

oceniają tok życia w pułku lotniczym. Natomiast piloci 

rozpoczynający karierę zawodową - o małym doświadczeniu, 

przejawiają tendencje do obciążania organizacji pracy i służby w 

pułku chociaż częściową odpowiedzialnością za własne 

niepowodzenia zawodowe, do lokowania ich prz.yc^.yn po ¿.a własną 

osobą.
Dla oceny organizacji pracy nie obojętny jest tak,i.e 

charakter pułku i wykonywanych przez niego zadań. Najwięcej,

jednoznacznie pozytywnych ocen deklarowali piloci latający na

samo lotach t ransport owych (58,bX badanych) i odi ¿-ut owy cli 

( 5 4,47.). a znacznie rzadziej pilotujący śmigłowce rojowe (31,87) 

i transportowe (28,0X) .
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P O 2 a. O g ó  1 n ą .  o  C Q n a. n 2? g a n i   ̂ i -t _4 - 1  ^ SroacwiaRu służby,
interesowała nas taKże ocena nieKtirych eiement6w sytuacji

cawodowej pllotćw, Ktćre wsp 6 1 okres 1 ają JakoSd tej organizacji, 

czynią ją mniej lub bardziej sprawną. Analizą objęliśmy dostoso­

wanie zakresu obowiązków i wymagań do możliwości osobistych, 

Obciążenie obowiązkami i zadaniami i wykorzystanie potencjału 

intelektualnego pilotów oraz zakres dysponowania ich czasem 

służby, a c^^asem na odpocsyneK i sprawy osobiste (tabela nr 10) 

Tabela nr 10 Ocena własnycla warunRów pracy

Lp. Elementy sytuacji 
zawodowej pilotów

Ocena
Tak i 
raczej 
t ak

I t ak 
i nie

Nie
i raczej 
nie

Trudno 
mi po - 
wi edz i eć

X badanych
1 . Zakres obowiązków 7 4,5 18,1 6 , 1 1 , 3

i wymagali odpowiada
miOim możliwością

£ . Jestem snrawiedli- 65,2 2 3,3 10,5 0,4
wie obciążonv zada-
niami i obowiązkiami 1

3 . Mam możliwość wyka- 5 4,7 2 3,3 11,0 0,4
z ani a się v/ pracy
własną wiedzą i 1
umiej ętnościami 1

4 . Po pracy pozostaje 3 3,9 3 1 ,3 3 4,8 i1
mi wystarczająca 1
ilość czasu na od- 1
■Doczynek i sprawy
o sobi s t e i

!

Uzy sR any rozkład odp o w i e d z i  pozwala suwierdz-ic, piict-i

w zasadzie pozy tywnie o c e n i a j ą  dostosowanie zakiesu obuv. 1 4 -k<_ 

wymagań do sv/oicłi m o ż l i w o ś c i ,  sprawiedliwość icia rc,-d^iału

możliwości w y k a z a n i a  się w p r acy wiedzą i umi e j ę t no ś c i anii
, T .̂ł-, (-'̂ asu -orzez środowiskonie można nowiedzieC o ang ai.ow<a.niu iu.n --
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służby. WięKszośb uważa. że śuocłowisKo służby 1 wojsKo J aKo 

instytucja. absorbuje im zbyt wiele czasu na sprawy zawodowe, 

pozostawiając go zbyt mało na odpoczynek i sprawy osobiste.

Na po dkł eślenie .^.asługuje f akt . ze z de c y do wana wi ększość 

pilotow (94Z badanych) bardziej, lub mniej pozytywnie, ocenia 

dostosowanie zakresu i poziomu obowiązków oraz wymagali do i cb 

potencjalnych możliwości. Ten bardzo istotny dla bezpieczeństwa 

lotów element bardzo wysoko (jednoznacznie pozytywnie) ocenia 

3/4 pilotów (74.5/ b adany ch) . Ich zdań iem przej aw ia się to we 

właściwym ułożeniu indywidualnych planów szkolenia, poprawnym 

ich rozpisaniu w miesięcznych planach szkoleniowych pułków oraz 

tabelach lotów. Opinię tą potwierdzają także wyniki wcześniej 

prowadzonych badań oraz dokumentacja szkoleniowa, będąca

przedmiotem prowadzonej przez nas analizy.

Należy z tego wnioskować, że do tej kwestii organizatorzy 

szkolenia lotniczego przywiązują dużą uwagę, starając się 

przestrzegać obowiązujących zasad metodyki szkolenia. Opinii 

zdecydowanej większości (z różnych przyczyn) nie podziela 

nieliczna grupa pilotów (6/ badanych) , pi-zede wszystkim 

latających na śmigłowcach transpotorych i o małym doświadczeniu 

z awodowym.

Na uwagę zasługuje to, że piloci nie tyłku po^-/tywnie 

wyoowiadają się o dostosowaniu zakresu obowią.:-ków i po.£,iomu

de także to, że w ich świadomościwymagań do ich możliw^ości 

funkcjonuje przekonanie, iż obowiązkami i zadaniami są obciążeni

1 . Dla 61 X Pilotów ilośC lotów jest wy s t ar c z a J ąc a , 1 9 , X uŵ .t,a,
ze za rr.ało latają. Tyllto 207. czuje eie nadmieritie obciążona 
lotami. por. J. Grewinslti, Społeczne i p..yc-0-i.. 
uwarunkowania... op.cit., s. 190.
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sprawiedl iwie . Prawie £/3 pilotów (55/: badanycn) nie rna źadnyclt 

wątpliwości, że wyRonują obowiązKi i zadania wyłącznie

przypisane do zajmowanego stanowisRa służbowego. Co czwarty 

(23,8X) ma pewne wątpliwości w tej Rwestii, a co dziesiąty 

(10,5X) sądzi, że obciążony jest zadaniami i obowiązRami w 

więRszym zaRresie niż inni lub taRimi, Rtóre powinny ich 

zdaniem wyRonywać inne osoby. Sądzą taR przede wszystRim 

najmłodsi służbą piloci.

Nie bez znaczenia dla zdecydowanej więRszości pilotów (89X 

badanych) jest to, że środowisRo służby stwarza im więRsze lub 

mniejsze możliwości i warunRi wyRazania się w pracy wiedzą i 

umiejętnościami. Prawie 2/3 pilotów' (65/ badanych) nie ma

wątpliw'ości co do tego. Co czwarty (24/) dostrzega te

możliwości, chociaż nie w taRirn zaRresie, Rtóry by go

satys£aRcjonował. Pozostali (11/ badanych) sądzą, że Środowisko 

służby utrudnia im właściwe spoży tRow-nni e własnego potencjału 

inte 1 eRtua 1 nego w pracy zaw'odowej . EraR możliwości , lub ich 

niedostateR, deklarują najczęściej najmłodsi wiekiem piloci. 

Nieodłącznym (integralnym) elementem organizacji pracy w 

środowisku służby jest angażowanie i wyRorzy s t an i e ĉ -̂ isu

pilotów. Wyniki przeprow'adzonych badaii wskazują, że tym nie 

jest najlepiej. Tylko co trzeci (33,9/ badanych) uważa, że 

umiejętne planow'anie i równomierny rytm i-eali^acji zadań

sprawiają, iż po pracy pozostaje im wystarczająca ilośe wolnego

czasu na odpoczynek i sprawy osobiste 

jego mniejszy lub większy deficyt, w tym c 

(34,8) dotkliwy jego brak.

Pozostali sygnalizują 

zę ś c i e j niż co trzeci
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A satem więKssoaó pilotów sądzi, że soyt długo ppseóywają w 

pułku. Przyczyny tego stanu rzeczy upatrują w częstycn

zrnianaclri wariantów s^.koleiiia lotniczego, asekuranctwie

przełoźonycn oraz nadmiarze dokumentacji szkoleniowej i 

sprawozdawczej, którą muszą sporządzać.

Ich zdaniem nadmierne (hezzasadnie), czasochłonne są także 

ohowiązujące ich pozalotnicze zajęcia służbowe (ogó1 nowoJskowe, 

organizacyjne itp. ) .

Deficyt czasu najbardziej odczuwają pi 1oci-dowódcy,

osoby obciążone największym zakresem obowiązków, ale także 

kawalerowie i ojcowie rodzin wielodzietnych. Kawalerom 

niedostatek czasu wolnego ogranicza życie towarzyskie, 

natomiast tym drugim właściwe wywiązywanie się z roli męża 1 

ojca (licznych obowiązków rodzinnych).

Chociaż organizacja pracy i szkolenia w szerol<.im

rozumieniu stanowi jedną z bardzo istotnych funkcji dowodzenia i 

w znacznym stopniu decyduje o jego jakości , to jednak oceiia 

poszczególnych składników organizacji pracy nie daje

syntetyczne.) odpowiedzi na pytanie: "Czy piloci czują się dobr^^e 

■‘dowodzeni" ? Na takiej odpowiedzi zależało nam z dwu p o w o d ó w .  Po 

pierwsze - jakość dowodzenia determinuje sprawne funkcjonowanie 

zespołów i poszczególnych jednostek, skutec.^nośe ieali.:-acjl 

dążeń i zadań, a.tym samym ich sytuację zawodową. Po diugie 

zgodnie ze znaną w wojsku maksymą podwładni, spośród

i. Z wc ze śni e j s zy ch badan wynika, że skalni obciążę i
wszystkich jednc>stkach jest po^dobn^i. Ro^.nią się 
zależności od specyfiki pułku jakością tych obcią.i.e 
skali tygodnia w okresie intensywnego szlvOlenia c^as p 
wynosi dla pilota ok 54 godzin, dla kadry dowódczej oko^o 
60 godzin (nie wliczając dyżurów lub służb), poi. • 
Matysiak (red. ) Rapo'rt . . . op.cit.
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w i s l u  pi* 3. w i CO n a.jriu oiej j e d n o  p o w i n n i  rnieć S3K w ar'a.ntow ene -  n y c

dobrze dowodzeni. Odnosi się to w pełnii do pilotów, Rtórycn 

oczekiwania w tej kwestii są powszecłme .

Z uzyskanego rozkładu odpowiedzi wynika, że zdecydowana 

większość pilotów (88X badanych.) bardziej lub mniej pozytywnie 

oceniła wpływ dowodzenia na ich sytuację w środowisku służby. 

Bez mała 8/3 pilotów (62,5X) oświadczyło jednoznacznie, że są 

dobrze dowodzeni. Uzasadniając swe oceny wskazywali na

dostosowanie wymagań do możliwości, sprawiedliwy podział zadań i 

obowiązków umożliwiający wykazanie się wiedzą i umiejętnościami, 

umiejętne planowanie, rytmiczność w realizacji zadań oraz 

korzystny wpływ podejmowanych przez przełożonych decyzji na tok 

pracy i służby. Ocena prawie co czwartego (24,5X) nie była tak 

jednoznacznie pozytywna, ponieważ uwzględniała zarówno korzystne 

jak i niekorzystne skutki tych decyzji.

Pozostali (13,6X) dekiarcwaii ogólne niezadowolenie ze 

sposobu dowodzenia w’ środowisP'u służby. Zazwyczaj uzasadniali 

swe oceny asekuranctwem przełożonych, częstymi zmianami 

wariantów szkolenia lotniczego oraz nie zawsze uzasadnionym 

wydłużaniem czasu pobytu pilotów w jednostce. Niezadowolenie 

sposobu dowodzenia deklarowały przede wszystkim osoby o 

najniższych kwa1 i £ikacjach (bez klasy lub z III klasą pilota), 

nie zajmujący stanowisk dowódczych lub s^^tabowych. £>yły i 

osoby, którym trudniej niż zdecydowanej większości zrozumieć 

sens wymagań oraz intencje działań prze ł ozony<-h i pi zyst osov. ać 

się do nich. To prawdopodobnie oni najczęściej są uwikłani w 

sytuacje konfliktowe z przełożonymi różnych szczebli (klucza, 

eskadry, pułku), przypisując im złą wolę i przyczyny napięć ora^ 

niechęć do niwelowania rożnego rodzaju trudności. Te^ę tą
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pso t w i 0 r'd.z a j 4 i w pewnyiu s e n s i e  j '->p>i‘Ait; o ocenie pnzez 

przełoźonycła wykonywanycn przez pilotów zadań i obowiązków 

s łużbowycli. Osoby niezadowolone z tej oceny - deklarujące 

poczucie niesprawiedliwości (14X badanycli) uzasadniły swe opinie 

przede wszystkim tym, że przełożeni szybko i zdecydowanie 

reagują na uchybienia, złe lub nieprawidłowe wykonanie zadań i 

obowiązków, a jednocześnie nie dostrzegają przejawów solidnej 

pracy, a nawet o ile je dostrzegają to, raczej rzadko 

gratyfikują w jakiejś formie. Zgłoszone przez ponad 1/3 pilotow 

(40X badanych) zastrzeżenie do oceny pracy sugeruje, że są one 

raczej przejawem poczucia niedowartościowania, występującego u 

osób na początku kariery zawodowej, niż skutkiem gorszego 

traktowania tej grupy przez przełożonych.

Reasumując powyższe rozważania należy stwiei^dzić, że 

zdecydowana większość pilotów pozytywnie ocenia różne aspekty 

organizacji pracy i szkolenia w środowisku służby, poza jednym *, 

analizowanych - wykorzystaniem czasu do celów s ł użboVî  y c h . 

Wśród większości funkcjonuje pogląd,że piloci za dużo czasu spę­

dzają w pułku, że czas ten nie jest optymalnie wykorzystany.

Negatywne oceny o rożnych elementach organi^.acji pi acy i 

szkolenia, występują przede wszystkim wśród pilotów o małym 

doświadczeniu i rriałych urnie j ętnościach dwodowy ch , ¿,włas^c.c-a 

pułkach śmigłowcowych.
Fowszechnosc pozytyv/nych odczuC pilotów odnos^.ących -i^ dc 

analizowanych elementów organizacji pracy i s.c.kolenia

i. Do podobnych wniosków doprowadziły autorów w y n i k i  b a d a n  
p r z e p r o w a d o n y c l - i  w 1 9 9 1 r .  p r z e z  W o j s k o w y  I n s t y t u t  t a  an 
S o c i o l o g l c z n v c h .  s p r a w o z d a n i e  z P a d a n  n t . Z a d a n i  a w o j ska a 
o p t y m a l n e  w a r u n k i  psycr.o 1 o g  1 c z n o - s p o  ł e c z n e  i oli wykony ania 
( r e z u l t a t y  s o n d a ż u  K o r e s p o n d e n c y j n e g o  d o ś w i a d c z o n y  U ,
o f i c e r ó w  z J e d n o s t e k  i i n s t y t u c j i .  W a r s z a w a  1 , - 1 .  I E o . )
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Jak piloci oceniają te wanunRl pnący? To pnoniem, Któnym 

zajmiemy się obecnie, skupiając uwagę na: pozycji społecznej, 

stosunkach międzyludzkich oraz możliwościach rozwoju zawodowego.

3.3.1. Pozycja społeczna pilota wojskowego.

Pojęcie pozycji społecznej używane jest w literaturze dla 

określenia miejsca w wielowymiarowej strukturze społecznej, 

które wyznaczone zostaje dzięki pełnieniu różnych ról 

społecznych. Z rolami związane są przypisywane człowiekowi 

prawa i obowiązki, które wyznaczają pozycję w grupie, określają 

położenie w stosunku do innych członków tejże grupy. Wyższa 

pozycja w grupie łączy się zazwyczaj z wyższym prestiżem.

W wielu pracach naukowych podkreśla się, że obecnie 

najistotniejszym wyznacznikiem pozycji społecznej człowieka jest 

wykonywany zawód.  ̂ Natomiast w badaniach postaw wobec pracy 

zv/raca się uwagę na związek tej zmiennej z cechami s t rukt uî .a 1- 

nymi organizacji zwłaszcza z miejscem ludzi w hierarchii

służbowej zakładu pracy. stwierdzono m.in że miejsce w

hierarchii służbówce i określa stan satysfakcji Zd-w^odowej . )

1. Por. m.in. K. Lutyiiska: Pozycja społeczna a opinie ui..ędniK->^
o różnych działach gospodarki narodowej oraz . Kowa 1 ew^K i . 
Kultura zawodu a pozycja społeczna inżynierd.
Kształtowanie nostaw z aw'odc>’wy ch . v/ybrane ,^.agadni eni a l.ultuł 
pracy. Wroc 1 aw-Warszawa-Kraków 1 964; J.Frentzel ; Analiza
pojęć związanych z problematyką ról spo ł e c^.nych. _tudia
So c i o i og i czno-Po 1 i t v c zne" 19 6 5. Nr 18, s . cl.

2. Por. W. Wesołowski: Prestiż zawodów-system wartości-uwarun-
kowania społeczne. W: Socjologia zaw^odów, pod led^^^
Sarapaty. Warszaw-a 1965, s. 175-205 oraz, A. ..'diapdtd. ^ _
jako wyznacznik miejsca w społeczeństwie. .j c c j o  og
zawodów^, s. 14 3-175. ..i,3. Por. A. Buchner-J eziorska: Pozycja i rola pia<_own .
biurowych w  strukturze p r z e d s  i ębi ors tw'a prz.emys owe^o
Społeczna sytuacja pracy w przemyśle, pracownicy um/_
Warszawa 1977, s. 171-203.
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W przypad-Ku pilotów woJsRo-wycn wyznacznikiem icn pozycji 

społecznej Jest, z jednej strony, ranga instytucji w której 

pracują (ranga wojska w społeczeństwie) i przynależność do danej 

grupy żołnierzy zawodowych. Z drugiej strony, specyficzny status 

pilota wśród żołnierzy zawodowych, rola jaką pełnią w pułku 

lotniczym (stanowisko służbowe), możliwość wpływania na życie 

środowiska oraz okazywany im i wykonywanej przez nich pracy, 

szacunek i uznanie.

Z dotychczasowych badań wynika, że wojsko, jako instytucja 

od dłuższego już czasu cieszy się zaufaniem w społeczeństwie, w 

latach 1980-89 wojsko zajmowało na przemian z kościołem 

katolickim, pierwsze miejsce i drugie miejsce w skali

społecznego zaufania uzyskując akceptację w granicach 70-90/. 

ogółu społeczeństwa.  ̂̂ Według najnowszych badań, wojsko cieSii^y 

się już niepodzielnie najwyższym społecznym zaufanie.m i 

no s t r z e R an e 1 e s t 1 ak o- główna i n s t y t u c j a s t ab i 1 i u j ̂  a i

polityczne Kraju.
Jednak dużemu autorytetowi sił zbrojnych w społeczeństwie 

nie tov/arzyszył wysoki prestiż, uznanie i atrakcyjność z.iwoou

r-owadzonych na przestrzeni ostatnichwo j sKOwego badań •orzeprow;

lat nad pozycją zawodu oficera wvnika, że zajmował on miejsce

;rodkowegOj na skali prore s t 1 żuśrodkowe, lub nieco ’wyzsze o u 
zawodóY/. Np. ’W I987r., bardziej poważanymi od Zciwodu woj-^‘dw_go

Z badań -DrowadzonYCh przez OsrodeK Bavaa.nia Opinii ^ ^   ̂
oraz instytut Badań' S p > o  ł e  czny ch WAP iWojsuowy ^n
Badań So c j o 1 o g i c zny ch . por. m.in. M.
społeczeństwa, -kadry zawodowej i zo ® ̂ 
służby wolskowej o wojsku i obronności.
IBS. warszawa 1989; C z . Staciwa: Wojsko w swiad
społecznej. Warszawa 1976. worcłrPor. A. Sarapata: Pozycja wojskowego we w.p_-c

, ,r. psdań itad zav.odem o.,społeczeństwie poisKim. Vir'. ^
J . .J . Wiatr (red. ) Warszawa 1965, s. 11-^

1 c z j‘ł e j 
£ t ytut 
C p 1 n i e 
n : c z e j 
b a d a n  

orno s c i

z e s n y m  
1 c e r a ,
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i. .iVf (_■ u.v 1 tiKkił̂ ẑ a. ̂ iiaacsy c i e 1 d., gół̂ n̂iRiî  r’OlniRaj liutniKa,

prawnika, księdza, pielęgniarki i naukowca, a mniej m.in.

inżyniera, milicjanta, aktora.

Jak wynika z analiz Instytutu Badań Prońlemów Młodzieży

zaznaczył się wyraźny regres zawodu wojskowego wśród młodzieży
P )szkół średnicń. '

Można więc pov/iedzieć, że nie ma pozytywnej korelacji 

między wysokim zaufaniem i szacunkiem społeczeństwa do wojska, a 

uznaniem społecznym dla zawodu oficera.

Pytając więc pilotów: "Czy wykonywana praca zapewnia im

poważanie i szacunek w społeczeństwie?", ustalić chcieliśmy ich 

subiektywne odczucia na temat społecznego prestiżu wykonywanego 

zawodu.

Wśród pilotów' dominuje przekonanie (77,17. badanych) , że 

praca ich cieszy się pow'ażaniem społecznym (mi'iiejszym lub 

W' i ę k s z y m ) .

Zaw'od pilota nobilituje - jak twierdza respondenci - kojarzy 

się bowiem w społeczeństwie z pracą niebezpieczną i 

odpowiedzialną oraz romantyczną, której sprostać mogą nieliCi^ni . 

Pr aw i e co dru ci (49,87) nie ma wątpliw’ości co do tego, e 

wykonyv/ana praca zapew'nia mu szacunek i pow'ażanie społeczne.

Por. H.Domański, Z.Sawiński; Dlaczego niektóre zawody są
cenione wyżej niż inne "Biuletyn CBuS" 1988. Kr 2/ 1 ,  s. i Ó2 
oraz Opinie społeczeństwa o wojsku. Sprawozdanie z Ijadań I 
WAP . Warszaw’a 19-85; por. także V/.Iw'aniec, V/.Serek: btosunek 
kadry LWP do wojska i zawodu wojskowego. Spraw'ozdan i e z
b.adan IBS, Warszaw'a 1988, s. 3-4 oraz T.P. Budny: Z badan
nad pozycją społeczną zawodu wojskowego. W: Z b^dan nad 
zawodem oficera, s. 35-45.
For. D. Kąciecka: Młodzież, patriotyzm, obronność. Warszawa
1989. IBPM, s . 226-240.
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Społecsne uznanie dla zawodu pilota odczuwają przede 

wszystkim najmłodsi wiekiem i stażem służby, w mierę upływu 

służby poczucie uznania maleje, by po około io latacb zacząć 

wzrastać. Przekonanie o społecznym szacunku i poważaniu dla 

wykonywane j pi acy najczęściej funk c j o i lu je w świadomości pilotów 

z klasą mistrzowską. Część pilotów (32,iX) spotkała się nie 

tylko z przejawami poważania i szacunku, ale również 

dezaprobatą, dlatego ich. odczucia w tej sferze cechuje pewna 

ambiwalencja. Na przejawy braku społecznego szacunku szczególnie 

uwrażliwieni są absolwenci akademii wojskowych, których 

kwalifikacje nie zawsze znajdują społeczne uznanie na 

oczekiwanym pi''zez nich poziomie. Dlatego odczucia ambiwalentne 

najczęściej występują w tej grupie.

Osoby odczuwające brak społecznego poważania (187.) wiążą 

je najczęściej z niskim statusem materialnym pilota, gdy jak 

podkreślają, obecnie preferowany jest typowo konsumpcyjny styl 

życia i poprzez pryzmat zaspokojenia potrzeb materialnych ocenia 

się poszczególne p^rofesje. Zawód zas woj skow'ego zap'ewnia co 

najwyżej średni standard.

Na podstawie w'cześniej prezentowanych ustaleń i obecnej 

analizy miożerny powiedzieć, że powszechnemiU przekonaniu pilotow o 

ważności pełnionej przez nich roli w systemie obronnym, państwa i 

społecznej użyteczności wykonywanej pracy, nie zawsze towarzyscy 

odczucie uznania, poważania i szacunku ze sti'ony osób c>wiln>ch. 

Co drugi z pilotów wojskowych przejawia mniej ŝ .e lub większ-e 

poczucie niedowartościowania.
Analizę pozycji społecznej pilotów w si^odowid.u słû i-by 

przerrowadzi 1 i śm.y w dwu pł aszczyznach: powaz^ania i cz.acunku
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WięKasoać Jest zafascynowana pnącą pilota i osobami Ją 

wykonującymi. Pilotów postrzegają Jako elitę pułku, szczególnie 

hołubioną w środowisku służby, której działalności

podporządkowane jest funkcjonowanie wszystkicb, służb i 

pododdziałów. Inne grupy okazują im uznanie raczej okazjonalnie 

i z mniejszą ekspresją. Między innymi dlatego co czwarty z 

pilotów, chociaż dostrzega przejawy poważania i szacunku, to 

jednak uważa, że są okazywane rzadko i za mało powszechnie. 

Podobnie liczna grupa twierdzi, że doświadcza uznania ze strony 

środowiska służby. Analiza wypowiedzi osób niezadowolonych z 

reakcji środowiska wskazuje jednak na jego nieadekwatnośó do 

oczekiwań tej grupy pilotów i roli jaką piloci spełniają w 

pułku. Tezę tą dobrze ilustrują poniższe charakt erystyczne 

wypowi edz i :

"Przełożeni w swoich wypowiedziach twierdzą, że Jesteśmy 

najważniejszą grupą, jednak w praktyce tak nie jest. Jesteśmy 

potrzebni do zdawania egzaminów przed wszelkiego rodzaju 

komisjami a potem się o nas zapomina ,

"Kelnerka w kasynie lotnym o jednakowym stażu pracy ma więcej

nagród i odznaczeń od pilota",
"Personel latający jest najważniejszą grupą wtedy, gdy są jakieś

ćwiczenia, gdy ocena jest w ręku pilota .
. 'oi lotów nie zadowalająWypowiedzi te sugerują, ze c^ęsc piioucw

i ĉ i''UP wyi"'azy uznania,okazywane im ze strony różany eh -
Które nie mat er ie1 izuJą się w jakiejś 

(np. innego niż dla pozostałej kadry
szacunliu i poważania, 

f o r rri i e u po* z y w i 1 e j o w an i

.aki^^esu wymagań i świadczeń) podkreślając czególną rolę i
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posyo.1 pil ot.6w .  ̂̂

Zaprezentowany powyżej niedosyt uznania z różnym 

nasileniem występuje w poszczegóInycli grupach pilotów. Częściej 

przejawiają go piloci samolotów transportowych i śmigłowców 

bojowych. Ponadto wzrasta wraz ze stażem służby (do 10 lat) a 

następnie maleje, by po 15 latach osiągnąć stan korzystniejszy 

niż wyjściowy. Zjawisko to prawdopodobnie jest skutkiem zmiany 

stanowiska służbowego pilota na wyższe, a zatem formalnej zmiany 

pozycji w hierarchicznej strukturze zarówno pułku, jak i grupy. 

Zwłaszcza, że tej zmianie pozycji towarzyszy uzyskanie szerszego 

zakresu władzy, większych możliwości awansu w stopniu, większych 

gratyfikacji materialnych (uposażenie, dodatki), większej 

dostępności do świadczeń (np. mieszkania).

Zde cydowaiia większość badanej populacji (6c!/. respondentów) , 

zalmuje stanowiska służbowe pilota, częściej niz co trzeci 

wyższe, przede wszystkim dowódców kluczy, eskadr i pułków 

(30,8'/.), a t ak że szefa szt abu e s kadry , 1 ub pu ł ku ( 7 /. ) .

Miejsce stanowiska w hierarchicznej strukturze pułku 

określa nie tylko formalną pozycję osoby je zajmującej, ale 

także zakres jej oddziaływania na inne osoby oraz istotne dla 

funkcjonowania pułku i jego społeczności decyzje.

Możli'wość oddziaływania na innych (ki erowani nimi) 

dostrzegają w zasadzie wszyscy zajmujący stanowiska wyzsze ni.:, 

pilota (36/; badanych). Nieco większy odsetek (39/. - przede 

wszystkim te sarnę osoby) uważają, że współdecydują o istotnych

1. Z tych między innymi powodow prowadzonych w i98 6r . badani oich, 
aż 4 4/ pilotów kwestionowało swoją pozycję w pułku. For. . 
Mat y s i ak (red. ) , Raport ... op.cit., s. 9.
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dia społeczności pułKu spi-awacn. Znacznie nmiejsze możliwości 

oddziaływania na innych, i sprawy istotne dla środowiska służby 

dostrzega część osób (28-36X badanych) pełniących służbę na 

stanowiskach pilotów. Sądzą oni, że ich opinie, uwagi i 

postulaty są uwzględniane w toku wypracowywania decyzji lub 

brane pod uwagę przez inne osoby ze środowiska służby. W 

świadomości pozostałych funkcjonuje przekonanie, że są wyłącznie 

przedmiotem kierowania (osobami kierowanymi), które w zasadzie 

nie mają możliwości oddziaływania na sytuacje w środowisku 

służby, a nawet artykułowania własnych potrzeb i oczekiwań wobec 

tego środowiska - zwłaszcza przełożonych.

Brak możliwości oddziaływania na tok funkcjonowania pułku i 

sytuacje w środowisku służby, najczęściej deklarowali piloci 

latający na śmi g ł ow'c ach bojowych (45/.) i transportowych (32/) . 

Znacznie rzadziej piloci samolotów transportowych (21/) i 

odrzutowych (16/). Dla opinii w tej kwestii nie obojętne s .ą 

kwalifikacje pilotów, (klasa). Pogłębiona analiza wskazuje, ^e 

wraz ze wzrostem kwalifikacji zawodowych wzrasta poczucie 

możliwości oddziaływania na sprawcy środowuska słuz^by, popi/-e.i- 

artykułowanie opinii, uwag i wniosków z którymi liczy się 

społeczność pułku (przełożeni, funkcyjni z innych służb, inni

piloci itd.).
Zaprezentowana powyżej analiza upoważnia do na^tępujących 

u o g O 1 n i e n .
powszechnemu przekonaniu pilotov; o z.na*_ ,i.eniu

użyteczności ich pracy, dla większych i mniejszych zbiorowości, 

nie towarzyszy tak samo powszechne przekonaiiie o Sz.acunku i 

poważaniu dla jej wykonawców, zarówno ze strony s po łec^en-twa 

i ak i różnych grup w środowisku s  łuzb> . Okazywane ¿.ai ówno pr
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osoby cywilne i J a-K i apołecsność pułRu powalanie ̂ ssacuneR i 

uznanie zaspokaja conajmniej częściowo potrzeby znaczenia 

zdecydowanej większości pilotów.

Przejawy szacunku i poważania zarówno ze strony osób 

cywilnych., jak i środowiska służby w oczekiwanym zakresie 

doświadcza co drugi z pilotów. Pozostałych nie zadowala

powszechność, lub częstotliwość ich okazywania lub forma. Część 

z nich (około £0X) nie zadowalają te przejawy uznani a ,które nie 

materiał izują się w jakiejś formie uprzywilejowania

podkreślającego szczególną rolę i status pilota.

O zaspokojeniu rozbudzonej potrzeby znaczenia decyduje w 

większym stopniu pozycja w hierarchicznej strukturze pułku i 

kwalifikacje zawodowe (klasa pilota wojskowego) oraz rola i 

charakter wykonywanej pracy.

3.3.2. Stosunki międzyludzkie.

W ujęciu socjologów stosunki międzyludzkie to "wzajemne i 

różnorodne relacje, jakie występują między dwoma lub więcej 

osobami, w ramach konkretnego systemu społecznego".  ̂ Obiektem 

zainteresowan badaczy - piszą A. Karp i R. Witek - są tu

relacje zachodzące między ludźmi ze wzglęgu na;

różne role przypadające im w systemie społecznym, jakie 

reprezentuje sobą dany zakład;

- różne pozycje przez nich zajmowane na tle struktur społecznych 

właściwych społeczności zakładowej;

1 . J. Sztumski: Socjologia pracy v/ zarysie. Warszawa 198 1 , s.
117.

2. Por. A . Karp, R.v/itek: Procesy integracji załogi z zakładem
pracy. Katowice 19 68, s. 31 .
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K^ittgopie apo ł ecsno-zawodowe i grupy do Którycn ci 
ludzie są zaliczani.

Chodzi tu głównie o relacje mniej, luh hardziej trwałe, 

uregulowane, związane z określonymi ludzkimi oczekiwaniami, 

nav/ykarni i obyczajami.

Z doświadczenia wiemy, że warunkiem dobrego funkcjonowania

Jakiegokolwiek zespołu ludzi, wykonującego Jakieś funkcje

społeczne, jest jego zgranie się, zharmonizowanie działaii Jego

członków.  ̂̂ Szczególnie Jest to ważne w warunkach wojska.

Żaden pododdział ani oddział nie wykona swych zadah. Jeśli kadra

i dowództwo będą rozbite, dążące do różnych celów. Relacje

między przełożonym a podwładnym, w układzie władzy i zależności

znajdują bowiem wyraz w formalnym podziale uprawnień, czynności

służbowych, wynikających z ról społecznych, z norm postępowania

i zachowania się w zespole, z charakteru i celu aziałania.

Stosunki zaś na płaszczyźnie koleżeńskiej wynikają ze

współżycia, z bezpośredniej współpracy, wyrastaja na podłożu
2 )wzajemnych sym.patii, niechęci, zainteresowań, postaw.

Dokonując oceny stosunków pilotów z ich społecznym środowiskiem 

iwzględniać będziemy zarówno relacje "pionowe , Jak i 

"■) Relacje "pionowe" występują pomiędzy przełożonymi 

a podwładnymi i odwrotnie, pomiędzy starszymi i młodszymi 

stonniem, funkcją lub stażem służby. Ich zewnętrznym wy>-. i adni k i e.n

bracy o

-o z 1  omie

.  1 -u - i  n bostawę bracownikaWpływ kształtu stosunKuw mi ęo^y 1 ud,.i-i en  ̂ For. O
wobec pracy uzasadnia na podstawie badan 'j'
zadowoleniu i niezadowoleniu z ' War^-^awa
Por. S. Kwiatkowski; Kultura kierowania w oj^a .
1 9  7 9 ,  2 .  £ 3 9 - 2 4 3 .  ^  i c f  u  oPor.M.MichallK:Armla-zawód-n-,oralność, yar s z a w  ^ « o j s r u . W:
1 4 F,-i',i; J. GraczyR: o stosunKacn mi ęaz,y lud.,!. -
E^iuletvn Rady HauR Społecznych" nr E/i9-70, s. b'.
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lomiome. praygotowanie ao lotpw, loty i omówienie lotów), ale 
równie często we własnym gronie spędzają czas wolny, z leli 
wypowiedzi wynika, że najlepiej odpowiada im panująca w tym 

towarzystwie atmosfera, przede wszystkim zafascynowanie 

lotnictwem, wzajemnej solidarności, serdeczności, koleżeństwa, 

szacunku dla lotniczych kwalifikacji, dzielenia się

doświadczeniem, ale także dążenia do wykazywania się

umiejętnościami. Ta sytuacja sprawia, że piloci mają i

przejawiają poczucie pewnej odrębności, iż są grupą, która 

wytworzyła własne wzory zachowań i obyczajów.

Na podkreślenie zasługuje fakt, że na tle ogólnie bardzo 

dobrych stosunków wewnątrzgrupowych nieco gorzej oceniają Je 

piloci o najniższych i najwyższych kwalifikacjach. Może to 

świadczyć, że ci pierwsi jeszcze nie w pełni zaadoptowali się w 

środowisku personelu latającego, a ci drudzy zaczynają z niego 

alienowaC.

Podobne przesłanki, czyli liczne, oezposrednie i 

spontaniczne kontakty, w które wchodzą w trakcie realizacji 

celów i zadań grupowych, podobny status (zazwyczaj brak 

zależności służbowych) i sytuacja zawodowa kształtują stosunki 

r>i lotów z innymi żołnierzami zawodowymi eskadry oraz personelem 

bezpośredniej obsługi technicznej. Ogólnie dobra ocena tych 

stosunków wskazuje pewne zróżnicowanie zwięKSZone

doświadczeniem życiowym i zawodowym. Piloci wraz ze stażem 

służby rozszerzają krąg kolegów i przyjaciół w najbliższym

. badaniach M. Korczyński: Losy1. Podobne zjawi =P-o asuc^fił r^iiotow '' la^zawodowe przodującycn aPaolwentow WG .L - ?! ‘
1971-1984. (Maszynopis pracy doktorskiej WAP), Wai-.a.a
1990, S. 143-145.
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O  t. O  Q  Z  6 X I 1  u .  3  ' D ' “'' ł  Z r i  V T f i  ^  \u-,- ^  ^  .-r -  _  ^  ,ir - X^m, ^ wxd^ x.ti ■^aobvw^nym <lc3wi ¿.leżeniem

zawodowym potieafią coraz bardziej docenić wysiłek tycli, którzy 

abezpieczaj ą v/ykonywanie przez nieb. zadań szkoleniowych. Z 

coraz większym zrozumieniem podcliodz<ą <lo pracy i problemów osób 

z obsługi technicznej - nabierają do nich szacunku.

Stosunkowo mała ilość bezpośrednich kontaktów osobistych^ 

odmienny charakter zadań i czynności profesjonalnych, inne 

zainteresowania i nieco odmienny status zawodowy sprawiają, że 

stosunki pilotów z pozostałymi żołnierzami zawodowymi pułku mają 

charakter spontaniczny, a raczej formalny, chyba, że łączą ich 

wspólne zainteresowania. Stan ten znacznie rzutuje na ich ocenę, 

która niekiedy jest wyłącznie przejawem mniej, lub bardziej 

przyjemnych odczuć, wyniesionych z przypadkowych bądź

sporadycznych kontaktów. Dlatego znacznie mi-xiej (15-29'/ 

badanych) pilotów dobrze ocenia stosunki z tymi osobami, a 

więcel jako zróżnicowane (czasem dobre, czasem złe).

Należy sądzić, że ogólnie biorąc dobry stan stosunków 

pilotów w układzie "poziomym", sprzyja ich identyfikacji ze 

środowiskiem służby i wykonywanym zawodem (co sugerują wyniki

innych badań) i )

" po z i ornym

Na podstawie uzyskanych w badaniach wyników należy sądzić, 

także dobre (chociaż nieco gorzej niż w układzie 

")^^ funkcjonują stosunki w relacji piloci pi,:._łOi:-
. o+o-n i \iwarunkowan i a procesów

por. M. uiesiaro^yK. cprawozdanle 2  Ładar. IBS
integracyjnycn Kadry . współdziałanie 1
WAP. warszawa 1990; o. p,,peds i eioi ors twa. PTHP.współodpowiedzialność pracowników o. ̂ e
warszawa 1965, s- 56. pp,w ierdzają m .in. wyniki
a to pewne prawidłowości, r.tćr stosunków w Jakie

badan WIBS. wskazują y n e  U ł u ż b v  najmniej korzystnie
wctiodzi kadra w środowi „Ku „ - w o 1 cieką:- -nr-̂ e ł ożonyrni , poi ■- ki- ołużby i materialnegob a d a ń  nad warunka.i o.oceniana jest 
Spraw o z d a n i e
bytu kadry WP w 199 1 . Vvai'szaw a 1992. WIbS 4  -  6  .
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(cłowCiClca eaKaai-y, aowóaca pułRu i jego sastępcy) , z wypcwieasi 

pilotów można wywnioskować, że cechuje Je wzajemny szacunek, 

zrozumienie. zaufanie i współpraca. Tak dobra ocena stosunków w 

układzie ’’pionowym" zasługuje na podkreślenie, ponieważ właśnie 

w tym układzie rozstrzyga się wiele drażliwych problemów życia 

codzieimego pilotów. To w tym układzie następuje rozdział i 

egzekwowanie wykonania zadań i obowiązków, zarówno lotniczych, 

jak i tych związanych z rolą żołnierza zawodowego w ogóle (m.in. 

przestrzeganie regulaminów. przepisów ubiorczych. dyscypliny 

pracy itp. ) . W tym układzie tkwią przede wszystkim potencjalne 

przesłanki trudności. których nie brak w lotniczej służbie, a 

które mogą stanowić źródło konfliktów, a tym samym awersji i 

dezaprobaty wzajemnej.

Ponieważ dowódca pułku posiada największe możliwości 

oddziaływania na xe 2-i układ, dlatego przede wszystkim z nim 

kojarzą się uciążliwości służby, a tym samym najczęściej on 

staje się stroną w sytuacjach spornych - koitf 1 ikt owych. Z tej to 

przyczyny nieco miniejszy odsetek pilotów ocenia dobre stosuitki z 

dowódcą pułku niż pozostałą kadrą kierowniczą (zastępcami

dowódcy pułku, dowódcami eskadr).

Poza 2'ii e 1 i cznymi osobami (o k . 4X badaitych). które 

negatywnie oceniają własne stosunki z przełożonymi, wśród 

lotów jest grupa (ió-227. badanych). których stosunki zpi
koniunkturę (czasem dobre, czasemprze ł ożoitymi m a j ą  zmiei‘utą h

 ̂ „ r, + - i T i c -qzwv<-za1 brak lub nasileniezłe) . IConiunkturę tą r.s lo t .d i t a j e j
którymi spotykają się piloci w środowisku

brzejav/y niewłaściwego
y t u a c j i t ru dn y ch z

e a K c j e p> r z e ł o ż o n y c h n a
niektórych pilotów

służby. bądź
a Obowi ąskć>w' przezwykon y w' an i
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Ernoc.łona lny stosunek Jednycn i drugicn niek.ieay pnowadsi .lo 

konfliktu, któnego skutkiem Jest przejściowa dezaprobata i 

awersja wzajemiia. Najczęściej jako powód takich sytuacji 

respoiidenci wymieniali złą organizację pracy, nieszanowanie 

czasu podwładnych, niedocenianie ich pracy, częste zmiany w 

planowych tabelach lotów dokonywane na korzyść (pod) konkretnych 

ludzi. A zatem przyczyny sytuacji konfliktowych lokowali nie w 

osobowości stron, a przede wszystkim w sposobie i jakości 

dowodzeni a .

Podobne jak oceny stosunków w układzie ’’poziomym", tak i 

"pionowym", uzależnione są od doświadczenia zawodowego pilotów.

W miarę jak wzrasta wiek, staż zawodowy i poziom kwalifikacji 

lotniczych (klasa pilota), zmniejsza się ilość osób mających 

zastrzeżenia do stanu stosunków z przełożonymi. Można sądzić, że 

przełożeni P i l o t e m  o wiekszyrri doświadczeniu, powierzają bardziej 

odpowiedzialne zadania, częściej okazują im uznanie i bard^-iej 

uwzględniają ich opinie. Ponadto osoby te mniej emocjonalnie 

reagują na trudności występujące w służbie, bardziej wnikają w 

ich przyczyny i z większym zrozumieniem podchodzą do nie rzadko

mało przyjemnych problemów dowodzenia.

Uogólniając należy uznać sytuację społeczną pilotów w

środowisku służby za korzystną dla kształtowania się post.iW
+ -no-̂ a nielicznymi osobami ,zawodov/’ych. ±^i^zemawiti za tvm ...ant , _ p ^

1  ̂ -i pani stosunków prawiemaja znaczne proble.my z uło,i.eniem _c p i -k t ó r e

; e wszy

t rudno ś c i , a

ystkim grupami, pozostali nie napotykają na istotne

także to, że wraz ze stażem ;awodowym i  n a b y w a n i e m  

w s z y s t k i n r i i  gi^upamiidoświadczeniem stan stosunków pilotów z
z ent owaną powyżejśrodowiska służby, ulega poprawie

sytuację można tr C .! ¿3.1-■lo przejaw integracji pilotow ze
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środowiskiem sł-ażby^ a zarazem istotna przesłanka identyfikacji 

z zawodem i wojskiem.

3.3.3, Możliwości rosw^oju zawodowego pilotów.

'erminem rozYfój zawodo’wy posłiig^jija sie głównie socjolodzy

:=rac;

:mo cna zdaje s i e

[ 1  e ?hoiodzy. r>la naj lególnie

pro; JF., I j z arneckiego, Uv/aża on, że

rozvvOj zawodO' o z i OWI BK'.

;emi in ilości o w-y cłi

t to społecznie pożądany proces

ako ś o i oviy ch. ̂ które v»'ariinkn j a jego

L- V ¥ iljl / î adc: -ołecznie oczekiwany ̂ udział w

p r z e k s z t a ł c an i u

‘cdowi sk;

.nym ro!

ikonaleniu siebie samego oraz swojego

■1 9J

■J ©
1  i UST-ruj e

iiiejsce rozvvoju zawodowego w

L C3.1= t. V P '-i J a1 aci

ixys . m e j s c e  rozwoju zawoccwegc9  g o w o g ó 1 n y m r o z vf o j u c z ł o v/ 1  e k a

R o z vf 6 j z a w o d o Vv y 

jego przeszłością/ 

cbi a r ak t e r y zu je s i

V-; i 9  k a y?' i a s 9 s i e - zdaniem autora - z 

tsrażnie.i szóści a i przyszłością- rrzeszłość 

E kumu i G w a n i 9  m d. o ś Vv i a. d c z 9 n i a j e d n o s i k i

v f  1  e : - T s z y m lub mniejszym), teraźniejszośó to konkretne działanie.

i. K. Czarnecki: Rozwój zavvcdov,'y człovvi9ka. WarszdYya ly4 o
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Tesę tą uprawdopocłobnia faRt , że piloci dosRonalenie zawodowe 

utożsamiają najczęściej ze zdobywaniem coraz wyższych Rlas 

specjali stycznych. Dlatego nieprzypadRowo możliwości w zaRresie 

podwyższania RwalifiRacji zawodowych dostrzegają zwłaszcza osoby 

młodsze (w wieRu do 30 lat), osoby objęte najbardziej 

intensywnym szRoleniem lotniczym, a tym samym osiągające Rolejne 

Rlasy specjalistyczne (I Rlasę osiągają piloci średnio w ciągu 

pierwszych 5 lat po promocji).

Zdecydowana więRszość pilotów (oRoło 80X badanych) 

dostrzega taRże w różnym zaRresie możliwości eduRacyjne 

podwyższania RwalifiRacji w ramach Rursów specjalistycznych i 

Rursów dosRonalenia oficerów, studiów w WOSL dla chorążych i 

studiów aRademicRich, Rtóre stwarza prowadzona od wielu lat 

polityRa resortu. Dostrzegają je zarówno młodzi absolwenci WOSL, 

J aR i absolwenci aRademi i woj sRowy ch. Natonriiast w niewielRim 

stopniu chorążowie oraz niektórzy oficerowie o znacznym stażu 

służby, którzy nie wykorzystali tych możliwości w odpowiednim 

czasie, a teraz ogranicza w jakimś zaRresie wiek pilota.

Opinie o możliwościach dalszego kształcenia różnicuje 

także char ak t e r pułku. Najczęściej dostrzegają je piloci z 

samolotów odrzutowych (bojowych) (66,8/.) , rzadziej samolotow 

transportowych (48,2/) i śmigłowców bojowych (464/), a 

najrzadziej śmigłowców t ransport ow^ych (18,8/) .

To zróżnicowanie odzwierciedla prawdopodobnie zarcwno warunr^i 

jakie do podwyższania wykształcenia mają piloci w R.onkretnych 

pułkach, jak też zakres niezrealizowanych we właściwym czasie 

(wieku) dążeń eduR.acy j ny ch w określonych grupach i -i od'_ h i „k.̂  _b . 

Wśród pilotów są także i tacy, którzy nie uświ adamii a j ą sobie 

możliwości kształcenia jakie stwarza im wojsko i środowisko
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2  ł li s Ł y ( £ u X 13 a d. an y c- n ) =

Awaiis i.awociowy jGst. tiai^dzo ist.ot,ną foî nią dosK.ona 1 enia 

posiadanycła kwalifikacji i wkładu pracy. Do szeroko rozumianego 

awansu dąży większość pracowników , a jego kryteria "(...) 

wpływają w sposóP niejednokrotnie decydujący na atmosferę w 

środowisku pracy, na postawę pracowników wobec pracy  ̂̂

Podobne znaczenie ma awans także dla pilotów. Tak jak dla ogółu 

żołnierzy zawodowych, jest dla nich ważnym elementem sytuacji i 

kariery zawodowej - pożądaną przez nich "wspinaczką" na kolejne 

wyższe stopnie i stanowiska służbowe. Podstawowe kryteria awansu 

określa prag.matyka służby wojskowej żołnierzy zawodowych, a 

precyzują je przepisy kadrowe, Kryteria w nich zawarte preferują 

osoby posiadające odpowiednie kwalifikacje oraz konkretne 

osiągnięcia w pracy. Praktyka zdaniem respondentów, nie zawsze 

potwierdza przestrzeganie tych priorytetów i dlatego właśnie 

szanse awansu piloci o.osti''zegają nie przez pry^-mat ustaleń 

forma1no-prawnych, a raczej przez pryzmat doświadczeń własnych i 

kolegów oraz realnej sytuacji etatowej. Te doświadczenia 

sprawiają, że piloci przekonani są o większych szansach awansu 

na kolejny stopień wojskowy (większe lub .mniejsze dostrzega 6ÓZ 

badanych), niż na wyższe stanowisko (7 4 X ) . Piloci zdają sobie a> 

reini sprawę z ograniczonej i malejącej ilości etatów na 

wyższych stanowiskach, a tym samym z ograni ozonych szans awansu

na nie.
Większy op-tymizmi odnoszący się do obu form awan...u pi.-eja i * .13 

oiloci młodsi (w wieku do 30 lat), ponieważ na ogół spełniają

A. Sarapata: Problem awansu zawodowego. W: S c c jo 1 ogiczne
problemr/ ^przedsiębiorstwa przemysłowego. Warszawa i96ó, s.
3 4 1.
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forTnalne wyinaKa-nia Owiązane z etatem i wyRształ cenlern)

cio t y u-z ąc e awans\i na i-£ Ro lejne stopnie wojsRowe InP stanowisRa 

przewidziane dla oficerów młodszych. Wymagania te mogą spełniać 

zarówno absolwenci szRoły oficersRiej jaR i szRoły chorążych. 

WięRsze szanse awansu na wyższe stanowisRo i Rolejny stopień 

dostrzegają absolwenci aRademii wojsRowych (Rtórych możliwości 

awansu nie ogranicza Rryterium wyRształcenia) oraz osoby

zajmujące stanowisRa dowódcy Rlucza, esRadry i pułRu (awansowane 

w pierwszej Rolejności).

Możliwości awansu (zwłaszcza na Rolejne stopnie wojsRowe) 

różnie po s trze gane są w poszczególny ch rodzaj ach lotnictwa i 

RnR.retnych pułRach. Częściej dostrzegają je piloci p u ł k ó w  

bojowych (70X) , rzadziej transportowych (55X) . Ustalenia te 

potwierdzają w pewnym sensie spostrzeżenia pilotów^ że o

szansach awansu decvdu1e bardziej RonRretna sytuacja w pułR u  

(m.in. ilość osób spełniających wymagania, pozycja pułRu, 

preferencje grupowe) niż ustalenia formalne (pragmatyki

zawodowej). Szanse awansu na wyższe stanowisRa i kolejne stopnie 

nie dostrzega znaczny odsetek pilotów (odpowiednio 26X i l 5X 

badanych). są to przede wszystkim osoby, które osiągnęły lub 

zbliżyły się do pułapu możliwości, zarówno ze względu na stopień 

zaangażowania zawodowego, jak i poziom kwalifikacji

(wykształcenia), które nie wykorzystały możliwości ich 

podwyższania lub nie przejawiają dążeń eduRacyjnych.

Uogólniając powyższe należy stwierdzić, -e piloci

swiadamiają sobie możliwości rozwoju, które oferuje im wojsko i 

środowisko służoy. zracsna częsc, uwłaszcza osooy o n-.aiym stażu 

zawodowym możliwości te postrzegają raczej wąsko - tarażo

U
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auecjaliatyasnie . Upatrują Je przede v/2zystltiru w azKo leniu 

lotniczym i wyKonywanycli w jego pamacła zadaniach. Sądzą, że 

głównie w tym obszarze ałttywności mogą spożytkować posiadany 

potencjał zawodowy (wiedzę i umiejętności) oraz go rozwijać do 

osiągnięcia mistrzostwa lotniczego. Osoby o większym stażu 

zawodowym zwłaszcza zajmujący stanowiska dowódcze te możliwości 

widzą znacznie szsrzej. Uważają, że mogą wykazać się nie tylko 

jako dobrzy piloci, ale także jako organizatorzy szkolenia 

lotniczego w pododdziałach i oddziałach.

Dla większości pilotów zwłaszcza o małym stażu zawodowym 

podwyższanie kwalifikacji to przede v/szystkim zdobywanie 

kolejnych klas specjalistycznych, lub przeszkolenie na samoloty 

lub śmigłowce bardziej nowoczesne. Z tą formą doskonalenia w 

początkowych latach służby wiążą nadzieje na awans na kolejne 

stopnie wojskow'e, w rrmejszym stopniu na wyższe stanowiska.

Ten sposób myślenia cechuje przede wszystkim tych, którzy w 

bliższej perspektywie spełniać będą formalne kryteria awansu. 

Inne formy podwyższania kwalifikacji, a zwłaszcza możliwości ich 

realizacji nabierają dla nich istotnego znaczenia później, 

zwłaszcza wtedy, gdy poziom kwalifikacji zaczyna ograniczać ich 

szanse awansu na w^^yższe stanov;isko, a pośrednio także na kolejne 

s t o pn i e woj skow-e .

Niektói-'zy piloci dopiero wtedy uświadamiają sobie w pełni 

związek miiędzy w'vks z t a ł ceni em akademickim, a dalszymi 

mso ż 1 i wo ś c i ami rc^zwoju zawodowego (kanałem awansu, i-.tOi‘'efO 

.mogli skorzystać a nie skorzystali w odpowiednim czasie) .
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3.4. SwicŁd-e-Et^nia wojaRa na. rsecs p»i lotów (materialne warunRi
służny)

Piloci wojsRowi pod.ol:>nie j aR ogół pracowniRów najemnycla za 

pełnienie roli zawodowej oczeRuje zaspoRojenia przez środowisRo 

pracy ich potrzeb materialnych w formie różnych świadczeń. 

Przegląd badań socJo 1igicznych jednoznacznie wsRazuje^ że zaRres 

i poziom tych świadczeń ma istotny wpływ na postawy zawodowe. 

Dlatego nieRtóre (podstawowe) świadczenia (a raczej opinie o 

nich) znalazły się w Rręgu naszych zainteresowań. Przede 

wszystRim wynagrodzenie, Rtóre zdaniem socjologów jest jednym z

dwu głównych czynniRów sprzyjających zadowoleniu z pracy 2 )

czynniRem umacniającym więz ze środowisRiem pracy i
przyśpieszającym proces identyfiRacji z zawodem .

Uposażenie pilota wojsRowego uzależnione jest od

uosiadanego stopnia woisRowego oraz Rwa1 ifiRacji . SRłada się z 

wielu sRładniRów. Przede wszystRim s t awRi za stopień i 

stanowisRo oraz dodatRów o charaltterze stałym (np. za Rlasę)

Świadczenia w o 1sRa na rzecz pilotów obejmują: uposażenie 
powięRszone w porównaniu do pozostałej Radry o dodatek za
Rlasę i roczną grat y f iR.ac j ę (£ x stawka posiadanej klasy
specjali stycznej - jednorazowo na koniec roku), przydział
mieszkania służbowego poza kolejnością i o wyższym
standardzie użytkowym, uprawniejti e do bezpłatnego
korzystania z należności żywnościowej lotniczej "Lot", która 
zawiera określoną wartość energetyczną niezbędną do pracy w 
warunltach trudnych, raz w roku udział w obozie 
szko1eni owo-kondycyj nyrn, równoważnik mundurowy 1
mieszkaniowy oraz nagroda roczna (tzw. 1 o pensja) . 
Por. K. Doktor: Przedsiębiorstwo przerriys ł owe . Studium socjo­
logiczne zakładów Przemysłu Metalowego "H. Cegielski". 
Warszawa 1964; M . U ar o s i ń sk a ; Pr z y g o t c w' an i e m ł o d i e y
obotniczej do pierwszej pracy. V/arszaw'a 197£; A. c-ai-<dpa t :

's z aw a 19 6 7r
Płynn ość i s t ab i 1n ość k a d r . W ar:
Por. A . K a 2  ̂TO , R . Witek, P o c e s y i 2 1 1 e g i"' a c j i . o o . c i t , s . 66'.
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!Z 3. W O 'i O W V C l~i pogor ‘•fiia sit̂  sytuacji materialnej. Zdaniem
badanych. Kolejne podwyżki“̂'' uposażeń nie równoważą wzrostu 

Kosztów utrz yman ia. Dlatego w rodzinach pilotów podobnie j aK w 

środowisku pozostałych żołnierzy zawodowych zalaamowany został 

proces wyposażenia gospodarstw domowych w przedmioty trwałego 

użytku. Radykalnie obniżył się odsetek osób korzystających ze 

zorganizowanych form spędzania urlopu. Ograniczone zostało także 

ich uczestnictwo w życiu kulturalnym.

Nieznacznie wyższe uposażenie pilotów niż innych grup 

kadry zawodowej nie ma istotnego wpływu na ocenę własnej 

sytuacji materialnej. Przyczyny tego stanu tkwią zarówno w 

poczuciu nieekwiwa1entności uposażeń do kwalifikacji i 

stawianych im wymagań, jak też w budżetach rodzinnych, na które 

bardzo często składa się tylko uposażenie męża, gdyż w 

większości lotniczych garnizonów występują poważne trudności z 

zatrudnieniem kobiet.

Trudna sytuacja .materialna najbardziej odczuwana jest 

przez młode małżeństwa (organizujące gospodarstwa rodzinne), a 

te prze wrażają w środowisku pilotów.

Wvniki badań prowadzonych przez Wojskowy Instytut Bad.^ń
So c j o 1 o g i c zny eh wskazuje, że w 199 1 r. 5 7 /. kadry zawodowej 
uznało swoją sytuację materialną jako złą lub zdecydowanie
zła. Zjawisko ubożenia kadry potwierdziły także badania
przeprowadzone 19 92 r. w których niemal co czwarty badany
sygnalizował skrajnie ciężką sytuację materialną, a 5  6 '/. 

dochody na j ednego członka rodziny nie pi• eki''ac a  j ące l
m.iliona złotych (uw^ażana przez GUS jakc oscylujące na
granicy minimium socjalnego) , For. M. Wójcicica, Sprawozdanie
z badań nad warunkami służby. . .o p .c i t .
Badania przeprowadziliśmy bezpośrednio po 40X podwyżce
unos aż en i a kadry zav,'odow'ej w l99£r.
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Ot rzyiTiywane upsosażenie satya f aKcJ onuj e co szóstego z

pilotów (15,9X badanycla) , przede wszystkim osoby o uposażeniu 

relatywnie większym (ze względu na dłuższy staż służby, wyższe 

kwalifikacje i zajmowane wyższe stanowisko) i zorganizowanym 

gospodarstwie rodzinnym (posiadający wyposażone mieszkania i 

inne dobra trwałego użytku n p . samochód, garaż, działkę itp.) 

osoby, na których budżet rodzinny składa się zarobek żony lub 

inne dochody.

Drugim ważnym dla każdego żołnierza zawodowego, a zatem i 

dla pilotów elementem materialnych warunków służby jest sytuacja 

mieszkaniowa. Chociaż sprawy zakwaterowania personelu latającego 

ti^^aktowane są priorytetowo, to jednak większość pilotów własną 

sytuację w tym zaki‘'esie ocenia negatywnie.

Warunki m.i eszkani owe ni es at ys fakc j onu j ą częściej iiiż co drugiego 

(53,7/. badanych) . Niezadowolenie spow'odowane jest r.ajczę^óiej 

brakiem stałej kwatery w' garnizonie w którym pełnią słuzpę/ 

niskim standardem posiadanego mieszkania (mała pow i e nz cr.n i a , 

zużyta substancja itp.).

Najgorzej oceniają sŵ ą sytuacje now'ożeficy oraz osoby o dłuższym 

stażu małżeńskim, ale bezdzietne, zazwyczaj oczeltujące na 

przydział pierwszej odpov/iadaj ące j im Kv;atery po killt.i lat . 

Odsetek niezadowolonych z sytuacji mieszkaniowej wzrasta w'raz z 

wiekiem pilotów do 35 lat, a na s t ępni e maleje. Sw i ad c z t o ,  że 

zaspokojenie potrzeb w tym zakresie u zdecydowanej w i ę,i s z o s c i 

pilotć-w następuje w czasie do 10 lat po promocji . imoces ten 

rj i e c o wolniej przebiega w ś r o d o w i s ku pi 1 o t ć' v; t r a n s p C' n t ■: w y .'ki , 

ponieważ ich pułki zlokalizowane są w dużych garr; i z^tatach 

(Warszawka, Krakć'W ) , w których przydział s a t y s f akc j onu j ąc e ■

.mieszitania osiągnąć jest trudniej.
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4. zadowolenie s pnący sawodowej csynniRiera determinuj ącyru 
postawy pilotów.

4.1. Zadowolenie z zawodUj cIianaRtenu wywKonywanej pracy 
oraz zajmowanego stanowiska służbowego.

W badaniacli nad postawami zadowolenie traktowane Jest 

najczęściej jako emocjonalny aspekt postawy w powiązaniu z 

obiektem rzeczywistym, z pracą wykonywaną, lub rozpatrywany jest 

jako czynnik kształtujący te postawy. W naszym badaniu istotne 

znaczenie nabiera druga z wymienionycln funkcji. Dlatego stan 

satysfakcji z pełnienia służby wojskowej w lotniczej 

specjalności, z zajmowanego stanowiska oraz miejsca pełnienia 

służby, przyjęliś.my jako jeden z ważnycb, po t enc j a i ny cb 

czynników kształtującycn postawy społeczno-zawodowe pilotów.

Zadowolenie rozumiemy (w znaczeniu przyjętym r-rrez Z. 

Reykowskiego) jako "pozytywny stan emocjonalny bądź powstający 

pod wpływem kontaktu z określonymn przedmiotem, czynnością, 

w'zględnie oddz i a ł yw'ani e m , bądź też występujący jako uogólniona 

reakcja cluarakt e ry zu j ąc a stan jednostki jako całości (...). 

Główną funkcją stanu zadC'Wolenia jest wytworzenie tendencji do 

zacliowania kontaktu z tymi przedmiotami lub sytuacjami, któu-e
p \ • * łzadowolenie wyw'ołały". ' "Tendencja do zacliowania Kontautu z 

sytuacjami przynoszącyini zadowolenie może pi^zybrac forir.ó'

1.  Por. A. Sarapata, K. Doktór: Elementy socjologii p ^ r z e r n y s i u .  
Wars z av/a i 9 6'3 , s . c£5 .

£ . J . R e y k o w s Ic i : Z a d o o 1 e n i e i n i e z ad o w o 1 e n i e a w' y n i k i p' r a c ■
Prób 1 ertia t yka i metody badań nad zadowoleniem z pracy. 
Matei^iały z konferencji £4-£6 m.arca 1972. Wrocław iR/S,
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gotuwoaci 'io popileranla j czy troaKi o intepesy tego pipzeorulotu 

(osoby, instytucji, grupy), który jest źródłem zadowolenia".

Tak więc, zadowolenie ma wpływ konserwujący na te stosunki z 

otoczeniem, które je spowodowały.

Zadowolenie m.oże być zjawiskiem cliwilowym, związanym z 

doraźnym doświadczeniem, lub stałym. Nas interesuje stan

zadowolenia pilotów związany z i cla do t ycnczasowym doświadczeniem 

zawodowym. Rozważając ten problem będzieiriy zatem mieć na myśli 

stan psychiczny pilotów, który ukształtował się na tle

realizacji w toku służby ich. oczekiwań oraz stan zaspokojenia 

pi^zez wojsko i środowisko służby mniej, lub bardziej

uświadomionych potrzeb.

Zadowolenie z pracy zawodowej może dotyczyć ogólnej 

sytuacji bądź wyodrębni cnych elementów. W podjętych badaniach

tego problemu interesowany nas oba obszary. w pierwsze;

kciejnosci skupimy się na analizie ogólnego zadowolenia z rai', tt; 

p-ełnienia zawodcw'ej służby wojskow^ej i zaw^odu pilota w'c j sitowe i:" o 

oraz zajmowanego stanowiska służbowego. Następnie rO'Zpat rzyrriy 

problem zadowolenia z miejsca pełnenia służby (garnizonu, 

jednostki wojskowej, oddziału) oraz relacje między poszcze­

gólnymi elem.entami sytuacji zawodowej , a ogólnymi zadowoleniom z 

przynależności do grupy żołnierzy zaw'odowych.

D. Dobrow’o 1 ska, Studia. . . op.cit. s. 35.
Zadow'o lenie z pracy zaw'odc>wej może przyjmow^ac 
Może to być zadowolenie z ogólnej sytuacj. 
wyodrębnionych elementów jak; zadowolenie ze 
zajmC'Wanej pozycji , z czynności , z efek' 
perspektyw, por. D. Dobrowie 1 ska, studia nai 
pracy...op.cit. oraz X. Gliszczyńska: Psycholog. 
.motyv/acji w śro'dowisku pracy. Warszawa l' 
w e 3 o ł o w s i o i : R o b o t n i c y o s w o j e j p racy i s w' o i <
"Studia soc1 o 1 ogiczno- po 1 ityczne" 19 6S. Nr 12:
O zadow’oieniu i ni ezadowo 1 eniu z pracy . Warszawa
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Z licznycii t>a.d.3.ri wynll<.3.> Ze im wyższy ,1est. sten 

satysfakcji z faktu pełnienia zawodowej służby wojskowej^ tym 

wyższe są aspiracje zawodowe i efekty w pracy. Brak satysfakcji 

na ogół rodzi bierność^ apatię, traktowanie pracy jako "zło 

konieczne", obniża jakość pracy, nie służy internalizacji etyki 

zawodowej oraz identyfikacji z celami instytucji w której 

żołnierz zawodowy pracuje.

W przeprowadzonych. przez nas badaniach na pytanie "Czy 

jest Pan zadowolony z faktu, że jest żołnierzem zawodowym?" - 

rozkład odpowiedzi wykazał, iż zdecydowana większość pilotów 

(50,4X) wyraża ogólne zadowolenie z pełnienia zawodowej służby 

wojskowej. Niezadowolonych w większym, lub mniejszym stopniu 

jest 1/4 respondent ów ( 2 5,2 X) , a co dz iesiąty (11,9X) nie ma 

sprecyzowanego jednoznacznie poglądu. Jedynie 2,2X badanych nie 

zajęło stanowiska (uchyliło się od oceny).

Biorąc pod uwagę y.y/s t ępu j ące w ostanim okresie wsrći kaćry 

Wojska Polskiego tendencje do poważnego obniżenia ogOlne>:o 

poczucia zadowolenia z przebiegu zaw'odowej służby wojsk.owej, 

możemy m.owić o wysokiej akceptacji przez pilotów pełnionej ro 1 i 

zawodowej . " ’

Najczęściej zadowolenie z zawodu wojskowego wyrażał.’̂ 

dowódcy (69,2X po zy t ywnoy ch wskazań) i piloci na s t anowi sk.scT. 

sztabC'V/ych (68,8X) , "Szeregowi" lotnicy w mniejszym stopniu sa

Jeśli w lutym 199 1 r. zadowolenie z P'rzebiegu służby
zawodowej wyrażało 5 badane j kadry 'WP, to w grudniu 199 1 r. 
odsetek osób z satysfakcją odnoszących się do do t y chcza s ■: ŵ  ̂■ 
pr-acy w wojsku obniżył się do 31 X, por. M. Wójcicka,
Sytuacja społeczno zaw’odowa kadry. Sprawozdanie z badan Jitid 
warunkami s łużby’-. . . or>. c i t .
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Sä-dOWOlsni S fäRtlli iż 3 2 O ł Tii 0 PZ üITii Z a.W O d. O wyrn 1 ( !3 4 > £ */ ) .

Zależność na poziomie p<0,00i, =i2 i^20694, ss=25, V=0,34000.

Analiza tego problemu wskazuje na istnienie związku między 

wyrażonym zadowoleniem z zawodu wojskowego, a wiekiem, stażem 

służby zawodowej i poziomem wyszkolenia lotniczego (klasą 

pilota). Im starsi wiekiem piloci, o dłuższym stażu służby, 

legitymujący się wyższymi umiejętnościami zawodowymi, tym 

większe zadowolenie z pełnionej roli żołnierza zawodowego.

I tak o ile, wśród na jmł odszycłi wiekiem pilotów (do 25 lat) 

liczba jednoznacznie zadowolonych wynosi 41,7X ogółu badanych, 

to wśród najstarszych (powyżej 41 roku życia) odsetek ten sięga 

85,8X (p<0,01, x^=49,341162, ss = 25, v = 0,20850). Przy kryteriurn

stażu służby zawodowej, najmniejszy odsetek zadowolenia z zawodu 

odnotowuje się wśród pilotów o stażu do 5 lat (57,3X) , 

największy wśród badanych z wysługą powyżej 15 lat (68,2X) .

( pV 0 . O5 , X^ : 7O , 82 4 88 , s s : £0 , V = 0 , £ 792 9 ) . Mamy więc do czyn i e:*i i a 

z postępującym w miarę upływu lat służby procesem interna1iz acji 

zasad i norm życia wojskowego oraz rosnącej identyfi kacji z 

pełnioną rolą oficera (chorążego) Wojska Polskiego.

Występuje także charakterystyczne zwiększenie liczby 

pilotów zadowolonych z pełnienia zawodowej służby wojskowej w 

zależności od klasy specja 1 istycznej . Aż 91X pilotów z klasą 

mistrzowską odczuwa satysfakcję z tego pc^wodu, natomiast wśród 

lotników z III klasa tylko 5£,6X ( p< O , O 1 , :: 7 4,6 4 1 8 6 , ss:£5,

V : 0 , £ 5 6 4 4 ) .

Można więc uznać, że zwiększenie zadowolenia jest mięazy 

innymi wynikiem spełnienia oczekiwań związanycn z możliwością 

własnego rozwoju zawodowego w wojsku. Fc^siadane bowiem 

kwalifikacje specjalistyczne przyv/iązują do zawodu, są też
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z a.na.llzy m 5.ter-ia-iu erapilpycznego wynlRa. taKźej że istnie 1e 

związek pomiędzy zadowoleniem pilotów z zav/odu wojskowego 

(p<0,05, =i 3 i ,£0694 , ss-£5, v = 0,34000), specjalności lotniczej

pilota i zajmowanym stanowiskiem, a akceptacją tej profesji 

przez członków najbliższej rodziny. Można sądzić, że 

zadowolenie, bądź niezadowolenie, najbliższej rodziny ze służby 

w wojsku, charakteru pracy i pozycji służbowej pilota staje się 

istotnym dla nicli czynnikiem kształtującym ich stosunek do 

wykonywanej pracy.

4.£. Zadowolenie z miejsca pełnienia służby.

Zasadniczymi czynnikami decydującymi o miejscu pełnienia 

służby p^rzzez pilotów wojskowych są - z jednej strony potrzeby 

etatowe pułków lotniczych oraz charakter wykonywanych zadań, z 

d ru g i e j z a s - k w' a 1 i f i k a o j e p o s z c z e g o i n y c h p i 1 o t <:■ w

(w^ykszt a ł ceni e , umiejętności lotnicze), ich predyspozycje 

zaw'odow'e , a także i względy rodzinne. Czynniki te najczęściej 

przesądzają o ruchliwości przestrzennej pilotów i ich rodzin 

oraz społecznym środowisku pracy i zamieszkania.

Z przeprow'adzonych badah wynika, że z obecnego przydziału 

służbowego do macierzystego pułku ichni czego jest zadowo 1 o ny'̂ ii 

zdecydow'ana większość (8 4 , £ X ) pilotów wojskowych. Jak się

okazuje jedynie co dziesiątego respondenta (li,4/) nie 

satysfakcjonuje miejsce pułnienia służby. Brak zde cydo^wani a w 

ocenie tego zagadnienia wykazuje 4,3X badanych.

w uzasadnieniu pozytywnych opinii podawano najczęściej , że 

przełożeni przy kierowaniu do jednostki wojskowej uwzględniają w 

większości przypadków osobiste życzenia pilotowr Ponadto w
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3al62noscl od specjalizacji w pilotaZu zainteresowani są 

przygotowani do służby w oRre ś 1 onycti pułkach lotniczych. 

Korzystnym zjawiskiem jest też dobra atmosfera panująca w 

jednostkach lotniczych^ sprzyjająca szybkiej adaptacji i 

integracji ze środowiskiem pracy.

Występujące przypadki niezadowolenia uwarunkowane są 

najczęściej: konfliktami z przełożonymi (rzadziej kolegami),

brakiem satysfakcji z zajmowanego stanowiska służbowego, a także 

brakiem możliwości awansowania na kolejny stopień wojskowy.

Z badań wynika, że stopień zadowolenia pilotów z jednostki 

wojskowej ściśle koreluje z ich poziomem wykształcenia i 

zajmowanym stanowiskiem służbowym. W pełni więc zadowoleni są 

absolwenci akademii wojskowych (i 00/. pozytywnych opinii) .

Natomiast oficerów, którzy ukończyli studia I stopnia

u s at y s f akc j onowany ch jest 87,6/, a chorążych 6 5,'^/. Zależność na 

poziomie p < O , O 5 , >r = l ó O , 7 1 8 7 l , s s = 81 , v = O , 3 6 4 4 i .

Częściej swoje zadowolenie z miejsca pracy delilarują 

dowódcy (93,8/), niż piloci na stanowiskach sztabowych (87,67.) 

czy też "szereg owi" lotnicy (81,97.) (p''. 0,0£, = 123,17 421,

ss=15, V = 0 , 42529) .Zatem prześwi adczeni e o znaczeniu pełnionej 

roli w danym środowisku , poczucie własnej ważności rzutuje na 

poziom zadowolenia ze społecznego środowiska pracy.

Ha ogólny poziom zadowolenia istotny wpływ wywiera także 

samopoczucie zv/iązane z przebywaniem w' najbliższym środowi sku 

(zespole pracy),którym jest dla pilota eskadra lotnicza, czy 

klucz. Z aktualnego przvdziału do -Dododdziału lotniczego jest

Przypomni j m^y, że w odpowiedzi, na pytanie o opinię na temat 
stosunków międzyludzkich w środowisku pracy piloci wystawili 
bardzo wysokie oceny, por. podrozdział niniejszej 
p r acy,s .170.
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t O W 1 e rn s a ¡3. o v/ c l o n y c n 6 7 j E X t? a d a n y c ri, z n i R o my o d s e t g R [I ¡9/)

deRlaruje braR satysfaRcJi z najbliższego otoczenia^ a 4,87. nie 

ma sprecyzowanego zdania^ bądź w ogóle nie zajęła stanowisRa. 

Głównym źródłem różnicującym samopoczucie pilotów w pododdziale 

jest poziom umiejętności lotniczycli (posiadana Rlasa i nalot na 

poszczegó 1 nycld typacbi statRów powietrznych oraz umiejętności 

wyniRające z tzw. zastosowania bojowego samolotu) (p<0.05, 

x^=9E^S4355^ ss=E5^ v=0,cS601).

Zadowolenie pilota nie ogranicza się tylRo do pracy zawo­

dowej. Jest on uwiRłany w różne zależności w środowisRu zamie- 

szRania. Miejscowość (garnizon) ze względu na swoje geograficzne 

usytuowanie wobec dużych ośrodRów przemysłowych i Rulturalnych w 

różnym stopniu stwarza możliwości zaspoRojenia określonych 

potrzeb życiowych kadry zawodow^ej. Stąd można być zadowolonym 

n p . z przydziału s ł u ż ];■ o w- e g o ż o k o itk e t n e g o pu i k \i i o d c z u w a c 

w'yrażny brak satysfakcji z miejsca zamieszkania . I na odwrot.

Okazuje się^ że wśród badanych pilotów nie występuje 

istotne zróżnicowanie w poziomie satysfakcji z przydziału 

służbowego do jednostki wojskowej^ a zadowolenia z miejsca 

zarrii e szkani a . Zadowolonych z garnizonu jest bowiem 85 7 badanych. 

Co stanowi tylko 17 więcej w porowutaniu do wyrażanycn opinii na 

tem.at społecznych warunków pracy w' pułku lotniczym. Nie ma 

natomiast różnic jeSii chodzi o osoby niezadowolone (l 1 .. 8/. 1 . Nie 

zdecydowanych Jest tylko i , i 7.
Analiza. problemu wykazuje istnienie st at ys t yczne i

zależności między stopniem zadowolenia re spondezi t <ow , a 

W'vk s z t a ł c en i em i 'Doziomem wvszkolenia lotniczego (klasa)

( p < O ,. 0C> 1 j  X - 1 £ 6 .. 3 4 M  8 j £ s = ¿ ‘5 ̂  V = O 3 i 4 4 4 ) O' i'’az z a ,1 rno w a n ym 

stanowiskiem służbo w y m ( p < 0,0 0 I ,  ̂̂ 6 £ , 5 5 4 6 , s s = 1 5 , V - C> , 3 8 8 C' b  ) .



-  1 9 8 -

Z badan wyniKa, źe w pełni uaatyafaKcJonowanycn z 

garnizonu jest iOO/. respondentów z lotnictwa transportowego 

(Kraków , Warszawa)^ w nieco mniejszym stopniu są zadowoleni 

(89,5X badanycłi) piloci latający na śmigłowcach bojowych 

(Inowrocław , Pruszcz Gdański) i 87,6/. na samolotach odrzutowych 

(Powidz, Sochaczew, Mińsk Mazowiecki, Piła, Słupsk, Poznań-Krze- 

siny, Malbork).Wśród pilotów śmigłowców transportowych zadowolo­

nych z miejsca zamieszkania (Leźnica Wielka)jest mniej niż 

połowa respondentów (48,7/). Widać więc wyraźnie, że stopień 

zadowolenia wynika z charakteru garnizonu. Najbardziej zadowole­

ni są piloci mieszkający w dużych aglomeracjach miejskich. 

Najmniej zaś usatysfakcjonowani są mieszkańcy gaiuiizonów 

oddalonych. Stwierdzono także, że stopień zadowolenia z miejsca 

zamieszkania zależy w sposób istotny od faktu akceptacji przez 

najbliższą rodzinę wykonywanego zawodu pilota wojskowego.

Uogólniając, możemy stwierdzić, że piloci w'ojskowi 

odczuwają znaczącą satysfakcję ze społecznego srodowusita pracy 

(przydziału służbowego do m.acierzyst ego pułku i pododdziału 

lotniczego). Szczególnie cenią sobie jednak najbliższe 

środowisPto pracy (eskadrę, klucz) . Zdecydowana większość jest 

rowntież zadowolona ze środowiska zamieszkania (garnizonu). Z 

przeprowadzonych badań wynika, że istotny w'pływ na wyi^-ażane 

opinie w rozw'ażanych problemach ma -wykształcenie pi 1 o t ów , po z i om 

ich lotniczego wyszkolenia i charakter zajmcwanego stanowiska 

służbowego. Ponadto generalnie -wysoka ocena omawianych spraw 

jest miedzy innymi rezultatem -amiejętnego godzenia przez 

przełożonych potrzeb służb-/ w zakresie obsady personalnej oraz 

u'wzg 1 ędni ani a indywidualnych potrzeb i próśb zaint ere sowa-.ty'-!! 

b 1 lot ó w .
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4. 3. Wpływ p»oascsegóinycn elementów sytuacji piuacy na ogólną
satysfakcję pilotów z pełnionej roli żołnierza 
zawodowego.

Powyżej przedstawiliśmy ogólny stan zadowolenia pilotów z 

pełnionej roli zawodowej^ a w poprzednim rozdziale ocenę 

poszGzegó Inycn elementów sytuacji zawodowej. Jednak dotyclaczas 

nie ustaliliśmy relacji między nimi. Ponieważ ocena konkretnego 

elementu nie przesądza o jego ważności dla pilota, a tym samym o 

jego oddziaływaniu na ogólne zadowolenie z pełnionej roli 

zawodowej, dokonując analizy relacji między nimi będziemy dążyć 

do określenia stopnia tego wpływu. Analiza ta obejmuje relacje 

między zadowoleniem z pełnienia zawodowej służby wojskowej, a 

treścią i charakterem pracy, technicznymi, organizacyjnymi i 

społecznymii warunkami pracy oraz satysfakcją z zajmowanego 

stanowiska, służby w roli pllct.i w kcnkre: 1 esK.aar :>u 1 K u 1

g arni zonie.

W poprzednim rozdziale wykazaliśmy, że wykonywana praca 

jest różnie przez pilotów postrzegana. Jedni bardziej, inni 

mi'iiej charakteryzują ją jako uciążliwą, społecznie użyteczną, 

zgodną z zainteręsowaniaiTii . Jak wykazała pogłębiona analiza 

v/ydawane przez pilotów opinie o charakterze i treści wykonywariej 

pracy nie są obojętne dla stanu ich satysfakcji zawodowej, wśród 

osób podkreś1 ających jej uciąłiwoSć (ze względu na zagrożenie, 

duży wysiłek fizyczny i psychiczny oraz wymóg stałej sprawności 

i dyspozycyjności) jest mniej zadowolonych z faktu pełnienia 

służby w roli żołnierza zawodowego niż wśród osób, które tych 

uciążliwości nie eksponują.
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ppa-ua. Z iiW O <3.0 W a. Spełnia dla ogółu l3ad^±nycri r>r'zed.e wszystRlm 

funkcje samorealizacyjne związane z treścią pracy, ale też i 

funkcje instrumentalne związane z zaspokojeniem wielu 

potrzeb (bytowycli, znaczenia, kontaktów z innymi ludźmi i 

uznania). Piloci opowiadając się za stabilizacją życiową 

preferują model profesjonalisty o wysokich aspiracjach 

rozwojowych i innowacyjnych (pozbawiony Jednak dążeń do

zajmowania stanowisk kierowniczych).

Pozytywne zdanie pilotów o treści wykonywanej pracy wiąże 

się głóv/nie z zakresem ich czynności specjalistycznych 

(lotniczych), mniej zaś z pełnioną rolą oficera lub 

chorążego Wojska Polskiego. Charakter służby w powietrzu, 

pomimo świadomości ryzyka, odczuwanego obciążenia fizycznego 

i psychicznego, daje poczucie satysfakcji ponieważ odpowiada 

ich zainteresowaniom, dostarcza przyjemnych wrażeń, stwarza 

możliwości wykazania się kw^a 1 i f i kac j ami i zdolnościami. 

Praca ta przesądza także o wykonaniu zadań stojących przed 

pułkiem. Większc’śC pilotow w-yraża wuęc przekonanie, że 

wykonuje pracę ważną i użyteczną społecznie. Walory pracy 

dostrzegają zwłaszcza piloci o dłuższym stażu służby, 

w'yźszych kwa 1 i. f ikac j ach , wykonujący najtrudniejsze i 

najbardziej odp^owi edz i a 1 ne lc'tnicze zadania.

Poszczególne sioładniki t e chn i czno - org ani żacy j ny ch warunków 

pracy pilota uzyskały na ogół pozytywne, chociaż 

zî ó̂żni cowane o ceny re spcuident ów .

Wśród technicznych warunków^ pracy najwyżej oceniano: 

opiekę lekarską, bazę szkolenia teoretyczno-praktycznego 

(zwłaszcza warunki t e or e t y c zne g o przygo t ow'ani a się do 

lotów) , następnie warunki odpoczynku po>dczas lotów i
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2. d.t>e sp>i e c Z 0 n 1 e aoc.ja.lne w "dcrrii-cacli p>ilota'*. Najwlęcel 

zastrzeżeii budził stan bazy kondycyjnego przygotowania się 

do lotów i organizacja czynnego wypoczynku.

Eksploatowana tecnnika lotnicza mimo dominującego 

przekonania pilotów, że Jest na ogół przestarzała. Jednakże 

dzięki sprawnej obsłudze technicznej daje zdecydowanej 

większości poczucie niezawodności i bezpieczeństwa.

W kształtowaniu poczucia bezpieczeństwa lotów personelu 

latającego mają znaczący udział wszystkie lotnicze służby. 

Największym Jednak zaufaniem obdarzają piloci służby 

kierowania lotami.

Panuje także powszechność, pozytywnych odczuć pilotów w 

stosunku do organizacji pracy i szkolenia. Wyjątek stanowi 

niepełne wykorzystanie czasu pracy do celów służbowych. 

Piloci sądzą, że spędzają w pracy część czasu bezużytecznie. 

Społeczne warunki pracy generalnie należy uznać za korzyst­

ne dla kształtowania postaw spoieczno-zawodowych pilotów 

wojskowych. W pułkach lotniczych zdaniem pilotów panuje 

dobra atmosfera służby i pracy. Z nieznaczną przewagą 

korzystniejszej oceny kontaktów z kolegami i znajomymi z 

pracy (większej akceptacji własnej osoby przez innych 

pilotów, żołnierzy zawodowych eskadry i personel 

techniczny), niż stosunków z przełożonymi. Chociaż te (poza 

nielicznymi osobami negatywnie je oceniającymi) cechuje 

wzajemny szacunek, zrozumienie, zaufanie i współpraca, w 

społecznym środowisku pracy piloci mają zapewnione warunki 

rozwoju zavvOdowego, mogą zwłaszcza wykazać się posiadaną 

wiedzą i umiejętnościami, czyli realizow^ać dążenia do
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danycri f unRc.j omi.j e ogólne - r^osytywne luŁ negatywne nastawienie 

do zawodu lub miejsca pracy w ogOle^^j przyjęliśmy precyzując 

przedmiot interesujących nas postaw społeczno-zawodowych pilotów 

wojskowych następujące postawy "cząstkowe*' wobec różnych aspek-
Otów ich społecznego i zawodowego funkcjonowania'^'^ :

- postawy społeczne (zaangażowanie społeczne);

- postawy wobec społecznego Środowiska pracy (przełożonych i in­

nych żołnierzy zawodowych pułku);

- postawy wobec wykonywanych czynności i zadań;

- postawy wobec wojska i wykonywanego zawodu pilota wojskowego.

Wymienione postawy i ich uwarunkowania stanowić będą przed­

miot analiz niniejszego rozdziału. Głównym więc celem będzie 

znalezienie w miarę obiektyv/nej i wyczerpującej odpowiedzi na 

ogólne pytania:

- Jaki jest stosunek pilotów dc aktywności społecznej, środowis­

ka społecznego, w y Jt o n y w a n y c h awoou PI i ot a

woj s k o w e g o ?

- W jakim zakresie poszczególne czynniki osobowoscio^we , sp’ołecz- 

ne i zaw'odowe wywierają wpływ' na te po stawy 7

2. Postawy społeczne badanych i czynniki je warunkujące

Piloci wojskowi w swoim środowisku pracy znajdują się w- 

różnych sytuacjach społecznych, podejmują działania dotyczące 

nie tylko samego siebie, lecz także po-Średni o lub bezpośrednio 

innych ludzi . Wyrażają przy typi różny stosunek do zjawisk, 

spraw i pro'blemćw innych ludzi czy określonych grup spo ł ecznych ,

i . S . N ow alt; Pojęcie. . . W ; Te o r i e po s t aw . o p . c i t . 
2. Por. Rozdział II niniejszej pracy, s.5i.

s . 2 4
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i  ns t y  t.\ic j  1  lut' o t g  u T i  1  z ac J  1  . Za.cli.owa.rii e to w l i tetatutza ołtteśla 

się mianem postaw prospo ł ecznych j działalnością społeczną, alt- 

tywnością społeczną, postawami społecznymi czy zaangażowaniem 

społecznym^ ̂ .

Zdecydowana więKszość autorów pisząc o aktywności społecz­

nej podkreśla bezinteresowność, czy też brak rekompesaty za 

działalność społeczną. Natomiast J.Reykowski uważa, że Jeśli 

nawet działania podejmowane społecznie nie są opłacane ani w y ­

nagradzane w inny sposób, to występuje jednak rekompensata dla 

jednostki podejmującej działania społeczne chociażby w postaci 

zadowolenia i uznania środowiska.

Dla naszych badah, szczególnie istotna jest propozycja 

A.Guryckiej ujmująca aktywność społeczną w kategoriach zachowań 

i postaw jako "obserwowa1 na dążność do oddziaływania na otocze­

nie społeczne. Brak lub słabe nasilenie tej dążności - zdanierr* 

autorki - charakt e ryżu j e społeczną bierność. ZarOwno aktywrjosć, 

jak i bierność społeczna może b-yc reakcją sporadyczną, sytuacyj­

nie warunkowaną, 
■ - 2 )c z i o w 1 e K a ̂  .

ik też rnn i e j lub ba r d ziej stałą właściwoś-:i.ą

1. w licznych opracowani ach naukowych i popu 1arnonaukowych
spotkać się można z rożnym sposobem definiowania tych po­
jęć. Por.rn.in. J.Kulpiiiska: Społeczna aktywność pracowników 
przedsiębiorstwa przemysłowego. Warszawa 1959, s.i7,;
J . Drążki ew’i cz : Uwagi o aktywności społecznej i zróżnicowaniu
społecznym. "Studia Socjologiczne " 1 974. Nr. 4, s.l7ó;
L .Zbiegi eh-Mac i ą g ; Aktywność wsooiczesna w zastosowaniu do 
badan em;pirycznych . "Studia So c j o 1 o g i czne " 1979. Nr. 4. s.7i;
r.Mleczko: Z badan nad aktywnością zawodową i społeczną chło­
pów . Wro cław 1 9 6 4, s . 30 3;
S. Widerszpil: Skład polskiej klasy robotniczej. Warszawa
1965, s. 303; E .Gołębiowski: Uwarunkowania aktywności SFO- 
ł e c z n e ,j młodzieży. Pok clenia 1984. N r . 1 O , s . l 5 ; W . Ad ams It i :
Determinanty aktywności społecznej. Warszawa 1971, s.ll-lS 

c. A.Gurycka; Aktywność i aktywizacja społeczna. "Zeszyty N a ­
ukowe Instytutu Psychologii Uniwersytetu Warszawskiego" 1976.
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c . d.. ze strony poprzedniej

9 .
Życia w gronie łubianych i lubią­
cych ludzi (dobrych stosunków z 
innymi ludźmi )

40.79524 25 0.0241 0.18959

1 0 .
Zdobycia środków materialnych za­
pewniających sobie i rodzinie 
przeciętny poziom życia

41.73351 25 0.0192 0.19175

1 1 .
Zdobycie środków materialnych umo­
żliwiających wysoki poziom konsu­
mpcji lub gromadzenia dóbr

34.23185 25 0 . 1030 0.17367

1 Ł .
------------------------------------—— —  —
Doskonalenia wiedzy i umiejętności
(podwyższani a kwa 1 i f ikacj i 55.58293 25 0.00 1 0.2213C

1 3 .
Postępowania zgodnego z przykaza­
niami religii, aby uzyskać zbav/ie- 
nie wieczne

53.27337 25 0.001 0.21655

1 4 .
1

Zdobycie stanowiska kierowuii czego , 
posiadania władzy 49.96635 2 5 0.00 2 0.20982

1i15. Życia aktywnego, pełnego wrażeń 
związanego z ryzykiem 39.14980 2 5 0.035 0 . 18572

ii 1 6 .i
i

Bycia w'olnym, niezależnym cz łowię- | j
kiem ciesz acvm się życiem*, p>e ł nvm j 57.6 49 30 | 2 5. 1
zabawy 1 rozrywu 1 ! |

1 1l
ł0.047 ; 0. 1 8 2 51
I

Wartość wspo i czynniića Crarwera "V" sv^-iadcay jednak o siane,;' siie 

zależności rziędzy zmiennymi.

Wrażliwość na sprawy innyclz ludzi (mnie j szyon lub wię­

kszych zbiorowości), nie przesądza jeszcze o gotowości do dzia­

łań społecznych i konkretnych zachowań. Towarzyszyć musi jej 

przekonanie o potrzebie własnej aktywmcSci na rzecz innych 

osób lub zbiorow'oSci (pracy dobrowolnej, użytecznej i bezintere­

sownej) , czyli przesłanka miotyw'acji zaangażowania społecznego w 

lym zakresie. Fi‘-zesłanką taką miOgą byC wymagania roli zawodowej.

Z przepro'wadz one j analizy wynika, że w^śród pilotów dc-rninuje 

przekonanie (61 .6/. badanych) , iż aktywność społeczna jest ma i o 

istotna dla właściwego pełnienia roli zawodow^ej . w’iększ<_'SC 

(5 c . b/. badanych] sądzi, że pilot powunien skupuC się li tyllio na 

działalności oro f e s i on a 1 ne ,1 . Ich p o p 1 adv ilustrują cytC'wane p»'-
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E.E. Aktywność społeczna t>ad.anycn

Piloci mogą się wykazać aktywnością społeczną świadcząc 

głównie bezinteresowną pomoc innym osobom (finansową i m a ­

terialną, w załatwieniu spraw - rozwiązywaniu trudnego prob­

lemu, udzielając pomocy szkoleniowej), biorąc dobrowolny udział 

w pracach społecznych na i^zecz jednostki wojskowej (przy roz­

budowie bazy szkoleniowej i rekreacyjnej, przy organizowaniu im­

prez kulturalnych i sportowych, poprzez pełnienie funkcji spo­

łecznych w w ojsku), czy też przez dobrowolny udział w pracach 

na rzecz środowiska zamieszkania (pełnienie funkcji we władzach 

samorządowych, udział w zebrani ach'mieszkańców osiedla, czynach 

na rzecz poprawy warunków życia mieszkańców) udział w pracach 

na rzecz określonej zbiorowości (we władzach stowarzyszeń, k o ­

mitetach r ; d z 1 o i e 1 £k i ch , występowanie w obro-nie ważnych intere­

sów społecznych itp. ) . W życiu jednak spotykamy i-̂ ożne zachowania 

ludzi. Jedna grupa to ci, ktO>rzy swoją aktywność życiC'W'ą ograni­

czają wyłącznie do kręgu spraw osobistych i rodzinnych. Di^uga 

grupa to tacy, którzy starają się uczestniczyć aktyv/nie w ro>z- 

wiązywaniu p-rob 1 eiTióv7 swojego środowiska (pracy, zamieszkarii a ) , a 

nawet większych zbiorowości (naród, pailstwo itp. ) . A zaterri po- 

dejiTiOwanie konkretnych działań społecznych przez pilotów może 

Stanowic wskaźnik ich postaw społecznych. Dlatego zapytaliśmy 

badanych pilotów do której z tych grup zaliczyłby siebie.

Okazało się, że więcej niż co trzeci pilot (39.87.) unika 

zaięcia stanov/iska w tym biegunow'ym oodziale na osoby "aktywne 

społecznie" i "bierne spC'ł e czni e " . Balansują więc cuci w samioo- 

cenie między postawą prospołeczną a egocentryczną. Okołc' i/f pi­

lotów' ( c 9 . ó 7. 1 zalicza s i e do grona o s C' b a li t y w n i e u c z e s t n i -



c  i  8 -
csĄcycłi w roswi ąsywanlu p>Polj 1 emów swojego Środowi sRa . Pozostała 

1/4 pilotów (£6/.) do Koncentruj ącycli się na sprawach osobistych.

Z analizy wynika^ że wraz ze wzrostem umiejętności lotni­

czych (klasy pilota), a zatem z nabywanym doświadczeniem zawodo­

wym zwiększa się uczestnictwo pilotów w aktyv/nym rozwiązywaniu 

społecznych problemów środowiska pracy i zamieszkania (p < 0.0£;

= 64.£5695; SS = 15; V = 0.30718). Jest to j ak można s ąd z i ć

wyraz właściwie przebiegającej adaptacji zawodowej oraz przys­

tosowania do środowiska społecznego w miejscu zamieszkania.

W literaturze przedmiotu, jako wskaźnik wysokiego zaangażo­

wania społecznego przyjmuje się pełnienie oi-cre ś 1 onych funkcji

społecznych"^, dlatego dążąc do bardziej precyzyjnego określenia 

stopnia zaangażowania społecznego tej grupy i ustalenie wiel­

kości grupy pilotów szczególnie zaangażowanych, postawiliśmy im 

pyianie ;

"Czy czecr.ie pełni ?.̂ n jakieś funkcje społeczne w wojsku lub po­

za wc’j ski em.?'' . Z rc’Zkiadu odpiow-iedzi wynika, że w forrrz/ zor­

ganizowane zaangażowany jest co piąty (£0/.) , kilka funkcji spo­

łecznych pełni 5.77., jedną 14.47. Piloci najczęściej pełnią fun- 

k c j e spo ł e c zne po> z a w o j sk i ern w s t ow'arzys z eni a ch , we w ł adz a ch s a - 

morządowych, korni teta.cn rodź i c i e 1 ski ch , kołach zaint ere so^wab , 

fundacjach, organizacjach wyższej użyteczności itp. Najczęściej 

pode j rnu ją się pełnienia f unk o j i w- e w ł a d z a c h s t o w a r z y s z e żi , i'j a s - 

tępnie w różnych formach samorządu i komitetach rohzicieiskich 

(działalność w komitetach rodź i c i e 1 ski ch iest na ogół 'warunkc>wa-

i • For. -J . Ku 1 pińska ; Społeczna aktyv;nc’ść praco'wników p^rzedsię- 
biorstwa przemys ł ov/ego . Wrocław 1 969, s.35;
S . W'i der s zpi i : Skład -Dolskiej klasy robotniczej. 'Warszawa
1965, s .303, czy też A .Fotocka-Hoser: Aktywność organizacji 
społecznych i politycznych w zakładzie przemysłowym. 'Wrocław 
19  8 5 .
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Tabela 19 Wartość zaangażowania społecznego a postawa społeczna

Zależność między wartością zaanga- w s k a ź n i k i
Lp. żowania społecznego a wskaźnikami 

po s t awy 2X SS P V
i . Wrażliwością na sprawy innych ludzi 

(małych i dużych zbiorowości) 53.07478 25 0.0009 0.21625

Przekonaniem o potrzebie własnej
£ . aktywności na rzecz innych osób 63.01047 £5 0.0001 0.23562

lub zbiorowości
Nastawieniem prospołecznym lub

3 . egocentrycznym 39.76971 1 5 0.0005 0.24166
Świadczeniem bezinteresownej pomocy

4 . innym osobom:
1. finansowej i materialnej 53.77598 20 0.0001 0.£4336
S. w załatwianiu spraw^ (rozwiąza­

nia trudnego problemu) 56.12519 £0 0.0001 0.24862
3. pomoc szkoleniowa 51.18917 £0 0.0001 0.23744
Dobrowolnym udziale w pracach spo-

5 . łecznych na rzecz Jednostki wojsko­
wej ;
i* przy rozbudowie bazy szkolenio­

wej i rekreacyjnej 
2. przy organizowaniu imprez kultu-

66.58799 20 0.0001 0.27080

ralnych i sportowych dla żołnie­
rzy zasadniczej służby wojskowej

40.47425 20 0.0043 0.21113

3. przy organizowaniu imprez kultu-
ralnych i rekreacyjnych dla 
kadry i JeJ rodzin

79.38039 20 0.000 i 0.29567

4. pełnieniem funkcji społecznych 
w Jednosce wojskowej 49.98527 £0 0.0002 0.£3463

6 . Dobrowolnym udziale w pracach na 
rzecz środowiska zamieszkania: 
i. pełnieniem funkcji we władzach 

samorządowych 44.04482 20 0.0015 0.22024

2. udziałem w zebraniach mieszka­
ńców osiedla 53.23593 20 0.000 i 0.24214

3. w czynach na rzecz poprawy wa­
runków życia mieszkańców 50.32928 20 0.0002 0.£3543
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c y en w J e K o o ii* n ę n l e ze b p= o ł ó w l 'a d z K i c n. 1 c łi. a n aR t e p u  ł ą c z ą. c y o li i c ii 
więzi społecznych^^ . Więzi te tworzą się w procesie wspólnie 

wykonywanej pracy i realizowanych zadań. Dla powstania więzi 

między osohami i grupami niezbędny jest czas, w którym jednostki 

stopniowo wyrastają w społeczność pułku. Tak charakteryzuje ten 

proces badany przed laty jeden z pilotów ’’Jest to okres, w któ­

rym zaczynam sobie zdawać sprawę z m.ojego społecznego położenia, 

z tego że jestem jednym z wielu i że wszyscy razem stanowimy ca­

łość zwaną pułkierti. I że cokolwiek się zdarzy w pułku dotyka 

bezpośrednio każdego z nas, mniej lub więcej, dowódców, instruk­

torów pilotów, personel techniczny' )

Proces ten jest zazwyczaj długotrwały i nie zawsze kończy 

się pełną identyfikacją pilota ze społecznym środowiskiem służby 

chociaż w nim może realizow'ać swe dążenia, a przy ich realizacji 

znaleźć oparcie w innych ludziach.

Pilot ze względu na przydział służbowy włączony zostaje do rćZ- 

nych zespołów ipułk, eskadra, klucz), w innych grupach (głownie 

ko 1 eżeiisPii ch ) uczestniczy dobi^owo 1 ni e . Te zespoły i grupy od- 

dziaiywują na niego, ale i on może wpływ^ać na nie i ich dzia- 

ł a 1 no ś ć . Siła t e c o oddział vwan i a - 1 ak pisze Z . Su f i n ' - "może

Problem wewnętrzej integracji grup, a także możliwości 
wzrriacni ani a tych procesów i zjawisk, od daw^ana uznawany jest 
w soc j o i li g i i za p rob 1 ern podstawov/y . F'or . m . i it .
Vv'. Sw'i ąt k i e w i c z ; I nt e g î âc ,1 a kuiturc'wa i jsj sp’Ołeczne uwarun- 
Itowania. Katowice 1 987'j W . Jachei"': Wspó'łczesna koncepcja inte- 
g 2' a c 1 i s p ł e c z :'i e ,j w socjologii. "Studia Socjologiczne" i 9 7 i . 
N >■'. 3 . N a t or.-ii a s t pT^ob 1 emovv i v; i ę z i s po ł e c zne j po sw ięcili wiele 
UW agi m . 1 ri. L . K i"- z y w i c k i , S . C z a r n o w s k i , F . Z n ait i e c k i ,
S.Ossowski, F.Fybickh, J . Szczepaitski , W.Jachner. Por. 
J . Sz c zepan sk. 1 ; Elementarne pojęcia socjologii. Warszawa i9o3, 
s. i 18, czy w. Jachnei': Więź społeczna w teorii i praittyce.
K a t o w i c e 19 8 7.
A . Debu-z an 1 e cjt i ; Pamiętnik pilota. Warszawa 1969, s. 129.
Z .Su f i n ; Kultura p r a c y . Refleksje s o c j o 1 o p i c z n e . W -w a 1968, 
s . « 6
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13. £2 LJwz!? 11 ;'iłi’ 1 i0 1 1 1 ć p>i’’Z 0 z p>ilot.uw 1 r’3ci vi"’St: ł O^onycli

Lp. Osoby:

O d p o w i  e d z  i

Tak
i raczej 
t ak

Nie
i raczej 
nie

Trudno 
mi powie­
dz i e ó

Brak 
odpo - 
wiedz i

X badany cła

i . Dowódcy pułku 89.4 5 . 3 4 . 4 0.9

£ . Z-ców d-cy pułku 68.5 6.6 4 . 4 0.4

3 .

____

Dowódcy eskadry 90.7
■

4 . 4 3 . 1

______________1

1 . 8

Analiza s i a*, y s *. y c zna uKazuje zróżnicowane poaejście ac uwag 

1 rac przeicżcnego w poszczególnych środowiskach służt'y 

(puikach). Uwagi i rady dowódców eskadr najwyżej sobie cenią p i ­

loci śmigłowców transportowych, zaś dowódcóv; pułków i ich z as­

tępców pilotujący bo jov/e statki powietrzne (samoloty i ś mig­

łowce) .

Okazuje się, że piloci lepiej przyjmują sugestie przełożo­

nych wyi^ażane w formie porady koleżeńskiej (zwłaszcza, gdy po­

chodzą od osob cieszących się poważaniem), niż oficjalne pole­

cenia i rc>zkazy, chociaż i te spotykają się u przeważa j ące j 

większości z wewnętrzną akceptacją (Tab.£3)

Wyniki te świadczą jednoznacznie, że personel latający w 

zasadzie podporz ądkowu j e się woli i rozkazom przełożonych. Clięt-







• &-

TaH- 6  1 3. £ C> ¿ 3 0 2 4 0 3  pllO>tuW Z i pPZ 3 ł O i Ouyrfil

Lp .

Gdyby przyszło zmie- 
nić jednostkę, to 
czym byłoby rozsta­
nie z niżej wymi e-

0 d p 0  w i e d Z i
Wydarze­
niem ko­
rzystnym

Bez znaczenia

1________________

Wydarzeniem 
nie korzy­
stnym

Brak od 
powi edz

nionymi osobami 

________________________ 1
y. badanycli

1 . Dowódcą pułku
11

i 7.7 48.5 30.8 3.1

iZastępcami dow'ódcv i
2 • i 17.2 50.2 29.9 2.6pułku j

1
13 . j 
)

!
iD’ov,'ódca eskadry iij

10.8

__________

35.7 4 5.4

0 1 nie wykonywane 1 pracv stworzvły korzysine zw

i i s k c U' o 1 c- w V r) i i o t o w ■rze ł ożcnv ■ e Si-:

i 1 K 1 o w ego LKOW w a Tl 1 a P o i e c G

. y 1 a 1 a •wnen̂ iU aziaian o Oaz 1 p o d o d d z i a ■

1 ów i otni czyclo. Jedynie co szósty pilot przejawia większą lub 

mniejszą awersję 'wobec prze ł ozony cn a związek z nimi ogranicza 

raczej do f o rma 1 ne g o podpo !• z ądkow'an i a .

w ś w i e t 1 e rc' z e LW' 1 o n y c h w y n 1 k ó w n a c ó 1 n i e s t w i e;

dzic s t o sui Ine większości pilotów z i cla prze i ożorryrn;

■ w ó d c ą es k a d r y ' P C a o w o d i .cwódca pułku

wzmocnione są poczuciem więzi erriocj i n e L r e w n 1 a pil o

'm PO czucie be z o- twa 'eauKU ę 1: 'W V Vv o ł y w a n y f u ri k c j ą

um( 1 'W r- c- r- o z u P; 1 e n 1 1 ę

V.' £ O’ 0  1 ' I  V >• i' t akże ■ V ± 1 . t "y s f a ]-i c 1 2 w '

ó 1 K a 1 a c e i Cieiskie.i atmosfer d 9 L) 1 o t w

■ ii a z u 1 e s 'W c i m p unek ■ a z c n V i i ir T n j e 'vv v ]i o it u t e w';
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na stan więzi łączącej i cli z innymi pilotami pułku (więź menyto- 

nyc^ną) nî  ̂ iiiiiymi gnupami a zwłaszcza z szepszym śnodowi ski em 

(pozostałymi żołnierzami zawodowymi pułku). Słabą siłę wykazuje 

również zale^^ność więzi łączącej pilotów z przełożonymi oraz 

stopień ich podporządkowania się poleceniom i rozkazom kadry do­

wódczej, a ich dążeniem do dobrego ułożenia stosunków z innymi 

ludźmi. Podobne jest jej oddziaływanie na komponent 

erno c j ona 1 no - o c e n i a j ąc y postawy (więż z przełożonymi) jak również 

behawioralny (wykonywanie poleceń i rozkazów przełożonych).

Tabela nr 30 Postawy wobec pi-̂ ze ł ożonych a znaczenie dobrych 
stosunków z innymi liidżmi

1---- j-----— ------------ — -------——-------------
jZależność między wartością dobrych 

Lp. ¡stosunków z innymi ludźmi a wskaż 
i Inikam.i rostaw :1---- _̂________:_____________ _____________________

W s k a ż n i k i 11
pX

1i
i ss P i 1 

! '
' , L ..
! i - —  • 
! !j 1 Q O 'W ó Cl c ą pu i K u 4 9 . b b i 9 0

i

c b C) . 0 0 £ 4

1 i 

•C' . £ 0 8 9 b '
1 1 i ! z-camii d-cy pułku 3 1 .77967 2 b O . i 6 4 b !0 . 1 6 ź 3 3 11

1 i ! dow^ódca eskadrv i
____ 1__________________ '________________

b 6.01731 £b 0.001 £
10 . £ 1 4 0 8 i1

! i j 
1 iCheinvm wykonvwaniem ocle ceń i c . i ■ -  ̂ - 1 
1 ii rozi'azóv/ rrze ł ożonvch : | i i  '  ̂ 1

— 1
ii

i 1 i d o w ó d c V PUłku !1 ' “ fb b . 6 6 b 8 £ £b U . (_) 0 b 0 . £ £ 0 6 8 !
i i i z-c ami d-c v p u łku i 1 b 3.9 ó U 6 6 £b iC' . 0 0 0 7

i
0.217981

1 i 
i d O W c d c y e s k a d i"' y ii i----i ________  i

!4 0 . C> b 8 4 5 ii
!£5 i !

10 . £68 i
t

C> . 18 7 8"/'!1

U 0 g 0 i n i a j a c te o z 'w a ż a ri i a , rn o ż e fi v £ t W i e rdz i ó , że d ą ż e i'j i e

> i I o IC' w d o d c- b r y c h s t c s u n k <C w z i it ic y m. i 1jdzmi cho ciąż wpływ a na

os i. ci w y Vv C' r.- e c ś T' o  d o w' i s V. a s p o i e c z n e £' o , to je dnak Z 0 wz g 1ędu na

łaba siłę z w i ą z It u ri i e c d g !-• y v; a z n a c z a c e i 1"' o ii w i ch it re o w a n i u
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, d: ze strony poprzednie,1

3 4 Niezadowolenie z ewen­
tualnego rozstania 
- z żołnierzami zawodo­
wymi eskadry i 3 8 49.55131 25 0,024 0 .20896

- personelem latającym 
pu ł ku i 3 5 8 4 .55988 25 0 ,00 1 0.27295

- personelem techni­
cznym pułku

- pozostałymi żołnie-

4 4 57 .99218 25 0,001 0.22604

rzami zawodowymi 7 7 II 5 4 ,2 4788 25 0 .00 6 10.2 1862'

I

pu ł ku
i_________

III________

Zależność postaw wobec przełożonych od zadowolenia z miej­

sca pracy (pułku) charakt ei^yzu j e się także małą siłą związku 

między zmiennymi (Tabela nr 32).

Msreia nr nosc miedzv postawami wobec orzełożonvch

21 ¿3. o 'A' o a 0 Ti i 0 n‘* ze Si u zby w ji-u 1 ku

; i i Zadoi w o ie n i e !
I! I i ze s i u rfrbv w 1 j W S k a n 1 it i
1|LP, ji Wskaźniki postaw i nu ł k i '1

u ij
\1
i

i
i Tak 1

i
1

11
Nie 1 j

i
j

i___
1ii

1
i X b ad 3. j

nych j X ! SSi1
P 1 V1_________j

j
1i 0 b r cna d <3 b r e f i .m, i e n i a :i

i
\ {1

1
i

i
ii

i

! |- dowódcy pułku i 5 7 i 3 0 j 9 3 75662120j 0 0 0 1 0.32128
1 ! - z - c ów d -c V r ułku1 !

i1 7 j 7 8 0 1 3 7 8 j 2 0 1 T) 00 i 0.29312
i 1 dowodc/ eSi-.,:̂ .̂! ! 6 3 ! 1i 3 !  i { 6' 6 8 0 5 8 9 ! 2 0i1

C) C) 0 i 0.2 7 1 2 5

! 5i
i!j Uw Z Q  1 ę d n i 0 n i 0 c r- iri i : ! 1 111 1 !1

i
! - d 0 w ó d c V nu i k u i 1 o <3 3 0 ! 6 8 .S 9 9 7 6 i £ 5 i j 1C) .0 0 1 0.24 6 3 8
j - Z-CGW d-cy pnłku 1 5 4 i35 i 8 2 .8 8 5 0 9 1 2 5 j0 .00 1 0.27 0 2 3
i - do Wó d c V e s k a 1 r- v i

1
I j

i
i4 3 ii 6 8 . ; 1 1 6 6 9 4 ! £ 0 ii i i !_______i____ L

0 .( > ( ) 1 0.2 4 5' 1 1
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TaBela nr 34
11 1 W S k a ż n i k i
Lp. WsKażnilti postaw

2X SS P V

i . Obrona dobrego imienia:
- dowódcy eskadry
- żołnierzy zaw'odowycla

61 .24548 20 0.001 0.25971

1
e skadry 45.40171 20 0.001 0.22606

2 . Uwzględnienie opini:
- dowódcy eskadry 75.71171 £5 0.001 O . £5828
- żołnierzy zawodowycln 

e skadrv 52.56519 £5 0.00 i 0*21525

- personelu latającego 104.39989 £5 0.001 o . 3 0 4 0 1
- personelu te cli. 60.20448 25 0.001 0.230311 1
- pozostałej kadry 

pu ł ku 51.88483 £5 0.001 i0.21381 1
11

j i i W v]t o n VW' a n i e r o 1 e c e n i z i * " ' i
j

i1
j
i

i rozkazów': | i1 ( i1
j- d W' 0 d c y pu ł ku ii £ 0 . 4 9 8 6 o i £5 0.00 1 0.3 £ 5 8 3 !
ij

1- Z-Ców d-CV -cułku i  ̂ ' 1 9 9.6 5 i 0 0 j £5 10.001 0.296311 11i1- dowódcy eskadry i
i
i 0 6 . 4 £ 1 3 1 1ij

£5 I 
1j
0.00 1 0.3 0 5 £ 1 11_________i- - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -h

iNiezadowolenie z ew'en- 11i
iij

i1
tualnego î -oz stania: )1j 11
- z dov/ódcą pułku 5 £ . 9 4 3 1 7 £ 5 0.001 0.25549
- z z-c ami d -c y pułku 5 £ . 6 £ 9 8 3 C_ w' 0,001 1 I0.21 5 3 4
ji- z d-cą eskadrv* 1 5 6.9 9 8 8 4 j

i
£ 5 0.001 0.2241 0

ij- ż o ł n i e i‘ z y z a w' o d o w' y c n | i53.962151 £5 0 . OO1 1 i0.2 1 8 U 5 !
i e £kadrv !i i1 1j 1i
i- p e r s o i'i e i u latającego j 4 1 .327651 1 £5 0.212 1 10 . 1 908 2 j1i
i1

)- "c-e r s one 1 u t e cn . !(
15 5.9 9 0 3 £ j £ 5 1 10.004 i0.2 £ £ 1 1 1 i

1j1- pozostałej k adry ij i !
£5 i !1

ii
1j

_ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ L _

pu i ku 1 1ii-
ii1

1i1 11

zadowoleniem z pracy w mac i ei''zys t ym pododdziale lotniczym. i.ak 

więc, sat ys f akc 1 a z najbliższego zespołu pracy wpływ'a przede 

W'szysikim na i:>ozvtvwne us t o £un]-'.ov/ani e się pilotow' wobec przeło-
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T3.l2>el¿ nr* 3 b Postawy piiotOw wotec p>i''ize ł oíonycii. a stan stosun­

ków interpersonalnych.

Lp. stan
stosunków z:

Obrona do­
brego imie­
nia

Uwzg1ędni a- 
nie opini i 
uwag

Niezadowo­
lenie z 
ewentual- 
nego roz- 
s t ani a

Chętne 
wykonywa­
nie po 1 e - 
cen

1 . Dow’ódc ą Z 65 94 1 0 9 1
pu ł ku N £7 78 30 68

£X r8 3. i 9 6 5 5 2X r£40.£76££ 2X 3 202.9981 3 2X - 19 1 .56896
= i 5 SS = £0 SS = 20 SS - 20

j P < 0.00 ł p < 0.00 1 p < 0.001 P < 0.001
I V = 0.30270 V - 0.5 i 44 i V = 0.47283 V : 0.45932
i

p Z-cami 2 62 . 93 1 0 85

dowódcy pułku N 1 5 67 50 63
2X -1 i 3.9986 i 2X ri 27. 1 9 i 1 1 2Xr i 40.5 62 60 2X :96.34188

js s r £0 i jSS -- 25 S S : 2 5 O O
11p ^ 0.001 ii F 0.001 jp < 0.001 O.OCl

1 V r C> . 3 5 4 3 3 j V : 0.33475 !1V - T) . S i Q  1 - V : C’ . 2 8 8 3 1
---- r1 i

!2
i6 4 j i9 4 i 9 9 0j.’ u  w 0  d C  4 }- I1esitadry jN 29 7 6 j 4 0 48

\ _2
ę  (j , 1 0 i G 4 2X r18 0.904 0 5 2X = 2 4 U . 7 41 16 2X - 16 2.2 7 8 6 1

S S : 2 0 : 25 S S : 2 5 !3 3 r 25
P < 0.0 0 Í P 0.00 1 p < 0.001 p < 0.00 1

1 V = 0.3 ł 5 1 O 0.3 9 9 2 3 V ; 0.43497 ..1
V : 0.37812

zadov/oleni ze stosunków int erpersona 1 nychj 
z i e z a d. o w o leni ze stos u nk 6 w i n t e r p e r s c n a i n y c It;

Powyższe zestawienie współczynników’ korelacji pozw’al^± .:.au- 

ważyc .. że w-ystęnuje istotna zależność statystyczna claaî -aKt ery .-u- 

jąca się dużą siłą z'wiązku między stanem stosunków z osoPcimi i 

grupami a postawarrii pilotów wobec nicią. Dobre i b.ird.:-o dO'...'̂ o 

stosunki i nt ecpei^s cuta 1 ne w’rływ’ają na P: s z t a 11 owani e pozytywaie^o
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Titels. 37 Znaczenie p>r'zywi ązywane pnzez pilotów d.o znajomości 
o Rr e s 1 o n e j pr o n l e ma t yR i z aw o <i o w e j ,

Lp. Zagadnienia

Znaczenie przywiązywane przez pilotów

Jiiardzo 
duże i duże

Średnie Mał e Nie przywią­
zuj ę

■/ badany cła

1 . Wiedza i umiejętno­
ści ogó1nowojskowe 19.8 46.7 19.4 14.1

2 . Regulaminy wojskowe 19.4 46.3 2 4.7 9.7

3 . Problematyka ety­
czno -mor a i na 4 1.0 36.1 15.9 5.6

:
4 . Regulamin lotów 8 3.7 10.1 3 . 1 3 . i

ij
i

i 5 .
i

Wiedza i umiejętno- 
s c i te cnn iczno- 
eksploatacyjne:
- budowa i konstru­
kcja płat owca i 
s i 1 n i k a

6 6 o 7.0 1 . 8

!i
i

a.a i
j

- sens fizyczny 
ograniczeń eks- 
ploatacyj nycń

92.5 4.8 0.4 2.2 i 111
--------i

1

1

- d an e t aio t y c z n o - j
tecńiticzne statkuj1
pov/ i e t r z n e g o |

ii1i
9 3.4 i

ii11

---------1

K _ 3
11

C> . 4

1
1

0.8

j

1
1j
i1
1

- metodyka postępo- 
ŵ ani a w szczegół- 
n y c ń p r z y p a dk a c la 
w locie

-------------- f-
11
iiC'

[

3 . 1 0,. 1
I

!i

!
j0.8 1 i 1 1
1!

właściwej eksploatacji statku powietrznego ważna jest tez w 

-Pini respondentów - w’iedza o jego moż 1 iwoSci ack tak-
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Tabela nr 40 Znaczenie przywiązywane przez pilotów do
podwyższania kwalifikacji a i cli stosunek do 
szkolenia.

Lp Zależność między znaczeniem przywiązywanym do podwyższania kwalifikacji a stosunkiem do:
w s k a 1 n i k i

2 izz- *>— ̂-Ir-'
1 . Wiedzy ogó 1 now-o j skowe j 3 3 ,69860 25 0,1145 0,1723 1
2 . Regulaminów wo j skowycii 66,14311 P R 0,00 1 0,24140
3  . Prób 1 em.at yki e t y c zno -rno r a 1 ne j 57,78099 £5 0 , 0 0  1 0,22563
4 . Regulaminów lotów 147,22141 £5 0 , 0 0  1 0,36015
5 .I Wiedzy i umiejętności tecliniczno-ekspl oatacyjne j :

-Budowy i konstrukcji płatowca i silnika 135,44439 2 5 0 , 0 0  1 0,34545
-Sensu fizycznego ograniczeń ekspl oat acyj nycń. 1 43,729 1 9 25 0 , 0 0 1 0,35586
-Danych taktyczne -t echni cznych statku powietrznego 1 15,70489 25 0 , 0 0  1 0,31928
-Metodyki postępowania w szczególnych przypadkach wlocie 1 2  5, 12250 £ 0 0 , 0  0  1 0,37121

> 0 c i w y z  3 z 1 «3. K W ^ l l I l rl 3.

o sunK i 6-rn

z badań wynika, że znaczenie Jakie piloci przywiązują do

•A'yka zu je i s t o t ny zwi ąz ek z i ch

. r z e d e w 3  z y s t ic i rr: s p e c a i i s t y c z ri e go. W

większym więc stopriiu z.mienna ta 'wpływa na pozytyv/ny stosunek 

oilotóv/ do kv/estii w'vnikaj ącycli z metodyki postępowania w

przypadkacń szczegó 1 nycli w locie ( V = 0 , 3 7 i £ i )  i zasad

organizac/jnycli szkolenia lotniczego zawartycń w' regulaminie

lotów { V - 0 , 3 6 0  1 5 )  , niż na i cli postawę w^obec wiedzy i

umiejętności ski ada j ącycli się na przygotowanie wojskowe (wiedzę 

o gó 1 nowo j skow ą V = 0 , 1 7 2 3  1 , znajomość r e gu 1 a.mi nóŵ  V - 0 , c 4  1 4 0 )

oraz zasad et'/ki zay/c^dcwe i ( V   ̂ 0 , 2 2 5 6 3  ) .
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4.3. Zaaiigaźowiinle zawodowe a system wartości.

OsoiDisty wysiłek pilotów w realizacji czynności i zadań 

słuźóowycn zależy w znacznej mierze od ich "filozofii życia". 

Która preferuje pewne wartości. APy określić wpływ poszczegóInych 

wartości na zaangażowanie zawodowe zestawiliśmy w tabeli nr 44 

współczynniki korelacyjne między tymi zmiennymi.

'abela nr 44. Zależnośó zaangażowania zawodowego pilotów od ich 
systemu v/artości.

i1
I L P Zależność między zaangażowaniem zawodow''ym a dążeniem do: W s k a ż n i k i
i
j

2X s s P V
ll.1

Osiągniecie poczucia, że reali-- zowana działalność jest użyte­czna dla innych ludzi ( kraju społeczeństv,'a) 5 5 , 4 2 608 25 0 ,00 1 0,22098
1 p .

i

Zdobycie szacunku i uznania 1 udz 1 za o s Ob i £ t ą po s t a’wę i c 0  d z i e n n ą działalność 4 1 , 67548 25 0,0195 0,19162
! ? r Z e s t r Z e g a tj i 0 i ra i nych oraz i !1u ;ącvch wsnó i Iluazmi i u  , C' 0  2  7 I 'J , 2 0  8 0  4 i

4 . '■'* y n n y ’w an i e p' i"“ a c y 'w z a w c a z i e zgodnym, z z aln t e re £ o wani a.mii , pracy dającej satysfakcję 6 9 4 4 0 5 0 2 5 0,0 6 3 3
' ̂  i " ‘i

Rzetelnego v/ y je o n j-̂w an i a o b o w i ą - 
2  k ó w p r a c o w n i c z y ć h , d o b i"' e j i soli dń e j p r a c y A OT 6 3 0 0,0 2 5 6 O , 19 3 7 3

*l • Dobrego zdrowia v;łasnego i rodziny 49 5 8 028 2 0 0,0 0 3 0,23367
i 7
t

Szczęśliwego życia rodzinnego 7 8 6 2 2 6 2 5 0,00 1 0,26319
; Q. i
:

An g aż o W’ an i a się w działalność związaną z le s z t a ł t c- w' a n i e rn s p> i*' a w społecznych (dużych i małych z b i o r 0  w o s c 1  ) k; .4 J ‘i j507 & 7 P 5 0,0 0 5 0 ̂ 21915 !
jZycie w gronie I biących ludzi ( d i z innymi ludźmi oh" £ t o sunków' I t' ¿ 1' o ' 2 ó 0 . 0  o ó 7 i O , 1 8 O 9 1

i 0 I Zdobyć i e s r o d k O’W .mat e 2'-i a 12iych i ji ź a p: e w n i a 1 ę. c y c h  s C’ d  i e i r o d z i r: i e | ¡I trze c i <=̂ t ñv no ziem żvcia i 12,7 082 2 i O , u  i u  i u

iljZdobycie srodkew materialnych j I umo żi iwi ających wysoki poziom i iKcnsumpcji lub gromadzenia d ó b r | 4 i ,66 000

j t no ś c i (po dw y ż s z an i e iow a i i f i k . ) | 5 9 , i 6 i o 0 j 2 5

¡zaniami :-'eligii,a ! zbawienie w- 1  e c z n e 5 u . o 4 O 4 9 i 2 5

0 . O i 9 5 ! C> , 19 150

0 . 0 0 1  ¡ 0 , 2 2 8 2 5 1

0.21 i 8 i u 4 ^  tr K,































£96-

oceną negatywną ( nas a Kondycyjnego pnsygot ov/ania do lotOw ) . 

Pierwsze z nicią wzmacniają motywację wyboru zawodu, drugie zaś 

ją obniżają. JednaK wpływ negatywny nie może tu odgrywać 

Kluczowej roli, gdyż następuje skumulowanie pozytywnych 

oddziaływań pozostałych elernentóv/ technicznych warunków pracy.

Tabela nr 48 Ponowny wybór zawodu a poczucie bezpieczeństwa 

lotów w macierzystym pułku.

Lp. Zależność między ponownym wyborem zawoau a zaufaniem do ;
Wskaźniki

O s s P V
i . Statku powietrznego, na którym wyk o nu je loty 59,37742 30 0,001 0,2 2 8 7 2

-
Systemu obsługowego statku powi etrznęgo 59,8 4698 30 0,001 0,22963

Zabezpieczenia i ubezpieczenia 1otów"gwarantuj ącego bezpiecz­ne wykonywanie zadań
60,75573 2 5 0,00 1 C) , 2 7 1 -J 4

1
i

Sprawnie g o ki e rcwani a 1 c t arr.i , Które p' o z w a * a c z u c się p e w zi i e w c z a s 1 e i o t o w
72,86717 2 5 0,0011 0,25338f

!

‘-'K i aa

w £}-' a z u j e ,

w V 2 s z vm  ̂W 1 Cf 1.1 M

1: e z r i e c z e i: s t w a I t ó  w w p ł y w a w spis •: ż

pozytywny na decyzje ponownego wyboru zav.'odu pilot<n. Czynnii-’: i e m ,

k t o I"' V o d d z i a ł y v/u 1 e najsilniej jest zaufanie ao sp’rawnego 

ercwania lotami,• czyli pracy innych osob zaangażowanych w 

.asie pr ai-t t y c zne g o wykonywania lotniczycn zadań.
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Tatę la nr 5 413

Lp. Zależność między przestrzega­niem norm regulaminów wojsko­wy cła i zasad regulaminu lotów a dążeniem d o :
W 3 k a ż n i k i przestrzegania reguł aminu lotów

O 3 S P V
1 . Osiągnięcia poczucia, że rea­lizowana działalność ,1est uż y ­teczna dla innycla ludzi (społeczeństwa, kraju)

95,57575 25 0,001 0,29034

c . Zdotycie szacunku i uznania ludzi za osobistą postawę i codzienną działalność
117,03578 2 5 0,00 1 0,32118

Przestrzeganie prawa, zasad mora 1 nycłn" oraz innycla norm re­gulujących współżycie między ludźmi

38,86354 25 0,00 1 0,27981

4 . Wykonywanie pracy w zawodzie 
pracy dającej satysfakcję

1 13,87506 25 0,001 0,31575

5 . Rzetelne wykonywanie obowiąz­ków pracowni czycla, dobra i so­lidna praca
57,51545 20 0,00 1 0,27258

6 . Dobre zdrowie własne i rodziny- 100,15 0 5 0 2 0 0,0 0 1 0,3321 3
7 . Szczęśliwe życie rodzinne I153,32266 T2 5 0 , C) n 1 1 C) ̂ 5 5 7 5 4L _ __ .__L ___
8 . Angażowanie się w działalność I 60.725681 25! 0,0011 0,23131 związaną z kształtowaniem i  ' i ' spraw społecznych f dużych i ' ■ ' małych zbiorowości ) " ■ | '
9.'Zvcie w prcnie icitianycn i lu-, 8 , 9 4 ; i “ 35; CmOCm- C , z E " ? 0  iniącyclc 1 uciz i n-'-1; m-e sccsanni i  I z innymi iuazmi; i
10. -Zdobycie środków materialnych zapewniaj ących s o b i e ,rodzinie pr ż e c i ę t n y p o z i o mm, ż y c i a

o 4 c c c o p ; ( I ( ., < . C' , c ■ C'
i !___  ̂ ' ■ - __

1 1 . Zdobycie ś r o di-t c w materia! n y c h urno ż i i W' i a j ą c y c h w' y s ĉ k i p o z i c m konsumpcji 'lub gromadzenie dóbr

1 1 2 , t' 5 7 6-1 2 5 u ,001 j  C> , 3 1 5- C> 7
I
1

1 c . D o ś k o n a 1 e n i e wiedzy i urn; i e .1 ę t - | 1 2 4 , 7 c 5 i 9 no 3 c i (POdwy ż s z an i e kw a i i f i - ! kacji)* " i
2 5 Cl , Cl 0 li 0,331 5  0 

_  1 . ̂_ Postępowanie zgc-dne z pc'zyka- | 5 8.. 582 4 2 zaniami reiigii, aby uźysr'ac j  zbawienie wieczne |
0,0 C' li 0,2 2 7 1 9

i
i

1 4 . Z d o b y c i e s t a n o- wu s !' a lo i e c- w  n i - czego, posiadanie władzy 7 5,8 7 o 4 4; 2 5 0,0 C' 1 i Cl , 2 6 8 5- 6-
j

1 5 . Bvc i e akt vwne , pełne wrażeń, | 7 6,5 2 5 1 l ; 2 5 | 0 , o i ■ o , c 5 9 o 6

1 6 Bycie woinyni c z ł o w i e K i e fn , cieir, pełnym
ni e za 1eżnymi-e £ z ac ym; się ż y -a a w 1 r- c z r v v/ i

i 7 , 9 5 i 6 9 ! c 9 i cm O C; ; ; C  , E . 5 T
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Załącznik nr 1

WOJSKOWY OŚRODEK OŚWIATOWY WOJSK LOTNICZYCH I OBRONY POWIETRZilET

Piloci wojskowi są specyficzną i^rupą kadry 
zawodowej Wojska Polskiego,. Stąd też potrzeba bliższego 
określenia uwarunkowań pracy zawodowej pilotów i ich 
życia społecznego w Jednostkach Wojsk Lotniczych i Obro­
ny Powietrznej. Służyć temu mają niniejsze badania an­
kietowe prowadzone w ramach prac 'wojskowego Ośrodka 
Oświatowego WLCP. Ich zasadniczym celem Jest dostarcze­
nie wiarygodnego materiału empirycznego w zakresie 
analizowanej problematyki.

Ankieta Jest anonimowa i odpowiedzi zostaną 
wykorzystane jedynie w celach naukowych dla sformułowania 
praktycznych wniosków.

Pana pomoc jest nam niezbędna, prosimy o 
s z c z e r e p o w a ż n e  i przemyślane odpowiedzi.

Dziękujemy za wypełnienie 
ankiety .

V/ąrszaw2 , lipiec 1992r.
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1. Jakie znaczenie przywiązuje Pan do realizacji wymienionych poniżej celów - 
dążeń życiowych ?
(W kolumnach obok prosimy wpisać cyfrę określającą znaczenie - ważność 
dla Ê ana każdego z celów wg. skali: 5 - bardzo duże, 4 - duże, 3 - śre­
dnie, 2 - małe, 1 - nie zależy mi na tym). .

Lp. Cele dążeń życiowych

Osiągnięcie poczucia, że reali2o*wana działalność jest 
użyteczna dla.innych ludzi (społeczeństwa, kraju)

2. i Zdobycie szacunku i U2rania ludzi za osobistą 
postawę i codzienną działalność

V/sKaźnikważricści

Przestrzeganie prawa, zasad moralnych oraz innych 
norm regulujących współżycie między ludlmi

\-/ykonywanie pracy w zawodzie zgodnym z zainteresowaniami, 
pracy dającej satysfakcję
Rzetelne v.ykcnyw3ni9 obowiązków pracowniczych, dobra 
i solidna praca

Dobre zdrowie własne i rodziny 

Szczęśliwe życie rodzirmie
8. 1 Angażowanie sis w działalność związaną z ksżtałtov%^aniem

spraw społecznych (dużych i rrsiłych zbiorowości)

' 9. { Życie w gronie łubianych i lubiących Pana ludzi
(dobro stosunki z innymi ludźmi)

- — — — -I

10. I Zdobycie środków materialnych zapewniających sobie, 
rodzinie przeciętny poziom życia

11. i Zdobycie środków materialnych umożliwiających wsoki 
poziom konsumpcji lub grcmadzenie dóbr

---------- -1

H— — -

12. i Doskonalenie wiedzy i umiejętności (podwyższanie 
kwalifikacji)

Postępowanie zgodne z przykazaniami reiigil,aby 
uzyskać zbawienie wieczne

Zdobycie stanowiska kierowniczego, posiadanie władzy

Życie akt\n^e, pełne v/rażeń, związane ż ryzykiem

Bycie wolnym, niezależnym człowiekiem^cieszącym się 
życiem, pełnymi 2:abawy i rozrŷ wkj.

Inne (jakie ?)1



2. Co zadecydowało, że Pan wybrał zawód pilota wojskowego' ? 
(Wybrane odpowiedzi prosimy podkreślić). : ' ,
1. Chęć szybkiego usamcdzieinlenia się
2. Zainteresowanie probleoiatyką wojska i obrori-.csci
3. Zainteresowanie i zamiłowanie do lotnictwa-
4. Przewidywane korzyści materialne, jaitie związane

są z wykonywaniem zawodu pilota . r - :>-r
5. Tradycje rodzinne . .

. 6. V/pływ (namowa) rodziny, kolegów, zrtajociych , ■
7. Zbieg okoliczności (przypadek) '
8. Łatwość zdobycia wykształcenia w szkole wojskowej
9. Nie dostałem się na uczelnię cywilną i była tc 

jedyria szansa dalszej nauki
10. Lepsze warunki materialne w trakcie nâ jki
11. Szacunek oi^azywany pilotom wojskowym w społeczeństwie
12. Inne (Jakie ?)

5. Gdyby mógł Pan wybierać zawód ponownie, to jaka byłaby decyzja ? 
(Prosimy podkreślić jedną odpowiedź).
1. V/ybrałbym ponownie zawód pilota wojskoweg,o 
2..Raczej wybrałbym ponownie zawód pilota wojskowego
3. Nie wiem
4. Raczej wybrałbym irjną specjalność wojskową
5. Raczej wybrałbym zawód cywilny
Odpowiedź prosimy uzasadnić ..................... . ...........___

4. V/ jai-Lim stopniu wykonywana praca zawodowa (pilota wojskowego) spełnia dla 
Pana. poniższe funi^cje ? .
(V/ kolumnie obok prosimy wpisać cyfrę określającą stopień jej ważności wg. 
skali: 5 - bardzo dużym, 4 ~ dużym, 3 - średnir;, 2 - małym, 1 - v.'ogole 
nie spełnia).

r  — “

Lp.
I
I

Wykonywana praca pilota wojskowego jest : . j WskaŹTiik 
j ważności

1 .
I
I

I
!

Źródłem materialnego i socjalnego zabezpieczenia , 
bytu (utrzymania) ^rtasnego i rodziny

1
1

1

2 . I
1 Realizacją własnych aspiracji i zamiłowań 1

1
1

y  •
1t
1
1

Pełnieniem odpowiedzialnej służby dla społeczeństwa 
(narodu, państwa)

■■■ ) ....... ..
1
1
1
1

4. 1 Pracą w zawodzie poważaymri i szanowanym społecznie 1
1

5 *
1

1

Możliwością przebyw'ania z ludźmi o podobnych 
zainteresowaniach

1
1
1
1

6 ,
I
1 Ciekawym zajęciem, dostarczającym mocnych wrażeń 1

1

7. 1
1

1

Spełnia i.nne funl̂ .cje (jakie ? )
1
1
1
t
1

1 1
1

i-. ___ L
........
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Prosimy o podanie kilku danych o sobie
1. Wiek

1. do 25 lat
2. 26 - 30 lat
3. 31 - 35 lat
4. 36 - 40 1at
5. 41 - 45 lat
6. 46 i więcej

1. Żonaty (bezdzietny)
2. Żonaty (1-2 dzieci)
3- Żonaty (3 i więcej dzieci)
4. Kawaler
5. Rozwiedziony
6. Wdowiec

społeczne
1. Robotnicze
2. Chłopskie
3. Inteligenckie
4. Inne

1. V0SL
2. ASG
3. Akademia zagraniczna
4. SCH ■ ...
5. Studia cywilne

w c i s k o w e j
1 . do 5 lat
2. 6 - 10 lat
3. 11 - 15 lat
4. Powyżej 15 lat





Załącznik nr 2

P L A N  W Y W I A D U

z pilotami wojskowymi nt. niektórych aspektów pracy 
zawodowej i wybranych problemów społecznych.

1. Przywitanie się z rozmówcą, krótkie przedstawienie charakteru 
i celu wywiadu, zachęcenie do szczerych wypowiedzi.

2. Jak Pan ocenia charakter wykonywanej pracy ?
3. Proszę scharakteryzować statek powietrzny na którym wykonuje 

Pan loty ?
4. Ile razy w swojej lotniczej karierze miał Pan obawy, że 

statek lotniczy na którym m^Tykonać zadanie może zawieść 
i z jakich powodów ?

5. Co stanowi szczególne utrudnienie w pracy zawodowej ?
6. Czy były sytuacje, że Pan unikał lotów ?

Jeśli tak, to co było przyczyną ?
7. Czy o wszystkich przesłankach melduje Pan przełożonym ?

Jeśli mie to z jakiego powodu ?
8. Czy jest Pan zadowolony z obecnego poziomu wyszkolenia 

lotniczego ?
9. Czy społeczne środowisko pracy okazuje pilotom poważanie 

i szacunek ?
10. Jak ocenia Pan atmosferę w swoim środowisku pracy ?
11. Czy pilot powinien angażować się w pracy społecznej na rzecz 

środowiska służby i zamieszkania ?
12. Na czym koncentrują się Pana zainteresowania pozazawodowe ?
13. Jak Pan ocenia swoje warunki mieszkaniowe i poziom 

uzyskiwanych świadczeń ?



Załącznik nr 3

P L A N W Y W I A D U

z kadrą wychowawczą i instruktorsko-dowódczą realizującą 
szkolenie lotniczee nt. postaw społeczno-zawodowych 

pilotów i ich uwarunkowań.

1. Przywitanie się z rozmówcą, krótkie przedstawienie charakteru 
i celu wywiadu, zachęcenie do szczerych wypowiedzi.

2. Co sprawia najwięcej kłopotów w organizacji szkolenia lotni­
czego ?

3. Jak Pan ocenia poziom bezpieczeństwa lotów w jednostce ? 
Proszę scharakteryzować przyczyny przesłanek lub wypadków.

4. Jak Pan ocenia warunki służby i pracy w jednostce ?

5. Jak Pan ocenia zaangażowanie pilotów:
- społeczne,
- zawodowe.

6. Jak Pan ocenia sprawność pilotów:
- fizyczną,
- odporność psychiczną.

7. Czy piloci chętnie przyznają się do popełnionych błędów 
w technice pilotowania oraz innych przesłanek powstałych 
z ich winy ?

8. Jakie Pana zdaniem czynniki zwiększają lub zmniejszają 
aktywność:

- społeczną,
- zawodową.

9. Jak Pan ocenia aspiracje pilotów ?
10. Jak piloci przyjmują wiadomość o wypadku lotniczym (pierwsze 

reakcje, charakterystyczne wypowiedzi i zachowanie, motywacja
do lotów itp.) ?

11. Jak Pan ocenia:





Załącznik nr 4

P L A N  W Y W I A D U

z kadrą inżynieryjno-lotniczą organizującą szkolenie nt. 
wiedzy techniczno-eksploatacyjnej pilotów oraz ich pozycji

zawodowej i zaangażowania.

1. Przywitanie się z rozmówcą, krótkie przedstawienie charakteru 
i celu wywiadu, zachęcenie do szczerych wypowiedzi.

2. Jak Pan ocenia organizację szkolenia lotniczego ? Z czym jest 
najwięcej kłopotów ?

3. Czy wystarczająca jest ilość godzin programowego szkolenia 
technicznego dla pilotów ?

4. Stosunek pilotów do:
- szkolenia technicznego,
- szkolenia lotniczego.

5. Jaka jest praktyczna umiejętność pilotów w przypadkach 
szczególnych lotu ?

6. Jaka jest frekwencja pilotów na zajęciach szkolenia technicz­
nego ?

7. Jaka jest wiedza techniczno-eksploatacyjna absolwentów WOSL ?
8. Czy piloci mają zaufanie do :

- obsługi technicznej,
- sprzętu lotniczego.

9. Czy piloci odnoszą się z szacunkiem do personelu technicz­
nego ?

10. Jaka jest pozycja zawodowa pilota w pułku lotniczym ?
11. Jak Pan ocenia umiejętności pilotów pułku:

- w zależności od nalotu,
- posiadanej klasy specjalisty.

12. Podziękowanie za rozmowę.



Załącznik nr 5

P L A N  W Y W I A D U

z lekarzem zabezpieczającym szkolenie lotnicze nt. 
stanu psychofizycznego pilotów oraz wpływu wypadków lotniczych, 

sytuacji trudnych w czasie lotu na postawy zawodowe.

1̂' 1. Przywitanie się z rozmówcą, krótkie przedstawienie charakteru 
i celu wywiadu, zachęcenie do szczerych wypowiedzi.

2. Czy piloci chętnie ujawniają swoją niezdolność do lotów ?
3. Z jakich powodów głównie "spisują się" z lotów ?
4. Jak Pan ocenia sprawność pilotów:

- fizyczną,
- odporność psychiczną.

5. Jak reagują piloci na wiadomość o wypadku lotniczym ?
6. Czy piloci przejawiają indywidualnie dużą troskę o swój 

stan psychofizyczny ?
7. Jak Pan ocenia organizację czynnego wypoczynku dla pilotów ?
8. Podziękowanie za rozmowę.




