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Wstep

Praca zawodowa w zyciu czlowieka stanowi podstawowa formg¢ aktywnosci.
Wykonywany zawod generuje szczegélne zadania i nadzieje, dzigki ktérym mozliwa jest
realizacja warto$ci oczekiwanych zaré6wno przez spoleczenstwo, jak i pracownika. To
sprawia, ze obecnie ,,juz nikt nie moze czu¢ si¢ zwolnionym od odpowiedzialno$ci,
zaczynajacej si¢ zreszta juz na najnizszym szczeblu spotecznego dzialania: od prostego
pytania, co powinienem sam zrobi¢, skoro zrobi¢ moge” (Stozewski, 1993, s. 9). Zakres
jednak tej odpowiedzialno$ci, wyraznie zakreslony jest rolg i znaczeniem wykonywanej
pracy dla funkcjonowania danej zbiorowosci spotecznej. Zawodem szczegdlnym, nie
dajacym si¢ wrecz porownywaé z innymi jest zawdd zotnierza wojskowego, ktory opiera
si¢ na wewngtrznym poczuciu odpowiedzialno$ci osob, ktore go wykonuja. Do tej
profesji zalicza si¢ zawod pilota wojskowego, ktory peini niezwykle doniostg role
W systemie obrony panstwa i stuzby spoteczenstwu. Pilotem zostaje si¢ ze $wiadomego
wyboru moralnego, zcheci shuzby spoteczenstwu, ponoszenia odpowiedzialnosci
za wlasny kraj. Wytwarza to wsrdd lotnikow poczucie misji, obowiagzku i honoru, co
wiecej, kaze myslec¢ o sobie jako o elicie niejako wybranej przez narod. Takie postawy
generujag wysokie wymagania etyczne i profesjonalne bowiem lotnicza stuzba jest
bowiem niezwykle trudna iniebezpieczna. Zawdd ten, wymaga okreslonych
predyspozycji psychofizycznych, kompetencji iumiejetnosci na wysokim poziomie
atakze cech (warto$ci) osobowosciowych. Dzisiejsze nasycone nowoczesng technika
lotnictwo, ktadzie duzy nacisk na poczucie odpowiedzialnosci pilota za wykonywanie
lotniczej misji w réznych warunkach meteorologicznych, najczesciej w sytuacjach
osamotnienia, deficytu informacji izagrozenia. Odpowiedzialno$§¢ ta wzmaga
swiadomo$¢ pilota, ze dysponuje on jako narzedziem pracy niezwykle drogim statkiem
powietrznym. Specyfika lotniczej stuzby pokazuje zatem, ze praca pilota wojskowego
ma wybitnie aksjologiczny wymiar a odpowiedzialnos¢ w odniesieniu do zawodu pilota
jest wieloptaszczyznowa | ma charakter odpowiedzialnosci moralnej, prawnej
I shuzbowe;j.

Problematyka poczucia odpowiedzialno$ci pilotow wojskowych jest coraz
czesciej przedmiotem badan naukowych (Bera, 1999; 2018; Kattenbach, 2017;
Wierzejska, 2016; Slusarski, 2016). Osoby wykonujace ten zawod, maja $wiadomosé
etyki jakiej wymaga pelniona przez nich stuzba, znaczenia przepisow lotniczych,

potrzeby ciagltego doszkalania i doskonalenia swoich umiejetnosci a takze wysokiego



profesjonalizmu, jaki jest od nich wymagany. Piloci deklaruja, Ze przedmiotem ich
poczucia odpowiedzialno$ci jest gtownie bezpieczenstwo lotdw, poszerzanie swojej
wiedzy 1 doskonalenie profesjonalizmu, osiggnigcie wysokiej klasy i sprawnosci
W pilotowaniu statkiem powietrznym oraz honorowe postgpowanie we wspotzyciu
spotecznym. Podkreslaja swoja gotowos¢ do wzigcia odpowiedzialnos$ci za swoje
postepowanie przed samym sobg ale takze przed przetozonymi w sytuacjach gdy
wymagajg tego przepisy lotnicze, zracji zajmowanego stanowiska stuzbowego,
w sytuacjach zagrozenia ich warto$ci oraz gdy wymagajg tego normy i zasady moralne
jakie obowigzuja w Srodowisku pracy (Bera, 2018).

Analizujac  zawod  pilota  wojskowego  w kontek$cie  przywigzania
do wykonywanej pracy a jakosci petnionej shuzby, znaczenie ma nie tylko poczucie
odpowiedzialnosci ale takze wartosci, jakimi kierujg si¢ piloci (Bera, 2016). Badania te
pozwalaja stwierdzié, ze $wiat wartosci pilotow wojskowych jest stabilny i dotyczy
obszar6w prorodzinnych i prozawodowych. Tak uksztattowany system wartosci sprzyja
efektywnemu pekieniu przez nich roli zawodowej. Rodzina staje si¢ dla nich ostoja
po wyczerpujacej pracy a dziatalno§¢ zawodowa mazkolei wysoka wartos¢
autoteliczng.

Problem ten wymaga stalego monitorowania, poniewaz zmieniajg si¢ zardGwno
spoteczne, techniczne, jak iorganizacyjne warunki stuzb oraz rosng wymagania
wynikajace z eksploatowania coraz nowszej techniki lotniczej jak i przeobrazen
potencjalnego pola walki. Istotnym zatem zagadnieniem, staje si¢ wigc proba
poszukiwania odpowiedzi dotyczacej obecnego stanu swiadomosci pilotéw wojskowych
w zakresie wartosci i poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej. Sposob w jaki pilot bedzie
traktowal odpowiedzialno$¢, jakie beda jej Zrddia, stopien internalizacji cech
odpowiedzialnego pilota, przedmiot i gotowo$¢ ponoszenia w roznych sytuacjach
swiadczyt bedzie o jego morale 1 dojrzato$ci zawodowe;j. a komponenty te stanowig jedne
Z podstawowych wymiarow ich walorow bojowych.

Celem niniejszej pracy jest wigc okreslenie zalezno$ci miedzy poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych a cenionymi przez nich wartosciami
zyciowymi izawodowymi oraz znaczeniem pracy W zyciu badanych i warto$ciami
zwigzanymi z wykonywana praca. Rozprawa ta ma charakter teoretyczno-empiryczny
I lokuje si¢ w paradygmacie badan ilosciowych.

Struktura pracy obejmuje: wstep, dwa rozdzialy stanowigce teoretyczny kontekst

prowadzonych badan, zatozenie metodologiczne badan wtasnych oraz trzy rozdzialy
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w ktérych przedstawiono analizy i interpretacje zebranego materialu empirycznego.
Pracg konczy podsumowanie zawierajace konkluzje z badan. Ponadto zamieszczono
bibliografig, spis tabel i wykresow, dane statystyczne dotyczace korelacji analizowanych
zmiennych z czynnikami demograficzno-spotecznym oraz ancks zawierajacy narzedzia
badawcze.

Rozdziat pierwszy zostal poswigcony rozwazaniom teoretycznym dotyczacym
odpowiedzialno$ci zawodowej pilotow wojskowych. Ukazana zostata istota
odpowiedzialnosci  wtym trudnym iniebezpiecznym zawodzie, jednoczes$nie
wymagajacym nie tylko wiedzy, umiejetnosci lotniczych ale i wysokich wartosci
moralno-bojowych. Przedstawiono rdézne koncepcje odpowiedzialno$ci glownie
na gruncie glownie filozofii, psychologii i pedagogiki ukazujac fenomen tego
wielopostaciowego zjawiska. Stalo si¢ to podstawa do przyjecia teoretycznych zatozen
W konceptualizacji badan wilasnych. Idea badan empirycznych =zostata oparta
na koncepcji Romana Ingardena (1998). W dalszych rozwazaniach scharakteryzowany
zostal zawod pilota wojskowego oraz pojecie odpowiedzialnosci w tym zawodzie,
ukazujagce jej zarowno aspekt prawny jak i etyczno-moralny. Podsumowaniem tego
rozdziatu jest operacyjne zdefiniowanie poczucia odpowiedzialnosci zawodowej pilotow
I wyr6znienie w niej trzech gldwnych komponentow: §wiadomosci odpowiedzialnosci,
przedmiotu odpowiedzialnosci oraz gotowosci do ponoszenia odpowiedzialno$ci
W réznych sytuacjach zawodowych.

W kolejnym rozdziale znalazly si¢ analizy aksjologiczne obejmujace zaréwno
podstawowe sposoby definiowania wartosci na gruncie roznych dyscyplin naukowych,
jak i przyblizono kwesti¢ systemu i hierarchii warto$ci. Duzo miejsca zostato po§wigcone
analizie koncepcji Schwartza jako gléwnej zmiennej wyjasniajacej poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow. Problematyka ta zostata uzupetniona
charakterystyka pozostatych zmiennych wyjasniajgcych w tym procesie badawczym.
Omowiono wigc znaczenie pracy w zyciu czlowieka wskazujac na rézne jej aspekty
rozwojowe: osobowosciowe, spoteczne, moralne, fizyczne i materialne. Natomiast
w przypadku warto$ci zwigzanych z praca wskazano na te oczekiwania i wartosci, ktore
decyduja o wyborze zawodu, aktywnosci w pracy, funkcjonowaniu w $rodowisku
zawodowym i zaspokajaniu réznych potrzeb. Klamrg spinajaca powyzsze rozwazania
jest przeglad wybranych badan empirycznych dotyczacych warto$ci pracy roznych grup

zawodowych, w tym szczegolnie zotnierzy i pilotow wojskowych.



Metodologiczne podstawy badan wilasnych ujete zostaty w kolejnym trzecim
rozdziale. Zakreslono wilasne pole badawcze oraz sformutowano cel gtéwny badan, ktory
dotyczy weryfikacji zalezno$ci miedzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowe;j
badanych pilotow a ich wartoSciami zyciowymi i zawodowymi oraz cele szczegotowe.
Natej podstawie postawiono gltowny problem badawczy, ktoéry nastepnie zostat
uszczegdtowiony. Do probleméw badawczych dotyczacych zwigzkow miedzy badanymi
zmiennymi postawiono hipotezy robocze. Okreslono tez zmienne i wskazniki oraz
przedstawiono w formie graficznej model analizowanych zmiennych. Jako metode
badawcza =zastosowano sondaz diagnostyczny realizowany technika ankietowa.
Omoéwiono wiec zastosowane w ramach sondazu nastgpujace techniki badawcze:
Kwestionariusz Poczucia Odpowiedzialnosci Zawodowej (KPOZ), Portretowy
Kwestionariusz Wartosci (PVQ-R2), Skal¢ do Badania Znaczenia Pracy (SdBZP) oraz
Skalg Wartosci Zwigzanych z Praca (SWZzP). Waznym uzupelnieniem jest
przedstawienie zastosowanych technik analiz statystycznych bedacych postawa
rozwigzania problemow badawczych i1 weryfikacji przyjetych hipotez roboczych.
Ponadto scharakteryzowano teren i organizacj¢ badan oraz dobor proby i badane osoby.

Kolejne trzy rozdziaty poswigcone sg analizie i interpretacji zebranego materiatu
empirycznego. W rozdziale czwartym dokonano diagnozy poczucia odpowiedzialnosci
zawodowe]j badanych pilotow wojskowych. Okreslono zaréwno ogdlny poziom tej
odpowiedzialnosci, jak rowniez scharakteryzowano jej poszczegodlne komponenty.
Diagnozujac $wiadomos$¢ odpowiedzialno$ci zawodowej badanych pilotow opisano
sposOb rozumienia przez nich odpowiedzialnosci zawodowej, badani zidentyfikowali
zrodla tej odpowiedzialno$ci oraz przedstawili znaczenie cech charakteryzujacych
odpowiedzialnego pilota wojskowego. Natej podstawie ustalono stopien
zinternalizowania tych cech przez badane osoby oraz funkcje jakie petni
odpowiedzialno$¢ w ich funkcjonowaniu zawodowym w srodowisku stuzby. Kolejnym
komponentem poczucia odpowiedzialnosci badanych pilotow, ktéry zostat tu
przeanalizowany byl przedmiot odpowiedzialno$ci. Nalezato ustali¢ rézne aspekty
funkcjonowania zawodowego pilotéw, za ktore sa gotowi ponosi¢ odpowiedzialnos¢.
Ostatnim badanym komponentem poczucia odpowiedzialnosci badanych pilotéw jest
deklarowana przez nich gotowo$¢ ponoszenia odpowiedzialnosci w roznych sytuacjach
stuzbowych oraz wobec réznych osob i grup spotecznych.

Rozdziat piaty zostal poddany diagnozie systemu warto$ci zyciowych

i zawodowych badanych pilotow. Przedstawiono hierarchi¢ wartoéci zyciowych oraz
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scharakteryzowano je, co pozwolitlo zbudowac¢ swoisty portret aksjologiczny badanych
lotnikdw. Waznym aspektem prowadzonych analiz jest takze okreslenie znaczenia pracy
w zyciu badanych osob. Przede wszystkim ustalenie na ile wykonywana przez nich praca
ma warto$¢ autoteliczng, anaile stanowi warto$¢ instrumentalng stuzaca realizacji
innych potrzeb i wartosci. Okreslono takze warto$ci zawodowe jakie wigza badani piloci
z wykonywang pracg. Wartosci te pogrupowano w cztery orientacje: warto$ci o orientacji
wewnetrznej, warto$ci o orientacji prestizowej, warto$ci o orientacji spolecznej
| wartos$ci zorientowane na wlasng wygode.

W ostatnim rozdziale weryfikowano przyjete hipotezy robocze zaktadajace
istotng zalezno$¢ miedzy badanymi zmiennymi opisujacymi poczucie odpowiedzialno$ci
zawodowej: $wiadomoscia odpowiedzialnosci, przedmiotem za ktéry badani sa
gotowi ponosi¢ odpowiedzialnos$¢ i deklarowang gotowoscia ponoszenia
odpowiedzialnosci w réznych sytuacjach stuzbowych a wartosciami zyciowymi,
znaczeniem pracy w zyciu badanych osob i wartosciami zawodowymi zwigzanymi
z wykonywang pracg. Aby zweryfikowac te zaleznosci zastosowano elementy statystyki
korelacyjnej w postaci testu statystycznego Pearsona i analizy kanonicznej. Dzigki
przeprowadzonym analizom rozwigzano postawione problemy badawcze i pomyS$lnie
zweryfikowano hipotezy robocze.

Na podstawie przeprowadzonych badan w podsumowaniu sformutowano
koncowe konstatacje i wnioski majace zarowno charakter poznawczy, jak i utylitarny.

Tym samym zatozony cel badan zostal osiggniety.



Rozdzial 1

1. Istota odpowiedzialnosci w pracy zawodowej

Praca zawodowa W spoleczenstwie wiedzy, w warunkach dynamicznych
procesOw spoteczno-gospodarczych wymaga zaré6wno wysokich kompetencji $cisle
zawodowych, popartych odpowiednimi kwalifikacjami, jak i walorow moralnych.
Kompetencje moralne zawieraja si¢  w internalizacji ~ warto$ci, poczuciu
odpowiedzialno$ci za przebieg procesu pracy, ciggltego rozwijania swojego potencjatu
intelektualnego, dbatosci o automotywacje, wysokiego poziom kultury, petnego
wykorzystania srodkow pracy oraz odpowiedzialnoSci za uzyskane rezultaty i skutki
ekonomiczne (Bera, 2012). Petniona funkcja zawodowa charakteryzuje si¢ ogodlnie
akceptowanym systemem terminow, formut, kategorii oraz wyobrazen funkcjonujacych
w danej grupie (Pettigrew, 1979). Psycholog spoteczny Edgarn Schein zauwaza,
ze kultura pracownicza opiera si¢ natrzech poziomach: artefaktach, normach
I warto$ciach oraz glownych zalozeniach. Rdzeniem kazdej organizacji sa przekonania
| zalozenia, czyli to, co pracownicy uznaja zarzeczywisto$¢. Sgone oczywiste
| zautomatyzowane. Za wartosci traktuje si¢ spotecznie przyjete zasady i standardy,
traktowane jako walor wewnetrzny. Okreslaja preferencje pracownika wobec wolnosci,
tradycji, demokracji, dobra materialnego czy wierno$ci. Wartosci stanowig swego
rodzaju standard wyznaczajacy osad moralny, dlatego w ich kontekscie czesto uzywa sig¢
okreslen takich jak kodeks moralny lub etyczny. Warto$ci pracownika u§wiadamiane
sg szczegdlnie  w przypadkach ~ naglych  ifundamentalnych ~ zmian,  jakie
sg przeprowadzane w kulturze organizacji. Z wartosciami S$ci$le Igcza si¢ normy
rozumiane jako obowigzujace reguly, specyficzne dla danej instytucji, dzigki ktorym
pracownicy wiedza, jakie stawia si¢ przed nimi oczekiwania i W jaki sposob nalezy si¢
zachowywaé. Normy determinuja schematy zachowan, jakie moga spodziewal si¢
po sobie pracownicy funkcjonujacy w danej organizacji. Najtatwiej obserwowalnymi
elementami  kultury pracowniczej sgartefakty, czyli przejawy fizyczne
(charakterystyczna odziez, uklad przestrzenny), przejawy w zachowaniu (wzorce
komunikacyjne) oraz przejawy werbalne (anegdoty, metafory, przezwiska), ktore
zakorzenione sg W kulturowych zalozeniach, normach 1 wartosciach (Schein, 1985,

s. 14).



Aby pracownik w sposdb odpowiedzialny i $wiadomy wykonywal swoje
obowigzki oraz odnosit sukcesy zawodowe musza nastgpi¢ dwa niezbgdne warunki. Jest
to poréwnanie idealnego obrazu siebie z rzeczywistym oraz odczuwanie emocji przy
zdobywaniu celow. Osoby o silnej automotywacji odczuwaja mobilizacj¢ do pracy
wykonujgc samo zadanie. Ponadto sprzyjajaco dziata nastawienie na sukces, stawianie
sobie krotko 1 dlugoterminowych celow, silne emocje towarzyszace zarowno sukcesom
jak iporazkom oraz rywalizacja (Karney, 2007). Odczuwanie samorealizacji poprzez
prace okresla osobowos¢, pomaga zrozumie¢ wymagania oraz zaakceptowac zadania
(Karney, 2007). Jak wskazuje Placzkiewicz (2016) ,,samorealizacja taczy si¢ z okreslong
orientacjg zawodowa i stylem zycia, odnoszac si¢ do osob aktywnych i samosterownych,
wykonujacych prace wymagajaca wysokich kompetencji, odpowiednich kwalifikacji
| permanentnego doskonalenia, dla ktorych praca stanowi niejako sens zycia (s. 69).

Istotnym aspektem $wiadczacym o dojrzatosci pracownika jest indywidualne
poczucie odpowiedzialno$ci oraz jego gotowos$¢ ponoszenia konsekwencji za swoje
dziatania przed przetozonymi 1 wspotpracownikami. Tadeusz Nowacki (1999) zwraca
uwage, ze im wyzszy poziom kultury pracy reprezentuje osoba, tym wigkszy poziom
poczucia odpowiedzialnosci za jej rezultaty. Tak rozumiana kultura pracy generuje
dodatkowe obcigzenie psychiczne. Podejmowanie decyzji wigze si¢ z uzasadnianiem
stusznos$ci danego rozwigzania. Wedtug Tadeusza Pszczotkowskiego (1974) ,,pracownik
jest odpowiedzialny nie tylko za swoje czyny, lecz rowniez za okre$lone zdarzenia, ktore
ze wzgledu na przyjety podzial zadan iobowigzkow mialy w wyznaczonym czasie
zaistnie¢, a nie zaistniaty” (s. 143-144).

Odpowiedzialne dzialanie w pracy wiaze si¢ z postawa etyczng. Analiza systemu
etycznego, norm obowigzujacych w konkretnej organizacji oraz stworzenie wymagan
I zalecen, pozwalajg na uksztattowanie postaw, wartosci i dzialan etycznych przyjetych
w danej organizacji. Z tych wzgledow, coraz powszechniejszym sg wymagania etyczne
niezaleznie od rodzaju wykonywanego zawodu. Niegdy$, etyka organizacyjna byta
glownie domeng dla zawodoéw spotecznego zaufania. Wspotczesnie podnosi prestiz
pracownika oraz range zawodu zapewniajac wyzszy standard pracy. Zasady etyczne
czesto przyjmuja forme nieformalng, skodyfikowang i stanowig schemat postgpowania
pracownika okreslajac jego stosunek do wspotpracownikow, przetozonych a takze wobec
wykonywania zawodu.

Bardzo waznym aspektem wplywajacym na odpowiedzialne zachowanie

pracownika jest opinia spoteczna. Presja jest klasycznym przyktadem kontroli spoteczne;.
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Srodowisko w jakim funkcjonuje cztowiek, generuje oczekiwania i wymagania odno$nie
wykonywania zawodu. w sytuacji gdy pracownik wykonuje swoje obowiazki zgodnie
Z obowigzujgcymi normami, wigze si¢ to z aprobatg oraz pozytywng opinig spoleczna.
Natomiast sytuacja, w ktorej pracownik nie spetnia okreslonych oczekiwan zawodowych,
moze skutkowac¢ sankcjami negatywnymi, ktore funkcjonuja w danym s$rodowisku.
Okazuje si¢, ze opinia publiczna oraz presja wywotywana przez $rodowisko pracy
W znacznym stopniu przyczynia si¢ do postaw pracownika, jego zaangazowania
w obowiagzki icele zawodowe oraz ponoszonej odpowiedzialnosci (Cornelissen,
Dustmann, Schonberg, 2017).

A zatem odpowiedzialno$¢ w pracy zawodowej obejmowac begdzie Swiadomosé
odpowiedzialno$ci pracownika, zrodla, jej przedmiot i gotowos¢ do poszerzania
odpowiedzialno$ci. Ponadto jest takie przekonanie, ze srodowisko pracy (przetozeni,
wspotpracownicy) maja prawo oczekiwa¢ odpowiedzialnych wyboréw i zachowan.

Srodowisko to czesto wywiera tez okreslona presje na pracownika w tym obszarze.

2. Koncepcje odpowiedzialnos$ci

Pojecie odpowiedzialnosci wybrzmialo dopiero w czasach $redniowiecznych.
Badacze pojecia doszukuja si¢ genezy w terminie prawnym responsibilitas (czas.
respondere), co oznacza obrong, odpowiedZ na oskarzenia przed sadem. Innym
terminem, od ktorego pochodzi stowo odpowiedzialnos¢ jest tacinskie imputatio, ktore
oznacza formutowanie oskarzenia osobie posadzonej o sprawstwo, a nast¢pnie orzekanie
0 winie (Schwartlander, 1995). Podane terminy mozna uja¢ jako zdolno$¢ do odpowiedzi.

Poczatkowo prawnicze pojgcie, nabrato innego znaczenia po pierwszej wojnie
swiatowej. Stowniki filozoficzne podaja definicje odpowiedzialnosci zakorzenionej
w chrze$cijanskiej nauce moralne;j. i1 tak odpowiedzialno$¢ rozumie si¢ jako ,,wzigcie
na siebie skutkow wiasnego dziatania, do czego cztowiek jako osoba moralna czuje si¢
wewnetrznie przymuszonym, bowiem musi je przypisa¢ sobie samemu, wtasnej decyzji
swej wolnej woli” (Schwartlander, 1995, s. 8). Takie ujecie funkcjonuje przede
wszystkim w nowozytnych podejsciach, gdzie odpowiedzialnos¢ jest podtozem
wolnosci. ,,Odpowiedzialno$¢ jest nieunikniong konsekwencjg wolnosci woli ludzkiej
I ugruntowanej na niej zdolno$ci przypisania (poczytalnosci)” (Schwartlander, 1995,
s. 8).
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Wszystkie podejscia teoretyczne maja podobne podloze. Czlowiek zyje
W zmieniajacym si¢ Swiecie, za ktory to on jest odpowiedzialny. Udzielanie odpowiedzi,
za czym idzie podejmowanie decyzji wigze za sobg zmiang. ZarOwno pozytywna jak
| negatywna zmiana sytuacji bedaca udziatem czlowieka pocigga za sobg konsekwencje,
ktére sg istota odpowiedzialnosci. To wiasnie dzigki temu, ukazujemy $wiat wolny
(Schwartlender, 1995; Strozewski, 1993).

Wspotczesnie, ,,odpowiedzialno$¢™ nalezy do termindow stosowanych w roznych
dziedzinach - w filozofii, pedagogice, psychologii i prawie. Jest to termin gleboko
zakorzeniony w mowie potocznej i jest roznie definiowany w literaturze naukowej.

»Stownik jezyka polskiego” (1998) okresla odpowiedzialnos¢ jako ,.koniecznose,
obowigzek moralny lub prawny odpowiadania za Swoje czyny iponoszenia za nie
konsekwencji; odpowiadanie przed kims, wobec kogos, za kogo$ lub za cos$” (s. 449).
Cztowiek odpowiedzialny za$ to ,,majacy poczucie obowigzku, gotowy do ponoszenia
konsekwencji za swoje dzialanie, postepowanie, taki, na ktorym mozna polegac; majacy
obowigzek pilnowania czego$, odpowiadajacy za wykonanie czegos; rzetelny, solidny”
(s. 450). ,,Stownik synonimow i antoniméw” (2002) podaje odpowiedniki terminu takie
jak ,,(cztowiek) rzetelny, solidny, dojrzaly, obowigzkowy, niezawodny, wiarygodny;
ponoszacy konsekwencje czegos” (s. 134).

Odpowiedzialno$¢ jest przedmiotem refleksji filozoficznej miedzy innymi:
R. Ingardena (1998), E. Levinasa (1991), J. Schwartlandera (1995), J. Tischnera (2000)
oraz K. Wojtyly (1994).

Pierwszym polskim filozofem, ktory podjat si¢ zagadnienia odpowiedzialnosci,
byt przedstawiciel kierunku fenomenologicznego, Roman Ingarden. w,Ksigzeczce
0 cztowieku” (1998) wyr6znit cztery sytuacje, w jakich wystepuje fenomen
odpowiedzialno$ci:

1. Kto§ ponosi odpowiedzialno$¢ za co$ albo inaczej moéwigc, jest za co$
odpowiedzialny. Wykonujac czyn okreslonego rodzaju, ponoszenie odpowiedzialnosci
dzieje si¢ automatycznie. Skoro podejmujemy i wykonujemy czyn, jesteSmy za niego
odpowiedzialni. Sytuacja, ktéora moze nas zwolni¢ od odpowiedzialno$ci, to nowe,
odpowiednio ukierunkowane dziatanie.

2. Ktos$ podejmuje odpowiedzialno$¢ za cos. Jest to aktywne ustosunkowanie si¢
wobec swoich czynno$ci, decyzji. Podejmowanie odpowiedzialno$ci jest stanem
psychicznym osoby, prowadzacym do gotowosci ku obcigzeniu sprawcy. Oznacza to

przede wszystkim, obcigzenie samego siebie za wlasne postgpowanie. Jesli taka osoba
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wyrzadzita komu$ krzywde, respektuje prawo powetowania, spelniajac obowigzek
rekompensaty. Nie czynigc tego, nastgpuje obcigzenie nowg wing. Dzigki wzigciu
odpowiedzialnos$ci 1 spetnieniu wymagan nastepuje oslabienie badz anulowanie
odpowiedzialnos$ci, poprzez odcigzenie winy.

3.Ktos jest zaco§ pociggany  do odpowiedzialnosci.  Pociagganie
do odpowiedzialno$ci ma zrodto poza sprawca, ale kierowane jest do niego
i w konsekwencji ma wywota¢ zmiany. Z zalozenia jest to sytuacja, w ktorej czyn zostat
spelniony i1 dokonany przez sprawce. sg to jednak dzialania okreslonego rodzaju,
W ktérych nie mozna automatycznie odcigzy¢ sprawce od odpowiedzialnosci. Wymagaja
zbadania rzeczywistego stanu faktycznego oraz okolicznos$ci. Wskutek czego, sprawca
zostaje uwolniony od odpowiedzialnosci, albo do niej pociagany.

4. Kto§ dziata odpowiedzialnie. Zagadnienie to przedstawia poczucie
odpowiedzialnosci w dopiero co rozpoczgtym dziataniu. Otdéz mozna dziatad
automatycznie, bez zastanowienia si¢ nad odpowiedzialnos$cia jak i bedac swiadomym
konsekwencji. Jednostka charakteryzujaca si¢ odpowiednimi cechami osobowosci,
planuje swoje dzialania oraz w trakcie czynu mysli o przyszto$ci analizujac
konsekwencje zdarzenia. Pod presja niektorych okolicznosci, ten typ odpowiedzialnosci
umozliwia modyfikowanie swoich decyzji oraz zmian¢ postawy, ktore zwigzane
s3 Z umiej¢tnoscig przewidywania skutkow wlasnego postgpowania. Jego dziatania,
w kazdym wypadku daza do realizacji warto$ci (Ingarden, 1998).

W swoich rozwazaniach filozof rozroéznia szczegdtowe i jakosciowo odrgbne
perspektywy relacji odpowiedzialno$ci. W tym ujeciu, wyodrebnit sze$¢ ontycznych
warunkéw (fundamentéw) odpowiedzialno$ci: istnienie wartosci (negatywne badz
pozytywne); wolno§¢ majaca swoje zrodlo w strukturze osobowosci; wolno$¢ majaca
swoje zrodlo w systemie izolowanym przez czltowieka; czasowa struktura Swiata
realnego; spojno$¢ osoby z jej czynem ijego skutkami; $wiadomos$¢ przyczynowosci
$wiata realnego. W rozprawie R. Ingarden skupia si¢ na odpowiedzialnosci ,,po czynie”.
Wybory podejmowane ,,przed czynem” sprowadzaja si¢ do przyjecia konsekwencji
swoich decyzji (Ingarden, 1998).

E. Levinas przyjmuje radykalng interpretacje odpowiedzialnosci za drugg osobg.
Podstawg jest do§wiadczenie twarzy drugiego czlowieka, ,,od momentu gdy blizni patrzy
na mnie, jestem zaniego odpowiedzialny” (Levinas, 1991, s.50 -51). Spotkanie
ustanawia wigc relacje ,,odpowiadania na”, i w konsekwencji ,,odpowiedzialnosci za”.

Autor podkresla, ze taka odpowiedzialno$¢ nie dzieje si¢ tylko na poziomie istotnego
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dialogu, ale takze przy wypowiedziach elementarnych czy komunikacji pozawerbalne;j.
Konsekwencja  maksymalistycznego pojmowania relacji  staje  si¢  zakres
odpowiedzialno$ci ,,ja”. W wymiarze interpersonalnym staje si¢ on nieograniczony
.jestem odpowiedzialny nawet za odpowiedzialnos¢ drugiego” (Levinas, 1991, s. 56).
Wedhug filozofa, wiez miedzyludzka, poczucie wspolnoty oraz funkcjonowanie
spoteczne jest mozliwe tylko dzigki odpowiedzialno$ci. Radykalizm pogladow wyrazny
jest takze w ujeciu poczucia odpowiedzialnosci drugiego cztowieka za dang relacje.
E. Levinas opisuje ,,W tym sensie jestem odpowiedzialny za blizniego, nie czekajac
na wzajemnos$¢, nawet jesli miatbym przeptacic to zyciem. Wzajemno$¢ jest jego sprawa.
(...) Jestem odpowiedzialny za cala odpowiedzialno$¢, ktora odpowiada za wszystkich
innych i za wszystko uinnych, nawet zaich odpowiedzialnos¢. (...) Mogg zastapic
wszystkich, ale nikt nie moze zastgpi¢ mnie. Taka jest moja niezbywalna tozsamos$¢
podmiotu” (Levinas, 1991, s. 56 - 57).

Filozof niemiecki, J. Schwartlander (1995) w swoich rozwazaniach dowodzi,
ze ,,doswiadczenie odpowiedzialnosci jest dzi§ dla nas tym faktem rozumu, dzigki
ktéremu $wiat udostepnia si¢ nam jako §wiat wolnosci, a to jako nieskonczone zadanie”
(s. 7). Podstawowe kierunki odpowiedzialnosci dzigki ktorym mozemy zdefiniowac
pelny wymiar pojecia to znaczenie uniwersalnosci i1 znaczenie osobowe. Cztowiek
stanowi podmiot moralny bedac odpowiedzialnym nie tylko za siebie, ale takze
za srodowisko w ktorym zyje, co stanowi o wartosci uniwersalnej. J. Schwartlander
Zwraca uwage na sytuacje, ktore moga zosta¢ poprawione dzigki wptywom czlowieka.
Dzigki wspdlnotowej pracy w pewnym obszarze mozliwosci oraz selektywnego wyboru,
cztowiek ksztaltuje warunki zycia ludzkiego. Tak rozumiana odpowiedzialno$¢ znajduje
swoj wyraz w normach prawnych i moralnych. Cztowiek postepujac zgodnie z danymi
normami i rolami spotecznymi, dziala odpowiedzialnie. ,,Ojciec, s¢dzia, wychowawca,
premier, to wszystko sgrole, wjakich ludzie konkretnie urzeczywistniaja swa
odpowiedzialno$¢. Przy czym kazda z tych rol posiada swe prawno - moralnie wigzace
odniesienia wykraczajace poza jej wlasne przedmiotowe kompetencje” (Schwartlander,
1995, s. 14).

Filozofem odpowiedzialnosci, jak wskazuje Jan Galarowicz (2009), jest Jozef
Tischner. Pomimo tego, ze nie napisal zadnej rozprawy na ten temat, aspekt
odpowiedzialnosci przenika jego caty dorobek (Przybyto, 2015). Wedlug Tischnera
(1981) ,,cztowiek to istota skierowana ku warto§ciom. [...] w poczuciu odpowiedzialno$ci

wyraza si¢ w sposob najbardziej zrodtowy prawda cztowieka. To ono wyrdznia 1 wigze
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cztowieka ze §wiatem, ono $wiadczy o jego wolnosci i skierowaniu ku warto$ciom
I W nim wyraza si¢ najpelniej to szczegdlne zaufanie czlowieka do wlasnego istnienia,
ktore nie pozwala mu traci¢ swego czasu” (s. 49). Filozof definiuje odpowiedzialnos¢
czlowieka w sytuacji, gdy jest si¢ ,rzeczywistym sprawcg aktu moralnego i jego
skutkéw” (Tischner, 2000). Autor wigze odpowiedzialno$¢ z wolno$cia, co oznacza,
ze cztowiek aby speti¢ czyn, musi by¢ przekonany, ze potrafi to zrobi¢ a takze posiada¢
pewnego rodzaju zmyst moralny oraz rozwinigte sumienie. Wszelka nadwrazliwos$¢
moralna, obwinianie si¢ za Sytuacje w ktorych nie mozna bylo pomodc, nie jest aktem
dojrzatej odpowiedzialno$ci. Wolnos¢ jest dla Tischnera wartoscig kluczowsa. ,,Im
wyzsza warto$¢, tym wieksza swoboda jej uznania. [...] Stajac wérdéd wartosci, naprawde
niczego nie musisz” (Tischner, 1978, s. 960-961). Filozof byt przekonany, ze wartosci
przejawiaja si¢ jedynie w relacji spotecznych, co skutkuje braniem odpowiedzialnos$ci nie
tylko za siebie, ale i za drugiego czlowicka.

Zwiazek sprawstwa z odpowiedzialno$cig, zauwazalny jest takze w koncepcjach
Karola Wojtyly. W tym sensie, podstawowym do$wiadczeniem czlowieka jest
doswiadczenie czynu, ktore wyraza jego $wiadomos$¢. Dziatanie jest dtugotrwalym
procesem, dzigki czemu stajemy si¢ ludzmi. To wlasnie czyny sg Swiadectwem wartosci
moralnej, poprzez wladz¢ rozumu, woli 1 uczu¢ cztowieka. ,,Cztowiek dlatego bywa
odpowiedzialny za swoje czyny i dlatego przezywa odpowiedzialnos¢, ze ma zdolnosc¢
odpowiadania wolg na warto$ci” (Wojtyla, 1994, s.213). Elementarng postaciag
odpowiedzialnosci, staje si¢ wiec odpowiedzialno$¢ za siebie, przed samym sobg. Jako
osoby wolne is$wiadome, swoimi czynami wykazujemy zto i dobro. Tylko dzigki
samoodpowiedzialno$ci mozliwe jest odpowiadanie za drugiego cztowieka. Dzigki
istnieniu norm etycznych mozemy i powinni$my, dazy¢ do idealnie zbudowanego $wiata.
To wlasnie normy etyczne okreslaja jak powinien funkcjonowaé dobry czlowiek
(Wojtyta, 1994). Tak rozumiana odpowiedzialno$s¢ to konsekwencja wolnosci 1
dojrzatosci osoby. K. Wojtyla w swoich rozwazaniach podkresla aspekt psychologiczny
jako sprawstwo podmiotu oraz aspekt moralny, czyli warto$ci i normy.

Koncepcje pedagogiczne i psychologiczne sg ze soba $cisle zwigzane ze wzgledu
na tozsamos¢ badan.

Na gruncie polskiej psychologii, problematyke odpowiedzialnosci podejmuja
mig¢dzy innymi: Franciszek Zawadzki (1984), Zygmunt Zimny (1984), Romuald Derbis
(1987) oraz Janusz Reykowski (1970, 1986). Natomiast rozne aspekty odpowiedzialnosci

w pedagogice analizujg miedzy innymi: Andrzej de Tchorzewski (1997), Mieczystaw
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Lobocki (1993, 2002, 2003), Krystyna Ostrowska (1995) tudziez Joanna Michalak
(2003).

Dla F. Zawadzkiego (1984) odpowiedzialnos¢ to podstawowe zjawisko zycia
jednostkowego i spotecznego. Dlatego tez, problematyka ta moze by¢ rozpatrywana
w konteks$cie réznych dyscyplin  naukowych, humanistyczno-spotecznych oraz
przyrodniczych. Autor w swoich rozwazaniach skupia si¢ na analizowaniu tego
zagadnienia w oparciu 0 wigzi i fad spoteczny (moralny i polityczny). Analiza pogladow
psychologa pokazuje, ze autor uznaje za ograniczone pojmowanie odpowiedzialnosci
poprzez wyrazane przez jednostke pozytywne cnoty takie jak wielkodusznos$¢, ofiarnosé
czy bezinteresowno$¢, badz negatywne, lekcewazenie innych, pogarda, zto§liwosc,
nienawi$¢. F. Zawadzki pojmuje odpowiedzialno$¢ jako konieczno$é, powinnos¢
I potrzebe. Wszelka dziatalno$¢ ludzka jest swego rodzaju sprawstwem. Koniecznosé¢
wyraza si¢ w podjeciu jakiego$ czynu. Dokonujac jakiego$ dziatania jest jego sprawca
I wtym sensie bierze za to odpowiedzialno$¢. Powinno$¢ natomiast, to jak wskazuje
autor, przeksztalcenie koniecznosci. ,Jezeli wigc sama odpowiedzialno$¢ jest czyms$
koniecznym, stale towarzyszacym ludzkiej dziatalnosci, to aktem odpowiedzialnym
wlasnie jest uczynienie z niej powinnosci, aktem za$ nieodpowiedzialnym - dziatanie tak,
jakby nie istniala Zzadna odpowiedzialno$¢” (Zawadzki, 1984, s. 44). Postrzeganie
odpowiedzialnosci w taki Sposob nabiera innego znaczenia w zyciu spolecznym. Branie
I poczucie odpowiedzialnosci nie jest przykrym obowigzkiem lecz uswiadomieniem
sobie swojego czlowieczenstwa. Przestaje by¢ narzuconym z zewnatrz rygorem 1 staje si¢
potrzeba.

W koncepcji Zawadzkiego bardzo waznym zagadnieniem jest $wiadomos¢
odpowiedzialnosci. Autor w swoich rozwazaniach na temat struktury odpowiedzialnosci,
zwraca uwage na charakterystyke ontyczng cztowieka, jego sfer¢ emocjonalno
- uczuciowg oraz ogdlnych proceséw psychicznych. Jak pisze, kazda sytuacja spoteczna
jest inna, wiezi spoteczne zostajg nawigzywane w roznych powigzaniach i zalezno$ciach,
przez co jest to skomplikowane zjawisko. Nie jest mozliwym ocenianie dziatan drugiej
osoby poprzez wlasne odczucia, doswiadczenia i przeswiadczenia na temat tego co jest
prawidlowe badz niewtasciwe oraz zte 1 dobre. Poczucie odpowiedzialnosci najczescie)
regulowane jest dzigki nakazom 1 zakazom oraz og6lnie przyjetym normom.

Zawadzki odrdznia takze pojecie odpowiedzialnosci od poczucia winy. Poczucie
winy automatycznie wigze si¢ z odpowiedzialnos$cig, jednak  wystapienie

odpowiedzialnos$ci nie jest tozsame z wing. Wina moze by¢ rozpatrywana jedynie
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w kontek$cie zta, natomiast odpowiedzialno$¢ jest wynikiem dylematu moralnego,
mozliwo$ci wyboru migdzy zlem a dobrem. Czlowiek, wedlug autora, zawsze nosi
W sobie spoteczng odpowiedzialnosé. Jest on reprezentantem swoich wartosci i racji,
dzigki ktéorym kieruje si¢ w swoim postgpowaniu. Autor podkresla takze, ze zaden
cztowiek nie jest samowystarczalny w swoich dziataniach jak i ocenie swoich czynow.
»Zjawisko to posiada strukture ztozong i w zaden sposob nie moze by¢ ujete w swych
podstawach jako prosty fakt, cecha osobowosci lub prosty akt dokonywany przez jakis
przedmiot jednostkowy. Odpowiedzialnos$¢ narasta w procesie dziatania i przez nie jest
ksztaltowana, dzieki niemu jest tez mozliwa do okreslenia” (Zawadzki, 1984, s. 124).

Rozwazania nad pojeciem odpowiedzialnosci prowadzit takze Zygmunt Zimny,
przyjmujac filozoficzne zatozenia z ogolnej teorii bytu (Zimny, 1997). W jego ujeciu,
odpowiedzialno$¢ to ponoszenie konsekwencji wplywu nazmienno$¢ sytuacji,
podlegajacej podmiotowi, prawom natury 1ikultury. Odpowiedzialnos¢ jest
konsekwencjg ograniczenia wolnosci i swobody w dziataniu, stawianych przez naturg
i kulture. Z. Zimny wyroznia odpowiedzialno$¢ naturalng (obiektywna), spoteczng
(moralng) oraz subiektywng (poczucie odpowiedzialno$ci) (Michalak, 2003).

Odpowiedzialnos$¢ naturalng wyznaczajg prawa natury. ,,Natura, jako ewoluujgca
materia, obdarzyta wiec czlowieka zdolnoscig nadsterowania i tylko jemu data w tym
wzgledzie pelng swobode. Uczynita go jednak odpowiedzialnym za to, by byt wobec niej
lojalny, by liczyt si¢ z prawami jej ruchu i zmian i bedac jej elementem wspotrealizowat
Z nig i W niej jej dzieto samotworzenia i doskonalenia wewnetrznej organizacji. Naktada
zatem cztowiekowi pewne ograniczenia tej swobody, a za przekroczenie tych ograniczen
pocigga go do odpowiedzialnosci, stosujac wzgledem kazdego cztowieka z osobna
i wobec wszystkich ludzi tacznie absolutnie sprawiedliwe, takie same naturalne sankcje,
bezposrednie i bezwzgledne” (Zimny, 1984, s. 787). Prawo natury, jak pisze autor, jest
prawem mocniejszym. Odpowiedzialno$¢ naturalna jest wigc nieuniknionym skutkiem
wlasnego dzialania.

Odpowiedzialno$¢ spoteczng natomiast, wyznacza prawo kultury. Jest wigc ona
posrednia i wzgledna. Autor utozsamia ten rodzaj odpowiedzialnosci z obowigzkiem
spotecznym w postaci sankcji, czyli norm postepowania w danej zbiorowosci. Z. Zimny
poczucie odpowiedzialno$ci nazywa odpowiedzialno$cig subiektywng. Jak opisuje
J. Michalak (2003) ,,polega na akceptacji przysztych negatywnych skutkéw wiasnego
dziatania w przypadku ich zrealizowania si¢ po wykonaniu decyzji i gotowosci do ich

poniesienia  jako skutkow  bezposrednich badz doich zrekompensowania
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poszkodowanym z poczucia obowigzku opierajacego si¢ na poczuciu sprawiedliwosci
spotecznej” (s. 78).

Analizujgc poglady Z. Zimnego mozna stwierdzi¢, ze zamierzone dzialanie, ktore
przekracza prawa naturalne i spoteczne bedzie wigzato si¢ z przyjeciem konsekwencji.
Konsekwencje te, moga by¢ pozytywne badz negatywne, w zaleznosci od czynu. Autor
zwraca szczegOlng uwage na egzekwowanie odpowiedzialnosci przez siebie samego,
gdyz jest to powinno$¢ i wyraz stosunku cztowieka do praw wyzszych, natury i kultury.

R. Derbis (1987) proponuje rozpatrywa¢ poczucie odpowiedzialnosci
w kontekscie wolnosci i swobody dziatania. W tym celu autor wprowadzil pojecia
»Swoboda zewnetrzna” oraz ,,swoboda wewnetrzna”. Ta pierwsza, charakteryzuje si¢
W wyborze dzialania, sposobu podjecia dziatania, wyborze aktywno$ci oraz wyborze
partnera. ,,Swoboda wewnetrzna” natomiast stan $wiadomos$ci, ktory wyraza si¢
w decydowaniu 0 wilasnosciach wyzej wymienionych sytuacji. Dzigki tak rozumiane;j
wolnosci czitowiek podejmuje decyzje, ktére jest gotow planowaé, kontrolowac,
wydatkowac¢ na nie energie oraz ponosic¢ skutki tych dziatan (za: Bera, 2012).

Ponad to, R. Derbis opierajac si¢ na koncepcji Z. Zimnego wprowadzit pojecia
odpowiedzialno$ci pozytywnej 1negatywnej. Odpowiedzialno$¢ pozytywna jest
poszanowaniem praw natury i kultury oraz dbatoscig o ciagly wzrost wiedzy w tym
obszarze. Odpowiedzialno§¢ negatywna natomiast, to analogicznie ujmujac, niedbatos¢
0 naturg i kulture (Derbis, 1987). W rozumieniu Derbisa, ,,0 odpowiedzialnosci jednostki
mozna mowi¢ wowczas, gdy kierujgc si¢ okreslonymi kryteriami, wybiera ona z Kilku
mozliwych zachowan to, co jest wlasciwe. (...) Odpowiedzialno$¢ jest nieroztacznie
zwigzana z aktywnoscig jednostki, przez co mozna traktowa¢ ja nie tylko jako
odpowiadanie za cos, ale rowniez jako odpowiadanie na co$ (ujgcie dynamiczne)” (za:
Michalak, 2003, s. 79). Istota tak rozumianego zagadnienia, jest stosunek cztowieka
do wartosci, praw natury i kultury oraz konsekwentnie podejmowane dziatanie wzgledem
nich. Tak rozumiana odpowiedzialno$¢, moze by¢ wolna od kojarzonego z nig
negatywizmu.

J. Reykowski (1970, 1986) w swoich rozwazaniach na temat istoty i genezy
ludzkich dazen odwoluje si¢ do konkluzji natury filozoficznej. Rozpatrujac
psychologiczne struktury, zwraca uwage na powtarzalno$¢ doswiadczen. Dzieki
okreslonych konfiguracji bodzcow oraz powtarzalno$ci nastepstw naszych dziatan
uczymy si¢ pewnych zachowan spolecznych. Schemat ten, jest potrzebny

do prawidtowego funkcjonowania psychicznego. W sytuacji gdy nastepuje brak tej
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zgodnosci, odczuwamy emocje takie jak wstyd czy uczucie przykrosci. Glowna cecha
odczuwania rzeczywistosci jest zmienno$¢. Ten sam cztowiek zachowuje si¢ w rozny
sposob w zaleznos$ci od nastroju, otoczenia, okoliczno$ci. Tak samo rzeczy mozemy
obserwowac¢ w rdzny sposdb w wyniku zmiany oswietlenia, stopnia zuzycia czy punktu
obserwacyjnego. Nasze do$wiadczenia przygotowuja nas na plastycznos$¢ i zmiennosé
zdarzen, dzigki czemu dopasowujemy si¢ do roli. Wtasnie na skutek tego réznimy si¢
W sposobach dziatania i myslenia o konsekwencjach. J. Reykowski pisze, ze warunkiem
koniecznym wykazania si¢ odpowiedzialng postawa jest przekonanie cztowieka, ze tylko
on mogt pomoéc badz podjaé dziatania, ktore stuzg ogdlnemu dobru. W sytuacji gdy
oprocz niego sg inne osoby, poczucie odpowiedzialnosci si¢ zmniejsza. Czlowiek
wykazuje wtedy tendencj¢ do zrzucenia odpowiedzialnosci na inne osoby. Jak pisze autor
,»mysl, ze osobowos¢ cztowieka 1jego potrzeby sa rezultatem spotecznej dziatalnosci
cztowieka, a wiec, ze sprzeczno$ci ludzkiej natury sa, w samej rzeczy, sprzecznosciami
ludzkiego spoteczenstwa jest zarazem pesymistyczna i optymistyczna” (Reykowski,
1970, s. 47).

Bardzo duzy wptyw na poglady pedagogiczne mial behawioryzm, ktéry opierat
si¢ natwierdzeniu, ze cztowiek jest zewnatrzsterowny (Baley, 1958). Wedle teorii
spotecznego uczenia si¢, dzigki nasladowaniu, modelowaniu, identyfikacji, przyswajaniu
znaczen, wytworzeniu struktur samowzmacniajgcych oraz wyuczeniu systemu nagrod
| kar jaki obowigzuje w danym spoleczenstwie, tworzy si¢ poczucie odpowiedzialnosci
oraz moralnosci. Wedtug B. Skinnera walka cztowieka o wolnos$¢ nie jest spowodowana
pragnieniem wolno$ci, lecz po prostu charakterystyczng dla ludzkiego organizmu,
pewnego rodzaju reakcja behawioralna, polegajacg na ucieczce odtak zwanych
“awersyjnych cech srodowiska” (Skinner, 1987).

,Psychologia gtebi” czyli psychoanaliza, ktorej prekursorem byt Zygmunt Freud,
wyjasnia ludzka motywacje i zachowania za pomoca determinizmu. Rozw6j moralny
rozwija si¢ w oparciu 0 normy rodzicielskie. Dla dzieci gtbwnym autorytetem sg rodzice
I dlatego pragna si¢ im bezwzglednie przyporzadkowaé. Doswiadczenia wezesnych lat
zycia wptywaja na caly pozniejszy rozwoj zycia cztowieka (Freud, 2019). Nadmierny
determinizm ogranicza $wiadomos$¢ jednostki, tym samym wptywajac na jej wolnosé
I poczucie odpowiedzialnosci. Jak zauwaza M. Nowicka - Koziot (1993, s. 33) ,.relacja
miedzy wolnoscig a odpowiedzialnoscig w tej koncepcji nie istnieje, odpowiedzialnosc,

wydaje si¢, moze dotyczy¢ tylko swoistej reglamentacji, jaka istnieje w spoteczenstwie
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miedzy jednostka ainnymi jego czlonkami i bardziej wynika z faktu frustrowania
wolnos$ci niz jej urzeczywistnienia”.

Dopiero mys$l humanistyczna i poznawcza przestawia cztowieka jako wolnego,
ktory poprzez wiedze i empiryczne poznanie otoczenia dokonuje zyciowych wyborow.
Tworca teorii osobowosci, Carl Rogers (2019), podobnie jak Abraham Maslow (2018),
uwazal, ze cztowiek funkcjonuje indeterministycznie, jako osoba wolna, funkcjonujaca
w pelnej swiadomosci. Za Krytyczny punkt w zyciu cztowieka, postrzegane jest odkrycie
odpowiedzialnos$ci za siebie. Droge zyciowg kazdej jednostki mozemy wyjasni¢ poprzez
dokonywane przez nig wybory i poczucie odpowiedzialnoséci (Michalak, 2003, s. 69). Jak
pisze J. Michalak (2003): ,,autorzy ci podkreslajac aktywnos$¢ cztowieka w stosunku
do $wiata i wynikajace stad konsekwencje natury moralnej, ujmuja odpowiedzialnosc¢
w perspektywie dynamicznej. Uznaja oni odpowiedzialno$¢ za warunek dojrzate;
osobowosci 1 odnosza pojecie odpowiedzialnosci do wysitkdw podejmowanych na rzecz
wlasnego rozwoju” (s. 69). Reprezentantem  psychologii  egzystencjalnej  jest
amerykanski psycholog R. May (1955), ktéry proces rozwoju czlowieka rozumie poprzez
celowe, nieustanne wzrastanie. Autor skupia si¢ na aspektach wewngtrznej przemiany
i rozwoju (Szary, 2011). Podobnie jak K. Horney (2019) czy E. Fromm (2020) okresla
swiat jako schizoidalny. Dramatem w egzystencji cztowieka jest jego powierzchownos¢,
brak zaangazowania W relacj¢ a takze swoisty brak uczu¢. Cztowiek odpowiedzialny
i refleksyjny, wykazuje che¢ do aktywnych zmian, konstruktywnie pracujac nad swoimi
ograniczeniami. Decydujac si¢ na cos$, kieruje si¢ okreslonymi kryteriami, analizujac
rézne mozliwosci oraz konsekwencje ptynace z okre§lonych dziatan. R. May (1955)
podkresla, ze im bardziej uswiadamiamy sobie wiasne ograniczenia i bariery to tym
bardziej zwracamy si¢ ku wolnosci 1 odpowiedzialno$ci. Logoterapia, wspolczesny nurt
w psychologii, ujmuje egzystencje w znaczeniu podmiotowym, w ktorej czlowiek
dysponuje soba, spetnia si¢ poprzez bycie tworczym, wolnym, otwartym
I odpowiedzialnym (Michalak, 2003). Zdaniem Victora Frankla (2011) cztowiek
reprezentuje neotyczng koncepcje egzystencji. Dokonuje on opisu cztowieka za pomoca
trzech wymiardw: cielesnego, psychicznego oraz umystowego (duchowego). Cztowiek
moze by¢ spetniony jedynie wtedy, gdy te trzy wymiary sg ze sobg spojne. Frankl uwazat,
ze we wspolczesnym $wiecie ludzie borykaja sie z problemami natury duchowej, dlatego
tak wazny jest nacisk na warto$ci. Wedlug psychiatry, podstawa ludzkiego bytu jest bycie
odpowiedzialnym (Frankl, 1978). Kiedy osoba ma wyznaczony cel, przekracza swoje

ograniczenia irezygnuje zpopedow napoziomie ego, prawdziwie realizuje
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egzystencjalne spetnienie. “Cztowiek nie musi stawia¢ pytan, bo to on jest przez zycie
odpytywany, to on musi zyciu odpowiedzie¢, to on przed nim odpowiada. Natomiast
odpowiedzi, jakich udziela, moga by¢ tylko odpowiedziami na konkretne zyciowe
pytania. Samo za§ odpowiadanie zawiera si¢ w egzystencjalnej odpowiedzialnosci,
W samym swoim istnieniu cztowiek wypelnia obowigzek odpowiadania na pytania
stawiane przez zycie” (Frankl, 2018, s. 86).

Badacze zgodnie twierdzg, ze Immanuel Kant byt jednym 2z prekursorow
traktowania pedagogiki jako nauki (Hessen, 2005; Sztobryn, 1999). Traktat
,O pedagogice” autor otwiera zdaniem ,,Cztowiek jest jedyng istota, ktora powinna by¢
wychowywana” (za: Nowicka, 2019, s 95.). Kant uznawany jest za pierwsza osobg, ktora
podjeta kwestie autonomii w opozycji do przymusu. Wedlug niego, istota moralnosci
i odpowiedzialno$ci jest mozliwos¢ wyboru a wychowanie to normatywny cel ludzkiej
dziatalno$ci. Kontynuatorem mysli filozofa w dziedzinie pedagogiki, byt Sergiusz
Hessen, dla ktorego pedagogika byta stosowang filozofig kultury, za$ wartosci traktowat
jako cele wychowawcze.

Takze we wspoOlczesnym dyskursie pedagogicznym mozemy zauwazyc
odwotania do intelektu oraz ludzkiej woli jako prymarnych dla odpowiedzialnosci.
A. Tchorzewski (1997) wymienia cztery sytuacje, ktore wskazujg na pojawienie si¢
odpowiedzialno$ci:

1) ,,0soba ponosi odpowiedzialno$¢ za co$, czyli jest za co$ odpowiedzialna z racji

roli, funkcji, zadan jej przypisanych,

2) o0soba bierze na siebie odpowiedzialnos$¢ ze wzgledu na wewnetrzne poczucie,

3) osoba jest za co$ pociagana do odpowiedzialnosci,

4) osoba dziala odpowiedzialnie, bowiem kieruje si¢ znanymi jej normami

postepowania, ktore sugeruja przewidywane skutki” (s. 47).

W  kontekécie wymienionych sytuacji, Tchorzewski (1997) analizuje zawod
nauczyciela, jak pisze ,nauczyciel ponosi odpowiedzialno§¢ przed calym
spoteczenstwem, ktore powierzylo mu zadanie dotyczace rozwoju i wychowania
dorastajacych. Ponoszenie odpowiedzialnosci jest ustawicznym stanem, ktory nauczyciel
niejako automatycznie przyjmuje na siebie na skutek codziennych okreslonych dziatan
(...)” (s. 47). Opisane sytuacje mozna odnies¢ takze do pracy pilota, ktory czesto petni
funkcje pilota-instruktora, czyli nauczyciela zawodu trudnego i niebezpiecznego.

Problematyka wartos$ci i wychowania do odpowiedzialnosci to szczegolna dziedzina

W zainteresowaniach pedagoga M. Lobockiego. Autor podkresla istote wspotczesnej
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moralnej edukacji. Jak konstatuje ,,dzi¢ki niej mozna oczekiwac korzystnych przeobrazen
wich rozwoju moralnym, azwlaszcza w doskonaleniu kontaktoéw miedzyludzkich
opartych na mitosci i wzajemnym poszanowaniu godnosci osobistej. Istnieje (...) pilne
zapotrzebowanie na zachowania i postawy moralne, bez ktorych $wiat nie jest w stanie
istnie¢ normalnie” (Lobocki, 2002, s.7). Wychowanie do odpowiedzialnosci wedhug
pedagoga, to przede wszystkim przyswajanie wartosci bedacych przedmiotem naszych
dazen, atakze warto$ci duchowych oraz ogdlnoludzkich, takich jak prawda, dobro
i pickno. Cztowiek, ktory uznaje te cechy za wlasne i nimi kieruje si¢ w zyciu, staje si¢
odpowiedzialny. w rozwazaniach Lobockiego, zauwazamy kwesti¢ wolnosci. Normy
I zasady, ktore sa przyjete dobrowolnie anie wynikaja z przymusu i narzuconych
pogladow, nabieraja znaczenia powinnosci moralnych. Wartosci wlasne zobowigzuja
na zachowan odpowiedzialnych (Lobocki, 1993, 2003).

Dla K. Ostrowskiej (1995) ,,poczucie odpowiedzialno$ci jest wiedzg o sobie, innych
ludziach, otaczajacej rzeczywistosci, atakze wiedza o powinno$ciach, jakie ma Si¢
wobec otaczajacej rzeczywistosci” (s. 31). Pedagog wskazuje, ze rozumna, oparta
na wiedzy akceptacja systemu wartosci jest gwarancja ksztaltowania pozytywnych
postaw. Autorka wymienia nast¢pujace  powinnosci w celu  wychowania
do odpowiedzialnosci:

» dazenie do wewngetrznej harmonii pomigdzy roéznymi formami wiasnej

aktywnosci, np. fizycznej i mentalnej;

* uwzglednianie skutkow swoich zachowan, wyrazania opinii oraz sagdoéw;

* poznanie swoich mozliwosci 1 ograniczen, nie wychodzenie poza strefe swoich

kompetencji;

* Wywigzywanie si¢ z obowigzkow;

* nie krzywdzenie swoim zachowaniem innych ludzi, analizowanie stanu

emocjonalnego i fizycznego drugiego cztowieka;

+ dbanie o powierzone dobra materialne i fizyczne, skierowanie uwagi na przyrode,

wziecie wspolodpowiedzialno$ci za stan srodowiska;

* nie uchylanie si¢ od mozliwych przykrych konsekwencji (kar) swojego

zachowania;

» dazenie do podnoszenia swoich kwalifikacji, inwestowanie w rozwd¢j oraz

poszerzanie wiedzy z roznych dziedzin, ktore pozwalaja lepiej zrozumie¢ §wiat
i drugiego cztowieka;

* odczuwanie poczucia winy, wstydu podczas niestosownych zachowan;
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* wykazywanie si¢ sumiennoscig oraz postawa cztowieka godnego zaufania;
» dbanie 0 swoje zasoby oraz umacnianie poczucia wlasnej wartosci (za: Bera,
2012, s. 39).

W podsumowaniu pragn¢ odwotaé¢ si¢ do przemyslen polskiej filozofki Barbary
Skargi (1999), ktora odwotlujac do pogladéw Levinasa, zachowala jednakze przy tym
sceptycyzm do radykalnego podejscia filozofa, wobec catkowitego podporzadkowania
si¢ innemu. Wedtug filozofki, obarczajac kogo$s odpowiedzialnos$cig, powinniSmy
przedtem dostrzec izrozumie¢ intencje tej osoby oraz przeanalizowaé sytuacje
w kontekscie mozliwych reakcji. Obserwujac wspotczesny swiat, autorka zwraca uwage
na zanikajagce poczucie odpowiedzialnosci zarowno w sferze publicznej jak
I indywidualnej. Cztowiek tkwi w swoim prywatnym zyciu, zwracajac si¢ ku kwestiom
spotecznym jedynie z koniecznos$ci lub gdy ma ona charakter sensacji. Jak zauwaza,
w dzisiejszym $wiecie w pracy zawodowej ceniona jest szybko$¢ oraz utrzymanie
sredniego standardu. Pracownicy nie czujg si¢ odpowiedzialni za swoja pracg, nie dbaja
0 wysoka jakos¢ swoich ustug. Zalezno$¢ ta, przektada si¢ takze na inne aspekty zycia.
Jak nalezy dba¢ ote sfere? ,PowinniSmy wiec zdawaé sobie sprawg, czym jest
odpowiedzialnos¢, kiedy nas, w jakich sytuacjach i za co obarcza. Brac ja trzeba na siebie
| za pracg, 1 za postgpowanie, i za stowa. Strzec si¢ natomiast powinnismy tych, ktorzy
zadaja jej od innych, petni zajadtosci i nienawisci, sami nie poczuwajac si¢ do niej”

(Skarga, 2010).

3. Odpowiedzialnosé¢ zawodowa pilota i jej rodzaje

Charakter pracy pilota wojskowego podkresla jego spoteczng misj¢ i wskazuje
na etyczny wymiar jego profesji. Szczegdlnie istotne sg w tym zawodzie kompetencje,
predyspozycje psychologiczne oraz wartosci moralne, wsrod ktorych kluczowa rolg petni
mito$¢ do Ojczyzny, gotowos¢ do Jej obrony w sytuacji zagrozenia i odpowiedzialnosé¢
za wykonywanie lotniczych zadan. Odpowiedzialno$¢ to branie odpowiedzialnosci za

dobro wspdlne, to wynik dojrzalo$ci moralne;.

3.1. Charakterystyka zawodu pilota wojskowego

W latach 20. XX wieku z wojskowej profesji wyodrebnil sie zawodd pilota

wojskowego, wraz z zastosowaniem samolotow do celéw militarnych. Rozwoj lotnictwa

23



nastgpit w krotkim czasie. Pierwsze samoloty to powolne i niezgrabne konstrukcije,
jednak w czasie iwojny $wiatowej lotnictwo przestalo by¢ tylko pasja, a nabrato
znaczenia niezawodnej konstrukcji na polu walki. Wobec dynamicznego wzrostu
technologicznego zwickszaty si¢ takze wymagania zawodowe wobec pilotow (Bera,
2003). Zawdd ten, od samego poczatku swego powstania byt postrzegany za wymagajaca
I prestizowa profesje (Kattenbach, 2016). Pilot wojskowy funkcjonujacy w sitach
zbrojnych to takze zolnierz zawodowy, a zadania jakie wykonuje stuzg obronnosci kraju
(Wierzejska, 2016). Jak podaje Anna Piskorz (2011) piloci przede wszystkim czujg si¢
lotnikami, w dalszej perspektywie postrzegajg siebie jako zolnierzy zawodowych.
Okreslone wymagania jakie czynig ich pilotami, moze sprosta¢ tylko nieliczna grupa,
dzigki czemu spetniajg si¢ w powietrzu jako elita spoteczenstwa (za: Bera, 2003; s. 39).

Wedtug P. Tyraty (1995) pilotaz jest swego rodzaju dziedzing sztuki. Niewielka
cze$¢ spoteczenstwa pragnie wzbié si¢ w niebo, a faktycznie jeszcze mniejsza ma do tego
predyspozycje. Kandydaci do tego zawodu musza przej$¢ przez szczegdtowy proces
rekrutacji i selekcji. Przez caly okres stuzby, monitorowana i badana jest sprawno$¢
psychomotoryczna (ogoélna kondycja, koordynacja wzrokowo - ruchowa, odpornosc
psychofizyczna) oraz zakres procesOw percepcji (orientacja 1 wyobraznia przestrzenna).
Mozliwe braki manualno - psychiczne dyskwalifikuja do wykonywania lotu. Ponadto
zawdd ten wymaga wysokiej sprawnos$ci umystowej. Okresowo badana jest inteligencja
ogolna, kreatywne myslenie, impulsywnos$¢, radzenie sobie ze stresem w sytuacjach
trudnych i niebezpiecznych, umiejetnos¢ podejmowania decyzji pod presja czasu oraz
wspotpraca w zatodze wieloosobowe;j. Istotny jest takze poziom proceséw poznawczych,
w tym koncentracja, przerzutno$¢ uwagi, zdolnosci logiczno - matematyczne oraz
szybkos¢ myslenia (Piskorz, 2016; Terelak, 1988). Podstawowe znaczenie przy selekcji
maja wilasciwosci osobowosciowe Sprawdzenie motywacji, temperamentu, uzdolnien
| zainteresowan u kandydata pozwala nakre$li¢ obraz indywidualnych cech
osobowosciowych dzigki czemu mozna okreslic stany spoteczno - psychologiczne
w réznych sytuacjach (Kattenbach, 2016; Tomczyk, 2015). w selekcji sprawdzany jest
takze poziom inteligencji emocjonalnej, ktory to pozwala przewidzie¢ czy kandydat
bedzie radzit sobie z trudnymi emocjami w sytuacjach wysoce stresowych (Kalbarczyk,
Tomczyk, Slusarski, 2017). Najczestszymi przyczynami niezdolnoéci do wykonywania
zawodu sa: problemy zdrowotne, brak podzielnosci uwagi (48%), brak istotnych
postepéw w nauce pilotazu (27%), spadek motywacji do wykonywania zawodu (25%)
(Leszczynski, 1999).
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Podstawowe narzedzie pracy na jakim pilot wykonuje swoje zadania jest statek
powietrzny o okreslonym typie, samolot badz $miglowiec. Szkolenie pilotow
wojskowych realizowane jest w etapowo. Pierwsze kroki do kariery lotniczej
rozpoczynajg si¢ w Lotniczej Akademii Wojskowej, w ktorej odbywa si¢ zasadnicza
czes$¢ szkolenia teoretycznego i praktycznego. Zanim nastapi samodzielne pilotowanie
statku powietrznego przez kandydata, musi przej$¢ on przez wiele procesow selekcji.
Proces ten jest konieczny, aby sprawdzi¢ podstawowe predyspozycje lotnicze. Drugim
etapem jest weryfikacja osob na stanowiska pilotow wojskowych w Akademickim
Osrodku Szkolenia Lotniczego. W trakcie szkolenia nastgpuje dobor podchorazych
do trzech specjalnosci: pilot $miglowca, pilot samolotu transportowego, pilot samolotu
odrzutowca. Kolejnym etapem jest szkolenie podstawowe i zaawansowane w 4 Skrzydle

Lotnictwa Szkolnego na $migtowcach i samolotach.

Rysunek 1. Schemat procesu szkolenia pilotow wojskowych obowigzujacy od 01.10.2012 r.
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realizowane w Aeroklubie «AOSL
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*JEDNOSTKI BOJOWE

Zrodlo: Bogusz, Kulik, 2014, s. 138

Podstawowe szkolenie lotnicze mazacelu sprawdzi¢ wiedzg elementow
pilotazowych oraz zweryfikowa¢ mozliwos¢ przejscia do dalszego etapu szkolenia.
Z tych powodoéw wynikajg nastgpujace zadania opisane przez D. Bogusza i T. Kulika
(2014): ,,przygotowanie uczniéw-pilotow do zaawansowanego szkolenia lotniczego,
sprawdzenie umiejetnosci pilotazowych w lotach do strefy, sprawdzenie umiejg¢tnosci
nawigatorskich w lotach trasowych, nauczenie lotow grupowych, przygotowanie ucznia-
pilota do postepowanie w sytuacjach szczego6lnych, okreslenie przydatnosci kandydata
do dalszego szkolenia lotniczego” (s. 139).

Zaawansowane szkolenie lotnicze natomiast, ma zapewnic¢ uzyskanie kwalifikacji
pilota samolotu bojowego oraz oceni¢ jego mozliwos¢ do szkolenia taktycznego
za pomocg okreslonych zadan: ,,sprawdzenie przydatnosci kandydatow na pilotow pod
wzgledem mozliwo$ci psychomotorycznych i umiejetnosci wlasciwego udziatu w locie,
okreslenie przydatnosci kandydatow na pilotdow samolotow mysliwskich, mysliwsko-

bombowych oraz transportowych, sprawdzenie mozliwosci adaptacji kandydata na pilota
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wojskowego w nowych warunkach w powietrzu (elementy zastosowania bojowego),
przygotowanie pilotow konczacych szkolenie lotnicze do wykonywania lotow
w bojowych eskadrach lotniczych, nauczenie zwalczania celéw powietrznych, nauczenie
zwalczania celow naziemnych, nauczenie wykonywania rozpoznan Wwzrokowo
- fotograficznych, doskonalenie pilotazowe w strefie, doskonalenie pilotazowe w lotach
grupowych, doskonalenie nawigatorskie w lotach trasowych” (Bogusz, Kulik, 2014,
s. 139).

W zaleznos$ci od specjalnosci lotniczej kandydatow, szkolenie lotnicze
wykonywane jest nasamolotach odrzutowych, samolotach transportowych oraz

$miglowcach.

Rysunek 2. Etapy procesu szkolenia lotniczego kandydatéw na pilotow wojskowych w specjalnos$ci
pilot samolotu odrzutowego.
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Piloci samolotu odrzutowego (PSO) musza osiaggna¢ nalot 292 godzin zanim

rozpoczng prace w jednostce bojowej. Podczas szkolenia, podchorazowie uzyskuja
uprawnienia cywilne oraz umiejetnosci w zakresie procedur IFR, lotow nawigacyjnych
calodobowych, lotow formacjami z ugrupowaniem taktycznym oraz wykonywania misji
uderzeniowych.

W czasie szkolenia lotniczego w specjalnosci pilot samolotu transportowego,
podchorgzowie ¢wiczg swoje umiejetnosci na samolocie M-28 Bryza w zakresie
wykonywania lotow wedlug procedur z widzialnoscig ziemi VFR, procedur IFR
W pozorowanych warunkach braku widocznos$ci oraz w warunkach braku widocznosci
ziemi.

Rysunek 3. Etapy procesu szkolenia lotniczego kandydatéw na pilotow wojskowych w specjalnosci
pilot samolotu transportowego.
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Zrodto: Bogusz, Kulik, 2014, s. 146
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Szkolenie lotnicze w specjalnosci  pilot $miglowca, realizowane jest
na smiglowcu SW-4. Podchorazowie powinni opanowa¢ w tym czasie m.in. technike
pilotowania w nocy z widzialno$cig po kregu i do sfery, ladowania na innym lotnisku niz
lotnisko startowe, lgdowania sposobem samolotowym oraz wyszkolenic w lotach
nawigacyjnych (Bogusz, Kulik, 2014).

Rysunek 4. Etapy procesu szkolenia lotniczego kandydatéw na pilotow wojskowych w specjalnosci
pilot Smiglowca.
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Zrédto: Bogusz, Kulik, 2014, s. 146

Prace pilota nalezy rozpatrywa¢ wieloaspektowo. Wykonywanie zadan
W powietrzu wigze si¢ ze Spadkami temperatur, halasem, wibracjami oraz
przecigzeniami. Czlowiek nie jest biologicznie przystosowany do pracy w takim
srodowisku. Zawod ten wigze si¢ takze ze stresem fizycznym i psychicznym. Dziatalno$¢
zawodowa W ktorej ma miejsce ciggle odczuwanie przewleklego stresu, znaczgco
wptywa na standard jakosci zycia. Obnizenie zdrowia psychicznego wystepuje
W nastgpujacych obszarach: wzrost pobudzenia nerwowego i emocjonalnego, zmeczenie,
frustracja, schorzenia psychosomatyczne. Z tych powodéw piloci objgci sg stal opieka
medyczng. Raz doroku poddawani s3szczegdétowym badaniom zdrowotnym
i psychologicznym w Wojskowym Instytucie Medycyny Lotniczej. W celu podtrzymania
sprawnosci fizycznej oraz regeneracji psychicznej, raz do roku uczestniczag w obozie
szkoleniowo - kondycyjnym w specjalistycznych osrodkach wojskowych w Mragowie
lub Zakopanym. Piloci zobowigzani sg takze do dbatosci o swoj stan psychofizyczny we

wlasnym zakresie.
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Obecne kwalifikacje pilota skupiaja si¢ gldownie na zdolnosciach intelektualnych
ze wzgledu na nasycenie elektroniczne statkow powietrznych. Postep technologiczny
lotnictwa przebiega w szybkim tempie. Lata 20. XX w. to samoloty majgce zaledwie
kilka przyrzadéw pilotazowo - nawigacyjnych, natomiast w latach osiemdziesigtych
samolot stanowi wazne zrédlo informacji, zawierajacy kilkaset przyrzadow
i oprogramowan (Slusarski, 2003).

Polskie Sily Powietrzne dysponuje nowoczesnym sprzetem. sgto m.in.
$migtowce wielozadaniowe: transportowe Mi-8, Mi-17, szturmowe Mi-24, W-3 Sokot,
samoloty transportowe CASA C-295M, C-130E Herkules, M-28 Bryza oraz samoloty
bojowe MiG-29, F-16, Su-22, M-346. Najnowoczes$niejszymi maszynami odrzutowymi
stuzacymi do szkolen jest Alenia Aermacchi M-346. Ten wloski samolot szkolno-
treningowy osiaga predko$¢ maksymalng 1059 km/h, putap praktyczny - 13500 m,
a maksymalna pr¢dkos¢ wznoszenia - 106 m/s.

Oprocz zapanowania nad statkiem powietrznym na $rodowisko pracy pilota
sklada si¢ takze otoczenie zewngtrzne, w jakim wykonywany jest lot. ,,Otoczenie
zewngetrzne to oprocz warunkéw meteorologicznych, uksztaltowania terenu, pory dnia,
réwniez ugrupowanie oraz ilos¢ samolotéw i Smigtowcow” (Pokinko, 1977, s. 361).
Decyzje podejmowane w kokpicie obcigzone sg duzym deficytem czasowym. Informacje
pochodza od obstugi naziemnej, zurzadzen elektronicznych znajdujacych sig¢
na poktadzie oraz z polozenia przestrzennego z uwzglednieniem innych samolotow.
Konieczno$¢ wykorzystania wszystkich zrodet informacji w szybkim tempie pracy jest
niezbedna  do wykonania  bezpiecznego lotu. Mimo duzych mozliwosci
przystosowawczych piloci czgsto balansuja na granicy swoich mozliwosci
psychofizjologicznych. ,,Jego procesy postrzegania, uwagi, zapamigtywania, myslenia,
przezywania podlegaja wahaniom, moze tez mie¢ okresy depresji psychicznej, ostabienia
wytrwatosci 1 odpornosci. Dotyczy to takze jego zainteresowania przedmiotem pracy,
stanu motywacji do dziatania, aktywnosci” (Btoszczynski, Pokinko, Terelak, 1973,
s. 71). Doswiadczenia lotnictwa pokazuja, jak wazny jest aspekt selekcyjny do tego
zawodu. Odpowiednie wlasciwosci psychiczne kandydatow zapewniaja maksymalng
efektywno$¢ funkcjonowania uktadu cztowiek - maszyna. Nawet najmniejsze biedy
wykonane w powietrzu mogg skutkowa¢ nieodwracalnymi stratami w ludziach i sprzecie
(Kattenbach, 2016).

Praca pilota wojskowego wiaze si¢ takze z dziataniami wojennymi na polu walki.

Szczegodlnie obcigzajgcymi czynnikami sg nieznane warunki, nadmiar informacji, loty
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wykonywane w warunkach nocnych, trudne warunki atmosferyczne oraz zagrozenie
obrong przeciwlotniczg. Dlatego tez istotna jest wiedza specjalistyczna oraz ogolna
w zalezno$ci od obejmowanego stanowiska pilota. Zawdd ten, wigze sie¢ z cigglym
doskonaleniem umieje¢tnosci oraz kwalifikacji zawodowych. Piloci zobowigzani sg
do cyklicznych szkolen CRM (Crew Resource Managment), ktore maja za zadanie
wzmocni¢ bezpieczenstwo lotow poprzez usprawnienie komunikacji w zatodze, pokazaé
proces decyzyjny oraz zwigkszy¢ swiadomos¢ sytuacyjng (Gozdzicki, 2017). Zbyt dlugie
przerwy Ww lataniu, obnizenie kondycji psychicznej czy brak doskonalenia moga
prowadzi¢ do groznych katastrof lotniczych (Bera, 2003; Gozdzicki, 2017).

Na podstawie analizowanej literatury mozna wnioskowac, ze najwazniejsze cechy
jakie powinny wyrdznia¢ pilotdow to wysoka sprawnos¢ intelektualna, ktéra pozwala
podejmowac trafne decyzje pod presja czasu; zdolnosci percepcyjne (jakie zapewniaja
poprawng orientacj¢ podczas lotu) oraz koordynacja ruchowa (funkcjonowanie
psychomotoryczne). Istotne przy doborze selekcyjnym do danego zawodu odgrywaja
takze wlasciwosci psychiczne. Poznanie osobowos$ci cztowieka, jego zdolnosci,
motywacji, zainteresowan oraz temperamentu pozwala okresli¢ sprawno$¢ procesow
przetwarzania informacji (spostrzegania, myS$lenia, pamigci) oraz procesOw
aktywacyjnych (przerzutno$¢ uwagi, poziom koncentracji w czasie) (Kattenbach, 2016,
s. 189). Wazna jest $wiadomos¢ odpowiedzialnosci, stosunek pilota do wykonywanych
czynnosci, jego cele i motywy dziatania w karierze zawodowej (Bera, 2016, s. 154).
Zawod pilota nalezy okreslac wielowymiarowo, gdyz kazdy aspekt ma wysokie
znaczenie przy pilotowaniu.

Funkcjonowanie w zawodzie wymagajacym bardzo precyzyjnych czynno$ci
operatorowych jaka jest pilotaz statku wymaga dobrego stanu zdrowia, sprawnosci oraz
wydolno$ci fizycznej. Dhugoletnia shuzba wojskowa w bardzo wysokim stopniu
oddzialuje na organizm. Wymagania stawiane kandydatom do lotnictwa wiaza si¢
ze sprawno$cig  dziatania w warunkach standardowych, jak i ekstremalnych,
generowanych przez Srodowisko lotu. Ze wzgledu na szybki postgp techniczny, ktore
wymagaja bardzo dynamicznego pilotazu z szybka zmiang szybko$ci i wysokosci,
wymagania psychofizyczne sa zaostrzane.

Pilot wykonujacy swoja prace na samolotach typu MiG-29 lub F-16, ktore
sa wyposazeniem Polskich Sit Powietrznych, do§wiadcza przecigzen osiggajacych nawet
9g. Bez specjalistycznego przygotowania, organizm nie jest w stanie znie$¢ takich

przecigzen. Jednakze ciggle oddzialywanie na organizm takich czynnikdéw, moze
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skutkowa¢ w negatywne konsekwencje. Do najczgstszych dolegliwosci nalezg ,,trudnosci
W oddychaniu, poruszaniu konczynami, zaweza si¢ pole widzenia i pojawiajg si¢ mdtosci.
Moze ono takze doprowadzi¢ do utraty przytomnosci. Szczegdlnie narazony jest uktad
oddechowy i uktad kragzenia. Negatywne objawy nasilajg si¢ w sytuacji, gdy wartos¢
przeciazenia szybko si¢ zmienia. Niektére manewry powoduja ujemne przecigzenia,
natomiast szybkie przejécie z ujemnego do dodatniego przecigzenia jest szczegélnie
niebezpieczne dla organizmu” (Kattenbach, 2016, s. 190). Personel latajacy, narazony
na niekorzystne warunki zewn¢trzne, zmaga si¢ z bolami ledzwiowo-krzyzowymi, ktore
sg najczestszym schorzeniem wystgpujacym w danej grupie.

Waznym elementem jest przestrzeganie higieny lotniczej. Takze bledy
W odzywaniu moga powodowaé powazne zaburzenia, szczegdlnie przy lotach
wysoko$ciowych, dlugotrwalych Iub z duzymi przyspieszeniami i wibracjami.
Ze wzgledu na specyficzne warunki wykonywania pracy wymaga si¢ od pilotow
$wiadomosci oddziatywania produktow spozywczych na ich organizm, tak aby zapobiec
niepozadanych reakcji w czasie lotu. Badania pokazuja, ze poszczegélne produkty
zywnosciowe W réznym stopniu dziataja na procesy metaboliczne (Debska, Ktossowski,
2008).

Bardzo wazne dla pracy pilota, jego kondycji psychicznej i bezpieczenstwa lotow
ma wysitek psychiczny. Wysokie nasilenie napie¢ psychicznych jest nieodlgcznym
aspektem tego zawodu. Ogromne znaczenie ma umiejetnos¢ radzenia sobie ze stresem.
Odczuwanie przewleklego napigcia wptywa na zdolnosci psychofizyczne jednostki.
Do czynnikéw stresogennych naleza trzy grupy: rodzinne, srodowiskowe i zawodowe.
Do najczesciej obserwowanych schorzen wystepujacych wsrdd personelu latajacego
sg nerwice. Powtarzajace si¢ bodzce stresowe, prowadza do zalamania si¢ ukladu
nerwowego (Domaszuk, Termena, 1993). Pilot musi wigc nauczy¢ si¢ pracy w trudnych
warunkach, mie¢ $wiadomo$¢ swojej sprawnosci psychofizycznej i dysponowac
strategiami psychologicznymi, ktore pozwolg mu wykonywa¢ dzialania na wysokim
poziomie pomimo odczuwania napigcia.

Zawod pilota wojskowego, ze wzgledu na przedstawione wymagania,
konieczno$¢ przestrzegania dyscypliny, ciggla kontrola i dyspozycyjnosé jawi si¢ jako
profesja dla nielicznych osob. Piloci rozumiani jako grupa spoteczna wyrdzniajg si¢
okreslonymi wzorcami zachowan oraz silnymi wi¢zami mi¢dzy sobg. Charakterystyczne
umundurowanie oraz odznaki, odmienne uregulowania socjalne, odpowiednie

wyzywienie, odpoczynek oraz szczegdlne warunki w jakich przygotowuja si¢ do lotow
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wplywa na elitarny wizerunek wyro6zniajacy ich spos$rod innych zotierzy zawodowych.
Ponadto, praca pilota to czesto jego pasja, a szkoleniu zawodowemu podporzadkowane

jest jego zycie rodzinne i 0sobiste.

3.2. Pojecie odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego

Pilot wojskowy jako zolnierz zawodowy i operator statku powietrznego musi
wyrozniaé si¢ znajomo$cig wiedzy teoretycznej, opanowaniem umiejetnosci
praktycznych atakze szczegdlnymi cechami osobowo$ciowymi, w tym poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej. Wspolczesne maszyny cechuje wysoki stopien
elektronizacji i komputeryzacji. Dzigki szybkiemu rozwojowi techniki lotniczej,
samoloty uzyskuja duze predkosci iputapy co pozwala wykonywac misje bojowe
w trudnych warunkach atmosferycznych. Polskie wojsko znajduje si¢ w fazie nieustannej
transformacji.  Eksploatowanie = samolotow  wielozadaniowych niesie za sobg
konsekwencje ciagltego szkolenia lotnikow. Kazdy, kto wybiera zawod pilota
wojskowego decyduje si¢ na state podnoszenie swoich kwalifikacji. Dysponowanie tak
drogim i wymagajacym sprzetem jest rOwnoznaczne z ponoszeniem odpowiedzialno$ci
za bezpieczenstwo swoje, zatogi i maszyny. Obecnie na polu walki to wlasnie pilot
narazony jest na najwigksze niebezpieczenstwo (Olszewski, 1998; Gotowata, 2001).
Jednakze, jak wskazuje R. Bera (2017) ,,warunki pokojowej stuzby sa rownie trudne
i zblizone w swojej istocie do wojennych, gdyz wymagaja nie mniejszych umiejetnosci,
zaangazowania, odpornosci psychicznej 1 odpowiedzialnego dziatania, a czasem nawet
ofiar. Wystepuje niekiedy zagrozenie zycia lub zdrowia w zwigzku z mozliwoscig awarii
sprzetu, popelnienia bledu w dziataniu pilota lub stuzb kierowania lotami. Dlatego pilot
w swej praktyce lotniczej ukierunkowany jest na ciaggle doskonalenie lotniczych
umiej¢tnosci, ksztaltowanie odpornosci psychicznej 1 poczucia odpowiedzialnosci
zawodowej oraz dazenie do mistrzostwa w wykonywanym zawodzie” (s. 462).

Stuzba wojskowa jest swiadomym wyborem, swego rodzaju powotaniem 1 misjg
spoteczng. Wigze si¢ z wieloma wyrzeczeniami a takze ofiarnos$cia oddania swojego
zycia. Zawod oficera-pilota ma wymiar aksjologiczny, ktorego wykonywanie opiera si¢
na silnym poczuciu odpowiedzialnosci. Wysokie normy jakie obowigzujg podczas
selekcji oraz wymagajace szkolenia wytwarzaja poczucie obowigzku, honoru i misji

zarowno wsrod lotnikow jak i postrzeganiu ich przez spoteczenstwo. Sposob, w jaki
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lotnik bedzie postrzegat swoja odpowiedzialnos¢, kompetencje moralne i zawodowe
bedzie decydowat o jego dojrzatosci pracowniczej (Bera, 2003).

Odpowiedzialnos¢ w odniesieniu do zawodu pilota wojskowego ma charakter
wieloptaszczyznowy. Dzieli si¢ na odpowiedzialno$¢, moralno - etyczng, prawng
I shuzbowa oraz ze wzgledu naaspekt sytuacyjny i personalny. w odniesieniu
do koncepcji R. Ingardena (2017), mozna wyrdzni¢ cztery sytuacje, ktore wskazuja
na odpowiedzialno$¢ pilota:

* ponosi odpowiedzialnos$¢ za czyny wynikajgce z petnionej roli oficera-pilota;
* poczuwa si¢ do odpowiedzialnosci ze wzgledu na wewngtrzng potrzebe;
» pilot jest pociggany do odpowiedzialnosci;
» pilot dziata odpowiedzialnie wedtug przepiséw, regulamindéw 1 kodeksow.
R. Bera (2003) do aspektu personalnego i wspotodpowiedzialnosci wyrdznia takze:
* odpowiedzialno$¢ wobec przetozonych za utrzymanie kondycji psychofizycznej
I przygotowanie do lotow;
* odpowiedzialno$¢ za sprzet i jego efektywne wykorzystanie;
» odpowiedzialno$¢ za dziatanie zgodnie z regulaminami;
» odpowiedzialno$¢ wobec siebie za samego za dziatanie zgodne z przepisami oraz

nalezyte wypelnianie zadan.

3.3. Odpowiedzialnos¢ prawna pilota

Stuzba wojskowa jest rOwnoznaczna z wypelnianiem obowigzkéw stuzbowych.
Ogo6lny zakres obowigzkéw zolnierza zawodowego, oficera i pilota wojskowego okresla
regulaminowy tok shuzby i pracy, szkolenie ogdélnowojskowe (strzelanie, szkolenie
fizyczne, musztra, znajomo$¢ regulaminow), pehienie stuzb i dyzuréw, odbywanie
szkolen specjalistycznych z zakresu zajmowanego stanowiska oraz konkretne zadania
wynikajace z rodzaju petnionej stuzby (Bera, 1998).

Lotnik w swojej stuzbie, zobowigzany jest do dzialania zgodnie z Ustawga
0 stuzbie wojskowej (zwanej ustawg pragmatyczng), Instrukcja licencjonowania pilotow,
nawigatorOw oraz pilotow-operatorow 1 operatorOw bezzalogowych statkow
powietrznych w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (ILPN), Instrukcja
Organizacji Lotow w Lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (IOL),
Regulaminem Lotéw Lotnictwa Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej (RL), planem
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zasadniczych przedsigwzie¢ jednostki wojskowej oraz rozkazem dowddcy JW
0 organizacji lotow.

Ustawa pragmatyczna jest najwazniejszym dokumentem okreslajacym zasady
pracy w wojsku. Okresla zasady powolywania do zawodowej stluzby wojskowej, jej
przebieg, podstawowe uprawnienia stuzbowe, zasady otrzymywania naleznosSci
pieni¢znych 1 uposazenia, zasady zwalniania zolierzy zawodowych z zawodowej stuzby
wojskowej oraz jej przebieg. Jak wynika z art. 2, aby ubiega¢ si¢ o wcielenie do armii,
osoba musi posiada¢ obywatelstwo polskie, nieskazitelng opini¢, odpowiednie
kwalifikacje oraz zdolno$¢ fizyczng i psychiczng do pehnienia stuzby.

Podstawg prawng badan psychologicznych do lotnictwa wojskowego jest
Rozporzadzenie Ministra Obrony Narodowej z dnia 8 stycznia 2010 R. w sprawie
orzekania 0 zdolnos$ci do zawodowej stuzby wojskowej oraz wiasciwosci i trybu
postepowania wojskowych komisji lekarskich w tych sprawach (Dz. U. 2010 nr 15 poz.
80). Rozporzadzenie zawiera wykaz chordb i utomnosci uwzgledniany przy orzekaniu
0 zdolnosci  do petnienia  stuzby w poszczegélnych rodzajach Sit  Zbrojnych
Rzeczypospolitej Polskiej oraz z uwagi na pelniong funkcje. w lotnictwie wojskowym
badania majg charakter wstgpny, okresowy 1 okoliczno$ciowy. Diagnoza psychologiczna
i zdrowotna jest podstawa do zaklasyfikowania pilota jako zdolnego badz
trwale/czasowo  niezdolnego do wykonywania lotow. Piloci  sg zobowigzani
do wykonywania badan raz w roku.

»Instrukcja licencjonowania pilotow, nawigatorow oraz pilotow-operatorow
| operatorow bezzatogowych statkow powietrznych w lotnictwie SZ RP” okresla
wymagania kwalifikujace personel lotniczy do okreslonej licencji 1 (lub) klasy. Wedlug
procedur, piloci wojskowi zobowiazani sg do podnoszenia umiejetnosci lotniczych oraz
ksztalcenia wiedzy stosowanej. w ramach nalotu, podnoszenia kompetencji oraz
wykonywania bezpiecznych lotéw, lotnicy osiggaja kolejno nastepujace klasy:

a) trzecia (3) klasa,

b) druga (2) klasa,

c) pierwsza (1) klasa,

d) mistrzowska (M) klasa.

Dowodca Generalny Rodzajow Sit Zbrojnych jest osobg uprawniong do obnizenia
klasy/licencji nadang pilotowi w przypadku ,spowodowania zdarzenia lotniczego

zakwalifikowanego do grupy przyczynowej, jako: niezdyscyplinowanie, $wiadome
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naruszenie przez zatoge przepisow lotniczych lub warunkéw wykonania zadania” (ILPN-
2015, s. 21)

Konstytucyjnymi dla lotnikow dokumentami sg ,,Instrukcja organizacji lotow
W lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (IOL-2016) oraz ,,Regulamin
Lotéw Lotnictwa Sil Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej” (RL-2016). Aktualizacja
dokumentéw byta skutkiem kursu szkoleniowo-metodycznego kadry dowodczej
lotnictwa wojskowego ZLOT-2011. Zmiany, jakie zostatly dokonane w dokumentach,
sg konsekwencjg zalecen profilaktycznych wypracowanych po katastrofie samolotu Tu-
154M z dnia 10 kwietnia 2010r. w aktualizacji dokumentow brali udziat oficerowie
dowddztwa Sit Powietrznych oraz piloci z Wojsk Ladowych i Marynarki Wojennej
(Krzastek, 2012).

Instrukcja organizacji lotow w lotnictwie Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskiej
jest podstawowym dokumentem ustalajacym zasady organizacji lotow oraz ich
zabezpieczenia logistycznego. Reguly zawarte w IOL optymalizuja szkolenie oraz
zadania lotnicze w odniesieniu do konkretnych rodzajéw lotnictwa. Instrukcja zawiera
m.in. planowanie lotow, bezposrednie przygotowanie do lotdow oraz zapisy ustalajace
zasady organizacji lotow w rejonach misji Polskiego Kontyngentu Wojskowego/Polskiej
Jednostki Wojskowej oraz doktadng weryfikacj¢ 1 ocen¢ poziomu wiedzy posiadang
przez personel latajacy. Zgodnie z dokumentem, personel latajacy zobowigzany jest
do zdania egzaminow z wiedzy stosowanej raz w roku.

Dokument RL -2016 zawiera zasady nadawania uprawnien, dopuszczen
do wykonywania lotow i ich bezpieczenstwa. Zaktualizowany dokument, uwzglgdnia
takze szczegoty udziatu polskich pilotow w treningach wielonarodowych. w dokumencie
zawarto doktadny opis lotnisk, ladowisk oraz terenow przygodnych stuzacych do startow
I ladowan statkow powietrznych. Punkt 12 w paragrafie 9 ,,Personel lotniczy”, wyraznie
wskazuje dowddce statku powietrznego jako osobg ponoszacg odpowiedzialnos¢
za wykonanie zadan atakze zapewniajaca bezpieczenstwo maszyny oraz o0sob
znajdujacych si¢ na poktadzie. w kolejnym punkcie wyrdznione zostaly obowigzki
pilota-dowodcy, m.in. jest to znajomos¢ mozliwosci lotno-technicznych pilotowanego
statku, zapoznanie si¢ z prognoza pogody przed lotem, wpisanie w karte wszelkich
niesprawno$ci maszyny po wylagdowaniu. Paragraf 12 reguluje dopuszczenia
do wykonywania lotoéw. i tak, warunkiem utrzymania uprawnien jest nieprzekroczenie
dopuszczalnych przerw w wykonywaniu lotow zgodnie z klasg pilota oraz waznosc¢

obowigzujacych kontroli w locie. w paragrafie 14 ,,Czas startowy, nalot, odpoczynek”
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zostal okreslony maksymalny nalot personelu latajacego z uwzglednieniem typow
statkow powietrznych oraz czas wolny od zaje¢¢ stuzbowych.

Personel lotniczy podlega opiece medycznej wojskowej stuzby zdrowia,
przepisom lotniczo-lekarskim oraz okreSlonymi postanowieniami profilaktyki
zdrowotnej ktore zostaly zawarte w rozdziale 7 ,,Postanowienia medyczne”. Pilot
ma obowigzek zglaszania lekarzowi lotniczemu lub ratownikowi medycznego o swoich
stanach fizycznych i psychicznych. Ponadto, jak wynika z punktu 12, oddawanie krwi
przez personel lotniczy mozliwe jest tylko w wyjatkowych przypadkach, a minimalny
okres niezdolnos$ci po takim zabiegu wynosi 72 godziny. Piloci, raz w roku muszg odby¢
szkolenie w Wojskowym Osrodku Szkoleniowo - Kondycyjnym, a niespetnienie tego
obowigzku wstrzymuje od wykonywania czynno$ci lotniczych do czasu jego
zrealizowania. Personel latajacy zobowigzany jest do odbywania szkolen CRM, ORM
I szkolen z zakresu przetrwania (SERE). Paragraf 46 ,,Wymagania stomatologiczne”
reguluje obowigzkowe przeglady stomatologiczne przynajmniej raz na 12 miesigcy. Pilot
moze zosta¢ uznany za niezdolnego do wykonania czynnosci lotniczych w przypadku
ztego stanu uzgbienia. Paragraf 47 ,,Wymagania dotyczace stuzby kobiet w powietrzu”
opisuje zdolno$¢ czasowa do stuzby w powietrzu w przypadku kobiet w cigzy oraz
po porodzie.

Autorzy RL - 2016 okreslili warunki atmosferyczne przy ktérych mozliwe jest
wykonanie zadania oraz zakres odpowiedzialnosci w sytuacjach awaryjnych w locie
(RL-2016).

Kolejnym dokumentem regulujacym przepisy, jest ,,Plan zasadniczych
przedsigwzie¢ jednostki wojskowe;j”. Jest to kompleksowy dokument planistyczny, ktory
zawiera  planowanie  dziatan, rozkazy dowodcow — w sprawie  organizacji
| funkcjonowania, czasowe plany zasadnicze przedsigwzieé, raporty z wykonania

rozkazow oraz decyzje szkolenia na rok planistyczny.

3.4. Odpowiedzialno$¢ etyczno - moralna pilota

Wspotczesnie w wiekszosci wykonywanych profesji obowigzuja kodeksy
etyczne. Celem wigkszos$ci instytucji jest wypracowanie dokumentu regulujacego relacje
miedzy cztonkami organizacji oraz organizacja a otoczeniem. Rozpowszechnienie
kodeksow etycznych miato miejsce na poczatku lat 90 XX w. w Stanach Zjednoczonych,

gdzie az 85% organizacji posiadato takowe reguty. Europa w tamtym okresie czasu byla
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na znacznie nizszym poziomie itylko 30 -35% firm we Francji, Niemczech oraz
Wielkiej Brytanii wypracowato kodeks. Na przestrzeni lat, poziom znaczaco si¢ zmieniat
| wspotczesnie, takze w Polsce, brak kodeksu etycznego w organizacji $wiadczy o jej
niskim poziomie i wptywa negatywnie na ocene instytucji (Grabinska, Rowicki, 2012,
s. 281).

W dzisiejszym $wiecie, gldwnym zadaniem armii jest obrona spoleczenstwa
poprzez utrzymanie kadr wojskowych w pelnej gotowosci do odparcia agresji wroga.
Osoba decydujgca si¢ na pelnienie stuzby, powinna kierowaé si¢ przede wszystkim
pobudkami patriotycznymi. Wychowanie wojskowe manacelu wpoi¢ obyczaje
I nawyki, majgce swoje zrodto w bogatej tradycji. Rodowodd zasad zolnierskiego
postgpowania siega w ponad tysigcletnig przeszto$¢. Juz za czasow Mieszka iczy
Bolestawa Chrobrego cechami charakterystycznymi dla Zotnierza byl honor, megstwo,
kolezenstwo, skromno$¢ idbato§¢ o swoj wizerunek. od najdawniejszych czasow,
postepowanie zotnierza roznilo sie od zachowania obywateli cywilnych. Zotnierz miat
by¢ przyktadem wszelakiego dobrego postgpowania, walczy¢ w obronie kraju i pokoju,
peti¢ funkcje opiekuna nad kobietami i stabszymi oraz wykazywaé si¢ godnoscia.
Pomimo zmian na przestrzeni wiekow, wartosci te nie ulegly zmianom. ,,Podkresla si¢
dzisiaj, ze oprocz elementéw tradycyjnych, takich jak stowno$¢ 1 wywigzywanie si¢
Z przyjetych zobowigzan, pojecie to zawiera rowniez elementy jakosciowo nowe, m.in.
dbatos¢ o wysoki poziom moralny i fachowy, o Scista wiez ze spoteczenstwem, przy
czym troska 0 godno$¢ wiasng jest zespolona ztroskg o godnos¢ podwladnych”
(Ratajczyk, 1981, s. 173).

Kazdy pilot wojskowy to nie tylko wysokiej klasy specjalista ale i Zotnierz
zawodowy. Zroli tej wynikaja okreslone powinnosci. Bowiem zawodowa stuzba
wojskowa pilotow jest §wiadomym wyborem oraz powotaniem. Powinna by¢
wykonywana przede wszystkim z pasji, dopiero pdzniej ze wzgledow finansowych.
Armia powinna stluzy¢ narodowi oraz by¢ elementem sktadowym panstwa. Piloci
wojskowi oprécz sprawnosci intelektualnych, zdolnos$ci percepcyjnych oraz sprawnego
funkcjonowania psychosomatycznego, ze wzgledu na specyfike wykonywanego zawodu
zobowigzani sg do okreslonych postaw. Do waloréw nalezy wysoki poziom motywacji
oraz oddanie si¢ stuzbie w lotnictwie wojskowym, kolezenskos$¢ jako wspotdziatanie
zawodowe, udzielanie bezinteresownej pomocy zar6wno w zyciu zawodowym jak
I prywatnym, szacunek do przetozonych i podwladnych, poszanowanie praw kazdego

Z pracownikoéw (Bera, 1999, s. 12 - 13). Pilot powinien wyrdznia¢ si¢ takze postawa
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spoteczng i1 obywatelskg. Niezmiernie wazne jest wlasciwe uksztaltowanie w okresie
wychowania i doskonalenia zawodowego, postepowanie zgodnie z oczekiwaniami
a takze poczucie odpowiedzialnos$ci za losy Ojczyzny i Narodu. Pilot zobowigzany jest
do angazowania si¢ na rzecz okreslonej zbiorowosci oraz akceptacji norm spotecznych
| postgpowania zgodnie z nimi. Zachowanie pilota powinno wynika¢ z wewngtrznej
gotowosci  do postepowania zgodnie z Kodeksem Honorowym Oficera WP,
regulaminami oraz nakazami przysiggi wojskowe;.

Kazdy zotierz oprocz doskonalenia umiejetnosci zawodowych, jest przede
wszystkim obywatelem i ma za zadanie aktywnie uczestniczy¢ w zyciu swego kraju.
Swiadomo$¢ etosu oficerskiego ukadry dowddczej, zapewnia efektywny i oparty
na wysokich standardach moralnych poziom wyszkolenia zotnierzy. Tradycja
| zobowigzania zapewniajg wysoki stan gotowosci bojowej. Pilot wojskowy jako oficer
w ujeciu J. C. Maxwella (1955), powinien posiada¢ nastepujace wartosci: ,,pozytywne
nastawienie wobec ludzi i sytuacji, umiejetno$¢ pracy z innymi; shuzebno$é rozumiana
jako gotowos¢ podporzadkowania si¢ 1 podazania za liderem; mozliwo$¢ rozwoju, czyli
checi stopniowego doskonalenia si¢ w miar¢ poszerzania si¢ wykonywanych
obowigzkow; rzetelnos¢, przejawiajagca si¢ w konsekwentnym  realizowaniu
powierzonych zadan; lojalno$¢, wyrazajaca si¢ w przektadaniu celéw instytucji nad
wlasne pragnienia; elastycznos¢, polegajaca na wykazywaniu zdolnosci w pokonywaniu
przeszkod; integralno$¢, manifestujaca si¢ w silnym charakterze, wzbudzaniu zaufania
oraz zgodnosci stow zczynami, patrzenie imys$lenie perspektywiczne, polegajace
na catosciowym postrzeganiu instytucji 1jej potrzeb, dyscyplina, czyli gotowos¢
wykonywania tego co trzeba, bez wzgledu na nastrdj, wdzigczno$¢ rozumiana jako cheé
wyrazania wdziecznos$ci wpltywajacej na styl zycia” (s. 27-28).

Ethos zotnierski oraz etyka wojskowa pelnig istotng role spoteczna, ze wzgledu
na zadania jakie realizuje armia w spoteczenstwie demokratycznym oraz na funkcje
pelniong przez zotierza. Kultywowanie wartosci etycznych oraz tradycji wojskowej, jest
bezcenne we wspotczesnym $wiecie (Budzianowska, 2012, s. 317).

W Kodeksie Honorowym Oficera WP (1995) stwierdza si¢, ze obowigzkiem
kazdego pilota wojskowego jako zoinierza i oficera ,,s3 zwigzane zadania, ktorych
wlasciwe wykonanie wymaga nie tylko odpowiednich kwalifikacji fachowych, lecz takze
warto$ci etycznych. Stuzba zwigzana z tym zawodem jest powszechnie utozsamiana
z umitowaniem Polski, poszanowaniem tradycji or¢za polskiego oraz honorowym

postepowaniem. Postgpowanie honorowe natomiast wigze si¢ z poczuciem godnosci
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I obowigzkiem kierowania si¢ przez oficera akceptowanym spotecznie systemem
wartos$ci” (s. 5). w ,,Nauce o powinnos$ciach zotierza” najwieksza cnota mezczyzny jest
honor. Tchoérzostwo, niewypehlnianie rozkazéw plami honor zolnierza ijest ono
wystepkiem. Miarg zohierskiego honoru, jak podaje R. Bera (1998) zarowno w czasie
stuzby jak ipoza nia, sg patriotyzm, mestwo, wierno$¢, sprawiedliwosé, kolezenstwo,
uczciwoscC, przeciwstawianie si¢ ztu (s. 89 - 90).

Cytujac Jozefa Pitsudskiego ,,Honor Stuzby jest jak sztandar, z ktorym zotnierz
rozstaje si¢ wraz z zyciem”. Konstytucja Rzeczypospolitej Polskiej oraz ustawa o stuzbie
okre$la powinnosci zotnierskie. Kodeks Honorowy Zoierza Zawodowego Wojska
Polskiego ma za zadanie ksztattowaé elitarnos¢ zotnierzy, zwigksza¢ swiadomos¢ ich
pozycji spolecznej oraz oczekiwan i wymagan stawianych przez spoteczenstwo i sktada
sie z pieciu czeéci - Godno$é i Honor Zohierza Zawodowego, Zomierz Zawodowy
w Stuzbie, Zotierz Zawodowy w Sytuacjach Bojowych, Zotnierz Zawodowy Poza
Stuzbg oraz Postgpowanie w Sprawach Honorowych poprzedzonych wstepem o celach
Sit Zbrojnych Rzeczypospolitej Polskie;.

Pierwsza czg$¢ ,,Godnos¢ iHonor Zolnierza Zawodowego” wskazuje,
ze fundamentalnymi  cnotami Zolnierza jest mestwo, uczciwos¢, patriotyzm,
odpowiedzialnos¢, sprawiedliwos¢, prawdomownos¢ 1 solidarno$¢ zawodowa. Godnos¢
zolhierza wynika z poczucia przynaleznosci do spoteczno$ci wojskowej oraz z szacunku
do samego siebie. Zotnierza powinna cechowaé szczero$é oraz szacunek dla innych.
w swoich wyborach zawodowych powinien kierowa¢ si¢ dobrem stuzby, nastepne
wlasnymi ambicjami. Zolierz ,nie dopuszcza si¢ do czyndéw, narazajacych
na uszczerbek jego honor i dobre imi¢ wojska. Czynami niegodnymi Zohierza
sa W szczegolnosci: zdrada Ojczyzny, tchorzostwo na polu walki, obluda, prywata,
niewywigzywanie si¢ z przyjetych zobowigzan” (s. 5).

W czeéci ,Zotierz Zawodowy w Stuzbie” podkreélone jest wymagane
poswiecenie wobec zolnierza w stosunku do cywilnego obywatela. Warto$ciami
nadrzgdnymi, jakimi powinien kierowaé si¢ zolnierz jest bezpieczenstwo i dobro
Panstwa. Punkt drugi tej cz¢$ci, zaznacza, ze kazdym zachowaniem Zotnierz reprezentuje
Panstwo. Dobro Panstwa i Sit Zbrojnych powinno by¢ priorytetem w dziataniu a wszelka
wlasna ambicja musi pozosta¢ nadalszym planie. od Zotnierza wymaga si¢
samodoskonalenia i ciaglego podnoszenia kwalifikacji. Do tej normy, powinni si¢
stosowa¢ wszyscy obywatele kraju. w punkcie czwartym zostata sprecyzowana relacja

zohierza z przetozonymi. w wojsku, jako zhierarchizowanej instytucji, od zotnierza
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wymaga si¢ szacunku, szczerosci, gotowosci do realizacji zadan oraz postuszenstwa.
Obowiazkiem przetozonego natomiast, co zawiera si¢ w Kolejnym punkcie, jest nie
naduzywanie swojej wladzy oraz szacunek do podwitadnych. Nie wolno przetozonemu
wykorzystywaé swojej pozycji i upokarza¢ podwtadnych, lecz stanowi¢ wzor sprawnosci
decyzyjnej. Wydawane rozkazy powinny by¢ zgodne z zasadami prawnymi, moralnymi
I etycznymi oraz shuzy¢ dziataniom militarnym. Rozkaz podlega natychmiastowemu
wykonaniu i daje mozliwo$¢ decydowania nawet o zyciu zotnierza. Z racji tak wysokiej
sity decyzyjnej, osoba ktora petni stanowisko dowoddcze powinna byta osiggnac etyczng
sprawno$¢ decyzyjng na najwyzszym poziomie.

Cze$¢ ,,Zotmierz Zawodowy w Sytuacjach Bojowych” dotyczy zohierza
znajdujacego si¢ w czynnej walce zbrojnej. w takiej sytuacji, zolnierz powinien kierowac
si¢ prawem humanitarnym oraz konfliktow zbrojnych. Na polu walki, Zotnierza powinno
cechowa¢ megstwo, odwaga oraz roztropno$¢ w wykonywaniu zadan. Wszelkie przejawy
tchorzostwa mogg powodowac rozpad planu oraz dezercje z pola walki. Istotnym jest,
aby w sytuacjach bojowych zotierz dziatat we wspotpracy z towarzyszami broni, dbat
0 bezpieczenstwo nie tylko swoje ale iinnych. Podczas szkolen, bardzo duzy nacisk
ktadziony jest naumiej¢tnosci komunikacyjne oraz wspotdzialanie w zatodze.
w sytuacjach trudnych iwysoce stresujacych, wspolne przezwyciezanie trudnosci
i uczucie zespojenia jest nieodlgcznym elementem przetrwania. Ostatni punkt
W opisywane]j czeSci, dotyczy zolnierzy znajdujacym si¢ w niewoli. Zachowanie
wiernosci wojskowej przysiedze oraz dobro wspottowarzyszy powinno kierowac
zachowaniem w tak trudnej sytuacji. Zapis kodeksowy jest jednoznaczny, jednakze
wytrzymato$¢ fizyczna i psychiczna Zzotnierza wobec czgsto nieetycznego i niemoralnego
zachowania wroga, czesto zawodzi.

Poza godzinami pracy, zotnierz jest obywatelem Panstwa tak samo jak inni,
jednakze zracji pelnionej profesji, pelni on funkcje reprezentanta kraju. w czesci
,Zomierz Zawodowy Poza Stuzba” zawarte sg powinno$ci zohierza jako obywatela
I cztonka rodziny. Powinien by¢ wzorem do nasladowania, przykladnym mezem,
otwartym na kontakty towarzyskie sagsiadem, stuzy¢ bezinteresowng pomocg. Kolejny
zapis wskazuje na zachowanie réwnowagi miedzy systematyczno$cig wykonywania
zadan stuzbowych aczasem spedzanym zrodzing. Dbatos¢ o dobro rodziny jest
obowigzkiem zolnierza. Z racji tej powinnosci, dowddca powinien mie¢ na uwadze dobro
rodziny swoich podwtadnych, i stawia¢ im zadania w taki sposob, aby byly mozliwe

do pogodzenia z zyciem prywatnym. Zolierz jako reprezentant $rodowiska
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wojskowego, powinien by¢ otwarty na spotecznos$¢ lokalng. Istotnym jest, aby obywatele
cenili zaangazowanie i shuzbe na rzecz Panstwa, dzigki postawie obywatelskiej zohierza.
Ostatnim punktem w tej czesci, jest zaakcentowanie niesienia pomocy oraz aktywnosci
W sytuacjach wymagajacych interwencji. Norma ta, powinna by¢ stosowana przez ogot
spoteczenstwa, jednak zolnierz zobowigzany jest do prawos$ci, mgstwa i postgpowania
honorowego. Takie postepowanie nie tylko w godzinach pracy ale i poza jednostka,
swiadczy o powotaniu do stuzby, §wiadomym wyborze i zaszczycie jakim jest stuzenie
Panistwu Polskiemu (Kodeks Honorowy Zohierza Zawodowego Wojska Polskiego,
2008).

Aktem §lubowania, ktory wyraza cele i zadania zotnierza, stanowi zobowigzanie
wobec Narodu oraz jest swoistym zrddlem sily moralnej jest przysigga wojskowa.
Do ztozenia przysiegi wojskowej zobowigzany jest kazdy zotnierz po ukonczeniu
szkolenia unitarnego, a jej sktadanie nastepuje w uroczystym ceremoniale wojskowym.
Przysiega wojskowa jest najwyzszym i najwazniejszym zobowigzaniem zotnierza wobec
Ojczyzny i Narodu.

Te zobowigzania etyczno - moralne sa swoistym drogowskazem e lotniczej
stuzbie pilotow wojskowych. Lotnictwo to bowiem zawdd wymagajacy wielu pos§wigcen
I wyrzeczen. Ze wzgledu na wysoki poziom ryzyka niewielu decyduje si¢ na spetnienie
swojej pasji i zostanie pilotem wojskowym. Znana w psychologii i pedagogice koncepcja
osobowosci cztowieka, akcentuje poglad, ze wybor zawodu zdeterminowany jest przez
posiadanie cech psychofizycznych. Ich poznanie, zostato wykorzystane w poradnictwie
zawodowym i zawodowej selekcji. Stuzba wojskowa oraz wykonywanie zawodu pilota
wojskowego wymaga okre§lonych predyspozycji atakze zaangazowania w shuzbe.
R. Bera (1999) wskazuje na ,,ch¢¢ dziatania, ambicje (aspiracje) zawodowe, wytrwatos¢
W osigganiu celow, zdecydowanie w dziataniu, opanowanie, inicjatywe i pomystowos¢,
samodzielno$¢ i poczucie odpowiedzialno$ci, zdolno$¢é przystosowania si¢ do nowych
warunkOow oraz pokonywanie stresu, trafnos¢ podejmowania decyzji, umiejetnosci

organizacyjne i wspotpracy, poczucie dyscypliny i kultur¢ osobista” (s. 11).

4. Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego

Czlowiek staje si¢ cztowiekiem, gdy rodzi si¢ w nim poczucie odpowiedzialnosci.
Jako jedyne istoty na swiecie, jesteSmy bowiem zdolni do do§wiadczania tegoz stanu

(Galarowicz, 1990). Dzigki temu mozliwe jest zycie spoteczne. Odpowiedzialnos¢ w tej

41



perspektywie zawiera si¢ w gotowosci do wspoltpracy oraz przyjecia regut publicznych
(Pawelec, 1995). Domeng wspolczesnosci jest zmienno$é, wysokie zautomatyzowanie
| stale rozwijajacy si¢ postep techniczny. Filozofowie, pedagodzy i psychologowie
sg zgodni, ze W dzisiejszym S$wiecie jedng z wazniejszych warto$ci jest poczucie
odpowiedzialnosci cztowieka i przyjecie odpowiedzialno$ci spoteczne;j.

Podstawowa formg aktywnosci czlowieka jest praca zawodowa. Statym dgzeniem
ludzkim jest pragnienie do zaspokajania potrzeb: moralnych, emocjonalnych,
spotecznych, materialnych 1 prestizowych (Bera, 2008; Gatkowski, 1976). Poczucie
spelnienia wymaga jednak okreslonych kompetencji, motywacji do pracy, wysokiego
poziomu kultury i odpowiedzialno$ci zawodowej (Bera, 2008, s. 16).

Z wolnoscig podejmowania okreslonej roli zawodowej wiaze si¢ powinno$¢
zawodowa pracownika. Srodowisko pracy wymaga od pracownika petnego
wykorzystania potencjatu umystlowego badz fizycznego, poszerzania wiedzy oraz
odpowiedzialno$ci za podejmowane decyzje isam przebieg pracy. sato spojne
wewnetrznie dla danej organizacji, zdefiniowane i spoteczne pozadane wzorce zachowan
(Bera, 2012, s. 41).

O tym, czy osoba jest odpowiedzialna zawodowo §wiadcza rdézne przestanki. Jak
podaje J. E. Karney (2007), jednostka musi czu¢ si¢ przede wszystkim pracownikiem
nalezacym do danej organizacji. i tak, pracownik powinien nie tylko wypetia¢ zadania
zawodowe ale takze w sposob efektywny godzi¢ zycie zawodowe z 0sobistym. Ponadto
akcent pada naindywidualne poczucie odpowiedzialnosci. Wykonywanie zadan
na wysokim poziomie dla takiej osoby, powinno si¢ wigza¢ z odczuwaniem przez niego
zarobwno presji jak i satysfakcji (Bera, 2012, s. 42).

Tak rozumiany zawod wigze si¢ z wartosciami i normami, charakterystycznymi
dla organizacji. ,,Warto$ci to spolecznie uznawane zasady, cele i standardy, ktorym
przypisuje si¢ jaki§ walor wewngtrzny” (Hatch, 2001, s. 217) Pracownicy potrafig
wymieni¢ z duzg fatwoscig swoje wartosci, ktore stluzg do moralnego osadzania,
ze wzgledu nasilne emocje jakie temu towarzysza. Normy natomiast, determinuja
zachowania, co nalezy robi¢ aczego nie. ,,S3 to niespisane reguly, dzigki ktéorym
cztonkowie kultury wiedza, czego si¢ od nich oczekuje w catym spektrum sytuacji”
(Hatch, 2001, s. 218).

Wspotczesnie etyka w pracy jest coraz bardziej powszechna nie tylko
w zawodach spolecznego zaufania. ,,W srodowisku pracy zatem dziatalno$¢ pracownika

jest poddawana nie tylko stuzbowej ocenie, ale takze czesto w sposdb nieformalny
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podlega osadowi spotecznemu (presja spoleczna wspotpracownikéw na 0soby
zaniedbujace swoje obowigzki)” (Bera, 2012, s. 43).

Wybor zawodu determinuje nasza osobowo$¢ oraz posiadanie okreslonych
predyspozycji psychofizycznych, ktore umozliwiaja spelnianie si¢ na wybranym
stanowisku. Aby stluzy¢ w sitach zbrojnych, nalezy wykaza¢ si¢ okreslonymi cechami
osobowymi tj. ,zaangazowanie Ww stuzbie -che¢ dzialania, ambicje (aspiracje)
zawodowe, wytrwato$¢ w osigganiu celéw, zdecydowanie w dziataniu, opanowanie,
inicjatywe 1 pomystowos¢, samodzielno$¢ 1 poczucie odpowiedzialnosci, zdolnos$¢
przystosowania si¢ donowych warunkéw oraz pokonywanie stresu, trafno$¢
podejmowania decyzji, umiejetnosci organizacyjne i wspotpracy, poczucie dyscypliny
i kultura osobista” (Bera, 1999, s. 11). Wymienione cechy dotycza wszystkich zotnierzy
zawodowych, takze pilotow. Pilot powinien réwniez dysponowaé wytrwatoscia,
opanowaniem, odwaga i odpowiedzialnoscia. ,,Dlatego bez wzgledu na to, na jakiej
ptaszczyznie bedzie rozpatrywana odpowiedzialno$¢ -czy to teoretycznej, czy
praktycznej, a zwlaszcza moralnej - zawsze chodzi o odpowiedZ na stawiane pytanie
| przyjecie na siebie ptynacych stad konsekwencji” (Bera, 2012, s.13).

Niewatpliwie, praca pilota wojskowego wigze si¢ zetyka, wysokimi
kompetencjami zawodowymi oraz poczuciem odpowiedzialnosci. o dojrzatosci
zawodowej lotnika $wiadczy jego $§wiadomosc¢ i wzbogacanie siebie w wartosci moralne.
w 2013 R. w Wyzszej Szkole Oficerskiej Sit Powietrznych przeprowadzono badania
poréwnawcze wsrod 120 osobowej grupy pilotow wojskowych oraz pilotow
- instruktorow za pomocg Kwestionariusza Lubelskiego Analizy Stanowiska Pracy
(KLASP). Na podstawie zebranych analiz, wykazano, ze piloci - instruktorzy petnigcy
wazng role w procesie szkolenia lotniczego dostrzegaja potrzebg szczegdlnego
podkreslenia ponoszonej odpowiedzialnosci na swoim stanowisku, szczegdlnie
W wymiarze spoteczno — moralnym za bezpieczenstwo wykonywania lotdw oraz
dyscyplinarng szkolonych podwladnych (Slusarski, 2013).

R. Bera (2017) badajac pilotdow wojskowych o zréznicowanym stazu shuzby
wojskowej, ktorych celem byto okreslenie ich poczucia odpowiedzialno$ci w kontekscie
wybranych czynnikow spoteczno — zawodowych stwierdza, ze odpowiedzialnosé
zawodowa ma dla lotnikéw charakter motywacji wewnetrznej. Co $wiadczy¢ moze o ich
duzej swiadomosci i wrazliwos$ci etycznej. Piloci uwazaja, ze przedmiotem ich poczucia
odpowiedzialnosci jest przede wszystkim bezpieczne szkolenie lotnicze, ktorego

warunkiem sine qua non jest przestrzeganie przepisoOw lotniczych, troska o powierzony
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sprzet, troska o doskonalenie wlasnego profesjonalizmu i osiggniecie kunsztu
W pilotowaniu statkiem powietrznym oraz honorowe postepowanie, przestrzeganie norm
i zasad wspotzycia zawodowego” (Bera, 2017, s. 474).

Biorac pod uwage powyisze rozwazania i konstatacje, przez poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych w niniejszych badaniach
empirycznych, rozumie¢ bedziemy ich stan §wiadomosci zidentyfikowany poprzez
rozumienie odpowiedzialnos$ci, okreslenie jej zrodel, znaczenia jakie odgrywa ona
w zyciu zawodowym pilotéw oraz stopien zinternalizowania przez badane osoby
cech odpowiedzialnego lotnika. Bedzie to takze deklarowana przez nich gotowos¢
ponoszenia odpowiedzialnosci w réznych sytuacjach za okreslone aspekty
dzialalno$ci zawodowej. Wystapia tu zatem trzy komponenty: S$wiadomosé

odpowiedzialnoSci, jej przedmiot oraz gotowos$¢ ponoszenia odpowiedzialnosci (por.
Bera, 2012).
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Rozdzial 11

WartoSci zyciowe i zawodowe

1. Pojecie i analiza wartosci

Pytania 0 warto$ci, ich system oraz hierarchi¢ to temat kluczowy aby zrozumie¢
osobowo$é czlowieka i motywy jego postepowania. Swiat cztowieka bowiem tworza
warto$ci. Poznajemy je poprzez przezywane do$wiadczenia, ktore r6znig si¢ ze wzgledu
na poziom rozwoju psychicznego, emocjonalnego i duchowego, wrazliwosci, moralno$ci
i przezytych juz doswiadczen (Wiatrowski, 2006). Wartosci rozwijaja si¢ wraz
z podejmowaniem przez niego wyboréw iwykonywanych dziatalnosci. w naszych
codziennych zachowaniach i dziatalnosciach, dokonujemy cigglych wyboréw kierujac
si¢ okreslonymi wartosciami. Problematyka warto$ci stanowita gléwny przedmiot
zainteresowania filozofow, a w szczegdlnosci etykow. Obecnie jest przedmiotem
rozwazan nie tylko w filozofii (Hessen, 1995; Kant, 1785, Tischner, 1991) ale takze
socjologii (Dobrowolska, 1974), psychologii (Allport, Vernon, 1931; Rokeach, 1973) czy
pedagogice (Furmanek, 2010, Wiatrowski, 2006, 2010, Ostrowska, 2001, 2004, 2006).

Jak pisze D. Dobrowolska (1974) ,,Cenimy jednych ludzi bardziej, a innych
mniej, gdyz sg - jak si¢ to mowi - bardziej lub mniej warto$ciowi (...). Podejmujemy,
w imi¢ okreslonych wartosci, takie czy inne decyzje zyciowe. Odwolujemy si¢
do nakazow i norm, ktore zdaja si¢ obowigzywac dlatego, ze W okreslonych wartosciach
znajdujg oparcie. (...) Wiemy, ze sg warto$ci, ktorych za wszelkg cen¢ trzeba broni¢ i nie
dopuszcza¢ do ich dewaluacji” (Strozewski, 1965, s. 399). Swiat czlowieka to $wiat
wartosci. Dzigki nim odczuwamy sens i poczucie egzystencji. Wartosci kierujg naszym
zachowaniem wobec czlowieka, r6znych instytucji, idei, rzeczy materialnych czy stylem
zycia.

,Wartosci” nie sposob przedstawi¢ w jednej, ogolnej definicji. Kazde
z przywotywanych stanowisk, modyfikuje dane pojecie z uwagi przyjetych zatozen.

Stowo ,,warto$¢” ma swoje zrodlo w tacinskim valere, ktore oznacza ,,byc
zdrowym, mie¢ wptyw, znaczenie, moc” (Stownik jezyka tacinskiego, 2008, s. 161).
W nawigzaniu do tego zrdédlostowy, Wojciech Chudy (2009) proponuje interpretacje
wartosci jako co$, co ,,posiada pewng site, aby nas pociggnac¢ ku sobie” (s. 136). Jak

podaje Stownik synoniméw 1antoniméw (2002), wartos¢ jako termin bywa
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odpowiednikiem poje¢ takich jak ,powazanie”, ,dobro”, ,prestiz’, ,,potega”,
,,Wybitnos¢” itd. Z kolei aksjologia, czyli nauka o wartosciach swoja nazwe wywodzi
od greckiego aksios czyli ,,wartosciowy, godny, cenny” (Encyklopedia PWN, 1999,
s. 31).

Historie stowa ,,warto$¢” w jezyku polskim opisuje Grzegorz Zuk (2016): ,,W
polszczyznie stowo to, poczatkowo w postaci ‘wart’, zapozyczone z jezyka niemieckiego
od ‘wert’, pojawito si¢ w dziele Thesaurus polono-latino-graecus seu promptuarium
lingua Latinae et Graece (Skarbiec polsko-facinsko-grecki lub podreczne kompendium
Jjezyka tacinskiego igreckiego) Grzegorza Knapiusza wydanym w 1621. Stowo
,warto$¢” jest poraz pierwszy notowane w dziele Nowy dykcjonarz to jest mownik
polsko-niemiecko-francuski Michata Abrahama Troca zroku 1764 w znaczeniu
rachunkowym. Znaczenie aksjologiczne rejestruje dopiero Stownik jezyka polskiego
autorstwa Samuela Bogustawa Lindego, wydawany w latach 1807-1814, jako ‘cena,
godnos¢ czego’ (s.18).

Jadwiga Puzynina zauwaza, ze W II potowie XIX wieku w tekstach o egzystencji
cztowieka ‘warto$¢’ byta jednym ze stow-kluczy, jak pisze ,,stato si¢ w naszej kulturze
uogodlnieniem tego wszystkiego, co czlowiek uwaza za dobre, do czego dazy, czym si¢
w zyciu kieruje” (Puzynina, 1993, s. 9-10).

W ,,Stowniku jezyka polskiego” (1998) wartos$¢ definiowana jest jako ,,cecha lub
zespoOt cech wilasciwych danej osoby lub rzeczy, stanowigcych o jej walorach (np.
moralnych, artystycznych) cennych dla ludzi, mogacych zaspokoi¢ jakie$ ich potrzeby:
waznos¢, znaczenie kogos, czegos™ (s. 615).

Interesujaca wydaje si¢ rowniez definicja Janusza Gajdy (1997), ktory jak podaje
»potocznie pojecie wartosci jest utozsamiane z tym, co cenne, odpowiadajace wysokim
wymaganiom, godne pozadania, stanowigce cel dgzen ludzkich. sg to idee, przekonania,
ideaty, przedmioty materialne uznawane przez zbiorowos$¢ spoteczng i jednostki
za szczegoOlnie cenne” (s. 11).

W czasach starozytnych i $redniowiecznych pojecie ,,wartos¢” rozpatrywano
w kontek$cie ,,wartosci ekonomicznej”, czyli inaczej ujmujac dobra materialnego.
Z pojeciem warto$ci w szerszej perspektywie, pierwszy raz spotykamy si¢ w utworze
Platona ,Panstwo”. Autor uznal ide¢ dobra jako pierwotng, najwyzsza ale
I najwarto$ciowsza w prawdziwym bycie. Dotychczas, warto$¢ byta nabyta i materialna.
Jako pierwszy, Platon nadal idei wartos¢ samg w sobie (Platon, 2003). Takze Dante

w ,,Raju” nazywa Boga pierwszg i niewystawiong warto$cig (Krgpiec, 1965).
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Wraz z Kantem i jego koncepcja nauki, powstat nowy okres dla teorii wartosci.
Wartos¢ u Kanta ,,mozna by pojac¢ jako korelat intencjonalnego aktu woli” (Krapiec,
1965, s.428). Czlowiek ustanawia kategoryczny imperatyw, jako ze, to wiasnie
w cztowieku ogniskujg si¢ najwyzsze wartosci moralne. Cztowiek staje si¢ odniesieniem
tego wszystkiego, co go otacza poprzez zachowania wobec nich. Kant zwraca uwagg,
ze wolnos$¢ | autonomia woli wigzg si¢ z postulatami rozumu, ktore sg niezalezne od
doswiadczenia. Cztowiek dysponuje normg moralnego postepowania, ktora jest
wartoscig bezwzgledna: ,,postepuj tylko wedtug takiej maksymy, dzigki ktorej mozesz
zarazem chcie¢, zeby stata si¢ powszechnym prawem” (Kant, 1984, s. 50).

Takze Jozef Tischner probowat uchwyci¢ istot¢ wartosci taczac nurty z réznych
koncepcji filozoficznych. Fenomenolog pod koniec swojego zycia stworzyl wilasng
wersje filozofii dialogu, nazwang filozofig dramatu (Jasinski, 2008). Autor w swoich
rozwazaniach, probowal odpowiedzie¢ na pytanie - gdzie iw jaki sposob cztowiek
doswiadcza wartos$ci? Wedlug filozofa, warto$ci urealniajg si¢ poprzez zachowania
w trzech réznych przestrzeniach poprzez wrazliwos$¢. Jest to spotkanie z drugim
cztowiekiem, doswiadczenie wiary oraz utozsamienie z,Ja aksjologicznym”
(za: Jasinski, 2008). Tischner rozszerzyt przestrzen pomiedzy cztowiekiem a wartosciag
0 innego cztowieka. Wskazuje: ,,Kluczem do aksjologii jest spotkanie z drugim”
(Tischner, 1982, s. 486). Tischner, pomimo zZe nie uzywa z swoich pracach okreslenia
»aksjologiczne”, traktuje zaréwno warto$¢ ,,mojego” bycia jak ibycie drugiego,
za wartos¢ absolutng. Filozof podkresla, ze nawigzanie relacji z drugim cztowiekiem, jest
poczatkiem dramatu. Swoim zachowaniem mozemy kogo$ skrzywdzi¢ lub da¢
mu rados¢, zaczynajac si¢ w tej relacji porusza¢ w przestrzeni wartosci i1 antywartosci
(dobra i zta). W kontakcie z innym formujemy siebie i stajemy si¢ no$nikiem swoich
wartosci. Takze poczucie wiary wprowadza w przestrzen wartosci. Mozna to zauwazy¢
w jezyku, jakim postugujemy si¢ opisujac czlowieka i Boga oraz postawie wdzigcznosci
wobec zycia, jako wartosci nadanej od Stworcy. Czlowiek religijny jest swiadomy
swoich ograniczen, poszukuje prawdy oraz otwiera si¢ na dialog z innymi (Tischner,
2011).

Podzieli¢ nalezy poglad Wtadystawa Tatarkiewicza (1989), ktéry przyznaje,
ze okreslenie czym sg ‘warto$ci’ ,,jest trudne, jesli w ogodle jest mozliwe” (s. 61-62).
Jednakze w swoich rozwazaniach, Tatarkiewicz podaza dwiema drogami w celu
zdefiniowania pojecia. W pierwszej z nich, autor stwierdza, ze synonimem ‘warto$ci’ jest

‘dobro’. ,,Warto$¢ jest dobra-to znaczy, ze niejako automatycznie zwykliSmy uwazac

47



warto$¢ za co$ dobrego. Mamy zatem w sobie jaka$ blizej nieokreslona dyspozycje
do tego, by podazajac za warto$cia, ze swej natury kierowac si¢ ku dobru. Mato tego,
poszukujac, jesteSmy w stanie rozeznac, co jest dobre, a co zte, badz warto$ciowe czy
bezwartosciowe” (Pawliszyn, 2006, s. 111). W drugiej probie, autor przyjmuje dwie
postacie omowienia warto$ci. w pierwszej z nich mowi, ze ,,warto$¢ rzeczy jest ta jej
wlasnoscia, ktora czyni, iz lepiej jest, by rzecz ta byta, niz by nie byla” (Tatarkiewicz,
1989, s. 138). Natomiast w kolejnym omoéwieniu opisuje ,,wartos¢ jest tg wlasnoscia
rzeczy, ze wzgledu na ktorg chcemy rzecz te mie¢, ze wzgledu na ktorg jest nam ona
potrzebna” (s.138).

Wielu pedagogow i psychologdéw swoje koncepcje opierato na filozoficznej mysli
M. Schelera, uwazanego za tworcg hierarchicznej koncepcji wartosci. Filozof ujmowat
byt tozsamga z warto$cig. Byt jest warto$cig, a warto$¢ posiada jaka$ bytowos¢. Podobnie
jak twierdzi J. Hessen, odczucie wartosci mozliwe jest na poziomie emocjonalnym.
Poznanie intelektualne czy do$wiadczenia zmyslowe nie sg W stanie poznaé¢ danych
wartosci, jedynie ludzkie emocje jako pierwotne 1 intuicyjne. Przezycia emocjonalne
skutkuja hierarchizacja od najnizej preferowanych do najwazniejszych. Owe odczucia
sg aktami intencjonalnymi i obiektywnymi, ktore wskazuja na normy postgpowania
moralnego. Swiat wartosci tworza zaréwno pozytywne jak inegatywne cechy
(antywartosci), ktore zostaty przedstawione na wykresie ponizej. Scheler zwraca uwage,
ze hierarchizacja warto$ci jest niezmienna, jednak moze ewoluowaé w zaleznoS$ci

od cywilizacji i kultury (za: Sobczak, 2017).
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Rysunek 5. Hierarchia wartosci w ujeciu Maxa Schelera
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ZMYSLOWE
PRZYJEMOSC I BOL

Zrodto: Zuk, 2016, s. 41

Analizujac hierarchiczno$¢ warto$ci, nalezy wspomnie¢ o teorii ludzkich potrzeb.
Abraham Maslow, tworca teorii, zostal wyrd6zniony w magazynie ,,Esquire” jako
najbardziej wptywowy psycholog oraz jedna z osob, ktéra znaczaco przyczynila si¢
do nowoczesnych pogladéw na nature cztowieka. Autor swoja koncepcje (rysunek 6)
oparl na zasadzie wzglednej dominacji, rozrozniajac potrzeby nizsze, fizjologiczne
| bezpieczenstwa oraz wyzsze, przynaleznosci i mitosci, szacunku isamorealizacji.
Najnizej potozone potrzeby w hierarchii sg najsilniejsze, a bez ich spelnienia nie mozna
zdobywac¢ wyzej potozonych. Psycholog podkresla, ze jako ludzie jeste§my wymagajacy
i rzadko osiggamy stan pelnego zaspokojenia, ciggle pragnac nowych rzeczy i doznan.
Autor wydaje si¢ by¢ przekonany, ze jedynie podstawowe cele pozostajg niezmienne. Jak
ujmuje ,,zaspokajanie potrzeb wyzszych prowadzi do subiektywnie bardziej pozadanych

skutkow, tzn. do glgbszego zycia wewnetrznego” (Maslow, 2009, s. 109).
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Rysunek 6. Hierarchia potrzeb w ujeciu Abrahama Maslowa
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Zrodto: Zuk, 2016, s. 43

Podobnie  warto§¢ definiowal Alexius Meinong, ktéory problemowi
warto$ciowania poswiecit wiele uwagi w swoich rozwazaniach. Opierajac si¢ na analizie
tworczosci Meinonga przez Hanne Buczynska-Garewicz (1973), filozof interpretuje
$wiat warto$ci poprzez przezycia emocjonalne, ktore dzielit na uczucia i pozadanie.
Uczucia sg podstawowg forma przezy¢, jednakze Meinong podkresla ich tresciowy
| prezentujacy charakter. Jak wskazuje autorka ,,Sfera uczu¢ jest dla Meinonga
jako$ciowo zrdéznicowana. Odrzucal on zdecydowanie prosty podziat uczué
na przyjemno$¢ 1iprzykro$¢ czy pozadanie iunikanie czego$. Jednym ze Zrodet
roznorodnosci uczu¢ jest roznorodnos¢ ich przestanek psychologicznych” (Buczynska-
Garewicz, 1973, s.60). Wartosciowanie w mysl filozofa zostaje skierowane na istnienie
lub nieistnienie czego$. ,,Dla uczu¢ warto$ciujacych istotne jest to, ze sgto uczucia
egzystencjalne. (...) nie kazde uczucie jest uczuciem wartosciujacym, lecz tylko takie,
dzigki ktoremu podmiot zajmuje zarazem stanowisko w sprawie istnienia lub nieistnienia,
a szczegbOlnie egzystencji lub nie egzystencji jakiego$s obiektu” (Meinong, 1984;

za: Buczynska-Garewicz, 1973, s. 65).
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J. Hessen (1968) jest aksjologiem, taczacym elementy augustynizmu
i fenomenologii. Wedlug niego rzeczywistos¢ sktada si¢ z trzech elementow: istoty,
istnienia i wartosci. Dwie pierwsze stanowig byt realny, natomiast warto$ci stanowig byt
idealny. Wartos$ci pozostaja state, pomimo nie stosowania si¢ wobec nich jednostek, czy
wrecz proby ich niszczenia. Jedynym sposobem na poznanie wartosci jest intuicja
emocjonalna, stanowigca rodzaj doswiadczenia.

W naukach socjologicznych definicje wartosci zawierajg trzy elementy:

a) formalny - wartosci stanowig kryteria wyboru celu takie jak zasady zachowania,
wyobrazenia

b) rzeczowy - wartosci determinujg rodzaj zachowania

) normatywny - wskazujg na oceng, np. stuszna, naganna, preferowana itp.

Jan Szczepanski (1972) za warto$ci przyjmuje zaréwno dobra materialne jak
I ideg, instytucje, przedmioty realne badz wyimaginowane do ktorych jednostka badz
grupy ludzi przyjmuja postawe szacunku, do czego daza oraz przypisuja istotng range
w zyciu. Wartosci tak szeroko pojete, zapewniaja rownowage psychiczng, powoduja
uczucie spetnienia badz powoduja utrzymanie jednosci zbiorowosci, jej sily oraz
znaczenia.

D. Krech i R. s. Crutchfield traktuja wartosci jako przekonania cztowieka, ktore
dzielone sg przez wspdlnote w jakiej funkcjonuje. Dzieki temu, spoleczenstwa moga
okresla¢ normy zachowan, wskazywac¢ na postepowanie godne pozadania badz naganne
(za: Misztal, 1980, s. 37).

M. Misztal (1980) traktuje wartosci jako ,,zjawiska ze sfery swiadomosci, dla
ktorych  specyficzne jest wspolwystgpowanie  komponentéw: poznawczego,
emocjonalnego i normatywnego. Obok wiedzy o przedmiocie emocjonalnego don
stosunku, elementem konstytuujacym wartos$¢ jest przekonanie o tym, iz dany przedmiot,
stan rzeczy czy sposob dzialania jest wlasciwym 1 akceptowanym spotecznie obiektem
pragnien i dazen ludzkich” (s. 187).

S. Ossowski (2000) zauwaza, ze w odniesieniu emocjonalnym do wartosci, duza
role odgrywa pamie¢. Poprzez zatalszowane wspomnienia, mozemy nadac jakies rzeczy
warto$¢, chociaz nie stanowi ona pozadanego dobra. Biorgc pod uwage te determinanty,
autor wprowadza dwa typy warto$ci - warto$ci odczuwane, czyli przedmioty istotnie
wazne oraz warto$ci uznawane, czyli rzeczy do ktéorych zywimy przekonanie,

ze stanowig warto$¢ obiektywng. Poza tym, autor proponuje podzial wartosci

51



na uroczyste idnia codziennego. Warto§ci uroczyste zwigzane sg z odczuwaniem
szacunku. Zbiorowo$ci uznaja je za podnioste oraz wzbudzajace silne uczucia
wewnetrzne, dzigki ktérym grupy si¢ jednoczg. Wartosci dnia codziennego natomiast, nie
wzbudzajg zainteresowania spoteczenstwa. sato pozytywne, lecz przezywane
indywidualnie do§wiadczenia takie jak przyjazn, zycie rodzinne czy zawodowe.

Takze w koncepcjach pedagogicznych zawarty jest aspekt przedmiotowy
i podmiotowy. Wedtug A. Rumunskiego wartosci sg ,,swiadomym wyobrazeniem tego,
co jest godne pozadania, na zdobyciu, czego cztowiekowi najbardziej zalezy ze wzgledu
na zaspokojenie jego potrzeb” (Rumunski, 1996, s. 122). Dla pedagoga wartosci sg istota
i fundamentem w wychowaniu i nauczaniu. Zdaniem Z. Matulki (2005) poprzez
uswiadamianie sobie warto$ci, cztowiek wzrasta i dochodzi w pelni do siebie. Jak
podkresla B. Sliwerski (2011) ,,proces wychowania budowany jest wokot wartosci, ktore
pozwalaja nam ocenié, czy co$ jest dobre, czy zte. Wspolnym mianownikiem jest wlasnie
system wartosci” (s. 1). Wazne jest aby osoba zetknela si¢ z warto§ciami materialnymi,
spotecznymi, kulturowymi oraz religijnymi i dzigki ich doswiadczeniu posiadta zdolnos¢
hierarchizacji ich oraz wyboru w réznych sytuacjach (Horowski, 2008).

Wedlug teoretyka pedagogiki B. Suchodolskiego (1983) wychowanie przysztych
pokolen jest najwazniejszym zadaniem spoleczenstwa, ktore powinno si¢ skupiaé
na warto$ciach estetycznych. Autor wskazuje, ze dziatalnos$¢ artystyczna podnosi kulture
spoteczenstwa, wptywa na do$wiadczenie i1 wrazliwo$¢ na wartosci co oddziatywuje
na osobowos¢ cztowieka a w konsekwencji na cale spoteczenstwo.

Mieczystaw Lobocki uwaza, ze wartosci ,,istniejg obiektywnie w przedmiotach,
ale sg ujawniane tylko wtedy, kiedy pozostaja w relacji do podmiotu ludzkiego, czyli,
ze warunkiem koniecznym zaistnienia wartosci jest nie tylko realna wilasciwosé
podmiotu, ale takze stosunek doniej podmiotu ja oceniajacego (...) przekonanie
0 obiektywnym charakterze warto$ci zreguly zaklada ich statos¢, trwatos§é
I niezmienno$¢, co zwychowawczego punktu widzenia jest nie do przecenienia”
(Lobocki, 2006, s. 94).

Jak pisze Krystyna Ostrowska (2004), system wartosci danej osoby to jej
uwarunkowania, czyli odczucia, dziatania oraz osagdy wobec innych wartosci. Ich
rozbudowany system stanowi integralng cze$¢ osobowosci, ktore tworza charakterystyke
jednostki, dzigki czemu mozemy wskazywac na dane osoby jako sprawiedliwe, prawe,

odwazne.
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Natomiast Urszula Ostrowska (2001, 2006) natomiast wskazuje, ze zrozumienie
istoty wartosci nie jest fatwym procesem ze wzgledu na trudno$¢ uwarunkowania tego
zagadnienia. Jak pisze, wcigz nalezy podejmowac 1 zglebia¢ odmienne ujecia
problemowe tego zagadnienia, gdyz idac tym tropem, ,.kwestie aksjologiczne zdajg si¢
wytaczaé najistotniejsze kregi problemow ludzkosci nowego stulecia” (Ostrowska, 2001,
S. 7). Autorka przyjeta perspektywe hermeneutyczno - fenomenologiczng, czyli
zwrocenie uwagi na mozliwosci rozumienia czlowieka oraz na jego autentyczne
przezywanie. U. Ostrowska konstatuje, ze ,,w ten sposdb obraz naszego codziennego
Swiata, §wiata przezywanego, otwiera si¢ na glos doswiadczenia aksjologicznego
I wskazuje na nieodzowno$¢ budzenia wrazliwosci na to, czego cztowiek doswiadcza,
oraz na uswiadomienie sobie tego, co jest dane” (Ostrowska, 2006, s. 391)

W ,,Stowniku Psychologii” warto$¢, okreslona zostala jako ,,zainteresowania,
jakimi obdarza si¢ dany przedmiot” lub ,,szacunek, jakim si¢ darzy jaka$ osobg” (1998,
s. 319). Natomiast pierwsza istotng publikacja, ktéra zapoczatkowata zainteresowanie
badaniami nad warto$cia, jest artykut Test for personal values (1931) autorstwa
G. Allporta iP. Vernona. Autorzy napodstawie typologii osobowo$ci Sprangera
dopasowali wartosci, jakie odpowiadaja poszczegdlnym dominujagcym cechom. Owe
typy to:

1) typ teoretyczny - naczelne wartosci to intelektualizm, indywidualizm, krytycyzm,
prawda;

2) typ ekonomiczny - warto$ci uzytkowe, praktyczno$¢, oszczedno$é, utylitaryzm;

3) typ estetyczny - gtowne wartosci to harmonia, forma, rownowaga;

4) typ spoteczny - naczelne wartosci to mitos¢, szacunek, dawanie pomocy;

5) typ polityczny - wartosci to dazenie do wladzy, pokazywanie sily, kierowanie
innymi ludzmi;

6) typ religijny - duchowy rozwoj, poczucie wspOlnoty ijednosci ze Swiatem
(Cieciuch, 2013).

Ujeciem warto$ci w ramach teorii osobowosci byla takze koncepcja Rokeacha
(1973). Autor swoja koncepcje stworzyt w kategoriach psychologii poznawczej.
Osobowo$¢ definiowat jako system przekonan (wartosci). Wartosci dla Rokeacha to
»trwate przekonania, ze okreslony sposob postgpowania lub ostateczny stan egzystencji
jest osobiscie lub spotecznie preferowany w stosunku do alternatywnego sposobu
postepowania lub ostatecznego stanu egzystencji” (Cieciuch, 2013, s. 28). W odroznieniu

do Allporta (1931), Rokeach uwazat, ze ludzie dysponuja okreslonym zasobem wartosci,
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a roznig si¢ od siebie jedynie w ich hierarchii. Wyro6znit wartosci ostateczne, okreslajace
najwazniejsze cele oraz instrumentalne, ktore dotycza sposobow naszego postgpowania
(Rokeach, 1973). W swojej klasyfikacji, dokonal rozrdéznienia na wartosci moralne
I kompetencyjne. Brak postgpowania wobec wartosci moralnych rodzi poczucie winy,
natomiast wobec kompetencyjnych - wstyd (za: Cieciuch, 2013). Dominujacg koncepcja
wartosci we wspotczesnej psychologii jest teoria zaproponowana przez Shaloma

Schwartza. Ona tez bedzie podstawg naszych badan empirycznych.

2. Koncepcja wartosci Schwartza

Pierwsza wersja teorii zostata opublikowana we wspotpracy z Wolfgangiem
Bilskim w 1987 roku w Journal of Personality and Social Psychology. po tej publikaciji,
kolowy model wartosci stat si¢ popularny w psychologii spolecznej, rozwojowe;j,
osobowosci, miedzykulturowej oraz réznic indywidualnych (za: Cieciuch, 2013).
Schwartz wraz ze wspotpracownikami podaje, ze teksty jego autorstwa wprowadzajace
do teorii wartosci, zostaly cytowane 8200 razy do 2012 roku (2012).

Schwartz definiuje wartosci w Kategoriach poznawczych jako przekonania
motywacyjne wykraczajace poza konkretne sytuacje. Poprzez silne nasycenie
emocjonalne, jest to takze zdolno$¢ do osgdu zachowan wiasnych i innych, kierowania
si¢ w swoim zachowaniu okre$lonymi standardami i Kryteriami oraz motywacja
do dziatania. Schwartz w swoich pracach bazuje na okreslonej tezie: struktura ludzkich
warto$ci  jest w ksztalcie uniwersalnego, motywacyjnego, kotowego kontinuum
(Cieciuch, 2013).

Autor wzorowat si¢ na teorii Rokeacha, jednocze$nie zaznaczajac mozliwosc jej
modyfikacji. Rokeach twierdzit, ze liczba wartosci jest skoficzona, jest ich kilkadziesiat.
Majg one charakter uniwersalny, wszyscy ludzie niezaleznie od kultury w ktorej zyja,
cenig te same warto$ci, jednakze w zréznicowanym stopniu (za: Brzozowski, 2002).
Schwartz w swojej koncepcji przyjat powyzsze zatozenie. Wedlug badaczy, wartosci
sg poznawczymi reprezentacjami trzech wyzwan cztowieka sgto ,,(1) biologiczne
potrzeby organizmu, ktére musi on zaspokaja¢; (2) konieczno$¢ harmonizowania
(koordynowania) interakcji spotecznych, tj. codziennych kontaktéw migdzy osobami; (3)
wymagania stawiane jednostkom przez grupy i instytucje spoteczne; od ich spetnienia

zalezy przetrwanie ipomyslno$¢ grupy, aczesto rowniez pomyslnos$¢ i przetrwanie
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jednostki” (Brzozowski, 2002, s.29). Wartosci maja charakter reprezentacji owych
wymagan, do ktérych ludzie §wiadomie daza.

Pierwsza teoria Schwartza stworzona we wspotpracy z Bilskym dotyczy
tresciowej struktury wartosci (1987). Wartosci rozumiane jako reprezentacje poznawcze
funkcjonuja w naszym umysle wedlug dwoch zasad: podobienstwa i niepodobienstwa
tresci oraz zgodnosci i niezgodnosci (konfliktu) miedzy nimi. Nie mozna realizowaé
pojeciowo sprzecznych warto$ci, jesli nie sgone logicznie ze soba w zgodzie.
Za przyklad Brzozowski (2002) podaje realizacj¢ wartosci spolecznych i dazenie
do osiggania sukcesow czy tez bycie konformista oraz niezalezne kierowanie samym
soba.

Autorzy porzadkujac wartosci wedtug tresci postuguja si¢ celem, interesem
i rodzajem motywacji. Cele to przejawy interesow danej osoby o charakterze
instrumentalnym i ostatecznym. Interesy moga by¢ indywidualne, grupowe lub wspdlne.
Poczatkowo autorzy wskazywali nasiedem sfer, ktore pobudzaja motywacje:
bezpieczenstwo (security), przyjemno$¢ (enjoyment), osiagniecia (achievement),
kierowanie sobg (self-direction), konformizm (conformity), prospoteczno$é¢ (prosocial)
I dojrzatos¢ (maturity).

Jak juz wspomniano, Schawartz w swoich badaniach postuzyl si¢ Skalg Wartos$ci
Rokeacha (Value Survey) i na jego podstawie opracowat witasne narzedzie - The Survey
Instrument, SI. Swdj sposob rozumienia zagadnienia, formutuje dwuetapowo. Pierwszy
etap sg to cechy formalne czyli inaczej konstrukty psychologiczne, natomiast w etapie
drugim zawiera si¢ charakterystyka treSci wartosci. Schwartz w swoich pracach
przekonuje, ze nie nalezy analizowa¢ poszczegodlnych wartosci, lecz ich typy.

Konstrukty psychologiczne, charakteryzuja si¢ w sposob nastepujacy: wartosci,
to przekonania lub pojecia, dotyczace upragnionych celéw, przekraczajacych konkretne
sytuacje. Kierujg one osagdem i selekcjg zachowan badz zdarzen oraz uporzadkowane
sg hierarchicznie, wedlug waznosci (Czajkowski, 2014). Hierarchiczno$¢ warto$ci
oznacza, ze jedne wartos$ci sg przektadane nad inne, czyli w konsekwencji cechg warto$ci
sg preferencje. Wedtug autora, preferencje maja charakter staty i mozna traktowac je jako
cechy osobowosci. Jak podsumowuje P. Brzozowski (2002) ,,state przedktadanie jednych
warto$ci nad inne jest cechg osobowosci danej osoby” (s. 29). Wymienione cechy stuza
do konstytuowania propozycji teoretycznej Schwartza i sg przez niego szczegdtowo

opisane jako natura wartos$ci:
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1. Wartosci to pojgcia badz przekonania: od pierwszych publikacji w tekstach autora
pojawia si¢ okreslenie reprezentacji poznawczej oraz struktur poznawczych. Definiujac
W ten sposob wartosci, Schwartz koncentruje si¢ na cechach charakteryzujacych wartosci
jako przekonania, ktore zwigzane sgz emocjami. Przekonania jako wartosci maja
charakter emocjonalny, wywoluja silne odczucia pozytywne badz negatywne, nigdy nie
bedac neutralnymi. Autor w swoich pracach postuguje si¢ najczgsciej przyktadem
niezaleznosci. Gdy cztowiek, dla ktorego niezalezno$¢ jest wartoScig, nie moze jej
utrzymac, odczuwa zto$¢, smutek i rozpacz. i przeciwnie, doswiadczanie i ukazywanie
niezaleznos$ci powoduje rados¢ oraz satysfakcje.

2. Wartosci dotycza pozadanych celow, okreslajacych ostateczne stany rzeczy lub
zachowania: Schwartz uznal wartosci za konstrukt motywacyjny i scharakteryzowat je
jako ostateczne stany i cele egzystencji. Wartosci takie jak zbawienie czy bezpieczenstwo
narodowe okres$laja kierunek dzialania cziowieka i definiowane sg jako motywacyjne
cele.

3. Wartos$ci przekraczaja konkretne sytuacje: wartosci uymowane jako reprezentacje
poznawcze motywacyjnych celow dotycza zbioru sytuacji a nie tylko konkretnego
zachowania. Schwartz podaje przyklad uczciwosci. Gdy jest ona uznawana przez
cztowieka za istotng warto$¢, ujawnia si¢ w roznych aspektach zycia codziennego, w
domu, pracy czy szkole. Normy ipostawy natomiast, pokazuja zachowania
w konkretnych sytuacjach.

4. Kierujg selekcja 1 oceng zachowan 1zdarzen: Wyznawane wartosci pokazujg
kierunek dziatania przez czlowieka a takze sg podstawg formutowania ocen 1 sadow
w kategoriach dobra i zta, a takze rzeczy istotnych i nieistotnych. Schwartz méwi jednak
0 tym, ze czesto funkcjonowanie tych standardow jest nieuswiadomione, pomimo ich
poznawczego charakteru. Swiadomos$é tych kryteriow pojawia si¢ w sytuacji wyboru
oraz konfliktu.

5. Wartosci sg uporzadkowane wedlug waznos$ci: Schwartz pomimo pokazania
swojej tezy w strukturze kotowej, opisuje wartosci uporzadkowane hierarchicznie.
Podobnie jak Rokeach (1973) uznaje hierarchiczno$¢ jako ceche systemu wartosci - jedne
sg wazniejsze, inne mniej istotne.

6. W 2006 roku Schwartz uwzglednia jeszcze jedng ceche: zachowaniem kieruje
wzgledna wazno$¢ wielu wartosci. w tym rozumieniu, wartosci sa konstruktem, ktory
wyjasnia zachowanie. Zeby jednak to zrozumieé, nalezy wzia¢ pod uwage przekroj

roznych sytuacji, anie tylko pojedyncze preferencje (Schwartz, 2012) Dzieki tym
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zakresom, koncepcja Schwartza to dobrze uzasadniony i opisany system zachowan
wobec réznych czynnikow.

W teorii Schwartza juz od pierwszych publikacji, gtdowny nacisk potozony jest
na pojecie struktury wartosci przedstawionej w postaci uniwersalnego kontinuum
motywacyjnego (Czajkowski, 2014). Konsekwencje tak rozumianych struktur mozna
podsumowac w nastepujacych kategoriach:

1. Katalog wartosci jest skonczony i uniwersalny. Kota nie mozna wydhizy¢, lecz
gesciej podzielic.

2. Kontinuum warto$ci mozna podzieli¢ wedlug przyjetych kryteriow na okreslong
liczbe grup. ,,Warto$ci ulozone sa obok siebie w kontinuum w sposob niezalezny
od badacza dzielacego kontinuum, wigec rowniez podzial, jakiego 6w badacz dokonuje,
jest przez owo kontinuum zdeterminowany” (Cieciuch, 2012, s. 48).

3. Kotowa struktura warto$ci przedstawia relacje podobienstwa i sprzecznosci
elementow znajdujacych si¢ obok siebie jak i przeciwleglych.

4. Struktura ta, przedstawia swego rodzaju macierz, dzigki czemu mozna
interpretowac znaczenie innych wartosci (Cieciuch, 2013, Czajkowski, 2014).

Definicja Schwartza zaklada, ze wartoSci maja charakter poznawczy oraz
motywacyjny. To wlasnie motywacja, bedaca podlozem wartosci roznicuje badz
wykazuje podobiefistwo migdzy wartosciami. Jedng z wazniejszych kategorii
psychologicznych przedstawianej w literaturze, jest ustanowienie i dazenie do celu. Jak
twierdzit Allport (1961), cztowieka bardziej definiuje jego motywacja icel niz
przeszto$¢. Syntezujac teorie Allporta (1931, 1961) i Rokeacha (1973), Schwartz
przedstawia wartosci jako emocje potagczone z aspektem poznawczym. ,,Motywacja jest
gleba, naktorej] wyrastaja wartosci, bedace (...) poznawczymi reprezentacjami
motywacyjnych celow, ktore w czlowieku sg uprzednie w stosunku do reprezentacji
poznawczych (Cieciuch, 2013, s. 51). W kontekscie motywacyjnej treSci kontinuum,
przyjmuje si¢ wymiary: koncentracja na sobie versus koncentracja na innych a takze

ochrona siebie versus wzrost.
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Rysunek 7. Gléwne wymiary motywacyjne i grupy wartosci, mozliwe do wyréznienia na gruncie
zmodyfikowanej teorii wartosci Schwartza

W ZROST

OCHRroNnA sIEB'®

Zrédto: Cieciuch, 2013, s. 27

W tej interpretacji przekraczanie siebie jest podobng warto$cig do otwartosci
ze wzgledu na motywacje wzrostu, lecz roéznig si¢ wymiarem koncentracji na sobie.
Otwartos¢ w tym zakresie, podobna jest do umacniania siebie. Zachowawczos¢
natomiast, motywowana jest koncentracjg na innych oraz ochrong siebie (Cieciuch, 2013,
S. 64).

Pierwotnie, Schwartz wyodrebnit siedem typow wartosci wedlug kategorii
motywacji. po pierwszych modyfikacjach wyr6zniono 11 typoéw wartosci, ktore
nastepnie zredukowano do 10. Nowe typy wartosci to wiladza (power), tradycja
(tradition), stymulacja (stimulation) oraz duchowos¢ (spirituality).

1) Kierowanie sobg (Self-direction) czyli niezalezno$§¢ w mysleniu i dziataniu,
potrzeba autonomii, odczuwania wolnos$ci i sSwobody w sytuacjach spotecznych, potrzeba
kompetencji i sprawowania kontroli nad otoczeniem.

2) Stymulacja (stimulation) czyli poszukiwanie nowosci, dazenie do ekscytujacego,
petlnego urozmaicenia zycia. Stymulacja wywodzi si¢ z potrzeby roznorodnosci,
doswiadczania wyzwan, ktorych przezywanie jest tozsame z utrzymywaniem
optymalnego poziomu pobudzenia.

3) Hedonizm (hedonism) zréodtem hedonizmu, wedlug autora, jest zaspokajanie
potrzeb podstawowych (organicznych). Zaspokajanie tych potrzeb powoduje rado$¢
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Z zycia 1 odczuwanie przyjemnos$ci. Nalezy odrézni¢ hedonizm od szczg$cia, bowiem
szcze$cie mozna osiggnac realizujac wiele réznych wartosci.

4) Osiagnigcia (achievement) czyli dazenie do osobistego sukcesu. Warto$¢ ta, jest
mozliwa jedynie przy postgpowaniu zgodnie z obowigzujgcymi normami oraz
demonstracja kompetencji. Spetnianie standardéw spotecznych jest koniecznos$cia, aby
utrzymywac bezkonfliktowe relacje oraz zapewnic sobie byt.

5) Wiadza (power). Wartosci wiadzy to autorytet, bogactwo, szacunek spoteczny
oraz sprawowanie wtadzy. Warto$¢ wladzy sprowadza si¢ do osiggni¢cia dominujacego
stanowiska wewnatrz systemu spolecznego (grupy, instytucji, struktury). Schwartz,
podobnie jak Durkheim i Parsons, uwaza, ze instytucje spoteczne dziatajg dzigki
zrdéznicowaniu statusu cztonkoéw tych instytucji. w kazdej kulturze mozna zaobserwowac
relacje hierarchiczne - dominacji i podporzadkowania. Sprawowanie wiadzy przez
wybrane jednostki ma nacelu kontrolg¢ ludzi izasobéw oraz osiggnigcie prestizu.
Nierownosci w grupie sg akceptowane przez jego czlonkow jedynie wtedy, gdy wladza
traktowana jest jako wartos¢.

6) Bezpieczenstwo (security). Wartosci bezpieczenstwa to porzadek spoteczny,
stabilno$¢ w relacjach, bezpieczenstwo rodziny, poczucie przynaleznosci a takze osobiste
poczucie bezpieczenstwa. Autor wskazuje na dwa podtypy wartosci bezpieczenstwa:
indywidualne (np. zdrowie) i grupowe (np. bezpieczenstwo narodowe). w wielu
sytuacjach, sa one ze sobg zwigzane, bezpieczenstwo grupy gwarantuje bezpieczenstwo
jednostce.

7) Przystosowanie (conformity). Motywacja dotego typu wartosci jest chec
przystosowania do grupy, poczucia przynaleznosci i interakcji  z otoczeniem.
Z przystosowaniem wigze si¢ kontrola nad impulsami i sktonno$ciami, ktére naruszaja
ogbélne oczekiwania iszkodza innym oraz wykazywanie si¢ samodyscypling,
uprzejmoscig i szacunkiem do rodzicow, kobiet i starszych ludzi oraz postuszenstwem.

8) Tradycja (tradition). Zbiorowosci ludzkie wyrazajg wspoOlne do$wiadczenia
poprzez zwyczaje isymbole, ktore tworza tradycje io0byczaje. Znaki grupowej
solidarnos$ci podkreslaja jej unikatowos¢ i przyczyniaja si¢ do jej przetrwania. Warto$¢
tradycji powoduje akceptacje 1irespektowanie idei zwigzanych z dang kultura.
Do kategorii tradycji nalezy poszanowanie kultury, skromno$¢, umiarkowanie
I akceptacja.

9) Duchowos¢ (spirituality). Schwartz zaktadat, ze duchowos$¢ wyraza si¢ w r6znych

warto$ciach wérdéd odmiennych kultur, takich jak kultura Wschodu i Zachodu. Ponad to,
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poczucie spojnosci i sensu, ktore jest podstawowa funkcja tradycyjnych religii i wierzen,
mozna uzyskacé takze poprzez zjednoczenie z natura, spetnienie zawodowe i 0Sobiste oraz
odkrywanie swojej prawdziwej glebi. Nie istnieje uniwersalny zbior wartosci
duchowych, jaki wyznaja wszyscy ludzie. Schwartz zaktadal, ze cele duchowe nie
sg celami wszystkich, albo wyrazaja si¢ na rozne sposoby. Z tego powodu, autor nie
wyodrebnit osobnej kategorii warto$ci duchowych, lecz podtypy jakie moglyby jej
odpowiada¢, wlaczyt do wartosci tradyc;ji.

10) Zyczliwos¢ (benevolence) czyli troska o dobro bliskich oséb. Do tej kategorii
mozna zaliczy¢ dojrzala mito$¢, bezinteresowne pomaganie, odpowiedzialno$¢, lojalnosé
| wybaczanie. Warto$ci te wywodza si¢ z potrzeby pozytywnych interakcji z innymi
ludZmi, szczegolnie z bliskimi oraz afiliacji, ktore to s podstawowa potrzeba psychiczng
cztowieka.

11) Uniwersalizm (universalism). Poczatkowo, nie przewidziano tej kategorii,
jednakze pojawiata si¢ w kazdych badaniach empirycznych przeprowadzonych przez
Schwartza. Jak pisze Brzozowski (2002) ,,warto$ci uniwersalizmu motywuja ludzi
do tolerancji, rozumienia i zabiegania 0 pomyslnos¢ wszystkich ludzi i do troski o nature.
Uniwersalizm kontrastuje z zyczliwoscia, ktora obejmuje tylko najblizsze otoczenie.
Mozna przypuszczaé, ze wartosci uniwersalizmu da si¢ wyprowadzi¢ z potrzeby
przetrwania grup i jednostek w sytuacji, gdy cztowiek wychodzi poza swoja grupe
podstawowa, a takze gdy u§wiadamia sobie ograniczonos$¢ zasoboéw naturalnych. Ludzie
moga rozumie¢, ze nieakceptowanie innych ze wzgledu naich odmienno$é
i niesprawiedliwe traktowanie obcych prowadzi do konfliktow zagrazajacych ludzkiemu
zyciu. Z Kolei brak troski o srodowisko naturalne moze doprowadzi¢ do zniszczenia
zasobow, od ktorych zalezy zycie. Kategori¢ uniwersalizmu tworza m.in. takie warto$ci,
jak szerokie horyzonty umystowe, sprawiedliwo$¢ spoteczna, réwnos¢, pokoj, §wiat
pickna, jedno$¢ z naturg, madro$¢, ochrona srodowiska” (s. 36).

Opisane powyzej wartosci, Schwartz przedstawit w strukturze kolowej. Autor
umiescil kategorie w dwuwymiarowych przestrzeniach, uporzadkowanych wedtug
relacji zgodnos$ci-konfliktu oraz podobienstwa - niepodobienstwa.

Wymienione powyzej wartosci podzielit na cztery grupy, ktore zaprezentowano

na rysunku 8.
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Rysunek 8. Kolo wartosci Schwartza w modelu klasycznym

Zrodto: Cieciuch, 2013, s. 25

Owe grupy wartosci to przekraczanie siebie (self - transcendence) czyli
uniwersalizm i zyczliwos¢; umacnianie siebie (self - enhancement) sktadajaca sie¢
Z osiggni¢¢, wladzy 1 hedonizmu; otwarto$¢ na zmiany (openess to change) sktadajaca si¢
z samosterownos$ci, stymulacji i hedonizmu oraz zachowawczos$¢ (conservation) czyli
ugodowos¢, tradycja 1 bezpieczenstwo. Opisane grupy wartosci ustanawiajg przeciwlegte
wymiary: przekraczanie siebie versus umacnianie siebie oraz otwarto$¢ na zmiany versus
zachowawczo$¢.

W swoim uje¢ciu Schwartz sygnalizuje aby interpretujac kotowe kontinuum
w odniesieniu do danego cztowieka, zwroci¢ uwage na nieuswiadomione obszary takie
jak potrzeby biologiczne, wymagania $rodowiska spoteczno - instytucjonalnego oraz
motywy spoteczne stuzace wzmacnianiu jednos$ci grupy (Cieciuch, 2013).

Koto wartoéci Schwartza pokazuje, ktore wartosci sg ze sobag wspoélrealizowane,
a ktore si¢ wykluczajg. System wartosci, jaki posiada kazda osoba tworzy forme
hierarchii - usytuowanie danej warto$ci jako pierwszej w hierarchii jest konsekwencja

usytuowania dalszych wartosci (Schwartz, 1994).
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3. Aksjologiczny sens pracy ludzkiej

3.1. Poglady na prace ludzka

Praca czlowieka jest przedmiotem refleksji od najdawniejszych czasow.
Na przestrzeni dziejow zmieniata si¢ jej warto$¢. Raz gloszono jej apoteoze, innym razem
traktowano jako kare, obowigzek prowadzacy czesto do zniewolenia. Niekiedy cztowiek
umieral zwyciezony praca. Pierwsze ogdlne pojegcie wartosci pracy nastgpito we
wspodlnocie pierwotnej we wczesnych fazach tworzenia si¢ cywilizacji. Praca w tym
okresie, traktowana jest ustugowo, jako zyciowa konieczno$¢, ktora jest obowigzkiem
kazdego dorostego i sprawnego obywatela (Wiatrowski, 1994). Zrodtem rozwoju pracy
cztowieka stajg si¢ jego potrzeby. Ludzie doskonalili proste narzedzia, sprawno$¢ swoich
rak, podziat pracy a takze nastapit rozwdj myslenia 1 komunikacji. Wspolnoty grupowe
stalty si¢ wyspecjalizowanymi wtlascicielami réznych dobr, co pogltebito podziaty.
Zmiany te doprowadzity do powstania modeli organizacji zycia spotecznego (Furmanek,
2008). po rozpadzie wspélnoty pierwotnej nastgpil okres niewolnictwa. w tym czasie
praca miata charakter negatywny, traktowana byla jako przymus i utrata godnosci.
Srodkiem produkcji jest niewolnik, dla cztowieka wolnego wszelkie zajecia byty
niegodne i ponizajace. Osoby pracujgce natomiast, swojg pracowito$¢ uznawaty za cnote
I pomimo przymusu za dodatnig warto$¢ moralng (s. 20 - 21).

W Cesarstwie Rzymskim nastapit podzial klasowy, co uwydatnito hierarchig¢ prac.
Najbardziej szanowang pracg staje si¢ praca w rolnictwie, pogardzano natomiast pracami
stuzebnymi 1 rzemiostami. Rzymianie wyrazali opinig, ze praca zezwierzg¢ca cztowieka,
czyni go bydleciem gdy meczy ciato 1 umyst, zajmuje czas, ktory moze by¢ przeznaczony
sprawom panstwowym lub rodzinie, czyni czlowieka zaleznego od innych oraz
ma charakter rywalizacyjny (Pszczotkowski, 1996, s. 61).

W okresie feudalizmu (VII - XV wiek) stopniowo ubogacata si¢ warto$¢ pracy.
,Rozumiano juz przez nig takie dzialania czlowieka, ktore zapewniajg zdobywanie
srodkow utrzymania, nie tylko przez wysitek migéni, ale takze i umyshu” (Pszczotowski,
1996, s. 23). Czynnikiem motywujacym ludzi nizszego stanu byl zarobek, dla klasy
wyzszej stanowila za$ shuzba Bogu 1 rzemiosto rycerskie.

Religia chrzescijanska panujagca w tym okresie traktowata prace jako:

konsekwencj¢ grzechu pierworodnego (jako pokuta i kara za grzechy), zrodto istotnych
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cnodt ze wzgledu na cel ostateczny oraz $rodek utrzymujacy rownowage ciata i umystu
(Wiatrowski, 1994, s. 56).

Wida¢ wigc pewien dualizm w postrzeganiu pracy miedzy ludzmi wywodzacych
si¢ z roznych klas spotecznych. Sw. Tomasz z Akwinu okresla prace jako wolna i celowa
aktywno$¢, ktora zaspokaja potrzeby istuzy do osiggania dobra. Pracujacy cztowiek
zapobiega rozleniwieniu, ujarzmia swe ciato i zdobywa $§rodki do zycia. Praca jest takze
czynnikiem wptywajgcym na rozwoj umystowo - moralny (s. 94).

XIV - XVI wiek to czas istotnych przemian w pojmowaniu cztowieka, jego
dziatalnosci i wytworéw. Okres odrodzenia stanowi rozwdj sztuki, literatury, nauk
technicznych i przyrodniczych. w tym okresie niezmienne nadal odmawiano praw
obywatelskich chtopom irzemie$lnikom. Przemiana nastgpita wsrdd niezaleznych
rzemie$lnikow. Ich prace stanowity powod do dumy, pozadane przez bogate Klasy.
Samodzielne tworzenie dobr materialnych, pobudzato wyobraznig, zmyst estetyczny
I stuzylo jako narzgdzie samorozwoju. w okresie humanizmu tworza wielcy artysSci
migdzy innymi Leonardo Da Vinci, L. B. Alberti, Michat Aniot czy architekt donatto
Bramante. Ludzie pracy w tym okresie sadzili, ,,ze gdyby ludzie nie musieli zaspokajac¢
swoich potrzeb przez prace, nie wzniesliby si¢ na wyzszy poziom niz barany i osty”
(Furmanek, 2008, s. 25).

Pierwszym propagatorem pracowito$§ci w tym okresie byl Marcin Luter.
w odroznieniu od religii chrzescijanskiej opowiadal si¢ za godnoscia duchowa kazdej
wykonywanej pracy, jesli tylko jest ona wykonywana w Bozym postuszenstwie
I mito$cig blizniego. M. Luter twierdzil, ze praca odwodzi od grzechu i jest srodkiem
wychowawczym, dlatego nalezy uczy¢ miodziez pracy. Teolog, jako pierwszy uzyt
pojecia zawod w kontek$cie powotania.

Podobny poglad wyraza tworca purytanizmu, Jan Kalwin: ,,Pracujac dla chwatly
Boga, cztowiek niszczy swoje zte sklonnosci i wrodzone instynkty i buduje krolestwo
boze naziemi. ito jest podstawowy cel pracy, anie przyjemnos$¢, bogactwa czy
odpoczynek po trudzie pracy. Praca ma by¢ owocna i wytezona, bo wtedy cztowiek stuzy
Bogu i ludziom” (s. 116).

Dalsze unaukowienie pojecia praca przypada na okres Oswiecenia tj. XVII - XIX
wiek. W Wielkiej Encyklopedii Francuskiej, dziele tejze epoki, Wolter ujmuje prace jako
zajecie na ktore czlowiek jest skazany, aby mégt zaspokoi¢ swoje potrzeby. ,,Pracowaé
- znaczy zy¢€. Pracuje si¢ wiec nie po to, zeby stworzy¢ sobie odpowiednie warunki zycia,

lecz wtasnie tak si¢ uktada zycie, aby moc pracowac 1 przez to osiggna¢ pehie zycia. Kto
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za$ nie pracuje - ten w gruncie rzeczy nie zyje” (za: Pszczotkowski, s. 133). w swojej
definicji ujat tez role wychowawcza jaka daje wykonywanie pracy. ,,Czlowiek bowiem
rodzi si¢ do pracy tak, jak si¢ rodzi dla spoteczenstwa. Praca oddala od czlowieka nude,
wystepek, przestepstwo” (s. 215).

W okresie o$wiecenia nastgpilo silne rozréznienie na prace fizyczng i umystowa.
Wiasciciele srodkéw produkcji, wedtug mysli tego okresu, powinni wykonywac¢ prace
umystowa, wywodzacg si¢ od ducha, natomiast ci¢zka praca fizyczna wykonywana byta
przez biednych. Pierwszy raz do tej pory maszyny zostaly zespolone z pracg ludzka,
skupiono si¢ na konstrukcjach i ich udoskonaleniach co w konsekwencji doprowadzito
do rozwoju cywilizacji przemystowej (Furmanek, 2008, s. 29-31).

Okres ten to poszukiwanie odpowiedzi na pytania, dazenie do poznania $wiata
oraz rozwdj kultury. Idea fizjologicznego rozumienia pracy zrodzila si¢ z dociekliwos$ci
odpowiedzi na pytania czym jest praca, dlaczego wiaze si¢ z przykrym obowigzkiem oraz
powoduje zmgczenie. Ekonomisci rodzacego si¢ kapitalizmu stworzyli klasyczng
ekonomie, ktora swoje zrodto ma w koncepcjach pracy ludzkiej. Uznano, ze praca
stanowi zrodto wlasnosci indywidualnych i gospodarczych. Jest ona fundamentalng
kategorig, miernikiem wartosci. Z czasem rozwoju ekonomii, prace zaczeto traktowac
jako towar. Postugiwano si¢ zwrotami: kupno 1 sprzedaz, nabywca 1 sprzedajacy, ktore
funkcjonuja do wspodtczesnos$ci. w tym czasie, nastgpit takze postep w utozsamianiu
pracy maszyn, zwierzat i sit natury z praca cztowieka. R. Mc Culloch pisze ,,nie wazne,
kto pracuje, ale czy to jest dla czlowieka pozyteczne. Pracg nazywam kazdego rodzaju
dziatanie albo wspotdziatanie, ktore jest wykonywane przez cztowieka, zwierzeta,
maszyny, czy tez przez sity przyrody, a ktore prowadzi do pozadanego przez cztowieka
rezultatu... pracy, itylko pracy zawdzigcza czlowiek wszystkie przeznaczone
do wymiany wartosci” (s.156).

W Zasadach filozofii prawa autor Georg Hegel (1969) wskazuje, ze cztowiek
chcac zaspokoi¢ swoje potrzeby, poddaje udoskonaleniu i obrébce materiat wytworzony
przez naturg. Jest to swojego rodzaju posrednictwo migdzy dobrem wytworzonym
anaturag, ktore cztowiek musi wykreowaé. Sam proces pracy jest obiektywny
I ponadczasowy. Przekazywanie urzadzen, dobr imysli z pokolenia na pokolenie
sprawia, ze praca jest wlasnos$cig catej ludzkosci.

Z kolei dla K. Marksa (1970) praca ,,jest celowa czynno$cig majaca wytworzy¢
wartosci uzytkowe, przystosowaé to, co dostarcza przyroda dla potrzeb cztowieka, jest

ogb6lnym warunkiem zycia ludzkiego, jest przeto procesem niezaleznym od jakiejkolwiek
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formy zycia ludzkiego, procesem raczej wspolnym wszystkim jego formom
spotecznym”(s.205). Jednak praca pod przymusem, obca, zewngtrzna w Stosunku
do robotnika, nienalezaca do jego istoty, wyalienowana, w konsekwencji prowadzi
jednostke do ruiny, gdyz nie pozwala jej by¢ soba. Praca taka degraduje i zniewala
czlowieka.

Czasy nowozytne to rozwo6j cywilizacji przemystowej oraz pracy produkcyjnej.
Pomimo réznych pogladéw, mysliciele podkreslajg wartos¢ moralng pracy ludzkie;j.
poraz pierwszy upowszechnia si¢ wynagrodzenie proporcjonalne do jakosci
wykonywanych ustug. Umowa 0 prace w zaleznosci od pracodawcy, ma charakter
dobrowolny lub przymusowy. Potrzeba utrzymania siebie iswojej rodziny zmusza
do szukania pracy, widoczne jest takze zagrozenie bezrobociem.

Istotne pytania, jakie zaczeto stawiaé w okresie nowozytnym dotycza zasad
bezpieczenstwa i komfortu w srodowisku pracowniczym. Od jakiego wieku powinno si¢
pracowac? Jakie prace moze wykonywac kobieta? Jak dtugo mozna pracowac? Jakie
warunki sg istotne dla rozwoju i nie naruszajg zasad etycznych? Problemy te narastaly
Wraz z pojawianiem si¢ nowych zawodow.

Rozwijajaca mechanizacja, wypierajaca prace czlowieka budzita sprzeciw
pracownikow. Zacz¢to walczy¢ o prawo do pracy izmniejszenie bezrobocia. W tej
perspektywie, powstat nowy kierunek filozoficzny - marksizm. W coraz wyrazistszy
sposob zaczeto postulowaé prawa cztowieka i jego prawo do pracy.

W okresie nowozytnym zostato ustanowione Prawo Pracy (od 1890 roku),
powstaly takze liczne naukowe i pseudonaukowe teorie naten temat. Bez watpienia,
praca w tym okresie byta niezwykle ceniong wartos$cia. ,,Pracowac, ach jakaz to rado$¢.
Praca to rozkwitanie. Praca to honor. Praca to moc. Praca to zycie. Ach, méwcie mi o tym,
jak si¢ pracuje, o tym jak si¢ stuzy ludzkosci” ( Furmanek, 2008, s. 207)

Zroéznicowanie pogladdéw na prace staje si¢ coraz bardziej widoczne. Gdy wedtug
jednych praca to glowny element kreujacy jednostke ijej wiezi ze sSrodowiskiem
spotecznym, czy tez naczelne zadanie Zzyciowe, to wedlug drugich praca krepuje
autentycznosc¢ i swobodeg, jest tylko formg czynnej wiezi cztowieka z przyroda, dostarcza
bowiem $rodkéw niezbednych do przetrwania, stuzy realizacji potrzeb, ma charakter
czysto utylitarny (Bera, 2008, s. 21).

A. Solak (2008), odwotujac si¢ do encykliki papieskiej Laborem exercens
stwierdza, ze praca stata si¢ warto$cig sama w Sobie, i to ona jest wazniejsza niz produkty

materialne i ekonomiczne bedgce jej wynikiem. Autor zauwaza zagrozenia dla wartos$ci
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pracy na skutek postepu cywilizacyjnego. Duze ukierunkowanie na materializm, natlok
informacji i szybko$¢ rozwoju prowadza do przedmiotowego traktowania pracy. Nalezy
zwroci¢ szczegdlng uwage na sytuacje, ,,gdzie cztowiek zostaje potraktowany na réwni z
zespotem materialnych $rodkoéw produkcji, jako narzedzie, a nie - jak to odpowiada
wlasciwej godnosci jego pracy - jako podmiot i sprawca, a przez to jako wlasciwy cel
procesu produkcji” (Solak, 2008, s.103). Analizuje znaczenie pracy w kontekscie
mozliwosci spetniania si¢ cztowieka. Dzigki pracy mozliwa jest bowiem samorealizacja
oraz poczucie godnosci. Autor wysuwa wniosek, ze poprzez prace, ksztaltujemy siebie
I stajemy si¢ ludZzmi, jak pisze ,,praca stawia w jasniejszym $wietle cztowieka jako osobe”
(s. 77).

Obecne czasy to okres nastepnej transformacji cywilizacyjnej, zwanej
informacyjng. Przemiany te, sg zardbwno jakoS$ciowe jak iiloSciowe. Jak zauwaza
G. Colzani ,,stwierdzenie rosngcego zapotrzebowania na osobista samorealizacje przeczy
spadek wymiaru etycznego i obnizenie si¢ rangi samych zawodoéw. Na dodatek kultura
superindywidualistyczna prowadzi do przezywania do$wiadczenia pracy w wymiarze
rezultatu i kariery, anie w wymiarze powotania, tj. jako relacji migdzy osobami
I uczestnictwa w zyciu zbiorowym (Colzani, 2001, s.587). Stwarza to szanse
dynamicznego rozwoju, jednak kosztem innych cenionych wartosci w zyciu spotecznym.

Juz ten krotki przeglad pogladéw na prace ludzka ukazuje jej uniwersalny
| historyczny charakter. Praca wystgpuje bowiem na kazdym etapie rozwoju zycia
ludzkiego, w réznych kulturach icywilizacjach, zmienia si¢ przy tym jedynie jej
charakter, formy iznaczenie w zyciu jednostki i spoteczenstwa. Panuje obecnie
powszechne przekonanie, ze praca mashuzy¢ rozwojowi czlowieka, wzbogacac
i uszlachetnia¢ jego osobowos$¢, shuzy¢é zaspokajaniu potrzeb egzystencjalnych,
spotecznych, moralnych, rozwojowych, nie moze w zaden sposéb degradowac jego

czlowieczenstwa.
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3.2. Rola pracy w zyciu czlowieka

W literaturze spotykamy ro6znorodne podejscia do roli pracy w zyciu cztowieka
ze wzgledu na ztozono$¢ dziatalnosci ludzkiej. Z. Wiatrowski (2000) podkresla,
ze ,,myslenie o pracy cztowieka jest naturalng inieoditgczng wiasciwoscia rodu
ludzkiego. po prostu - praca jest szczeg6lnym rodzajem ludzkiego dziatania” ('s. 74).

Cz. Z. Bartnik (1997) analizujac role pracy w zyciu cztowieka traktuje ja jako
»dziatalnos¢, ktora wigze si¢ z ksztaltowaniem bytu ludzkiego, jednostkowego
i spotecznego, a wigc tworzy ten byt, podtrzymuje, przeksztatca i rozwija. Do pracy
trzeba zaliczy¢ nie tylko bezposrednia produkcj¢ oraz utrzymanie czlowieka przy
zdrowiu, naczym poprzestawaly statystyczne wizje S$wiata, ale nalezag do niej
niewatpliwie czynniki zwigzane z catym bytem cztowieka, a wiec przeksztatcajace zycie
cztowieka, intensyfikujace, rozwijajace, dopetniajace tresciowo i dazace do osiggniecia
dalszych stopnia antropogenezy. Poza tym nazwg praca obejmujemy nie tylko dziatania
skuteczne i przynoszace nam zamierzone plany, ale takze i dziatania nieskuteczne, byle
zmierzaly do okreslonych wyzej celow” (s. 52).

Praca przejawia si¢ wiec w zyciu wielowymiarowo i wielofunkcyjnie. Wytwarza
dobra materialne, ale takze jest niezbedna w rozwoju cztowieka. Dynamizuje potencjat
intelektualny, moralny, duchowy, fizyczny i moralny. Dzigki pracy cztowiek moze si¢
spetnia€ 1 uczestniczy¢ w zyciu spotecznym. Jest ona podstawg samorozwoju, tworzenia
wigzi migdzyludzkich oraz systeméw wartosci. Praca zawodowa, oprocz ksztattowania
osobowosci, zapewnia $rodki na zaspokajanie potrzeb, determinuje styl Zycia oraz wybor
aktywnos$ci w czasie wolnym. Tym samym stanowi regulator rytmu dziatania cztowieka.
(Furmanek, 2006, 2010; Wiatrowski, 2005). Wspotczesne srodowisko pracy, powinno
W sposob adekwatny do potrzeb zapewni¢ czlowiekowi warunki do zycia dla siebie
I rodziny, mozliwo$¢ samorozwoju, budowanie spoteczenstwa obywatelskiego,
budowanie sily kapitatu spotecznego, mozliwo$§¢ wykazania si¢ potencjatem,
obowigzkowoscig i pracowito$cig (Furmanek, 2006, s. 53).

Pracujac, cztowiek wytwarza dobra materialne ale przede wszystkim tworzy
otaczajace go Srodowisko (warto$ci materialne, ekonomiczne), wypracowuje wiezi
pracujacych ludzi (wartosci spoteczne), dzieli si¢ swoim potencjalem z innymi (wartosci
moralne), dokonuje samorozwoju (warto$ci duchowe, psychiczne) ( Furmanek, 2008,

S. 46).
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To wlasnie praca, nadaje sens i znaczenie zyciu cztowieka. Nie istnieje nauka czy
dziedzina sztuki w izolacji od pracy (Wyrostek, 2013). Szczepanski (1961) wskazuje,
ze praca jako warto$¢ taczy si¢ z koniecznoscig dokonania wyboru pozadanych celow.
Praca $wiadczy o potrzebach spotecznych jednostki takich jak dazenie do wiladzy,
uznania, stawy z czym si¢ wigze przyjecie okreslonej pozycji spotecznej (Szczepanski,
1961). Tworca polskiej pedagogiki pracy, T. Nowacki (2004) uwaza, ze wykonujac prace
tworzymy nowe dobra materialne, ushugi i1 wartosci kultury, atakze inwestujemy
W rozwo6j swoich zdolnos$ci oraz umiejetnosci.

O tym, jaka role petni praca w zyciu czlowieka $wiadczy zaangazowanie poprzez
zasoby zewngtrzne io0sobiste (Bakker, 2009). Zasoby pochodzace z zewnatrz
to otrzymywanie informacji zwrotnych, wsparcie spoteczne oraz roéznorodnosé
| autonomia. Zasoby wlasne natomiast, to pozytywne nastawienie i poczucie wlasnej
wartosci. ztego wzgledu praca nabiera glgbszego wymiaru - podmiotowego,
wewnetrznego 1 duchowego. Tym samym nadrzedne staje si¢ wychowanie do pracy,
modelowanie zachowan pracowniczych czy samorozwdj. Zeby pracownik pozostal
transcendentnym wobec pracy, wazne jest dopasowanie ,,0sobowosci pracowniczej”
(uzdolnien, sity, dyspozycji, sprawnosci, postaw) do zawodu (Bartnik, 2005).

Wedlug Beaty Jakimiuk (2017) cztowiek realizuje si¢ w toku pracy, rozumianej
przez urzeczywistnianie przyjetych wartosci. Autorka podkresla, ze bez zdefiniowania
swoich warto$ci, nie jest mozliwy rozwoj zawodowy jak i osobisty, gdyz jak pisze
»Wwyznaczajg one cele do osiggnigcia, okreslajg potrzeby, przekonania, preferencje oraz
sposOb postgpowania. (...) Ksztattujg aspiracje i zainteresowania, s3 waznym kryterium
dokonywanych wyboréw zawodowych i osobistych” (Jakimiuk, 2017, s. 86). Kreujemy
siebie, swojg rzeczywisto$¢ za pomoca wartosci. Sg one bezposrednim przetozeniem
na nasze decyzje oraz wyznaczaja sposob postepowania. Autorka zwraca takze uwage
na zagadnienia zwigzane z humanizacjg pracy (Jakimiuk, 2015, 2016). Dzieki godziwym
warunkom zatrudnienia, mozliwosci rozwijania swoich kompetencji, lojalnosci
I zyczliwosci wsrod pracownikow, mozliwe jest budowanie poczucia whasnej wartosci
oraz tworzenie pozytywnych relacji miedzyludzkich. Praca poprzez funkcje
wychowawczg i edukacyjng wzbogaca kazdego cztowieka, daje mu nowe perspektywy
I szerszy poglad na wiele kwestii. B. Jakimiuk (2016) opisuje znaczenie tworzenia
I rozwijania relacji, podkreslajac, ze kazdy z pracownikow jest za to odpowiedzialny.
»Prawidlowe relacje powoduja, ze czlowiek czuje si¢ bezpieczniej, chetniej pracuje,

czerpie przyjemnos¢ ze spotkan z ludzmi iz wykonywania zadan zawodowych. Przez
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budowanie pozytywnych relacji ma mozliwo$¢ ksztattowania $rodowiska pracy”
(Jakimiuk, 2016, s. 49).

Praca jest wartoscig spoteczng, wspolnotowa. Dzieki pracy, cztowiek otwiera si¢
na odmienne poglady, komunikuje swoje potrzeby. ,,Moralne doskonalenie cztowieka
przez jego prace znajduje glebszy wymiar w sytuacjach spotecznych pracy, w ktérych
nastgpuje afirmacja innych osob i budowanie wi¢zi migdzyludzkich” (Furmanek, 2008,
S. 47). Mechanizmem, ktory najsilniej zespala ze sobg ludzi sg warto$ci. Wytyczajg cele
oraz morale cztonkéw danej grupy. Praca jest narz¢dziem do formowania grup, na czym
polega jej sita spoleczna. Sam proces budowania wspdlnoty tworzy warto$ci moralne,
kulturowe i spoteczne (Ferenz, 2003; Furmanek, 2008).

Praca jest obszarem spotykania si¢ osob, wymieniania interakcji. Szczegodlne
znaczenie ma ona przy pracy wykonywanej z poczuciem sensu, ktora wpisuje si¢ w rytm
zycia cztowieka. Jak podkresla J. Galarowicz (1992), nalezy zy¢ z sensem i dla drugiego
cztowieka. Taka postawa moze przerodzi¢ si¢ w dojrzata wolnos¢. ,,By¢ cztowiekiem,
by¢ wolnym jako cztowiek, to pozostawa¢ w odniesieniu do wartosci, ktore same - przez
swe istnienie - wzywaja do ich urzeczywistnienia” (Furmanek, 2008, s. 47).

J. Tischner (2017) porownuje prace do jezyka. ,.Dzigki jezykowi dochodzi
do porozumienia migdzy ludzmi” (s. 88). Jezykiem pracy uzyskiwane sg jej produkty
koncowe, dobra materialne, idee. Jezyk, jako autentyczne porozumiewanie si¢ migdzy
ludZzmi, wptywa na warto§ciowanie wspomnianych procesOw pracy oraz wartosciowanie
ich tworcy.

Zdaniem F. J. Mazurek (1995) poprzez dziatanie wyraza si¢ godno$¢ cztowieka,
ktéra wpisana jest w natur¢ ludzka. Dlatego tez praca, jako podstawowa forma
aktywnosci cztowieka, jest przejawem jego inteligencji, godnosci i poczucia obowigzku.
0 godnos$ci czlowieka $wiadcza jego dzieta ktore osigga i doskonali podczas pracy.
W ujeciu podmiotowym, godnos$¢ cztowieka pracujgcego nie jest stopniowana, nie
prowadzi do podziatu na warstwy spoteczne. w znaczeniu przedmiotowym jednak, jest
ona zroznicowana. Roézna warto$¢ poszczegolnych prac wynika z technicznego
ujmowania spolecznego podzialu. Jest ona konieczna, aby rozwoj spoleczny byl
mozliwy. Ujecie przedmiotowe nie moze powodowacé roznicowania 0sob pracujacych,
lecz powinno réznicowac ich przestrzen aksjologiczng (Furmanek, 2008, s. 48). Istota
godnosci ukazuje si¢ w Sytuacjach trudnych i obcigzajacych, gdzie wymagane jest
podjecie szybkiej i trafnej decyzji. Dzigki godnosci, osoba dysponuje wewnetrznym

przeswiadczeniem wolnosci, podmiotowosci 1 odpowiedzialnosci. Godnos¢ pracy
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ludzkiej jest tozsama z godno$ciag czlowieka, zgdyz wynika zsamego faktu
cztowieczenstwa. ,,To jego rozumno$¢, wolnos¢, odpowiedzialnos¢ okreslaja sfere
zjawisk warunkujgcych istote 1 sens ludzkiej pracy” (s. 49).

Poprzez pracg czlowiek tworzy nowe wartosci, ktore sg mozliwoscig
doskonalenia siebie i$wiata. Oddajac si¢ pracy, wzbogacamy swoja psychike
I duchowos$¢, stajemy si¢ lepszymi ludzmi. Pracujac wptywamy takze na innych, na ich
emocje i perspektywe obserwacji swiata. w kulturze buddyjskiej stwierdza sie, ze trzy
rzeczy, ktore cztowiek moze obserwowacé przed dlugie godziny to palacy si¢ ogien,
ptynaca woda i na wykonujacego swoja prace cztowieka. Ponadto tworzac nowe
przedmioty i idee, personalizujemy rzeczy materialne i niejako mysli, odciskajac pietno
osobowosci dla przysztych pokolen.

Praca uczy cierpliwosci 1ipokory. Celowos¢ 1iciaglos¢ pracy wynika
ze szczegolnej formy aktywnosci jaka jest wykonywanie zawodu. Podejmujac prace,
cztowiek uswiadamia sobie jej cel, co w konsekwencji okresla jego postawe zyciowa oraz
aksjologiczng orientacje. Poczucie obowigzku pracy wynika z natury cztowieka oraz jego
rozumnosci. Jest to swego rodzaju powinnos$¢ i poczucie odpowiedzialno$ci wobec siebie
I innych.

Zaangazowanie i samorealizacja cztowieka pracujacego prowadza do nabywania
sprawnosci moralnych takich jak odpowiedzialno$¢, odwaga, mito$¢ czy sprawiedliwos¢.
Moralne doskonalenie cztowieka poglebia si¢ w sytuacjach spotecznych. Dzigki pracy
cztowiek ma mozliwo$§¢ wyrazenia siebie, swojej osobowosci. w pracy czlowiek
odkrywa sens swojej egzystencji. Kazda praca wymaga wysitku fizycznego,
intelektualnego czy duchowego. Doswiadczajac na co dzief trudnych emoc;ji jak trud,
cierpienie czy uczucie niesprawiedliwosci, cztowiek umacnia swoj charakter, wzbogaca
si¢ w doswiadczenia i umiejetnos$¢ przepracowywania kryzysow.

N. G. Pikula (2014) zwraca uwagge na zmieniajacg si¢ role pracy w zyciu
jednostki.. Kiedy$ praca dawata swego rodzaju stabilno$¢, zrodlo utrzymania ale
I mozliwo$ci rozwijania swoich kompetencji badZz w awansu w danej organizacji. Czesto
osoba pracowata w jednym miejscu pracy przez cate zycie. Dzisiejszy postgp wymusit
zmiang pogladow na kariere zawodowa. Elastyczno$¢, doswiadczenia zebrane w réznych
miejscach, umiejetnos¢ szybkiego dostosowania si¢ do zmieniajacych si¢ warunkow
pracy jest glownym trendem w dzisiejszej kulturze pracy. Autor podkresla, ze dzis,
0 statusie czlowieka §wiadczy rodzaj wykonywanego zawodu. Jak pisze, praca ,,z jednej

strony moze przynosi¢ nagrody spoteczne, zaspokajac potrzebe przynalezno$ci grupowe;j,
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a takze dawac poczucie tozsamosci. (...) z drugiej za$ strony moze by¢ zaprzeczeniem
tego wszystkiego ze wzgledu na jej brak badZ niskg wartos¢ (np. ekonomiczng - niskie
ptace), nowe trendy w zatrudnieniu, zmienno$¢, niestalo$¢, co niesie za sobg wiele
konsekwencji indywidualnych i spotecznych” (Pikuta, 2014, s. 7-8). Posiadanie pracy to
nie tylko warunek konieczny do zaspokajanie potrzeb, ale takze pewne zobowigzanie. Jak
zauwaza N. G. Pikuta (2014), brak miejsca zatrudnienia moze nawet skutkowaé
wykluczeniem spotecznym.

Beata Jakimiuk (2017) zauwaza, ze pomimo cigglych zmian w $§rodowisku pracy
wynikajacych z postepu cywilizacyjnego, widoczne sg pewne state tendencje dotyczace
zachowan ludzkich. Jej zdaniem wybodr drogi rozwoju zawodowego "(...) jest rezultatem
madrych  decyzji, analizowania swojego mys$lenia i dziatania, determinacji
| pokonywania przeszkod w toku podejmowanych aktywnosci. w ten sposob wyraza si¢
wymiar humanistyczny pracy ikreowania kariery zawodowej, ktéra wspomaga
odnalezienie sensu icelu zycia, jest droga ku dojrzatosci i wypelnianiu swojego
czltowieczenstwa - staje si¢ wtedy wartoscig i zrodtem innych warto$ci” (Jakimiuk, 2015,
S. 62).

Zdaniem socjologa A. Giddensa (2004), spoteczenstwo obecnie jest w fazie
,pOznej nowoczesnosci”. Dawniej, osoby uzyskiwaly niemal ,,dozywotnie zatrudnienie”,
bedac zwigzanym z jednym pracodawca kilkadziesiat lat. Obecnie wielokrotna zmiana
miejsca pracy jest swego rodzaju trendem. Zmiany nastapity takze w godzinach pracy.
Schemat pracy pelnowymiarowej, ustepuje rozwigzaniom elastycznym i dopasowanym
do pracownika takim jak pot etatu, praca online czy nienormowany czas pracy.
Przemiany nastgpity takze w sferze ustug i dziatalnosci produkcyjnej co skutkuje przede
wszystkim wykonywaniem czynno$ci intelektualnych. Aby pracownik utrzymat sie
na rynku pracy, musi nieustannie dba¢ o podnoszenie swoich kwalifikacji (Karney,
2007). Podejmowanie nowych wyzwan zawodowych oraz ciggla inwestycja
W samorozw6] powoduje zmian¢ $wiadomosci pracownika. Ze wzgledu na wkiadany
wysitek zwigksza si¢ poczucie przynaleznosci do danej profesji, z czym wigza si¢ reguty
etyczne, obyczaje izasady przynalezne do danego zawodu (por. (Karney, 2007;
Nowacki, 1999; Tomaszewski, 1975; Wiatrowski, 2006).

Wedlug K. Obuchowskiego ,,praca wtedy ma sens, gdy zapewnia ludziom
spetienie si¢” (Obuchowski, 1999, s. 77). Takze H. Selye zauwaza ,,problem polega nie
na tym, czy powinni$my pracowac, czy nie powinni§my pracowac, lecz jaki rodzaj pracy

odpowiada nam najbardziej. Aby normalnie funkcjonowac, cztowiek potrzebuje pracy
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tak samo, jak powietrza, pozywienia, snu, kontaktow zinnymi ludZzmi i zycia
seksualnego” (Selye, 1978, s. 83).

U. Ostrowska (2017) podaje, ze cztowieka pracujacego osadzonego w swiecie
wartosci, mozna przedstawi¢ nastepujacymi kategoriami:

» ,o0soba niepowtarzalna, wyrdzniajagca si¢ sposrod wszystkich innych bytow
najwyzszym rozwojem psychiki 1izycia spolecznego, atakze zdolno$cia
do abstrakcyjnego myslenia i rekonstrukcji, do swiadomego decydowania o swoim
postepowaniu i do uczu¢ wyzszych;

 indywiduum zdolne do poddawania refleksji wtasnego istnienia i rozumienia go,
do poczucia odpowiedzialnosci moralnej za podjete badz zaniechane dziatania;

+ istota cechujaca si¢ zdolno$cia do wewnetrznej samokontroli i moralnej
samorefleksji, posiadajagca niezbywalng godno$¢ - owa dignitas hominis, ktora
okresla szczegolny status ludzkiego bytu;

* jednostka majaca kulture i zdolno$¢ do jej tworzenia, a przy tym w specyficznie
cztowieczy sposob bedaca homo loquens - postugujaca si¢ jezykiem wptywajacym
stymulujaco na ludzko$¢ az do kreatywnego spelniania si¢ w umiejetnosci
tworzenia niespetryfikowanych form j¢zykowych oraz rozleglego horyzontu
interpersonalnego komunikowania si¢ wigcznie” (s. 139).

Natomiast M. Chrupata-Pniak iD. Grabowski (2016) wskazuja zaréwno
na charakter moralny jak iamoralny okreslajacy rolg¢ pracy w zyciu cztowieka. W
pierwszym przypadku traktuje si¢ prace w kategoriach obowigzku i nakazu natomiast
odmiennie, praca postrzegana jest jako wazny element zycia, jednak bez konotacji
moralnych. Kluczowym punktem jest jednak mysl autoteliczna, wedlug ktorej rzetelna
praca jest obowiazkiem ,,ktérego wykonywanie stanowi warto$¢ sama w sobie” (Bendix,
1975, s. 52). Wspodlczesnie badacze wskazuja na wielowymiarowos¢ postaw 1 oczekiwan
wobec pracy: ,,(1) stawianie pracy w centrum zycia iprzekonanie, ze jest ona
podstawowg aktywnos$cig zyciowa; (2) wiara w sens cigzkiej pracy oraz przekonanie,
ze prowadzi ona do sukcesu ijest recepta na problemy iudrgki zycia; (3) niecheé
do marnowania czasu oraz traktowanie go jako cennego zasobu; (4) nieche¢ do czasu
wolnego i spostrzeganie aktywno$ci w czasie wolnym jako mniej wartosciowych; (5)
odraczanie gratyfikacji oraz uznawanie warto$ci tych nagrdd, na ktore nalezy czekac; (6)
moralno$¢, etyka - przekonanie, ze ludzie powinni by¢ uczciwi w relacjach z innymi; (7)
niezalezno$¢ i poleganie nasobie jako sktadniki indywidualizmu” (Chrupata-Pniak,

Grabowski, 2016, s. 70). Autorzy podkres$lajg, ze wysoki poziom etyki pracy $wiadczy
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0 cigzkiej pracy oraz poczuciu dumy z wykonywanych zadan. Jak konstatuja ,taka
postawa jednostki sprzyja budowaniu lepszej pozycji spotecznej i wigze si¢ z nagrodami
za wtozony wysitek ” (s. 70).

Analizujgc powyzsze koncepcje mozna stwierdzi¢, ze praca ma charakter
uniwersalny. Zaspokaja potrzeby rozwojowe cztowieka, potrzeby tworcze, spoteczne,
moralne, stabilizacyjne i materialne. Ksztaltuje jego postawy zyciowe izawodowe,
wplywa najego motywacje, samopoczucie isamoocen¢. Determinujac postrzeganie

$wiata, silnie wplywa na system wartosci (Bera, 2008; Furmanek, 2006).

3.3. Wartosci zwigzane z wykonywana praca

Cztowiek poprzez prace zaspokaja potrzeby itworzy dobra materialne, ktore
nadajg spoteczenstwu warto$¢ ekonomiczng. Przede wszystkim jednak majg one wymiar
moralny, spoteczny, prestizowy, kulturowy i historyczny. Stad tez rézne oczekiwania
| warto$ci wigzg pracownicy z wykonywang pracg. Podejmujac pracg cztowiek pragnie
bowiem, poprzez aktywno$¢ zawodowa doprowadzi¢ do 0Siggnigcia cenionych warto$ci:
srodkoOw utrzymania, pozycji spolecznej czy realizacji zadah prowadzacych
do mistrzostwa zawodowego. Nastepnie w procesie pracy dokonuje nieustannie
wyborow doraznych lub perspektywicznych miedzy alternatywnymi sposobami
wykonywania pracy, przewidujac i oceniajagc warto$¢ wynikoéw i prawdopodobienstwo
ich osiagnigcia (por. Gliszczynska, 1991, s. 18). To powoduje zdaniem B. Morawskiego
(1977), ze rozne elementy pracy nie sa W jednakowym stopniu przedmiotem warto$ci
I oczekiwan lub ze warto$ci i oczekiwania sg kierowane tylko na niektore aspekty pracy.
Wskazat wigc na wartosci 1 oczekiwania zabezpieczajace (materialne) ktore odgrywaja
kluczowa rolg, nastgpnie spoteczne (glownie prestizowe) isamorealizacyjne (tresé
pracy). Wartosci ekonomiczne s3g warto§ciami zapewniajagcymi materialne warunki
egzystencji, czgsto identyfikowane z przymusem inakazem, moralne natomiast - to
wartos$ci taczone z powinnoscig 1 obowigzkiem cztowieka wobec siebie 1 grupy. Wartosci
te, mozna utozsamia¢ z aspiracjami, rozumianymi jako ,,jakies wazne dobra (...) bardziej
od innych warte tego, by w zyciu je osiagnac” (Dyczewski, 1995, s. 104). Wielu autorow
wskazuje, ze to wlasnie aspiracje stanowig kryterium ocen, preferencji, wyborow celow
dziatania, zaspokajajg potrzeby i wptywaja na samoocene (Ignatczyk, 2002; Williams,
1968; Starczewska, 1994). Stad znaczenie aspektow spotecznych i prestizowych

wykonywanej pracy. Praca stanowi ponadto warto$¢ moralnego rozwoju cztowieka, ktory
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wnosi wktad w aspekty zwigzane ze srodowiskiem spotecznym, jak i ksztaltowanie
bliskiego otoczenia fizycznego. ,,Poczucie dumy i szacunek wzgledem wykonywane;j
pracy sytuuje jednostke jako dojrzaly i zdeterminowang w kreowaniu wtasnej $ciezki
kariery zawodowej” (Bajer, 2016, s. 87). Praca jako warto$¢ moralna istniata bowiem juz
od wiekow, wartos¢ ekonomiczna pojawit si¢ dopiero wraz z powstaniem kapitalizmu.

Analizujac wartosci jakie pracownicy wigza z wykonywang pracag M. Widerszal-
Bazyl (1979) wskazata na uzyskiwanie wysokiego poziomu wykonywanej pracy,
zarobienie wickszej ilosci pieniedzy, zrobienie rzeczy o duzej wartosci spolecznej,
wykonanie rzeczy oryginalnych i nowatorskich pod jakims$ wzgledem, uzyskanie awansu
na stanowisko kierownicze, uzyskanie awansu (stanowisko dajace mozliwosci pracy
0 wickszej samodzielnosci i odpowiedzialnosci, zdobycie przyjazni i Sympatii otoczenia,
doskonalenie zawodowe).

Wartos§ci zawodowe moga ksztattowa¢ si¢ latami. Ujawniaja si¢
w funkcjonowaniu poznawczym, emocjonalnym, w dziataniu i w wartosciach. ,,Jest to
stosunek do pracy wynikajacy z umiejetnosci dostrzezenia i wykorzystania mozliwosci,
jakie daje $rodowisko zawodowe, zwlaszcza spoteczne (...), jak rdwniez z uzycia
wlasnego talentu i zaangazowania (Olczykowska, Roznowski, 2016, s. 47).

J. Gale ze wspotpracownikami (2019) wyrdznita tzw. kontrakt psychologiczny,
czyli umowne oczekiwania i zobowiagzania w srodowisku pracy. Tworza go trzy obszary,
i jest to kariera, spotecznos$¢ i misja. Kariera rozumiana jest jako centrum motywacji
wewnetrznej. Jest gldwng motywacja do rozwoju i uczenia si¢. Spoteczno$¢ zapewnia
dbanie o relacje, wigze si¢ z potrzebg bycia powazanym i docenianym. Jest to takze
poziom przynaleznosci i lojalno$ci wzgledem zawodu. Misja natomiast, to dziatanie
zorientowanie nacel, utozsamianie si¢ =z organizacja, poczucie spelnienia
z wykonywanego zawodu oraz zroédto dumy.

Wedlug badacza kultury organizacyjnej Edgara Scheina, wartosci w danym
miejscu pracy wynikaja przede wszystkim z zalozen organizacji oraz od oséb
decyzyjnych. Wynika z tego wyrazny zwigzek pomiedzy wybraniem $ciezki zawodowej
a systemem wartosci, kompetencjami oraz potrzebami jednostki. w przypadku
srodowiska wojskowego te zaleznosci sg cykliczne sprawdzane na podstawie rozmow
I testow psychologicznych. E. Schein analizujgc warto$ci zawodowe, opisat tak zwane
»Kotwice kariery”, ktore sg zbiorem elementow takich jak motywacja, zdolnosci,

nastawienia, warto$ci oraz talenty. Autor wyrdznil nastepujace kotwice:
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» kompetencje zawodowe - potrzeba poglebiania wiedzy i poszerzania kompetencji,
che¢ bycia ekspertem, orientacja nastawiona naawans oraz osiagni¢cie
profesjonalizmu;

* kompetencje menadzerskie - potrzeba wiadzy, podejmowania decyzji oraz
wydawania rozkazow. Orientacja zwrocona na pienigdze;

* bezpieczenstwo i stabilizacja - zwigzanie emocjonalne z organizacja, zadowolenie
ze stalej pracy, stabilizacja finansowa i socjalna;

* Wwyzwanie -zwigzane z podejmowaniem rywalizacji, przeciwstawianie si¢
trudno$ciom, che¢ wprowadzania zmian;

« autonomia i niezalezno$¢ - wigze si¢ z potrzebg samodzielnosci, praca wedlug
wilasnych zasad. Z racji specyfiki pracy w wojsku, wlasne reguty dziatania bez
konsultacji z dowddca nie sg warto$cig dodatnia;

» kreatywnos$¢ 1 przedsiebiorczo$¢ - realizowanie si¢ przez rozwigzywanie
probleméw, poglebiajace wiedze o sobie i organizacji, inicjatorzy;

* ustugi iposwigcenie dla innych - osoby aktywne politycznie, wartos$ciujace
zagadnienia spoteczne i humanistyczne (za: Paszkowska-Rogacz, 2009).

Anny Paszkowskiej-Rogacz (2009), nadata wartosciom pracy charakter
instrumentalny lub autoteliczny. W podejsciu instrumentalnym praca to $rodek
do spetnienia wyzej ustanowionych celow takich jak pozycja spoteczna, prestiz, dobra
materialne itp. Charakter autoteliczny natomiast, wyraza si¢ w postrzeganiu pracy jako
drogi do samorealizacji. Praca w tym kontekscie, ma warto$¢ samg w sobie i jest zrodtem
dumy, satysfakcji i poczucia samorealizacji. Autorka podkresla, Zze podejscia te nie musza
si¢ wyklucza¢, lecz moga by¢ traktowane holistycznie. Praca, ktora jest wykonywana jest
z zaangazowaniem ipasja, moze stanowi¢ takze zrodto zaspokajania potrzeb
hedonistycznych. Pozytywne odczucia wobec pracy skutkuja wigksza wydajnosciag
I przyczyniajg si¢ do poczucia lepszej jakosci zycia.

Z kolei B. Bromberek (1988) wyrdznit cztery orientacje na prace: orientacje
wewnetrzng, orientacje spoteczng, orientacj¢ prestizowa i orientacje skierowang
na wlasng wygode. W sktad wartosci o orientacji wewngtrznej wchodza: mozliwosé
stosowania posiadanych kompetencji, nowe wyzwania w pracy, wykonywanie zadan
samodzielnie, mozliwos¢ cigglego ksztalcenia si¢ oraz nienormowany sztywno czas
pracy. Warto$ci spoteczne to praca z ludzmi, praca na rzecz spoteczenstwa, wywieranie
wplywu, mozliwos¢ pomagania innym oraz dobre relacje w srodowisku pracy. Z kolei

warto$ci prestizowe obejmujg: wysokie uznanie i1 pozycj¢ spoteczna, kierowanie pracg
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innych oraz duze mozliwosci szybkiego awansowania. Ostatnig grupa sa wartosci
0 orientacji skierowanej na wtasng wygode, czyli: wysoki dochdd, gwarancja stalej pracy,
duzo wolnego czasu, prac¢ na Wsi lub w matym miescie, miejsce pracy znajdujace si¢
blisko domu, prace niewymagajacg duzego zaangazowania.

Jak si¢ okazuje ,,0s0by, ktore postrzegaja swoj rozwoj zawodowy w zgodzie z ich
orientacjag na wartosci, osiggaja wyzsza pozycje zawodowa | wyzszy poziom
zadowolenia z pracy niz jednostki, ktore widzg swoj rozwdj zawodowy jako niezgodny
Z cenionymi warto$ciami (Zalewska, 2000, za: Lubranska, 2016, s. 83).

Do najbardziej cenionych przez pracownikdéw wartosci zawodowych J. Penc
(2000) zalicza: state iwysokie zarobki oraz dodatkowe korzysci z pracy, statosc¢
I pewno$¢ zatrudnienia, praca bezpieczna i nieszkodliwa dla zdrowia oraz dobrze
zorganizowana, odpowiednie warunki i stosunki migdzyludzkie w pracy, wykonywanie
pracy umozliwiajacej do$wiadczenie zawodowe i podnoszenie kwalifikacji, praca
stwarzajgca mozliwos¢ awansu, praca zgodna z zamitowaniami, zdolno$ciami
I wiadomosciami, uznanie kierownictwa dla jakosci dobrej pracy i znaczacych osiggniec¢
oraz mozliwosci wykazania si¢ w pracy pomystowoscia i inicjatywa (s. 165-166).

Opierajac si¢ na analizie J. Wierzejskiej (2014), przez prace zawodowa
zaspokajamy swoje potrzeby moralne, prestizowe, spoteczne i materialne. Dlatego tak
wazne jest dostrzezenie swoich umiejetnosci, zainteresowan i zdolnosci, ktdre pozwola
na odpowiedni wybdér zawodu. Odczuwanie sensu swojej pracy, czy to poprzez
pomaganie innym, tworzenie nowych idei badz zdobywanie sukcesOw oraz zapewnienie
sobie materialnych korzysci, nadaje sens catemu zyciu. Nalezy jednak pamigtac, ze praca
moze si¢ takze wigza¢ z przymusem ekonomicznym, by¢ Zrddlem stresow poprzez
nadmierne wydatkowanie energii badZ przezywania przykrych emocji (mobbing,
pracoholizm, konflikty) oraz w konsekwencji prowadzi¢ do wypalenia.

Przeglad wybranych badan dotyczacych wartosci pracy i cenionych jej roznych
aspektow pozwala zauwazy¢, ze mtodzi ludzie rozpoczynajacy prace zawodowa zar6wno
absolwenci szkot ponad maturalnych jak 1absolwenci uczelni wyzszych wiaza z nig
rézne oczekiwania i1 warto$ci, chociaz oscyluja wokot tego co w zyciu okazuje si¢ dla
ludzi nadrzedne: udane zycie rodzinne, dobre zdrowie i satysfakcjonujgca praca.
Najczesciej duze znaczenie przywigzuja do staloSci  zatrudnienia 1 mozliwosci
wykorzystania posiadanego potencjatu wiedzy 1 umiej¢tnosci zawodowych, mozliwosci
rozwoju, dobrej atmosfery pracy oraz uzyskania satysfakcjonujacych zarobkow

adekwatnych do posiadanych kompetencji zawodowych i ponoszonego wysitku w pracy
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(por. Wierzejska, Karpenko, 2016). Te preferowane wartosci - jak wykazuje przeglad
badan - wystepuja z réznym nasileniem w badanych grupach miodziezy i w réznych
okresach, co moze by¢ zwigzane z sytuacja na rynku pracy. Mozna wigc skonstatowac,
ze aksjologia zaré6wno wsrod studentow jak i1ich miodych ludzi konczacych szkoty
ponadgimnazjalne w odniesieniu do pracy i jej roli w zyciu oraz cenionych aspektow jest
podobna i nie zachodza w tym zakresie zasadnicze zmiany mimo przemian w systemie
ksztatcenia i mozliwosci zatrudnienia po ukonczonej edukacji.

Natomiast mtodzi Polacy migrujgcy zarobkowo pracujgc za granicg najwyzej
cenig sobie w pracy stato$¢ zatrudnienia (pewnos¢ pracy) oraz wysoki dochdéd. Mniej
wazne jest dla nich wykonywanie pracy dajacej mozliwo$¢ doskonalenia sie, realizacji
wlasnych aspiracji 1 zamilowan, mozliwo$¢ pomagania innym, duzo wolnego czasu
pozostajacego  po pracy, mozliwos¢  przebywania  zludZzmi o podobnych
zainteresowaniach. Na dalszych pozycjach znalazly si¢ takie warto$ci zwigzane
Z wykonywang pracg jak: wysokie uznanie i pozycja spoteczna, mozliwo$¢ wykonywania
pracy tworczej i oryginalnej czy mozliwos¢ wplywania na sprawy spoteczne. a zatem
wyraznie zaznacza si¢ instrumentalna warto$¢ pracy (por. Bera, 2008, s. 115-116).

O warto$ciach zawodowych niewatpliwie decyduje szerszy kontekst obrazu pracy
I postawy wobec niej. Opierajac si¢ na analizie A. Czerw (2013), cztowiek majac obraz
pracy trudnej iniewdziecznej odczuwa obnizenie motywacji do wykonywania jej,
traktujac karier¢ wylaczenie w sposob instrumentalny. Natomiast kiedy pomimo trudow
zwigzanych z wykonywaniem zawodu, przynosi ona satysfakcje¢ iuczucie spetnienia,
postawa wobec pracy szeroko pojmowanej ulega radykalnej zmianie. Uwaga ta jest
szczegolnie  zasadna  w odniesieniu  dopracy  w srodowisku  wojskowym,
do wykonywania zawodow trudnych i niebezpiecznych.

Interesujacych danych dostarczaja badania przeprowadzone w 2016 r. wsrod
podchorazych i stuchaczy cywilnych Wyzszej Szkoty Oficerskiej Wojsk Ladowych we
Wroctawiu. Badania wykazaly, ze stuchacze uczelni wojskowej maja poczucie
wykonywania misji spolecznej jako sluzby spoteczenstwu, co jest wartoscig samg
w sobie. Jak opisuje J.Jagietto (2017) ,,szczegélnie istotng rolg w przysztej pracy
odgrywa mozliwos¢ wykorzystania wiedzy, zasobow osobistych, kompetencji oraz
umiejetnosci w pracy zawodowej, praca niekonwencjonalna, tworcza i wykonywana
przede wszystkim w okreslonym zespole pracy, a nie tylko indywidualnie. Badana grupa
stuchaczy w przewazajacej wickszosci ceni sobie gwarancje 1pewnos¢ stalego

zatrudnienia oraz wysoki dochdd odpowiadajacy wykonywanej pracy” (s. 202). Az 3/4
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deklaruje gotowos¢ do poswigcen na rzecz stuzby. ,,Warto$ciom tym towarzyszy dazenie
do osiagnigcia prestizu spotecznego w zwigzku z wykonywang praca. (...) Wykazuja przy
tym duza dyspozycyjnos¢ i gotowos¢ stuzby lub pracy tam, gdzie bedzie wymagac tego
dobro instytucji, w ktorej zostang zatrudnieni” (s. 202 -203). Liczne badania
potwierdzaja, ze orientacja na warto§ci zawodowe nie rdézni si¢ od innych grup
studentow, konczacych kierunki nie zwigzane ze sluzba wojskowa (por. Cizkowicz,
Nowak, 1996; Wierzejska, 2014; Wierzejska, Karpenko, 2016).

Z kolei badania przeprowadzone w$rdd pilotéw wojskowych przez R. Bere (2003)
wskazuja, ze podchodzg oni do swej pracy w sposob tworczy. Nie jest to jednak dazenie
do kariery zawodowej, lecz samorealizacja poprzez prace (wykonywanie czynnoS$ci
i zadan zwigzanych z pilotowaniem statku powietrznego), w ktorej liczy si¢
samodoskonalenie zawodowe, przebywanie w gronie przyjaznych sobie ludzi, ktorych
tacza wspolne zainteresowania oraz dgzenie do uzytkowania nowoczesnej techniki
lotniczej. Rosngca warto$¢ czynnika materialnego wigze si¢ natomiast z zapewnieniem
sobie irodzinie takiego poziomu zycia, ktory gwarantowal bedzie bezpieczenstwo
socjalne i stabilizacj¢ zyciowa oraz sprzyjat realizacji planow zawodowych (5.199).

Podobng tendencj¢ wykazaty badania przeprowadzone w 2015 Rr przez S. Bere
(2016) w ramach projektu obejmujgcego rdzne aspekty funkcjonowania zawodowego
pilotow wojskowych. Badana grupa zawodowa, szczegdlnie ceni autoteliczne warto$ci
zawodowe. Glowng rol¢ odgrywa praca niekonwencjonalna, tworcza i rozwojowa,
wykonywana indywidualnie. Wartosci te silnie korelujg ze stabilizacja zawodowa.
Lotnicy majg $wiadomo$¢, zeich sluzba to rodzaj misji spolecznej. Potrzebom
wykonywania zawodu podporzadkowane jest takze ich Zycie osobiste. Sg wigc
zorientowani na warto$ci wewngtrzne, pozwalajace w pelni wykorzysta¢ potencjat
wiedzy i umiejetnosci, oraz wartosci spoleczne $wiadczace o ich §wiadomosci stuzby
spoteczenstwu i przejawianej troski o wtasciwy klimat spoteczny w $rodowisku stuzby

(s. 164 - 165). Tym samym dominuje wyraznie autoteliczna wartos¢ pracy.
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4. Praca jako warto$¢ w badaniach empirycznych

Na ogdét w badaniach empirycznych warto$¢ pracy okre§la si¢ poprzez
wyznaczenie jej miejsca W systemie wartosci zyciowych, co pozwala na wskazanie
dominujacej orientacji zyciowej badanych osob oraz cenionych przez badane osoby
roznych jej aspektow. Z dotychczasowych przeprowadzonych badan wynika,
ze orientacja prorodzinna iprozawodowa jest jednym z najwazniejszych dazen
zyciowych pracownika (por. m.in. Dobrowolska, 1974; Bera, 2003, 2008; Wiatrowski,
2004; Boguszewski, 2011; Piskorz, 2012; Slusarski, 2013). Praca jako podstawowa
orientacja zyciowa wystepuje czesciej u ludzi wykonujacych zawody trudne, ktore
wymagaja dlugotrwalych studiéow oraz czeséciej u me¢zczyzn. Charakteryzuje takze osoby
mtode, ktore dopiero rozpoczynajg swoja karierg oraz u tych, ktorzy posiadaja juz bogaty
dorobek zawodowy (Dobrowolska, 1984). Ponadto, zajmowane stanowisko stanowi dla
cztowieka wickszg warto$¢, jesli wiaze si¢ z trudnoscig w zdobyciu posady (Karney,
2007).

Na podstawie przeprowadzonych analiz, H. Najduchowska (1992) wykazata,
ze mlodziez wysoko ceni pracg jako warto$¢ zyciowa. W latach sze§¢dziesiatych studenci
deklarowali, ze zawod ma by¢ przede wszystkim zgodny zich zainteresowaniami
i dawac satysfakcj¢. W latach siedemdziesigtych badani wskazywali takze na wybor
pracy intratnej, ze wzgledu na kryzys gospodarczy. W latach dziewieédziesigtych praca
zajmowala 3 - 4 miejsce wsrod wyznaczanych celow przez mlodziez. Wraz z uptywem
czasu, mtodziez zaczgta dazy¢ do gratyfikacji materialnych, stalo$ci pracy oraz aspektow
tworczych (Kocigcka, 1995; Latacz, 1996).

Badania wsrdd osob bezrobotnych pokazaty, ze osoby pozostajace bez zatrudnia
réwnoczesnie dostrzegaja utracone przez siebie warto$ci. Najwazniejsze z nich, wedtug
respondentdéw, to pewno$¢  zatrudnienia, dobre stosunki  z przelozonym
| wspotpracownikami, klarowne warunki pracy, sprzyjajace fizyczne warunki,
zminimalizowanie stresu i napie¢ oraz rownowaga czasowa miedzy zyciem osobiStym
a pracg. Co istotne, udogodnienia finansowe zostaly ocenione na 6smym miejscu wsrod
dziewigtnastu ocenianych kategorii, przed aspiracjami edukacyjnymi, niesieniem
pomocy, odpowiednim standardem zycia, awansem, elastyczno$cig w wykonywaniu
obowiazkow, rzeczywistym udziale w odnoszone sukcesy organizacji, wykonywaniem

trudnych lecz aspirujacych zadan, pracag w prestizowej organizacji, urozmaicong praca,
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przetozonym zorientowanym na interesy pracownikow oraz obowigzkiem stuzby krajowi
(Szymanski, 2000, s. 129 - 130).

Z badan przeprowadzonych w 2004 roku przez CBOS wynika, ze blisko 3/4
badanych uwaza posiadanie pracy za bardzo wazny aspekt zycia. w ramach badan
sprawdzano takze, czy praca posiada wartos¢ samg w sobie dla badanych respondentow.
Wedhug respondentéw, praca nadaje sens zyciu. Co czwarty ankietowany odpowiedziat,
ze praca jest przymusem i jedynie sposobem na zdobycie pienigdzy. Warto zauwazyc¢,
ze przekonanie 0 sensownosci pracy ro$nie wraz z wiekiem, wyksztalceniem i pelnione;j
roli w strukturze organizacji. Ponadto polowa badanych wskazuje, ze waznymi
aspektami w pracy sg dobre zarobki, stale zatrudnienie oraz dobry klimat mig¢dzy
wspotpracownikami.  w dalszej kolejnosci  deklarowano: prace interesujaca,
nieobcigzajacg psychicznie, cieszacg si¢ szacunkiem ipowazaniem spotecznym,
pozwalajaca na wykazanie si¢ umiej¢tnosciami oraz z mozliwoscia awansu
(Lewandowska, Wencel, 2004, s. 2 - 8).

Raport CBOS z 2004 r. potwierdzaja wyniki badan z raportu ,,Mtodzi 2005”.
Badani w wyborze pracy kierowali si¢ gléwnie zatrudnieniem gwarantujagcym
bezpieczenstwo  istatos¢, wzglgdami  finansowymi, zgodnosciag  ze swoimi
zainteresowaniami oraz pracg zapewniajagcg mozliwos¢ ksztalcenia 1 doskonalenia.
W znaczne] mniejszosci wybierali prac¢ zgodna z wyksztalceniem, zwigzang
ze spotecznym prestizem oraz niewielkg odlegto$cia od miejsca zamieszkania.
Respondenci deklarowali gotowos¢ do ponoszenia odpowiedzialnosci zawodowej
w ramach spetianych oczekiwan (por. Boguszewski, 2011, s. 9-10).

Badania przeprowadzone w 2009 r. przez Z. Wiatrowskiego (2009) wskazuja,
ze zatrudnienie jest roéwnoznaczne z jakoscig zycia, okre$la pozycje zajmowana
W spoteczenstwie oraz stanowi o mozliwosciach rozwoju. Warto$¢ pracy byla
wskazywana nadrugim miejscu, zarodzing. Kolejno, wartoSci cenione przez
respondentéw to pienigdze, wartosci religijne badz uniwersalne takie jak prawda,
sprawiedliwo$¢, odpowiedzialnos$¢ (s. 129 - 133).

Wiyniki raportu ,,Diagnoza Spoleczna 2011 §wiadcza, ze istotnym elementem
wyboru pracy stata si¢ atmosfera panujgca w organizacji oraz odczuwana satysfakcja
z wypetnianych obowigzkéw. Ponadto, respondenci jako kluczowe wskazywali poczucie
bycia potrzebnym, szacunek otoczenia, poczucie wilasnej warto$ci oraz zaspokajanie

potrzeb samorozwoju (por. Belczyk i in., 2010).
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Z eksploracji J. Wierzejskiej i O. Karpenko (2015) wynika, ze praca zajmuje
centralne miejsce wsrod ocenianych przez nich warto$ci zyciowych miodziezy
akademickiej. W systemie warto$ci dominuje orientacja prorodzinna, troska o zdrowie
jako warunek realizowania planow i aspiracji zyciowych, dazenie do zachowania
wysokich standardow etycznych w zyciu indywidualnym i spolecznym oraz troska
0 swoj rozwoj intelektualny. Mlodziez studencka ceni tez sobie bliskie relacje spoteczne,
ktore daje jej poczucie przynaleznosci i akceptacji. Realizacji tych planow sprzyjaé
ma przyszta praca zawodowa, wykonywana zgodnie ze zdobytym wyksztatceniem,
przyczyniajaca si¢ nie tylko do zdobycia $rodkéw materialnych ale takze uzyskania
odpowiedniego statusu spotecznego. Tym samym stuzy¢ ma realizacji zainteresowan
zawodowych i w konsekwencji samorealizacji. Jak si¢ okazuje mniejsze jest wsrod
mtodziezy akademickiej pragnienie wolno$ci gloszenia wiasnych pogladéw, poniewaz
zycie w demokratycznym spoleczenstwie daje jej pelne wtym zakresie prawa
I mozliwo$ci. Mlodziez w umiarkowanym stopniu cechuje zar6wno hedonizm,
religijnos$¢ jak i konsumpcjonizm. Wartosci spoteczne i obywatelskie wyraznie schodza
naplan dalszy, polska mlodziez zyje raczej wlasnymi planami, niz sprawami
ogolnonarodowymi 1 Spotecznymi. Indywidualizm przewaza nad ich prospotecznoscia.
Jednoczesnie kresla wizje swojej przysztosci do$¢ pragmatycznie, nie zakladajac
spektakularnych sukceso6w w swoim zyciu.

Natomiast badania przeprowadzone przez K. Nowosad (2016) wsrod Polakow
zatrudnionych na krajowym i na brytyjskim rynku pracy wykazatly, ze $§wiat naczelnych
warto$ci badanych, bedacych desygnatami szczeScia jest dos$¢ stabilny 1 spojny
z warto$ciami osobistymi w obu grupach badawczych. Polacy w kraju i za granicg cenig
sobie udane zycie rodzinne. Najwazniejsza jest dla nich milo$¢ i przyjazn, atakze
zdrowie i sprawno$¢ zarowno fizyczna, jak i psychiczna. Rozbieznosci pojawiaja si¢
w podejsciu  do warunkéw materialnych i wykonywania ulubionej pracy. Z analizy
danych wynika, ze zaspokojenie potrzeb bytowych jest bardziej doceniane przez osoby
funkcjonujace na brytyjskim rynku pracy. Natomiast posiadanie stanowiska zgodnego
z zainteresowaniami manieco wicksze znaczenie dla pracownikow zatrudnionych
W ojczyznie. Okazuje si¢ jednak, Zze pracowitos¢ zdaniem obu grup respondentow nie
zasluguje na wysokg range. Wedlug migrantow mniej wazne sg symbole szczescia takie
jak: bycie potrzebnym dla innych, sukces w nauce i pracy, zycie pelne przygod i podrozy.
Natomiast najmniejsze znaczenie przypisuja mozliwosciom uzyskania stawy

i popularno$ci. Podobnego =zdania sgtez pracownicy w kraju, jednak do stawy
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I popularno$ci podeszli nieco bardziej stanowczo uznajac, ze wartosci te nie zastuguja
na miano desygnatow szczescia. Ponadto rodacy w obu grupach badawczych sa zgodni
co do tego, ze wyglad zewnetrzny i prezencja nie majg wielkiego znaczenia w zyciu
czlowieka, abardziej istotne sg wartosci intelektualne decydujace o efektywnym
funkcjonowaniu spoteczno-zawodowym, materialnym, ku zaspokojeniu réznorodnych
potrzeb indywidualnych i zapewnieniu sobie wysokiego standardu zycia (s. 306-307).

Gtowne priorytety zyciowe wsrod migrujacych zarobkowo Polakéw potwierdza
eksploracja M. Cabaka (2016). Najwyzej cenionymi przez badanych emigrantow
symbolami szczgécia okazato si¢ udane zycie rodzinne oraz dobre zdrowie. Nastepnie
znalazty si¢ takie warto$ci jak: dobre warunki materialne oraz wykonywanie ulubionej
pracy, zawodu. Tak wigc praca lokuje si¢ w tym systemie na czwartym miejscu. Jej
znaczenie $ciSle wigze si¢ z zapewnieniem dobrych warunkéw bytowych. Dopiero
w dalszej kolejnosci badani wskazywali wartosci spoteczne czy dazenie do sukcesu
zyciowego i zawodowego. Natomiast najmniej cenionymi symbolami szczescia okazato
si¢ zycie petne przygod , stawa 1 popularnos$¢. Praca dla oséb migrujacych zarobkowo
ma wiec wyraznie warto$¢ instrumentalng (s. 170-171).

Nalezy odnotowac, 1z w srodowisku wojskowym hierarchia wartos$ci jest tozsama
z wartosciami deklarowanymi przez inne grupy polskiego spoleczenstwa. Wojskowi
od dawna deklarowali na pierwszym miejscu wartos$ci zwigzane z rodzing i zdrowiem.
Jako $rednio wazne, badani oceniali aktywnos$¢ polityczng jako cechg zawodu, sumienng
pracg, przestrzeganie prawa, aktywno$¢ spoteczng, samodyscypling, wykonywanie
interesujgcej pracy, warunki materialne, szacunek w s$rodowisku zawodowym,
podnoszenie kwalifikacji, nowatorstwo. Za najmniej istotne, kadra wojskowa uznata
awans iudziat w zyciu publicznym. Tak wyznawany model wartosci, zapewniat
osiggnigcie prywatnych interesow, stabilny tryb zycia oraz wykonywanie zadan
na poziomie dobrym. Niepokdj wzbudzal brak ambicji do podnoszenia kwalifikacji
I che¢ ksztaltowania swojej kariery zawodowej. Rownoczesnie, obserwowano w Wojsku
postawy roszczeniowe, takie jak uzyskanie awansu za minimalne wykonywanie swoich
zadan (Iwaniec, 1979).

Po zmianach ustrojowych nadal, na szczycie hierarchii znajdowata si¢ rodzina,
natomiast zaczeto przypisywac istotne znaczenie samorealizacji oraz pracy zawodowe;.
Wzrost orientacji prozawodowej skutkowal przeorientowaniem pozadanej sylwetki
oficera IIl Rzeczypospolitej (Wojcicka, 1992; Jarmoszko, 1996; Szweda, 1998).

Te przeksztalcenia, zostaly potwierdzone w badaniach M. Marciniuk (2000).
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Niezmiennie, badani deklarowali jako najwazniejsza warto$¢ udane zycie malzenskie
I rodzinne. Wysoka range uzyskano takze w dazeniach zawodowych jako zotnierza,
stuzacego Ojczyznie oraz wartosciach intelektualnych i samorozwojowych. Istotne
znaczenie, respondenci przypisywali uznaniu spotecznemu oraz stabilizacji zyciowe;.
w dalszej kolejnosci, kadra zaznaczata udogodnienia materialne oraz awans. Najmniej
istotne okazalo si¢ zycie religijne, towarzyskie oraz wywieranie wpltywu na zycie
spoteczne i polityczne.

Podobne tendencje odnotowano w przypadku pilotow wojskowych. W badaniach
przeprowadzonych w 1999 r. wsrod pilotow wojskowych reprezentujacych rozne rodzaje
lotnictwa wykazano, ze dominujagcymi warto$ciami sg: wartosci rodzinne, rozwdj
zawodowy oraz satysfakcja z wykonywanych dziatan. Piloci cenig sobie prace z réznych
wzgledow. Przede wszystkim jest to samorealizacja zwigzana z charakterem
wykonywanych zadan lotniczych oraz zaspokajanie potrzeb spotecznych (przebywanie
z ludzmi o podobnych zainteresowaniach oraz warunkach prestizowych i bytowych).
Praca stanowi realizacj¢ whasnych aspiracji i pasji oraz dostarcza silnych przezy¢ (Bera,
1999).

Analizujac badania empiryczne przeprowadzone w latach 1999 - 2001 w okresie
przemian restrukturyzacyjnych lotnictwa wojskowego wykazano, ze hierarchia wartosci
i dazen osobistych izawodowych wséréd lotnikoéw jest niezmienna. Swiat wartosci
naczelnych pilotow wojskowych jest stabilny iobejmuje przede wszystkim dobre
zdrowie wilasne 1rodziny, szczgsliwe zycie rodzinne oraz wykonywanie pracy
w zawodzie zgodnym z zainteresowaniami, pracy dajacej satysfakcje, a takze rzetelne
wykonywanie obowigzkoéw stuzbowych (dobra i solidna praca). Dopiero w nastepne;j
kolejnosci piloci lokuja takie wartosci, jak: zdobycie $rodkow materialnych
zapewniajacych przecigtny poziom zycia, przestrzeganie zasad moralnych i innych norm
regulujacych wspoétzycie miedzy ludzmi, dobre stosunki spoteczne (zycie w gronie
lubianych i lubigcych os6b) oraz wzbogacanie wiedzy i doskonalenie umiejetnosci
(podwyzszanie kwalifikacji). Mniejsza wage piloci przywiazuja do zdobycia $rodkow
materialnych umozliwiajacych wysoki poziom konsumpcji i gromadzenia dobr, zdobycia
uznania spotecznego atakze poczucia ze realizowana dziatalno$¢ jest uzyteczna dla
innych. Na plan dalszy schodzg warto$ci hedonistyczne, angazowanie si¢ w Sprawy
spoteczne czy tez dazenie do zdobycia stanowiska kierowniczego. Oceniajac za$ rdzne
aspekty pracy ustalono, ze piloci cenig sobie rzetelne isumienne wykonywanie

obowigzkow zwigzanych z pilotowaniem statku powietrznego, z czym wigze si¢
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samodoskonalenie oraz dgzenie do uzytkowania nowoczesnej techniki lotnicze;.
w dalszej kolejnosci usytuowaty si¢ wymagania do petnionej roli oficera i oraz czlonka
spoteczenstwa (Bera, 2003, s. 194 - 197).

Przeprowadzone w nast¢pnych latach badania przez A. Piskorz (2012) wsrod
pilotow wojskowych reprezentujacych wszystkie rodzaje lotnictwa wojskowego
potwierdzaja wcze$niejsze wnioski. Dla pilotdow wojskowych niezmiennie najwazniejsze
warto$ci to rodzina i satysfakcja z wykonywanej pracy, stwarzajacej mozliwosci
rozwoju. W ostatnich latach wigksze znaczenie uzyskat aspekt materialny. Praca jako
zrédto materialnego i socjalnego zabezpieczenia egzystencji pozwala bowiem uzyskaé
gwarancj¢ stabilizacji zyciowej, co stanowi wazny aspekt w wykonywanym zawodzie
(s. 180)

Mimo tych nieznacznych przewartosciowan, nadal utrzymuje si¢ wsrod personelu
latajacego Polskich Sit Powietrznych orientacja na wartosci prorodzinne i prozawodowe.
Praca stanowi dla nich przede wszystkim warto$¢ samg w sobie (warto$¢ autoteliczng)
stwarza bowiem mozliwo$¢ zaspokojenia wlasnych pasji 1 zamilowan, daje mozliwo$¢
uj$cia emocji | samorealizacji oraz zaspokojenia potrzeb spotecznych tudziez moralnych.
Ten system warto$ci zapewnia wysokie morale pilotow iich gotowos$¢ do wykonania

nawet najtrudniejszych powietrznych misji bojowych.
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Rozdzial 111

Metodologiczne podstawy badan wlasnych

1. Przedmiot i cel badan

Problem poczucia odpowiedzialnosci zawodowej jawi si¢ jako aktualne
wyzwanie badawcze w odniesieniu do zawodoéw pelnigcych wazng misje w zyciu
spotecznym a zaliczanych do zawodow szczegdlnie trudnych i niebezpiecznych. Do tych
profesji nalezy migdzy innymi zawod pilota wojskowego wymagajacy nie tylko
predyspozycji  psychofizycznych, wiedzy iumiejetnosci ale takze poczucia
odpowiedzialnosci za powierzony cenny sprzet, charakter wykonywanych zadan
I bezpieczenstwo lotow. Badania w tym zakresie sg do$¢ fragmentaryczne dlatego kazdy
nowy projekt badawczy moze wnie$¢ wiele cennych konstatacji istotnych z punktu
widzenia praktyki szkoleniowo-wychowawczej realizowanej w polskich sitach
powietrznych oraz ksztattowania wysokiego poziomu morale personelu latajacego (Bera,
1999; 2003; Piskorz, 2012; Slusarski, 2016; Wierzejska, 2018). Kierujac sie¢ tymi
przestankami, przedmiotem podjetych badan empirycznych uczynilam poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych rozpatrywane w kontekscie
cenionych wartosci zyciowych 1 zawodowych. Teoretyczng podstawe konceptualizacji
badan i operacjonalizacji zmiennej zaleznej stanowi koncepcja R. Ingardena (1998).
Na tej postawie okreslone zostaty trzy gtdéwne wymiary poczucia odpowiedzialnosci
zawodowej pilotow wojskowych: swiadomos$¢ odpowiedzialnos$ci, przedmiot poczucia
odpowiedzialno$ci oraz gotowos¢ ponoszenia przez nich odpowiedzialnosci w réznych
sytuacjach stuzbowych. Jak wynika z analizy literatury przedmiotu i badan empirycznych
odpowiedzialno$¢ $cisle wigze si¢ z wartosciami (por. m.in. Tchorzewski, 1994;
Lojewska- Krawczyk, 1996; Michalak, 2003; Mudrecka, 2010). Stad poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej pilotoéw jest wyjasniane zarOwno przez wartosci
stanowigce cele 1 dazenia zyciowe pilotow, znaczenie dla nich wykonywanej pracy, jak
| warto$ci zawodowych zwigzanych z lotniczg stuzbg. Gtéwnym celem badan jest wiec
okreslenie zalezno$ci miedzy badanymi zmiennymi. Natomiast cele szczegdlowe
obejmuja:

1. Diagnoze poczucia odpowiedzialnosci pilotow wojskowych;

2. Okres$lenie cenionych przez nich wartos$ci zyciowych i zawodowych;
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3. Zweryfikowanie zalezno$ci miedzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej
pilotow wojskowych a ich warto$ciami zyciowymi i zawodowymi

4. Sformutowanie wnioskow do dziatalnosci szkoleniowo-wychowawczej.

2. Problemy badawcze i hipotezy robocze

Tak okre$lony przedmiot i cel badan implikuje nastepujacy glowny problem
badawczy:
Czy wystepuje, a jesSli tak to jaki jest charakter zalezno$ci miedzy poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej pilotéw wojskowych a cenionymi przez nich
warto$ciami zyciowymi i zawodowymi?

Gléwny problem badawczy zostal uszczegdtowiony w postaci nastgpujacych

problemow (pytan) :

1. Jakie jest poczucie odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotéw wojskowych?

2. Jaka jest ich hierarchia wartosci Zyciowych i zawodowych?

3. Jaki jest zwiqzek miedzy poziomem poczucia odpowiedzialnosci zawodowej
pilotow wojskowych i jego komponentami a cenionymi przez nich wartosciami
Zyciowymi i zawodowymi?

Aby rozwigza¢ powyzsze problemy badawcze nalezy postawi¢ kolejne pytania
szczegotowe.
Do problemu pierwszego:
Jaki jest poziom odpowiedzialno$ci zawodowej badanych pilotow?
Jaka jest swiadomos$¢ odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych?

W jaki sposob piloci identytikuja przedmiot odpowiedzialnosci zawodowej?

A wnp e

Jaka gotowos$¢ do ponoszenia odpowiedzialno$ci przez badanych pilotow?

Do problemu drugiego:

=

Jaka jest ich hierarchia warto$ci zyciowych badanych pilotow?
2. Jakie znaczenie ma wykonywana praca w zyciu badanych?
3. Jakie warto$ci zawodowe wiazg badani piloci z wykonywana praca?

Zgodnie z przyjetymi zasadami w badaniach pedagogicznych nie beda
formutowane hipotezy do problemow badawczych majacych charakter diagnostyczny
a jedynie do pytan dotyczacych zalezno$ci migdzy analizowanymi zmiennymi.

Analiza literatury pozwala wskazuje, ze odpowiedzialno$¢ jednostki jest $cisle

zwigzana z cenionymi przez nig warto$ciami (por. Bera, 2012; Ingarden, 1987; Tischner,
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1995; Wojtyla, 1994; Wotoszyn, 1998). Wedlug Hildebranda (1982) ,,cztowiek
odpowiedzialny rozumie cala powage tkwigca w wymaganiach $wiata wartosci(...).
Przejawia on czujno$¢ wobec $wiata wartosci, ktora cate jego zycie podporzadkowuje
temu $wiatu jako kryterium postepowania” (s. 28-35). Preferowane wigc warto$ci
stanowig kryterium zachowania w réznych sytuacjach zyciowych i zawodowych,
a zwlaszcza podczas przezywania dylematow spotecznych i moralnych irozstrzygaja
o podjetych  decyzjach przez czlowieka w zakresie u$wiadamiania sobie
odpowiedzialnosci, identyfikowania jej przedmiotu i gotowosci do jej ponoszenia
(por. Bera, 2012, s.80). Przyjetam zatem nastepujaca ogdlng hipotezg robocza:

Skoro wartosci wspdlokreslajqg poczucie odpowiedzialnosci, istnieje zatem
istotna zaleznosé miedzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych:
ich swiadomoscig odpowiedzialnosci, przedmiotem odpowiedzialnosci i gotowoscig
ponoszenia odpowiedzialnosci w roZnych sytuacjach zawodowych aich wartosciami
Zyciowymi i zawodowymi (znaczeniem pracy W Zyciu pilotéow i cenionymi przez nich
wartosciami zawodowymi).

Ponadto do problemu trzeciego postawiono nastepujace pytania (problemy)
szczegotowe 1 hipotezy robocze o zaleznos$ciach wystepujacych miedzy badanymi
zmiennymi:

1. Jaka zachodzi zalezno$¢ migdzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej pilotow
wojskowych a ich warto$ciami zyciowymi?

Piloci wojskowi, ktorzy ceniq sobie zwlaszcza wartosci Zyciowe polegajgce
na mozliwosci kierowania sobq, okazywania wzajemnej Zyczliwosci w srodowisku
stuzby oraz pragng osobistego bezpieczenstwa w szkoleniu lotniczym charakteryzujq sie
wigkszym od innych poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej (por. Bera, 2003;
Piskorz, 2010).

2. Jaki jest zwigzek miedzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej badanych
pilotow a znaczeniem jakie ma dla nich wykonywana praca?

Piloci dla ktérych praca zawodowa ma wartosé autoteliczng, ktorzy cenig sobie
mozliwos¢ doskonalenia umiejetnosci lotniczych i podejmowania nowych wyzwan
charakteryzujq sie wigkszym od innych pilotow poziom poczuciem odpowiedzialnosci
zawodowej (por. Bera, 2017.)

3. Jaka jest zalezno$¢ migdzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej badanych

pilotéw a warto$ciami zawodowymi jakie wigzg z wykonywang praca?
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Im wigksze znaczenie dla pilotow wojskowych majq wartosci zawodowe
0 orientacji wewnetrznej | spolecznej tym wigkszqg majg swiadomosé odpowiedzialnosci
za lotnicze zadania i gotowosé do jej ponoszenia W kaidej sytuacji stuibowej(por.
J. Wierzejska, 2018).

Aby rozwigza¢ powyzsze problemy badawcze i zweryfikowa¢ hipotezy robocze
nalezy okresli¢ ich zmienne i wskazniki.

Zmienna zalezna (wyjasniana) w niniejszych badaniach to poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej pilotéw wojskowych. Zmienng t¢ mozna opisa¢ poprzez
okreslenie:

«  Swiadomosci odpowiedzialnosci zawodowej;

*  Przedmiotu odpowiedzialnosci zawodowej;

*  Gotowosci ponoszenia odpowiedzialnosci zawodowe;.

Zmienne te wtoku postgpowania badawczego beda podlegaly dalszemu ich
uszczegdtowieniu.

Zmienne niezalezne stanowi¢ bedg nastepujace wartosci zyciowe i zawodowe
(zmienne wyjasniajace):

*  Wartosci zyciowe;
» Znaczenie pracy w zyciu pilotow;
*  Warto$ci zawodowe pilotow

Zmienne niezalezne posredniczace to czynniki demograficzno- spoteczne takie
jak: wiek, stan cywilny, wyksztatcenie, staz stuzby wojskowej, klasa pilota wojskowego,
charakter stanowiska stuzbowego, dotychczasowy nalot, nalot na danym typie statku

powietrznego, rodzaj eksploatowanego statku powietrznego.
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Rysunek 9. Model analizowanych zalezno$ci mi¢gdzy zmiennymi

. WARTOSO POCZUCIE ODPOWIEDZIAI NOSCI
ZYCIOWE I ZAWODOWE ZAWODOWEJ
(Zmierma niezaleina) (Zmienna zalemmna)
Wartosci Zyciowe Smldnmnzs: m?dnﬂnnm
Inaczenie pracy zawodowej I r ’ Prz n;:i]ndwe;nﬂnnm

Gotowos¢ ponoszenia

Wartoici zawodowe odpowiedzialnosci zawodowej

CIZYNNIKT SPOLECINO-ZAWODOWE

Wskaznikami analizowanych zmiennych beda wyniki uzyskane na skalach
pomiarowych w poszczegdlnych narzedziach badawczych, wyrazone w liczbach
bezwzglednych lub odsetkach okreslajacych ich natgzenie. Ich szczegotowa
charakterystyka i mozliwo$ci pomiaru zostaty przedstawione w ponizszym opisie metod,

technik i narzedzi badawczych.

3. Metody, techniki i narzedzia badawcze

Problematyka podjetych badafh sytuuje si¢ a paradygmacie badan iloSciowych,
dlatego tez metoda gromadzenia wiedzy o interesujagcym nas zjawisku jako najbardziej
adekwatng bedzie sondaz diagnostyczny zrealizowany technika ankietowa. Metoda ta
dostarcza bowiem badaczowi bogaty materiat 1 stwarza mozliwos$ci interpretacyjne oraz
pozwala na gromadzenie wiedzy 0 masowych zjawiskach spotecznych (por. Lobocki,
2009; Pilch, Bauman, 2001). W ramach tej metody wykorzystane zostang nizej
wymienione techniki i narzedzia badawcze.

Kwestionariusz Poczucia Odpowiedzialnosci Zawodowej (KPOZ) opracowany
przez R. Bere (2012), nieznacznie zmodyfikowany w niniejszych badaniach. Obejmuje
pytania dotyczace zarowno pytania o czynniki demograficzno-spoteczne: pte¢, wiek,
poziom wyszkolenia lotniczego (posiadang klas¢ pilota wojskowego), nalot zyciowy,
nalot na danym typie samolotu, pelniona funkcje. Pytania merytoryczne dotyczyty:

sposobu identyfikacji istoty odpowiedzialnosci zawodowej, znaczenia odpowiedzialno$ci
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w zyciu badanych, zrédel odpowiedzialnosci, stopnia zinternalizowania cech
odpowiedzialnego pilota wojskowego, gotowosci ponoszenia odpowiedzialno$ci
zarozne aspekty pracy wobec réznych osdb 1w roéznych sytuacjach zawodowych.
Na podstawie przyporzadkowania pytan wyrézniono trzy komponenty poczucia
odpowiedzialnosci zawodowej pilotow: swiadomos$¢ odpowiedzialnosci zawodowej, jej
przedmiot i gotowo$¢ ponoszenia odpowiedzialno$ci. Kategorie odpowiedzi wyrazone
zostaly na skali Lickerta: Tak — 5 pkt., Raczej tak- 4 pkt., Trudno powiedzie¢- 3 pkt.,
Raczej nie — 2 pkt., Nie-1 pkt.

Portretowy Kwestionariusz Wartosci (PVQ-R2) stuzy do pomiaru preferencji
warto$ci. Zgodnie z teorig Schwartza (1992; por. Schwartz i in. 2012) warto$ci nalezy
traktowac¢ jako powigzane z emocjami przekonania, ktore: a) odnosza si¢ do pozadanych
ostatecznych celow ludzkiej egzystencji lub zachowan oraz maja charakter
ponadsytuacyjny, poniewaz wykraczaja poza konkretne, specyficzne do$wiadczenia,
b) kieruja procesem selekcji oraz oceny zachowan i zdarzen, c¢) sa uporzadkowane
zgodnie zich wzgledng wazno$cig dla cztowieka, tworzac indywidualne hierarchie
warto$ci. Narzedzie sklada si¢ z 57 twierdzen, z czego 52 twierdzenia odpowiadaja
10 typom uniwersalnych warto$ci podstawowych, ktérymi sg: 1) przystosowanie
(powstrzymywanie si¢ od dziatan szkodzacych innym, przestrzeganie norm,
samodyscyplina, postuszenstwo, grzeczno$¢), 2) tradycja (akceptacja nakazow i1 zakazow
kulturowych i religijnych, skromnos¢, poswiecenie), 3) zyczliwos¢ (troska o dobro
bliskich 0so6b, wiernos¢, odpowiedzialnos$¢, przyjazn, mitos¢), 4) uniwersalizm (troska
0 dobro wszystkich ludzi i srodowisko, sprawiedliwo$¢, rownos¢, pokodj, madrosé),
5) kierowanie sobg (niezalezno$¢ w mysleniu i dziataniu, wolno$¢ i kreatywno$é),
6) stymulacja (poszukiwanie nowosci iurozmaicenia, $miatos¢, ekscytujace zycie),
7) hedonizm (dazenie do przyjemnos$ci, rado$¢ zycia), 8) osiggnigcia (pragnienie
osobistego sukcesu, ambicja, skutecznosc), 9) wiadza (dgzenie do kontroli, dominacji
| prestizu, autorytet, bogactwo), 10) bezpieczenstwo (zabezpieczenie dla siebie i bliskich,
fad spoteczny, harmonia, czystos¢, zdrowie, poczucie przynaleznos$ci). Kwestionariusz
mierzy rowniez preferencje pigciu wartosci duchowych (nie objeto badaniem) oraz
czterech warto$ci wyzszego rzedu (higher order values), ktore opisujg krance dwoch
wymiaréw: przekraczanie siebie Versus umacnianie siebie oraz otwarto$¢ na zmiany
versus zachowawczo$¢. Zadaniem osoby badanej jest oszacowanie stopnia podobienstwa
danego opisu wartos$ci, jako zasady sterujacej zyciem, w stosunku do siebie. Dokonuje

si¢ tego przy uzyciu dziewieciostopniowej skali, gdzie dla przyktadu -1 oznacza, ze dana
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warto$¢ jest przeciwna zasadom sterujacym w zyciu, 0 oznacza, ze dana wartos¢ nie jest
wazna, 3 — jest wazna, 6 — jest bardzo wazna, 7 — jest najwazniejsza jako zasada sterujaca
zyciem.

Skala do Badania Znaczenia Pracy (SdBZP) stosowana w badaniach
CBOS(Boguszewski, 2006) zawiera dziesig¢ twierdzen dotyczacych tego zagadnienia:
praca nadaje sens zyciu; warto by¢ pracowitym; warto wykonywac¢ swoja prace z sercem,
nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca, bo dobrze wykonywana praca jest zrodiem
satysfakcji; pracowitos$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesoOw w zyciu; praca to moralny
obowigzek cztowieka wobec siebie iinnych ludzi; dobre wykonywanie obowigzkow
wczesniej czy pdzniej przyniesie nagrode lub sukces; praca to przede wszystkim sposob
na zdobycie pieniedzy, nikt nie pracowalby, gdyby nie musial; praca nie musi sprawiaé
satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosila odpowiednie korzys$ci materialne; uczciwg
praca czlowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu; w prace nie warto zbytnio si¢
angazowacé, jesli nie przynosi ona odpowiednich korzysci. Poszczegdlnym wariantom
odpowiedzi zostaty przypisane rangi (wartosci punktowe) w skali od 5 do 1, gdzie 5 pkt
oznacza zdecydowanie tak, 4 pkt - raczej tak, 3 pkt - trudno powiedzie¢, 2 pkt - raczej nie
i 1 pkt - zdecydowanie nie. Im wyzsza ranga odpowiedzi, tym wigkszy jest stopien
zgodnosci ze stwierdzeniem dotyczacym pracy.

Skala Wartosci Zwigzanych z Pracg (SWZzP) opracowana przez B. Bromberka
(1988) zawiera dziewigtnascie roznych warto$ci zwigzanych z przyszta praca, ktore
pogrupowane wyznaczaja cztery orientacje na wartosci: wewnetrzng, prestizowa,
spoteczng 1 skierowang na wlasng wygode. Orientacje wewnetrzng stanowig nastepujace
warto$ci: mozliwo$¢ stosowania posiadanej wiedzy i Umiej¢tnosci; mozliwos¢ dalszego
ksztatcenia si¢; mozliwo$¢ pracy stawiajgcej wcigz nowe wyzwania; wykonywanie zadan
w miar¢ indywidualnie; mozliwo$¢ pracy tworczej i oryginalnej, a takze nienormowany
sztywno czas pracy. Orientacje prestizowg wyznaczajg: wySokie uznanie i pozycja
spoteczna; duze mozliwosci szybkiego awansowania; mozliwo$¢ kierowania praca
innych. Na orientacje¢ spoteczng sktadaja si¢ takie wartosci, jak: mozliwo$¢ pomagania
innym; praca raczej z ludzmi niz z przedmiotami; wptywanie na spoteczenstwo i praca
najego rzecz; dobre relacje spoteczne w $rodowisku pracy. w ramach orientacji
na wlasng wygode znalazly si¢ nastgpujace wartosci: wysoki dochdd, gwarancja statej
pracy, duzo czasu wolnego, mozliwos¢ pracy na wsi lub w matym miasteczku; miejsce
pracy blisko domu; praca niewymagajaca duzego zaangazowania. Poszczegdlnym

wariantom odpowiedzi zostaly przypisane rangi (wartosci punktowe) w skali od 5 do 1,
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gdzie 5 pkt oznacza bardzo istotne, 4 pkt - istotne, 3 pkt - raczej istotne, 2 pkt - mato
istotne i 1 pkt - bez znaczenia. Im wyzsza ranga odpowiedzi, tym wigksze znaczenie
aspektow pracy.

Techniki analizy statystycznej

Do poszukiwania istotnych statystycznie zaleznosci miedzy poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych aich warto$ciami zyciowymi
i zawodowymi wykorzystano dwie techniki statystyczne — test statystyczny Chi? Persona,
ktory posiada szerokie zastosowanie praktyczne i teoretyczne oraz analiz¢ kanoniczna.
Dla testu niezaleznosci Chi? Persona przyj¢to nastepujace zatozenia:

- Jezeli ¥ > y*(a, V), to rozpatrywane zmienne sg zalezne na poziomie istotnym
statystycznie,

- Jezeli * < ¥*(a, v), to brak jest podstaw do orzekania o istotnej statystycznie
zalezno$ci, gdzie: y? jest warto$cig empiryczng a y*(a, v) to warto$¢ teoretyczna
(krytyczna)(J. Brzezinski, 1978).

Wyjasniajac poszczegdlne symbole to:
o — poziom istotnosci p — W wielu dziedzinach badan, szczegdlnie badan spotecznych
jako typowa warto$¢ graniczng poziomu istotnosci przyjmuje si¢ p (o) < 0,05. Ponizej tej
warto$ci rezultat oceniany jest jako statystycznie istotny. Jednak nalezy pamigtac, ze
warto$¢ ta niesie w sobie dos¢ duza mozliwo$¢ popekienia bledu (5%). Wyniki istotne
na poziomie p — 0,01 uwaza si¢ powszechnie za statystycznie istotne, za$ wyniki istotne
na poziomie p < 0,001 bywaja nazywane wysoce istotnymi,
v — stopnie swobody (df) — liczba wartosci, ktore majg swobode zmieniania sie.

Site zwiazku zmiennych w probie pilotow wojskowych oceniono na podstawie
wspotczynnika korelacji V Cramera. Jesli V wynosi:

- 0<0,2, to zalezno$¢ migdzy zmiennymi jest niewyrazna,

- 0,2 <0,4, to zalezno$¢ miedzy zmiennymi jest wyrazna, ale niska,

- 0,4<0,7, to zalezno$¢ miedzy zmiennymi jest umiarkowana,

- 0,7<0,9, to zalezno$¢ migdzy zmiennymi jest znaczaca,

- 0,9<1,0, to zalezno$¢ migdzy zmiennymi jest bardzo silna.

Analiza zaleznosci w poszczegdlnych wymiarach korelowanych zmiennych byta
mozliwa rowniez dzigki zastosowaniu analizy kanonicznej (Ferguson, Takane, 2004,
s. 532-533). Jej istota polega na wykrywaniu wielowymiarowych zwigzkéw migdzy
dwoma zbiorami zmiennych poprzez wyznaczanie tzw. Zmiennych kanonicznych,

reprezentujacych dwa wyjSciowe zbiory zmiennych niezaleznych (predykatory)
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I zaleznych (kryteria), w taki sposob, aby korelacja migdzy nimi byla maksymalna.
Testuje si¢ rozne korelacje kanoniczne, poczawszy od najwigkszej, jednak
do interpretacji pozostawia si¢ tylko te pierwiastki (Rc), ktore sg istotne statystycznie
(Kirenko, 2002, s. 308)

Wszystkie obliczenia do niniejszej pracy wykonano za pomoca statystycznego
pakietu SPSS (Statistical Package for Social Sciences) oraz Statistica.

4. Teren i organizacja badan

Badania zostaty przeprowadzone w okresie pazdziernik 2018 - kwiecien 2019
roku w Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie.

Uczelnia zapewnia ksztatcenie na kierunkach wojskowych i cywilnych na r6zne
specjalizacje m.in. pilotaz, nawigacja czy logistyka. LAW w ramach Akademickiego
Centrum Szkolenia Lotniczego przeprowadza szkolenia lotnicze oraz kursy doskonalgce
z zakresu zarzadzania zasobami zalogi, dla kandydatéw na instruktoréw, kursy
instruktorsko-metodyczne oraz CRM (Crew Resource Management).

Badania odbywaty si¢ grupowo, a liczebno$¢ grup wynosita od 5 do 15 osob.
Przed przystapieniem do badaf, ankietowani byli poinformowani o anonimowosci
wynikow. w celu wzbudzenia zainteresowania badaniem, piloci byli informowani o celu
przeprowadzanych badan oraz zapewnieni o pelnej dyskrecji. Czas wykonywania
badania nie byt obcigzony ograniczeniem. Srednio, wypehienie kwestionariusza
zajmowato 40 minut. Badaniami objeto 200 pilotow wojskowych. Dobor préby byt
celowo-losowy. Podstawowe kryterium stanowitl rodzaj lotnictwa wojskowego
I eksploatowanej techniki lotniczej. Doktadny przeglad materiatu pozwolit na odrzucenie
nierzetelnie wypetnionych kwestionariuszy. W konsekwencji do analizy statystycznej

wykorzystano 179 oséb.

5. Charakterystyka badanych oséb

Niemalze 1/3 badanych pilotéw wojskowych to osoby w przedziale wiekowym
30-34 lata (32,4%). Co czwarty pilot (25,1%) miesci si¢ w przedziale wiekowym 25-29
lat, natomiast 17,9% badanych stanowig piloci w wieku 35-39 lat. Najmniejszy odsetek
badanych stanowia piloci w wieku 40-44 lat (12,9%) oraz powyzej 45 roku zycia
(11,7%).
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Tabela 1. Wiek badanych pilotow wojskowych

Wiek Czestosé Procent
25-29 lat 45 251
30-34 lata 58 32,4
35-39 lat 32 17,9
40-44 lata 23 12,9
45 lat i wigcej 21 11,7
Ogotem 179 100,0

Jak wynika z danych zawartych w tabeli 1 niemal potowa badanych (44,7%) to
osoby zonate/zamezne, posiadajace jedno lub dwoje dzieci. Prawie 1/3 respondentéw
(30,2%) reprezentuje osoby stanu wolnego. Co piaty pilot (19%) jest w zwigzku
matzenskim bezdzietnym natomiast pozostali badani (6,1%) posiadaja trojke lub wigcej

dzieci.

Tabela 2. Stan cywilny badanych pilotow

Stan cywilny Czestosé Procent
Wolny/wolna 54 30,2
Zonaty/mezatka — bezdzietny 34 19,0
Zonaty/mezatka — 1-2 dzieci 80 44,7
Zonaty/mezatka — 3 i wigcej
dzieciy q - H ol
Ogolem 179 100,0

Zdecydowana wigkszos¢ badanych to absolwenci Wyzsze; Szkoty Sit
Powietrznych, obecnie Lotniczej Akademii Wojskowej (78,2%). Co 10 osoba (10%)
ukonczyta Akademi¢ Wojskowa, natomiast niemalze co 14 pilot (7,3%) studiowat
na kierunkach cywilnych. Reszta badanych (4,5%) ukonczyta studia na innych
Uczelniach niz wyzej wymienione.

Tabela 3. Wyksztalcenie badanych pilotow

Wyksztalcenie Czestosé Procent
Absolwent WSOSP 140 78,2
Akademia Wojskowa 18 10,0
Studia cywilne 13 7,3
Inne 8 4,5
Ogotem 179 100,0
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Jak wynika z danych, co trzeci pilot (30,8%) posiada powyzej 15 lat stuzby
wojskowej, natomiast 27,9% badanych stuzy 11-15 lat a 26,8% pilotow stuzy 6-10 lat.
Najmniejszy odsetek respondentow, 14,5% badanych posiada do 5 lat wystugi.

Tabela 4. Staz stuzby wojskowej badanych pilotow

Staz stuzby wojskowej Czestosé Procent
Do 5 lat 26 14,5
6-10 lat 48 26,8
11-15 lat 50 27,9
Powyzej 15 lat 55 30,8
Ogotem 179 100,0

Badani w 25,7% charakteryzuja si¢ posiadaniem II klasy a nieznacznie mniejsza
czes$¢ pilotdw (24,6%) posiada i klas¢ pilota wojskowego. Niemalze co szosty respondent
(17,3%) posiada klase mistrzowska badz III klase. Pozostali respondenci (15,1%) nie
wykazuja si¢ zadng klasa.

Tabela 5. Klasa pilota wojskowego badanych

Klasa Czestosé Procent
Mistrzowska 31 17,3
| klasa 44 24,6
Il klasa 46 25,7
111 klasa 31 17,3
Nie posiada 27 15,1
Ogotem 179 100,0

Ponad potowa badanych (55,4%) pracuje w jednostce na stanowisku pilota. Co
piaty pilot (18,4%) jest instruktorem. Stanowisko dowodcze posiada co szosty badany

(15,6) a co dziesiaty pilot (10,6%) zajmuje stanowisko sztabowe.

Tabela 6. Charakter stanowiska sluzbowego badanych pilotow

Stanowisko Czestosé Procent
Dowddcze 28 15,6
Sztabowe 19 10,6
Pilot instruktor 33 18,4
Pilot 99 55,4
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Ogotem 179 100,0

Dotychczasowy nalot pilotdow $§wiadczy o doswiadczeniu zawodowym. Jak
wynika z danych przedstawionych na wykresie 1, prawie 1/3 badanych (32,4%)
legitymuje si¢ nalotem miedzy 501-1000h. Co czwarta osoba (22,4%) posiada ponad
2000h nalotu. Dla 11,7% pilotoéw nalot wynosi 1001-1500h, a dla 8,4% badanych 1501-
2000h. Do 100h nalotu posiada 12,3% respondentow a 6,7% pilotow legitymuje si¢ 101-
250h. Reszta badanych (6,1%) ma wylatanych 251-500h.

324

Do 100 b 101-250 h 25]-500 h S01-1000 h 1001-1500h  1501-2000 b Powyiej 2000
b

Wykres 1. Dotychczasowy nalot badanych pilotéw (dane w %)

Jak si¢ okazuje, prawie co piagty badany (21,8%) posiada powyzej 1200h nalotu
na danym typie statku powietrznego. Niemalze tyle samo badanych (21,2%) ma nalot
wynoszacy 601-1200h a 19% posiada 451-600h. Pozostali badani legitymuja si¢ nalotem
301-450h (6,7%), 151-300h (12,3%) oraz do 150h (19%).

218
212 d
12,0 120 | "
D 1500 151-300 h A01-450 b 45]1-600 b 601-1200 b Powyviej 1200 b

Wykres 2. Nalot na danym typie statku powietrznego (dane w %)

Zdecydowana wigkszo$¢ badanych (59,8%) to piloci $miglowcéw. Co czwarty
badany (23,5%) to pilot samolotu transportowego, a co dziesiaty (10%) pilotuje samolot

poddzwickowy. Reszta respondentdéw (6,7%) to piloci samolotow naddzwigkowych.
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Tabela 7. Rodzaj eksploatowanego statku powietrznego przez badanych pilotéw

Rodzaj statku powietrznego Czestosé Procent
Samoloty naddzwigkowe 12 6,7
Samoloty poddzwickowe 18 10,0
Samoloty transportowe 42 23,5
Smigtowce 107 59,8
Ogotem 179 100,0

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze badani piloci sg zroznicowang wiekowo grupa,
jednak najwigcej respondentow miescito si¢ w przedziale 30-34 lat, natomiast najmniej
liczng grupa stanowig osoby powyzej 45 roku zycia. 3/4 badanych to osoby bedace
w zwigzku malzefiskim, w tym 19% respondentow jest bezdzietnych. 30% badanych
pozostaje stanu wolnego. Prawie 80% pilotow to absolwenci WSOSP (obecnie LAW).
Badani w réznym stopniu posiadaja staz stuzby. Co trzeci pilot legitymuje si¢
wystuzeniem ponad 15letnim. Ponad 1/2 badanych zajmuje stanowisko pilota, natomiast
co piaty respondent stuzy jako pilot-instruktor. Wigkszo$¢ badanych to piloci
Smiglowcow (60%), reszta ankietowanych to piloci samolotéw, najliczniejsza grupa

sg piloci samolotow transportowych (23,5%).
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Rozdzial IV

Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej badanych pilotow wojskowych

Zgodnie z przyjetymi zatozeniami badawczymi poczucie odpowiedzialno$ci
zawodowe] badanych pilotow wojskowych zdiagnozujemy okreslajac ich $wiadomos¢
odpowiedzialnosci zawodowej, przedmiot odpowiedzialno$ci oraz gotowosc
do ponoszenia odpowiedzialno$ci w réznych sytuacjach zyciowych i zawodowych.
Operacjonalizacja zmiennej zaleznej w takiej formie pozwoli ukaza¢ zlozonosc
| wieloaspektowo$¢ analizowanego zjawiska. w analizach uwzgledniono zmienne
niezalezne posredniczace, takie jak: wiek, staz stuzby, poziom wyszkolenia lotniczego
(klasa pilota wojskowego), nalot zyciowy, nalot na danym typie statku powietrznego,

petniona funkcja.

1. Ogolny poziom poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej badanych pilotow

Na ogolny poziom poczucia odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow
wojskowych sktadajg sie: cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego, aspekty
funkcjonowania zawodowego za ktére moze pilot ponosi¢ odpowiedzialno$¢ oraz
funkcje jakie wjego zyciu spetnia odpowiedzialno$¢ zawodowa. Podstawowa skalg
pomiarowa jest skala Lickerta. Im wyzszy wynik, tym wyzsze poczucie
odpowiedzialnos$ci zawodowej pilotow wojskowych.

Mimo, ze skale dopomiaru interesujacych nas zmiennych iich analiza
przebiegaly od diagnozy zmiennych szczegétowych do ogoélnych, to prezentacja
materiatu empirycznego zostanie przeprowadzona wedlug odwrotnego schematu, czyli
od ogolnej charakterystyki poczucia odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow
wojskowych do okreslenia ich komponentow (por. Bera, 2011, s.78).

Ogoélny poziom poczucia odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow
wojskowych charakteryzuje si¢ srednig M=172,04, mediang 172,00, dominantg 176,00,
odchyleniem standardowym SD=13,74, skosnoscig -0,17 (rozklad lewosko$ny), kurioza
-0,35 (rozktad sptaszczony) oraz minimum 134,00 i maksimum 200,00.

Stosujac metod¢ odchylen standardowych obliczono ogélny poziom poczucia
odpowiedzialnosci zawodowej pilotéw wojskowych. Poziom przecigtny wynosi: $rednia
— M=172,04, plus/minus jedno odchylenie standardowe — SD=13,74 poziom wysoki:
srednia plus powyzej jedno i1 wiecej odchylen standardowych, poziom niski: $rednia
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minus ponizej jednego iwiecej odchylen standardowych. Stad wysoki poziom
odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych wynosi powyzej 185 pkt, przecietny

poziom 158-185 pkt i niski poziom ponizej 158 pkt (wykres 3).

210 +

200 1

190 1

180 1

170 +

160 1

150 1

140 1

T ntindes
I 25%-75%

B Mediznz

130 i

Wykres 3. Ogolny poziom poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej pilotéw wojskowych (statystyki
opisowe)

Na podstawie danych empirycznych mozna stwierdzi¢, ze badani piloci wojskowi
na ogot charakteryzuja si¢ odpowiedzialnosciag zawodowa (86,6%), co moze oznaczac,
ze piloci zdaja sobie na ogdél sprawe ze specyfiki wykonywanej pracy, poczucia
odpowiedzialno$ci zarowno za siebie, innych jak i maszyng, ktora jest ich narzedziem
pracy oraz powierzone im do wykonania zadania. Duze wymagania jakie stawia si¢ przez
osobami wykonujagcymi zawod pilota sprawiajg, ze musza one znac przepisy i regulaminy
zwlaszcza lotow pisane ,,Smiercig lotnikow” i postepowac zgodnie z normami i zasadami
obowigzujacymi w lotniczej stuzbie. w grupie respondentéw dominuje jednak przecietny
przestrzeganie przepisow lotniczych zawartych w ,,Regulaminie Lotow” i selektywne
wynikajgce z regulamindéw wojskowych. Piloci czujg si¢ bowiem bardziej lotnikami, niz
zothierzami (por. Bera, 2003). Natomiast co pigty badany (18,4%) wyrdznia si¢ wysokim
poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej, rygorystycznie przestrzegajac przepisow
lotniczych i wszystkich obowigzujacych zasad zycia wojskowego. Niestety jest tez grupa
badanych (13,4%), ktora nie spetnia tych wysokich standardow, co moze w sytuacjach

ekstremalnych stanowi¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa lotow.
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Wykres 4. Ogélny poziom poczucia odpowiedzialnos$ci zawodowej pilotéw wojskowych (dane w %)

Ogoélny poziom poczucia odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow
koreluje na poziomie istotnym statystycznie zich stanem cywilnym irodzinnym
(p<0,014), stazem stuzby wojskowej (p<0,002), klasg pilota wojskowego (p<0,037),
dotychczasowym nalotem (p<0,003) oraz nalotem na danym typie statku powietrznego
(p<0,028). Szczegbdlowa analiza danych empirycznych ujawnita, ze piloci Zonaci majacy
na utrzymaniu rodzing wielodzietng (90,9%), posiadajacy staz stuzby wojskowej 6-10 lat
(75,0%), legitymujacy si¢ Il klasa pilota wojskowego (76,1%), z nalotem ogdlnym 251-
500 godzin (90,9%) oraz z nalotem na danym typie statku powietrznego 301-450 godzina
(91,7%) czesciej niz pozostali badani przejawiajg przecigtny poziom poczucia

odpowiedzialno$ci zawodowe;.

2. Swiadomosé odpowiedzialno$ci zawodowej badanych pilotow

Diagnozujac $wiadomo$¢ odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych
okreslimy sposob w jaki badani rozumiejg istot¢ odpowiedzialnosci zawodowej, zrodta
ich odpowiedzialnosci zawodowej, przekonania dotyczace cech odpowiedzialnego pilota
wojskowego oraz funkcje jakie odpowiedzialno$¢ pelni w zyciu respondentow.
w prowadzonych badaniach uwzgledniono takze zmienne niezalezne posredniczace.

Oceniajgc sposob rozumienia odpowiedzialnosci zawodowej przez badanych,
przedstawiono im do oceny siedem kategorii twierdzen: a) poczucie odpowiedzialno$ci
zawodowej pilota wojskowego nie pozwala na swobod¢ wyboru w kazdej sytuacji
wedtug wlasnego uznania czy nastroju; b) poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej pilota
prowadzi do konformizmu w pracy (czyli ,,naginanie” swego zachowania stosownie
do okolicznoéci); c¢) dzialanie =z poczucia odpowiedzialnosci zawodowej pilota
wojskowego jest czesto gwalceniem natury wlasnego ,Ja”; d) odpowiedzialne
zachowanie pilota daje mi poczucie wigkszej wartosci (odpowiedzialno$¢ wyrdznia ludzi

,wielkich”); e) odpowiedzialno§¢ zawodowa pilota wojskowego jest konieczno$cia
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funkcjonowania w lotniczym s$rodowisku shuzby; f) poczucie odpowiedzialnosci
zawodowej pilota to gotowos$¢ poddawania spotecznemu osadowi wiasnej pracy; g)
odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota to zdolno$¢ do samokrytyki w srodowisku stuzby.
Badani udzielali odpowiedzi na pigciostopniowej skali Lickerta, ktérym nadano
nastepujace rangi: 5 pkt — tak, 4 pkt — raczej tak, 3 pkt — nie potrafi ocenic, 2 pkt — raczej
nie i 1 pkt — nie. Im wyzsza $rednia warto$¢ tym wazniejsze jest twierdzenie dotyczace

odpowiedzialno$ci zawodowe;.

Tabela 8. Sposéb rozumienia odpowiedzialnosci zawodowej przez badanych (Srednie wartosci)

Rodzaj twierdzenia M SD
Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego nie pozwala na swobod¢ wyboru a8l | 116
w kazdej sytuacji wedlug wlasnego uznania czy nastroju
Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota prowadzi do konformizmu w pracy (czyli
~haginanie” swego zachowania stosownie do okolicznosci) 294 | 13l
Dziatanie z poczucia odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego jest czesto gwalceniem
natury wlasnego ,,Ja” 247 | L2l
Odpowiedzialne zachowanie pilota daje mi poczucie wigkszej wartosci (odpowiedzialno$¢
wyrdznia ludzi ,,wielkich”) 3961 097
Odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota wojskowego jest koniecznos$cia funkcjonowania 432 | 092
W lotniczym $rodowisku stuzby
Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota to gotowos$¢ poddawania spotecznemu osgdowi 268 | 118
wlasnej pracy
Odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota to zdolnos¢ do samokrytyki w srodowisku stuzby 4,25 | 0,83

Z analizy $rednich wartosci dokonywanych wybordéw przez badanych pilotow
wynika, ze odpowiedzialno§¢ zawodowa stanowi dla nich podstawe funkcjonowania
w lotniczym $rodowisku (M=4,32) i jest niezbedng zdolnoscig do samokrytyki, podczas
stuzby (M=4,25). W dalszej kolejnosci piloci podkreslajg fakt, ze odpowiedzialne
zachowanie daje im poczucie wiekszej wartosci (M=3,96), co wyrdznia ludzi ,,wielkich”.
Badani podkreslaja rowniez, ze bycie odpowiedzialnym nie pozwala na swobodne
podejmowanie decyzji wedlug wlasnego uznania czy nastroju (M=3,81) i stanowi
jednoczesnie gotowos$¢ poddawania si¢ spolecznej opinii (M=3,68). Piloci raczej nie
podzielaja pogladu, ze odpowiedzialno$¢ zawodowa jest przejawem konformizmu
w pracy (M=2,94). Tym samym nie akceptuja zachowan polegajacych na naginaniu
swojego postepowania stosownie do korzystnych dla siebie okolicznosci. Na ogét

sg nonkonformistami.
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Stan rodzinny icywilny badanych pilotow wojskowych (p<0,035), ich
wyksztatcenie (p<0,002), staz shuzby wojskowej (p<0,000), posiadana klasa pilota
wojskowego (p<0,001), charakter zajmowanego stanowiska stluzbowego (p<0,028),
uzyskany dotychczasowy nalot (p<0,018), nalot na danym typie statku powietrznego
(p<0,016) oraz rodzaj eksploatowanego statku powietrznego (p<0,006) koreluja
na poziomie istotnym ze sposobem rozumienia odpowiedzialno$ci zawodowe;.
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Wykres 5. Sposéb rozumienia odpowiedzialnosci zawodowej przez badanych pilotéow (Srednie
wartosci)

Piloci z nalotem na danym typie statku powietrznego 301-450 godzin (58,3%)
cze$ciej niz pozostali badani raczej zgadzaja si¢ ze stwierdzeniem, ze poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego nie pozwala na swobod¢ wyboru
zachowania w kazdej sytuacji wedtug wlasnego uznania czy nastroju, nalezy przestrzegac
okreslonych regut 1 przepisow.

Z kolei osoby zonate z dwdjka dzieci (37,5%), posiadajace staz stuzby wojskowej
powyzej 15 lat (45,5%), legitymujace si¢ z Il klasg pilota wojskowego (41,9%),
Z nalotem og6lnym powyzej 2000 godzin (40,0%) oraz nalotem na typie powyzej 1200
godzin (48,7%) czesciej niz pozostali badani raczej odrzucaja twierdzenie, ze poczucie

odpowiedzialnosci zawodowej pilota prowadzi do konformizmu w pracy czyli
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»haginania” swego zachowania stosownie do okolicznos$ci. sa przekonani, ze nalezy
pozostawaé w zgodzie w wlasnymi przekonaniami i witasnym sumieniem.

Piloci Zonaci z trojka 1z wigksza liczbg dzieci (54,5%), absolwenci WSOSO
(39,3%), posiadajacy III klase¢ pilota wojskowego (48,4%), instruktorzy (46,7%), osoby
znalotem ogdélnym 1501-2000 godzin (46,7%) oraz latajacy na samolotach
poddzwickowych (55,7%) cze$ciej niz pozostali badani nie zgadzajg si¢
ze stwierdzeniem, ze dziatanie =z poczucia odpowiedzialnosci zawodowej pilota
wojskowego jest czgsto gwatceniem natury wlasnego ,,Ja”.

W dalszych analizach ustalono, ze piloci, ktorzy ukonczyli akademi¢ wojskowa
(50,0%) czgsciej niz pozostali badani naogdt sg przekonani, ze odpowiedzialne
zachowanie pilota daje im poczucie wigkszej wartosci (odpowiedzialno$¢ wyréznia ludzi
,»wielkich™).

Natomiast piloci ze stazem stuzby wojskowej do 5 lat (65,7%) oraz z i klasg pilota
wojskowego (40,9%) czesciej niz pozostali badani zgadzajg si¢ ze stwierdzeniem,
ze poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej pilota to gotowos$¢ poddawania spotecznemu
osgdowi wilasnej pracy. Zdolnos¢ za$ do samokrytyki w srodowisku stuzby najczgsciej
podkreslaja osoby, ktore ukonczyly akademie wojskowa (55,6%) z z III klasg pilota
wojskowego (54,8%).

Ze szczegOlowej analizy wynika, ze dla zdecydowanej wigkszo$ci pilotow,
odpowiedzialno$¢ zawodowa to zdolno$¢ do samokrytyki w miejscu stuzby (88,2%) oraz
koniecznos¢ funkcjonowania w lotniczym sSrodowisku (86,6%). Niewielka cze$¢
respondentéw uwaza, ze samokrytyka nie jest tozsama z poczuciem odpowiedzialnosci
(5%) oraz funkcjonowaniem w $rodowisku zawodowym (7,7%).

Badani piloci wojskowi, dzigki kierowaniu si¢ odpowiedzialnoscia
w zachowaniu, maja poczucie wigkszej wartosci, uwazajg, ze jest to cecha
charakterystyczna dla ludzi ,,wielkich” (76%). Dla co 6smego respondenta (12,3%) nie
ma to tak istotnego znaczenia.

Jak ustalono ponad 2/3 badanych pilotow (69,8%) jest w pelni przygotowana
do wykonywania polecen, na co wskazuje podporzadkowanie si¢ rozkazowi bez wzglgdu
na odmienny poglad badz nastroj (69,8%) oraz wyrazana gotowos$¢ poddania si¢
spotecznej ocenie (61,4%). Co piaty respondent (18,4%) nie podziela opinii, ze poczucie
odpowiedzialnosci jest rownoznaczne z brakiem swobody, a co szdsty (16,7%) nie chce

by¢ osadzany przez srodowisko spoleczne.
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Z wypowiedzi czterech nadziesi¢ciu badanych pilotow (43,5%) wynika,
ze podczas pracy zawodowej zachowuja postawe nonkonformistyczng, nie ulegajac
presji w roznych sytuacjach stuzbowych. Co trzecia osoba badana wskazuje, ze
dostosowuje swoje zachowanie do zaistnialych okolicznosci, reagujac eclastycznie
na wydarzenia w ktorych uczestniczy. Z przedstawionych danych wynika, ze nieco
ponad potowa badanych lotnikow (58,1%), nie podziela przekonania, ze dzialanie
Z poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej jest wbrew ich naturze. Jedynie co piaty pilot
wskazuje na takg zaleznos¢.

W kolejnej analizie oceniano Zrédta odpowiedzialnosci zawodowej W percepcji
badanych pilotow wojskowych. Respondentom przedstawiono do oceny osiem twierdzen
stanowigcych zrodto odpowiedzialnosci: a) kazdy czlowiek ze swej ,,spolecznej natury”
jest istota odpowiedzialng; b) odpowiedzialno§¢ zawodowa to wynik wychowania w
domu rodzinnym; c) cztowiek uczy si¢ odpowiedzialnosci w szkole; d) poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej nabywa si¢ w toku stuzby wojskowej, pelnigc okreslone
obowigzki 1 funkcje; e) poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jest wynikiem
przyswojenia sobie (internalizacji) postaw ludzi znaczacych w stuzbie bedacych
autorytetami fachowymi; f) poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jawi si¢ jako wynik
presji srodowiska stuzby (przetozonych, innych osob); g) poczucie odpowiedzialnosci
zawodowej jawi si¢ jako wynik presji sSrodowiska stuzby (przetozonych, innych oséb); h)
poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jest wynikiem obowigzujacego prawa
I lotniczych przepisow; 1) poczucie odpowiedzialnosci bierze si¢ z indywidualnej
wrazliwosci sumienia. w kazdym twierdzeniu wystepuje pigciostopniowa skala Lickerta
odpowiedzi, ktorym zostaty przypisane nastgpujace rangi: 1 pkt oznacza nie, 2 pkt —

raczej nie, 3 pkt — nie potrafi ocenic¢, 4 pkt — raczej tak i 5 pkt — tak.
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Tabela 9. Zrédla odpowiedzialno$ci zawodowej w ocenie badanych pilotéw (Srednie wartosci)

Zrédla odpowiedzialno$ci zawodowej M SD
Kazdy czltowiek ze swej ,,spotecznej natury” jest istota odpowiedzialng 3,14 | 1,32
Odpowiedzialno$¢ zawodowa to wynik wychowania w domu rodzinnym 4,12 | 1,00
Cztowiek uczy si¢ odpowiedzialnosci w szkole 3,66 1,18
Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej nabywa si¢ w toku stuzby wojskowe;j, petniac
okre$lone obowigzki i funkcje 4071 094
Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jest wynikiem przyswojenia sobie 389 | 091
(internalizacji) postaw ludzi znaczacych w stuzbie bedacych autorytetami fachowymi
Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jawi si¢ jako wynik presji srodowiska stuzby 266 | 113
(przetozonych, innych osob)
Poczucie odpowiedzialnoéci zawodowej jest wynikiem obowigzujacego prawa 353 | 122
i lotniczych przepisow
Poczucie odpowiedzialnosci bierze si¢ z indywidualnej wrazliwo$ci sumienia 4,20 | 0,75

Za najwazniejsze zrodlta odpowiedzialnosci zawodowej respondenci uznali
indywidualng wrazliwo$¢ sumienia (M=4,20) i wychowanie, ktére swoj poczatek bierze
w domu rodzinnym (M=4,12). Réwniez duze znaczenie w ocenie badanych (M=4,07)
ma nabywanie poczucia odpowiedzialnosci zawodowej w toku stuzby wojskowej,
poprzez pelnienie okreslonych obowigzkow i funkcji, atakze poprzez internalizacje
postaw ludzi znaczacych, uznawanych za autorytety moralne (M=3,89). W dalszej
kolejnosci wskazywano jako zrodto odpowiedzialnosci edukacje szkolna na réznych jej
poziomach a zwlaszcza ksztatcenie i wychowanie w lotniczej uczelni (M=3,66). Ponadto
obowigzujgce prawa i lotnicze przepisy (M=3,53). Zanajmniej wazne zrodto
odpowiedzialno$ci zawodowe] uwazaja badani piloci przypisywanie jej ,,spotecznej
naturze” cztowieka (M=3,14) czy tez presji wywieranej przez $rodowisko zawodowe

(M=2,66).
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Wykres 6. Zrédla odpowiedzialnosci zawodowej w ocenie badanych pilotéw wojskowych (Srednie
wartosci)

Stan rodzinny i cywilny pilotow wojskowych (p<0,034), ich wyksztatcenie
(p<0,001), staz stluzby wojskowej (p<0,012), posiadana klasa pilota wojskowego
(p<0,016), dotychczasowy nalot (p<0,031), nalot na danym typie statku powietrznego
(p<0,048) oraz rodzaj eksploatowanego statku powietrznego (p<0,032) koreluja
na poziomie istotnym ze wskazywanymi przez badanych Zrodtami odpowiedzialnosci
zawodowej.

Okazuje si¢, ze piloci z dwojka dzieci (46,2%), osoby, ktore ukonczyty studia
cywilne (46,1%), posiadajace staz stuzby wojskowej powyzej 15 lat (49,1%) oraz piloci
Z duzym nalotem na danym typie statku powietrznego (55,3%) czg¢$ciej niz pozostali
badani uwazaja, ze kazdy czlowiek ze swej ,,spolecznej natury” jest istota raczej
odpowiedzialna.

Kolejne analizy wskazuja, ze lotnicy posiadajacy III klas¢ pilota wojskowego
(61,3%), nalot og6lny 1001-1500 godzin (57,1%) oraz nalot na typie 601-1200 godzin
(57,9%) czegsciej niz pozostali badani uwazaja, ze odpowiedzialno$¢ zawodowa, to
przede wszystkim wynik wychowania w domu rodzinnym. Narole szkoty
w ksztattowaniu poczucia odpowiedzialno$ci wskazuja najczesciej piloci ze stazem
stuzby wojskowej powyzej 15 lat (58,2%). Zkolei przekonanie, ze poczucie
odpowiedzialno$ci zawodowej nabywa si¢ na ogot w toku stuzby wojskowej, petniac
okreslone obowigzki 1 funkcje wyrazaja na ogot lotnicy ze stazem stuzby wojskowej 11-
15 lat (56,0%), posiadajacy III klasg¢ pilota wojskowego (64,5%), posiadajacy nalot
og6lny do 100 godzin (68,2%). Natomiast piloci ze stazem stuzby wojskowej powyzej
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15 lat (56,4%) cze¢$ciej niz pozostali badani uwazaja, ze poczucie odpowiedzialno$ci
zawodowej jest raczej wynikiem przyswojenia sobie (internalizacji) postaw ludzi
znaczacych w stuzbie bedacych autorytetami fachowymi.

Respondenci majacy na utrzymaniu trojke dzieci (63,6%), ktorzy ukonczyli studia
cywilne (76,2%), posiadajacy III klase pilota wojskowego (61,3%), latajacy
na samolotach poddzwigkowych (50,0%) cze¢sciej od innych badanych osob sg zdania,
ze poczucie odpowiedzialnos$ci zawodowej nie jawi si¢ im jako wynik presji sSrodowiska
stuzby (przetozonych, innych oséb), poniewaz decydujg o tym inne czynniki.

Nalezy takze odnotowac, iz piloci samolotéw poddzwiekowych (72,2%) czgsciej
niz pozostali badani uwazaja, ze poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jest wynikiem
obowigzujacego prawa i lotniczych przepisow. a 0soby ze stazem stuzby wojskowej 11-
15 lat (64,0%) oraz z nalotem na danym typie statku powietrznego powyzej 1200 godzin
(64,1%) na ogot sg przekonane, ze poczucie odpowiedzialnoSci raczej bierze sig
z indywidualnej wrazliwo$ci sumienia.

Ze szczegdlowej analizy wynika, ze dla wiekszosci badanych respondentow,
zrédtem odpowiedzialnosci zawodowej jest wlasne sumienie (86,6%), petnione funkcje
I obowigzki w ramach stuzby zawodowej (84,9%) oraz wychowanie w domu rodzinnym
(83,8%). Blisko 3/4 respondentow (70,9%) uwaza, ze szkota nauczyla ich poczucia
odpowiedzialnos$ci, jednocze$nie co pigta osoba objeta badaniem (19,5%) nie zauwaza
zwigzku pomig¢dzy edukacja a ksztalttowaniem ich poczucia odpowiedzialnosci.

Nalezy odnotowac, iz 2/3 badanych o0sob (64,8%) za zroédto odpowiedzialnosci
traktuje obowigzujace prawo i lotnicze przepisy. Z kolei co czwarty badany (26,3%) nie
dostrzega tej prawidtowosci, wywodzac poczucie odpowiedzialno$¢ z zupetnie innych
Zrédet.

Jak si¢ okazuje, postawy ludzi znaczacych traktowanych jako autorytety moralne
w stuzbie wojskowej, sa uwazane przez blisko % respondentow (72,1%) za zrdédto
odpowiedzialnosci zawodowej lotnikéw. Co pigtemu badanemu (20,1%) trudno jest
oceni¢ ich wptyw na ksztalttowanie poczucia odpowiedzialnosci innych pilotow
wojskowych. Natomiast nieliczne osoby (7,8%) nie podzielaja przekonania, ze zrodiem
odpowiedzialnosci zawodowej pilotow sg autorytety osdb znaczacych wyrdzniajacych
si¢ postawg moralng.

Przedstawione badania ukazujg takze rozbiezno$¢ ocen co do akceptacji
twierdzenia, ze ,,spoteczna natura” cztowieka decyduje o istocie jego odpowiedzialnosci.

Jak ustalono, prawie co drugi badany (52%) deklaruje zgodnos¢ jego przekonan z tym
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twierdzeniem, natomiast 40,2% pilotow nie zgadza si¢ z powigzaniem zrodia
odpowiedzialnosci z naturg cztowieka. Warto réwniez odnotowac, iz co drugi respondent
(53,1%) odrzuca opinig, ze presja Srodowiska odgrywa znaczacg role ksztattowaniu
odpowiedzialnosci zawodowej. Taki wplyw zauwaza jedynie 29,1% respondentow.
Natomiast pozostali badani (17,9%) nie maja uksztattowanej opinii na ten temat.
Analizujac zrédla odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotoéw ustalono,
ze niemal powszechnie uwaza si¢ indywidualno$¢ wrazliwg sumienia, wychowanie w
domu jak i stuzbe wojskowg za glowne zrodto odpowiedzialnosci zawodowe;j. Jak sie
okazuje, badani piloci nie uznajg presji $rodowiska stuzby jako istotnego zrddia
odpowiedzialno$ci. Do$¢ znaczna czg$¢ badanych nie upatruje ich takze w prawach
lotniczych. Jak si¢ okazato, duza rozbieznos¢ pojawita si¢ w twierdzeniu o ,,spoteczng
natur¢”. Nie dla wszystkich natura cztowieka jest zrodtem poczucia odpowiedzialnosci.
Kolejnym badanym aspektem swiadomosci odpowiedzialnosci zawodowej
badanych sq zinternalizowane cechy swiadczgce o odpowiedzialnosci pilota
wojskowego. Poszczegdlnym wariantom odpowiedzi zostaly przypisane rangi w skali
od 1 do 5, gdzie 1 pkt oznacza cecha nie istotna, 2 pkt — cecha mato wazna, 3 pkt — cecha
$rednio wazna, 4 pkt — cecha wazna i 5 pkt — cecha bardzo wazna. Badani mogli uzyskaé

od 15 do 75 pkt.

0 7

-

13 T

0T

65 T

60 +

I ntinns
[ 25%-73%

B hl=diznz

33 i

Wykres 7. Zinternalizowane przez badanych cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego (statystyki
opisowe)
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Zinternalizowanie zespotu cech odpowiedzialnego pilota wojskowego
charakteryzuje si¢ $rednia M=66,55, mediang 67,00, dominanta 75,00, odchyleniem
standardowym SD=6,61, skosnoscig -1,04 (rozktad lewoskos$ny), kurioza 0,67 (rozktad
wysmuklony) oraz minimum 38,00 i maksimum 75,00.

Stosujac metode odchylen standardowych obliczono stopien zinternalizowania
zespolu cech odpowiedzialnego pilota wojskowego przez badane osoby. Stopien
przeci¢tny wynosi: $rednia — M=66,55, plus/minus jedno odchylenie standardowe —
SD=6,61, stopien wysoki: $rednia plus powyzej jedno 1 wigcej odchylen standardowych,
stopien niski: §rednia minus ponizej jednego i wigecej odchylen standardowych. Stad
wysoki stopien zinternalizowania cech odpowiedzialnego pilota wojskowego wynosi

powyzej 73 pkt, przecietny stopien 60-73 pkt i niski stopien ponizej 60 pkt.

Niski stopier waznosci cech [ INIEGGN 12.8
Przecietny stopier waznosci cech | 704
Wysoki stopiers waznosci cech || NN 16,3

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Wykres 8. Zinternalizowanie cech odpowiedzialnego pilota wojskowego przez badane osoby (dane

w %)

Jak si¢ okazuje, wysoki stopien zinternalizowania sobie cech odpowiedzialnego
pilota wojskowego wyrdznia co szostego badanego (16,8%). w badanej grupie (70,4%)
dominuje przecigtny stopien przyswojenia sobie cech, zas jego niski poziom cechuje co
6smego respondenta (12,8%) (wykres 8).

Wiek badanych pikotow wojskowych(p<0,010), stan cywilny i rodzinny
(p<0,012), staz shuzby wojskowej (p<0,000), charakter zajmowanego stanowiska
stuzbowego (p<0,016), dotychczasowy nalot (p<0,006) oraz nalot na danym typie statku
powietrznego (p<0,003) rdznicujg na poziomie istotnym stopien zinternalizowania przez
nich cech odpowiedzialnego pilota wojskowego

Szczegotowa analiza danych empirycznych ujawnita, ze piloci w wieku 45 lat
I wigcej (90,5%), zonaci z 3 | wigcej dzieci (100,0%), posiadajacy staz stuzby wojskowej
powyzej 15 lat (81,8%), piloci zajmujacy stanowiska sztabowe (84,2%), z nalotem

og6lnym powyzej 2000 godzin (82,5%) oraz nalotem na typie powyzej 1200 godzin
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(87,2%) czesciej niz pozostali badani deklarujg przecigtny stopien znaczenia dla ich
funkcjonowania zawodowego cech odpowiedzialnego pilota wojskowego.

Dokonujac oceny cech odpowiedzialnego pilota wojskowego (tabela 10) wynika,
ze badani za najbardziej cenione cechy pilota uznajg zdolnos¢ do przewidywania
skutkow wlasnego dziatania (M=4,82), wywigzywanie si¢ ze swoich zobowigzan
(M=4,81), uczciwos¢ i honor (M=4,71), przestrzeganie przepisow lotniczych (M=4,70),
stawianie sobie wysokich wymagan co do jakosci stuzby (M=4,61) oraz samokrytycyzm
(M=4,54). w relacji z kolegami z pracy odpowiedzialny pilot wojskowy powinien by¢
chetny do udzielania im pomocy (M=4,51), przestrzega¢ normy moralne oraz zasady
wspotzycia spotecznego w srodowisku zawodowym (M=4,49). Ponadto podwyzszac
swoje kwalifikacje i doskonali¢ umiejetnosci zawodowe (M=4,51) oraz podejmowac si¢
waznych zadan (M=4,44). Mniej wazne, lecz nadal istotne sgtakie cechy takie:
przestrzeganie prawa i dyscypliny wojskowej (M=4,22), kierowanie si¢ dobrem jednostki
(M=4,14) oraz liczenie si¢ ze zdaniem przelozonych (M=4,11). Najmniej istotne okazato
si¢ podejmowanie waznych funkcji (M=4,01) oraz liczenie si¢ z opinig innych 0sob

w jednostce (M=3,92).

Tabela 10. Cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego w ocenie badanych (srednie wartosci)

Cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego M SD
Stawiajgcy sobie wysokie wymagania co do jako$ci stuzby 461 | 0,58
Podejmujacy si¢ waznych zadan 4441 0,73
Przestrzegajacy przepisow lotniczych 4,70 | 0,59
Przestrzegajacy normy moralne i zasady wspotzycia spotecznego w zespole 449 | 072
pracy
Liczacy si¢ z opinia przetozonych 411 | 0,89
Liczacy si¢ z opinig innych osob w jednostce wojskowej 3,92 | 0,98
Przewidujacy skutki wlasnego dziatania 482 | 0,48
Wywiazujacy si¢ ze zobowigzan (dotrzymujacy stowa) 481 | 0,43
Uczciwy i honorowy 4,71 | 0,66
Kierujacy si¢ dobrem jednostki wojskowej 4,14 | 0,83
Podejmujacy si¢ waznych funkcji 401 | 0,92
Samokrytyczny 454 | 0,73
Chetny do udzielania pomocy innym kolegom w pracy 451 | 0,80
Przestrzegajacy prawa i dyscypliny wojskowej 4,22 | 0,94
Podwyzszajacy swoje kwalifikacje i doskonalacy umiejetnosci zawodowe | 4,51 | 0,74
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Wykres 9. Cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego w ocenie badanych (srednie wartosci)

Stan cywilny irodzinny badanych pilotow wojskowych (p<0,001), ich
wyksztatcenie (p<0,001), staz sluzby wojskowej (p<0,034), klasa pilota wojskowego
(p<0,000), charakter stanowiska stuzbowego (p<0,017), dotychczasowy nalot (p<0,035),
nalot na danym typie statku powietrznego (p<0,012) oraz rodzaj statku powietrznego
(p<0,032)  korelujg  napoziomie istotnym  zcechami  charakteryzujacymi
odpowiedzialnego pilota wojskowego.

Badani piloci ze stazem stuzby wojskowej 11-15 lat (70,0%) cze$ciej niz pozostali
badani sg zdania, ze bardzo wazna cecha odpowiedzialnego pilota wojskowego jest
podejmowanie si¢ waznych zadan.

Natomiast piloci, ktorzy ukonczyli studia cywilne (84,6%) oraz zajmujacy
stanowiska sztabowe (100,0%) czeSciej s3zdania, ze bardzo istotng cecha
odpowiedzialnego pilota wojskowego jest przestrzeganie przepisow lotniczych, jest to
bowiem warunek bezpieczenstwa lotow | pomyslnego wykonania zadan.

Respondenci zZonaci z trojka 1 wiekszg liczbg dzieci (81,8%) oraz latajacy
na samolotach naddzwickowych (50,0%) czeSciej niz pozostali badani sg zdania,
ze wazng cechg odpowiedzialnego pilota wojskowego jest liczenie si¢ z Opinig
przetozonych.

Piloci zonaci z trojka 1 wigksza liczbag dzieci (54,5%), posiadajacy staz stuzby
wojskowe] powyzej 15 lat (47,3%), piloci z klasg mistrzowska (48,4%), posiadajacy nalot
og6lny powyzej 2000 godzin (47,5%) oraz nalot na typie powyzej 1200 godzin (43,6%)
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czesciej niz pozostali badani sg zdania, ze cechg wyr6zniajaca odpowiedzialnego pilota
wojskowego jest liczenie si¢ z opinig innych os6b w jednostce wojskoweyj.

Okazuje sig, ze piloci z nalotem na typie powyzej 1200 godzin (88,2%) czeSciej
niz pozostali badani uwazajg, ze bardzo wazna cechg odpowiedzialnego pilota
wojskowego jest wywigzywanie si¢ ze zobowigzan (dotrzymywanie stowa).

Z kolei lotnicy zonaci z wigksza liczbg dzieci (72,7%), posiadajacy staz stuzby
wojskowej powyzej 15 lat (52,7%), z nalotem ogdlnym 1501-2000 godzin (60,0%) oraz
nalotem na eksploatowanym obecnie typie statku powietrznego wynoszacym od 301
do 450 godzin (66,7%) czesciej niz pozostali badani uwazaja, ze wazng cecha
odpowiedzialnego pilota wojskowego jest kierowanie si¢ dobrem jednostki wojskowej.

Ustalono réwniez, ze respondenci zonaci z dwojka dzieci (50,0%), piloci z Il
klasg pilota wojskowego (61,3%), posiadajacy nalot ogolny 1501-2000 godzin (60,0%)
oraz nalot natypie 301-450 godzin (75,0%) czg¢sciej niz pozostali badani sa zdania,
ze istotng cecha odpowiedzialnego pilota wojskowego jest podejmowanie si¢ waznych
funkcji, przejmowanie odpowiedzialnosci za prace zespotu.

Badane osoby posiadajace staz stuzby wojskowej do 5 lat (69,2%), z nalotem
ogbélnym 1501-2000 godzin (80,0%) oraz nalotem na typie do 150 godzina (79,4%)
czesciej niz pozostali respondenci uwazaja, ze szczegolng cechg odpowiedzialnego pilota
wojskowego jest bycie samokrytycznym, umiejetno$¢ dokonania oceny podejmowanych
decyzji, przejawianej aktywnosci i przewidywania skutkow wiasnych dziatan.

Piloci zonaci bezdzietni (76,5%) oraz posiadajacy nalot ogolny 1501-2000 godzin
(80,0%) czesciej niz pozostali badani sg zdania, ze wazng cechg odpowiedzialnego pilota
wojskowego jest bycie chetnym do udzielania pomocy innym kolegom w pracy.

Respondenci posiadajacy staz stuzby wojskowej powyzej 15 lat (69,1%), piloci
posiadajacy 1 klas¢ pilota wojskowego (79,5%) oraz z nalotem ogdélnym 1501-2000
godzin  (80,0%) czeSciej niz pozostali badani  wyrazaja  przekonanie,
ze 0 odpowiedzialnosci pilota wojskowego dobitnie §wiadczy che¢ podwyzszania swoich
kwalifikacji i doskonalenie umiejetnosci zawodowych.

Na podstawie zebranego materialu empirycznego nalezy stwierdzi¢, iz badani
piloci powszechnie (98,3%) uwazaja, ze wywigzywanie si¢ zzobowigzan jest
najwazniejszg cech¢ odpowiedzialnego pilota. Respondenci za rownie istotny przejaw
odpowiedzialno$ci traktuja stawianie sobie wysokich wymagan (96,1%), przewidywanie
skutkow dziatania oraz przestrzeganie przepiséw lotniczych (95,5%). Jedynie pojedyncze

osoby (3,3%) nie podzielaja tego przekonania.
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Okazuje sie, ze94,4% pilotow wigze samokrytycyzm z poczuciem
odpowiedzialnos$ci. Bardzo przy tym istotne jest cechy podwyzszanie swoich kwalifikacji
(93,9%) oraz uczciwo$¢ 1honorowos¢ (93,8%). Odmienne zdanie maja nieliczni
respondenci.

Rowniez niemal powszechnie wskazuja badani piloci na przestrzeganie zasad
wspotzycia spotecznego w zespole pracy (92,7%), udzielanie pomocy kolegom z pracy
(92,2%) oraz podejmowanie si¢ waznych zadan (91,5%). Dla pojedynczych
respondentow (5,0%) normy moralne i zasady synergii nie sa istotne, a 2,3% nie wiaze
ich z odpowiedzialnos$cia. Podobnie, tez 7,8% badanych nie uwaza udzielania pomocy
innym jako cech¢ odpowiedzialnosci.

Wyniki badan wskazuja, iz 82,1% pilotow jest zdania, ze liczenie si¢ z opiniami

przelozonych oraz kierowanie si¢ dobrem jednostki stanowig istotng ceche
odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego. Co 6sma osoba badana (12,3%)
traktuje opini¢ przetozonych jak §rednio wazng, a 5,6% badanych nie postrzega zwigzku
miedzy odpowiedzialno$cig zawodowa pilota a liczeniem si¢ ze zdaniem zwierzchnikow.
Dla co si6dmego pilota objetego badaniem (14,6%) kierowanie si¢ dobrem jednostki jest
srednio wazne, a 3,3% badanych nie zauwaza tu zadnej istotnosci.
Ponad 3/4 badanych pilotow (76,6%) twierdzi, ze odpowiedzialnos¢ wynika
z podejmowania waznych funkcji. Dla co szostego badanego (17,9%) rola w stuzbie
stanowi $rednia wazng ceche, a6,1% pilotbw uwaza, Ze analizujac cechy
odpowiedzialnego pilota nie mato wigkszego znaczenia. Natomiast liczenie si¢
ze zdaniem innych w jednostce jest bardzo istotne dla 2/3 respondentow (69,8%). Jak si¢
okazuje, dla co piatego (21,8%) badanego opinia wspolpracownikow jest srednio istotna.
Natomiast co dwunasty respondent (8,4%) nie uwaza zeby byto to az wazne w konteks$cie
ponoszonej odpowiedzialnosci przez lotnika.

Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna stwierdzi¢, ze niemal
powszechnie badani piloci wojskowi sadza, iz w odpowiedzialnosci zawodowej pilota
wojskowego kumuluja si¢ przede wszystkim cechy majagce wymiar moralny
I profesjonalny. Wierza wiec, ze uczciwos¢, honor, samokrytycyzm a takze stawianie
sobie coraz to wigkszych wymagan sgglownymi cechami $§wiadczacymi
0 odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego. Nieznaczne rozbiezno$ci mozna
zauwazy¢ w postrzeganiu przez badanych roli §rodowiska spotecznego (przetozonych

czy innych wspolpracownikow), w liczeniu si¢ ze zdaniem przetozonych oraz petnieniu
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waznej funkcji w shuzbie jako istotnych cech odpowiedzialno$ci zawodowej pilota
wojskowego.

Ostatnim analizowanym elementem swiadomosci odpowiedzialnosci zawodowej
pilotow jest przekonanie o funkcji jakq petni poczucie odpowiedzialnosci w ich Zyciu .

Diagnozujac, w jakim stopniu poczucie odpowiedzialnosci zawodowej spetnia
w zyciu respondentdw okre§long funkcje, przedstawiono im do oceny dziewigé
twierdzen. Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jest: a) wewngtrznym nadzorem
sumienia; b) realizacjg oczekiwan srodowiska stuzby; c¢) rezultatem wymuszonym przez
srodowisko stuzby; d) wynikiem przyjetych zobowigzan zawodowych; e¢) mozliwos$cia
uzyskania powazania i uznania spotecznego; f) koniecznoscia, aby uniknaé przykrych
konsekwencji stuzbowych; g) wynikiem przyjetych przeze mnie norm moralnych; h)
przejawem szacunku dla prawa; h) przejawem szacunku dla siebie. Odpowiedzi zawarto
na pigciostopniowej skali Lickerta.

Stopien znaczenia ocenianych funkcji  odpowiedzialnosci zawodowej
charakteryzuje si¢ $rednia M=35,87, mediang 36,00, dominanta 36,00, odchyleniem
standardowym SD=4,51, skosnoscia -0,80 (rozktad lewosko$ny), kurioza 2,58 (rozktad
wysmuklony) oraz minimum 17,00 i maksimum 45,00.
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Wykres 10. Stopien znaczenia ocenianych funkcji odpowiedzialnosci zawodowej pilotéw wojskowych
(statystyki opisowe)

Stosujac metod¢ odchylen standardowych obliczono znaczenie ocenianych
funkcji odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych. Osoby badane uzyskaty

nastepujace wyniki: dla przecigtnego znaczenia §rednia wynosi M=35,87, plus/minus
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jedno odchylenie standardowe - SD=4,51, dla wysokiego znaczenia: $rednia plus
powyzej jedno i wigcej odchylen standardowych, a dla matego znaczenia: srednia minus
ponizej jednego 1 wigcej odchylen standardowych. Stad wysoki stopien waznosci funkcji
odpowiedzialnosci zawodowej pilotdéw wojskowych wynosi powyzej 40 pkt, przeci¢tny

stopien — 31-40 pkt i niski stopien — ponizej 31 pkt.

Niski stopier waznosci funkcji odpowiedzialnosci [l 8,9
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Wykres 11. Znaczenie funkcji odpowiedzialnosci zawodowej w zyciu badanych pilotéw (dane w %)

Jedynie co dziesigty respondent (10,1%) przyznaje, ze odpowiedzialnosé
zawodowa spelnia w jego zyciu rdzne, wazne funkcje. Natomiast przeci¢tne znaczenie
ma odpowiedzialno$¢ zawodowa w zyciu zdecydowanej wigkszosci badanych (81%).
Z kolei mate znaczenie odpowiedzialnosci swoim zyciu deklaruje 8,9% badanych
pilotow.

Nie stwierdzono istotnych statystycznie zalezno$ci migdzy czynnikami
spoteczno-zawodowymi a znaczeniem funkcji odpowiedzialno$ci zawodowej w zyciu
badanych pilotow wojskowych.

Tabela 11. Funkcje odpowiedzialno$ci zawodowej w zyciu badanych pilotéw wojskowych (srednie
wartosci)

Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jest M SD
Wewngtrznym nadzorem sumienia 4,28 0,81
Realizacja oczekiwan Srodowiska stuzby 3,72 0,89
Rezultatem wymuszonym przez $rodowisko stuzby 3,28 0,97
Wynikiem przyjetych zobowigzan zawodowych 4,08 0,92
Mozliwo$cig uzyskania powazania i uznania spotecznego 3,52 1,09
Koniecznoscia, aby unikna¢ przykrych konsekwencji stuzbowych 3,56 1,08
Wynikiem przyjetych przeze mnie norm moralnych 4,53 0,69
Przejawem szacunku dla prawa 4,26 0,76
Przejawem szacunku dla siebie 4,64 0,70

Z analizy $rednich warto$ci wynika, ze najwazniejsze funkcje jakie peini
odpowiedzialnosci zawodowej w zyciu pilotow wojskowych to przejaw szacunku dla
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siebie (M=4,64), respektowanie przyjetych przez nich norm moralnych i bedacych
wewnetrznym nakazem sumienia ktore podpowiadaja co jest dobre, a co zle, co stuszne
| wlasciwe a co jest juz naruszeniem tych norm(M=4,28). Piloci podkreslaja takze
znaczenie przyjetych zobowigzan zawodowych (M=4,08), przejawiajace si¢ realizacjg
oczekiwan S$rodowiska stuzby (M=3,72) celem uniknigcia przykrych konsekwencji

stuzbowych (M=3,56).
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Wykres 12. Funkcje odpowiedzialno$ci zawodowej w zyciu badanych pilotéw wojskowych (Srednie
wartosci)

Stan rodzinny i cywilny badanych pilotow wojskowych (p<0,040), wyksztatcenie
(p<0,001), staz sluzby wojskowej (p<0,045), klasa pilota wojskowego (p<0,030),
dotychczasowy nalot (p<0,028) oraz nalot na danym typie statku powietrznego (p<0,001)
korelujg na poziomie istotnym z funkcjami odpowiedzialnosci zawodowej. Piloci
posiadajacy staz sluzby wojskowej do 5 lat (61,5%) czeSciej niz pozostali badani
uwazaja, ze poczucie odpowiedzialnosci jest wewnetrznym nadzorem sumienia.

Okazuje sie, ze badani piloci ze stazem stuzby wojskowej 11-15 lat (62,0%)
czgdciej niz pozostali badani uwazaja, ze poczucie odpowiedzialno$ci jest raczej
realizacjg oczekiwan srodowiska stuzby.

Z kolei respondenci zonaci bezdzietni (50,0%), ze stazem 6-10 lat (54,2%),
posiadajacy IlI klase pilota wojskowego (71,0%) oraz posiadajacy nalot na danym typie
statku powietrznego 301-450 godzin (91,7%) czgsciej niz pozostali badani sg zdania,
ze odpowiedzialno$¢ zawodowa jest wynikiem przyjetych zobowigzan zawodowych.

Dalsze analizy wskazuja, ze piloci zonaci bezdzietni (47,1%), ze stazem 11-15 lat

(44,0%), posiadajacy II klase pilota wojskowego (39,1%) oraz posiadajacy nalot ogolny
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1501-2000 godzin (53,3%) czgsciej niz pozostali badani sg zdania, ze odpowiedzialno$¢
zawodowa jest mozliwo$cig uzyskania powazania i uznania spotecznego.

Jak ustalono osoby Zonate bezdzietne (58,8%), piloci, ktorzy ukonczyli studia
cywilne (53,9%) oraz posiadajacy staz stuzby wojskowej (61,5%) czeSciej niz pozostali
badani uwazaja, ze odpowiedzialno$¢ zawodowa jest koniecznos$cig, aby unikngé
przykrych konsekwencji stuzbowych.

Stwierdzi¢ nalezy, ze piloci zonaci z 2 dzieci (71,2%), absolwenci WSOSP
(74,3%), posiadajacy staz stuzby wojskowej 11-15 lat (84,0%) oraz piloci z i klasg pilota
wojskowego (86,4%) czgsciej niz pozostali badani uwazaja, ze odpowiedzialnosé
zawodowa jest przejawem szacunku dla siebie.

Ustalono takze, ze personel latajacy posiadajacy nalot na danym typie statku
powietrznego 151-300 godzin (63,6%) czg$ciej niz pozostali badani uwazaja,
ze odpowiedzialnos¢ zawodowa jest przejawem szacunku dla prawa.

Uzyskane dane pozwalajg stwierdzi¢, ze prawie wszyscy badani piloci (96,7%
glosow) za najwazniejsza funkcje jaka petni wich zyciu poczucie odpowiedzialno$ci
zawodowej uwazaja, przyswojenie sobie norm moralnych, ktore sg przejawem szacunku
dla prawa (86,6%) i samego siebie (95%). Takie podejscie jest zgodne z wewngtrznym
nakazem ich sumienia (86,5% wskazan). Tylko pojedyncze osoby (1,1%) nie podzielaja
opinii na temat znaczenia tych funkcji odpowiedzialnosci zawodowej w ich zyciu.

Ponad %4 respondentow uwaza, ze poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jest to
wynik przyjetych zobowigzan zawodowych, adla blisko potowy jest rezultatem
wymuszonym przez srodowisko zawodowe. Okoto 2/3 badanych (67,6%) jest zdania,
ze poczucie odpowiedzialno$ci stanowi realizacj¢ oczekiwan stawianych przez
srodowisko stuzby (67,6%) lub unikanie przykrych konsekwencji stuzbowych (62,5%).
Co drugi badany pilot (54,2%) zauwaza mozliwo$¢ uzyskania uznania spolecznego
w przypadku przejawiania odpowiedzialnosci zawodowej. Jednak co szdsty respondent
(17,9%) nie podziela tego przekonania, ze droga do uzyskania powazania spotecznego

jest wykazywanie si¢ odpowiedzialno$cig zawodowa.

3. Przedmiot odpowiedzialno$ci zawodowej badanych pilotow

Ocenie poddano aspekty funkcjonowania zawodowego, za ktore piloci wojskowi
sg gotowi ponosi¢ odpowiedzialnos¢. Pierwszym etapem analiz byto ustalenie ogoélnego

poziomu odpowiedzialno$ci zawodowej, za rozne aspekty funkcjonowania zawodowego,
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anastepniec  wskazanie konkretnych aspektow za ktére s3 gotowi  ponosié
odpowiedzialnos¢. Ocenie poddano nastepujace aspekty funkcjonowania zawodowego:
a) wykorzystanie efektywne czasu stuzby; b) jakos¢ wiasnej stuzby; c) doskonalenie
zawodowe i wlasny rozwdj; d) relacje spoleczne zinnymi wspotpracownikami; ¢)
przejawiana aktywnos$¢ i nowatorstwo w stuzbie; f) przestrzeganie przepisoéw i instrukcji
lotniczych; g) przestrzeganie dyscypliny wojskowej; h) udzielanie pomocy innym
pilotom; i) podejmowanie si¢ waznych zadan; j) przestrzeganie norm i zasad wspotzycie
spotecznego; k) wywigzywanie  si¢  ze zobowigzan  (dotrzymywanie stowa);
I) postgpowanie zgodnie z dobrem jednostki; m) troska o powierzony sprzet lotniczy;
n) liczenie si¢ z opinig innych wspotpracownikow w jednostce wojskowe;j; o) liczenie si¢
zopinia  bezposrednich  przelozonych; p)godne ihonorowe postgpowanie.
Odpowiedziom badanych 0sob nadano nastgpujace rangi: tak — 5 pkt, raczej tak — 4 pkt,
trudno oceni¢ — 3 pkt, raczej nie — 2 pkt, nie — 1 pkt.

Poziom odpowiedzialnosci zardézne aspekty funkcjonowania zawodowego
pilotéw wojskowych charakteryzuje si¢ srednig M=69,63, mediang 69,00, dominantg
64,00, odchyleniem standardowym SD=6,96, sko$noscig -0,24 (rozktad lewoskosny),

kurioza -0,51 (rozktad sptaszczony) oraz minimum 48,00 i maksimum 80,00.
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Wykres 13. Poziom odpowiedzialnoSci za rézne aspekty funkcjonowania zawodowego pilotow
wojskowych (statystyki opisowe)

Poziom odpowiedzialnosci za wybrane aspekty funkcjonowania zawodowego
pilotéw wojskowych obliczono metoda odchylen standardowych. Przecigtny poziom
wynosi: $rednia - M=69,63, plus/minus jedno odchylenie standardowe - SD=6,96,
wysoki poziom: $rednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen standardowych, niski
poziom: $rednia minus ponizej jednego i wiecej odchylen standardowych. Stad wysoki
poziom odpowiedzialnosci za niektére aspekty funkcjonowania zawodowego pilotow
wojskowych wynosi powyzej 76 pkt, przecietny poziom — 62-76 pkt i niski poziom —
ponizej 62 pkt.

Niski poziom | 10,6
Przecigtny poziom [ E—— 67,6
Wysoki poziom | N 218

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Wykres 14. Poziom odpowiedzialnoS$ci za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego badanych
pilotéw (dane w %)

Analiza danych wskazuje, ze W zdecydowanej wigkszosci piloci wojskowi
charakteryzuja si¢ przecigtnym poziomem odpowiedzialnosci zardézne aspekty
funkcjonowania zawodowego (67,6%). Co piaty respondent (21,8%) uzyskal wysoki
wynik, co wskazuje, zesgto osoby, ktore w szczegdlnosci poczuwajg si¢

do odpowiedzialnosci w pracy. Natomiast 10,6% respondentéw uzyskato wynik niski.
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Wyksztatcenie badanych pilotow wojskowych (p<0,034), klasa pilota
wojskowego (p<0,041) oraz nalot nadanym typie statku powietrznego (p<0,013)
korelujg na poziomie istotnym z deklarowanym przez nich poziomem odpowiedzialnosci
za rézne aspekty funkcjonowania zawodowego.

Absolwenci WSOSP (69,3%), piloci z II klasg pilota wojskowego (71,7%) oraz
z nalotem nadany typ statku powietrznego 301-450 godzin (100,0%) czgéciej niz
pozostali badani deklarujg przecigtny poziom odpowiedzialno$ci za rozne aspekty
funkcjonowania zawodowego.

Tabela 12. Gotowos$¢ ponoszenia odpowiedzialno$¢ przez badanych pilotow za rozne aspekty
funkcjonowania zawodowego (srednie wartosci)

Aspekty funkcjonowania zawodowego M SD
Wykorzystanie efektywne czasu stuzby 4,25 0,92
Jako$¢ wihasnej stuzby 4,50 0,63
Doskonalenie zawodowe i wlasny rozwoj 4,27 0,95
Relacje spoteczne z innymi wspotpracownikami 4,30 0,83
Przejawiana aktywno$¢ i nowatorstwo w stuzbie 4,02 0,94
Przestrzeganie przepisow i instrukcji lotniczych 4,51 0,74
Przestrzeganie dyscypliny wojskowej 4,39 0,85
Udzielanie pomocy innym pilotom 4,50 0,76
Podejmowanie si¢ waznych zadan 4,34 0,80
Przestrzeganie norm i zasad wspotzycia spotecznego 4,39 0,73
Wywiazywanie si¢ ze zobowigzan (dotrzymywanie stowa) 4,58 0,61
Postgpowanie zgodnie z dobrem jednostki wojskowej 4,13 0,86
Troska o powierzony sprzet lotniczy 4,72 0,51
Liczenie si¢ z opinig innych wspotpracownikow w jednostce wojskowej 4,02 1,01
Liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych 4,12 0,99
Godne i honorowe postgpowanie 4,59 0,57

Z analizy $rednich warto$ci wynika, Ze gtownym aspektem funkcjonowania
zawodowego dla pilota za ktory gotéw jest ponosi¢ odpowiedzialnos¢ stanowi troska
0 powierzony mu sprzet (M=4,72). w duzej mierze, piloci zwracajg uwage na wartoSci
moralne takie jak godne ihonorowe postgpowanie (M=4,59), wywigzywanie si¢
ze zobowigzan (M=4,58), przestrzeganie przepiséw i instrukcji lotniczych (M=4,51),
jakos¢ wilasnej stuzby (M=4,50) oraz udzielanie pomocy innym pilotom (M=4,50).

W dalszej kolejnosci wskazywano na przestrzeganie norm, zasad wspotzycia jak

i dyscypliny wojskowej (M=4,39). Rownie istotne dla respondentow jest podejmowanie
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si¢ waznych zasad (M=4,34), relacje zinnymi wspoOtpracownikami (M=4,30),
doskonalenie zawodowe i wtasny samorozw6j (M=4,27) oraz efektowne wykorzystanie
czasu shuzby (M=4,25).

Najmniej waznymi aspektami dla pilotow za ktore sg gotowi ponosic¢
odpowiedzialnos$¢ jest postepowanie zgodnie z dobrem jednostki (M=4,13), liczenie si¢
Z opinig bezposrednich przetozonych (M=4,12) jak i wspotpracownikéw (M=4,02) oraz
przejawianie nowatorskich pomystow (M=4,02).

4m
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4 —PBslacje spoderons 7 innymi wepdipraoownicemi, § — Przsjawiznz akbrwnods | nowsbsstvo w shuzbis, 6 — Przsstrzegznis
preepisow i instukgi lotniczvch, 7 — Przsstzeranis dyvsowpliny woislowsj, § — Udzidanis pomocy inmem pilotom,
9 - Podsjmotwanis sis weknwch zadzn, 10 — Drzestrzeganis norm i zzsad wepokivoiz spolecenepo, 11 — Wirrizmywanis sis
2z zobowizzan (dotrzvmywania shows), 12 — Postapowanie zeodnis 2 dobrem jednostid wojskowsj, 13 - Trosks o powiezony
gprzet lotniczy 14 — Liczenis sis z opiniz fnych wepolpracownikow w jadnostcs wojstowsj, 15 — Liczenis zis z opiniz
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Wykres 15. Gotowos¢ ponoszenia odpowiedzialnosci przez badanych pilotéw za rézne aspekty
funkcjonowania zawodowego (srednie wartosci)

Wiek badanych pilotow wojskowych (p<0,036), stan cywilny i rodzinny
(p<0,012), wyksztatcenie (p<0,025), staz stuzby wojskowej (p<0,000), klasa pilota
wojskowego (p<0,037), charakter stanowiska stuzbowego (p<0,012), dotychczasowy
nalot (p<0,002), nalot na danym typie statku powietrznego (p<0,042) oraz rodzaj statku
powietrznego (p<0,003) korelujg na poziomie istotnym z odpowiedzialno$cig za niektore
aspekty funkcjonowania zawodowego.

Badani piloci w wieku 25-29 lat (57,8%), zonaci bezdzietni (58,8%, absolwenci
WSOSP (47,9%) oraz osoby nie posiadajacy klasy pilota wojskowego (59,3%) czesciej

niz pozostali badani deklarujg ponoszenie odpowiedzialno$¢ za efektywne wykorzystanie
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czasu stuzby a respondenci w wieku 35-39 lat (63,6%) oraz posiadajacy III klas¢ pilota
wojskowego (67,7%) najczesciej poniesliby odpowiedzialnos$¢ za jako$¢ wihasnej stuzby.

Z kolei piloci zonaci bezdzietni (58,8%), absolwenci WSOSP (51,4%) oraz piloci
z nalotem og6lnym 1501-2000 godzin (93,3%) czg¢$ciej niz pozostali badani poniesliby
odpowiedzialno$¢ za doskonalenie zawodowe 1 wlasny rozwdj.

Dalsze analizy pozwalaja stwierdzi¢, ze piloci Zzonaci bezdzietni (58,8%) oraz
posiadajacy nalot ogoélny 1501-2000 godzin (66,7%) czgsciej niz pozostali badani
poniesliby odpowiedzialnos¢ z relacje spoteczne z innymi wspotpracownikami.

Ustalono réwniez, ze zonaci z 2 dzieci (65,0%), posiadajacy staz shuzby
wojskowej powyzej 15 lat (67,3%), piloci z klasg mistrzowska (64,5%) oraz posiadajacy
nalot na danym typie statku powietrznego powyzej 1200 godzin (66,7) czeSciej niz
pozostali badani poniesliby odpowiedzialno$¢ za przejawianie aktywnos$ci i nowatorstwo
w stuzbie. Natomiast Piloci zZonaci bezdzietni (76,5%) najczgsciej poniesliby
odpowiedzialno$¢ za podejmowanie si¢ waznych zadan.

Okazuje si¢ takze, ze piloci w wieku 35-39 lat (71,9%), posiadajacy staz stuzby
wojskowej do 5 lat (73,1%), piloci z III klasg pilota wojskowego (71,0%), posiadajacy
nalot ogo6lny 1501-2000 godzin (86,7%) oraz na typie 451-600 godzin (76,5%) czgsciej
niz pozostali badani poniesliby odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie przepisow
I instrukcji lotniczych a piloci posiadajacy nalot ogolny 1501-2000 godzin (93,3%) oraz
na danym typie statku powietrznego powyzej 1200 godzin (74,4%) najczgsciej sa sktonni
ponies¢ odpowiedzialno$¢ za godne i honorowe postgpowanie.

Nalezy podkresli¢, ze lotnicy posiadajacy 1 klase pilota wojskowego (61,4%),
posiadajacy nalot na danym typie statku powietrznego 601-1200 godzin (68,4%) oraz
piloci latajacy na samolotach poddzwickowych (66,7%) czgsciej niz pozostali badani
poniesliby odpowiedzialno$¢ za przestrzeganie dyscypliny wojskowej a piloci
samolotéw transportowych (59,5%) czes$ciej niz inni sg gotowi odpowiadac
za przestrzeganie norm i zasad wspotzycia spotecznego.

Piloci instruktorzy (84,8%) czg$ciej niz pozostali badani poniesliby
odpowiedzialnos$¢ za udzielanie pomocy innym pilotom a absolwenci WSOSP (67,9%),
piloci z 11T klasg pilota wojskowego (74,2%), posiadajacy nalot ogolny 1501-2000 godzin
(100,0%) najczesciej deklaruja swoja odpowiedzialno$¢ za wywigzywanie si¢
ze zobowigzan (dotrzymywanie stowa).

Absolwenci WSOSP (79,3%) oraz piloci posiadajacy nalot ogdlny 1501-2000

godzin czesciej niz pozostali badani poniesliby odpowiedzialno$¢ za powierzony sprzet
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lotniczy. Natomiast osoby majgce na utrzymaniu liczng rodzing (63,6%) oraz posiadajace
nalot ogdlny do 100 godzin najczgsciej deklaruja odpowiedzialno$¢ za postepowanie
zgodnie z dobrem jednostki wojskowe;j.

Jak ustalono lotnicy zonaci z 3 i wigcej dzieci (63,6%), posiadajacy staz stuzby
wojskowej powyzej 15 lat (58,2%), piloci z klasg mistrzowska (64,5%), posiadajacy nalot
na danym typie statku powietrznego 301-450 godzin (83,3%) oraz piloci samolotow
transportowych (66,7%) czgsciej niz pozostali badani poniesliby odpowiedzialnosé
za liczenie si¢ Z opinig innych wspotpracownikow w jednostce wojskowej. Z kolei piloci
samolotow naddzwickowych (58,3%) cze$ciej niz pozostali badani poniesliby
odpowiedzialnos¢ za liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych.

Z uzyskanych danych wynika, ze dla wszystkich badanych pilotow troska o sprzet
lotniczy jest najwazniejszym aspektem odpowiedzialno$ci (98,3%). Réwnie istotne dla
respondentéw jest honorowe zachowanie, wywigzywanie si¢ z danego stowa jak i jakos¢
wlasnej stuzby (96,1%). Az 94,4% pilotdéw zwraca uwage na przestrzeganie przepisow
lotniczych. Jedynie pojedyncze osoby nie podzielajg tego zdania badz trudno im ocenié
(2,8%).

Jak si¢ okazuje, piloci wojskowi traktuja relacje spoteczne z innymi
wspotpracownikami  (92,7%), udzielanie pomocy innym pilotom (92,7%) oraz
przestrzeganie zasad inorm zycia spotecznego (92,2%) za wazne aspekty
odpowiedzialno$ci. Jedynie 5,6% respondentow nie podziela zdania, ze relacje z osobami
W pracy to obszar odpowiedzialno$ci zawodowej pilota, a 4,5% pilotow nie potrafi
udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi naten temat. Nalezy zauwazy¢, iz niemal
powszechnie badani piloci (90%) deklaruja, ze podejmowanie si¢ waznych zadan jest
bardzo istotnym aspektem ich funkcjonowania zawodowego. Z ta opinig nie zgadza si¢
zaledwie 4,5% a 5,6% badanych nie ma zdania.

Jak ustalono, liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych jest waznym
aspektem dla 86% badanych, natomiast 83,2% pilotow wskazuje takze na znaczenie
opinii wspotpracownikéw w toku toczacych sie dyskusji nad wyborem okreslonego
rozwigzania czy projektem decyzji. Co dwunasta osoba (8,9%) nie podziela tego
przekonania, a niewielki odsetek respondentéw nie ma uksztalttowanej opinii.
Postepowanie zgodnie z dobrem jednostki jest wazne dla 85,5% badanych. Odmiennego
zdania jest niewielka cze$¢ respondentow (5,6%). Pozostali (8,9%) nie wyrazili swojej

opinii.
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Okazuje si¢ ,ze badani piloci zwracaja takze baczng uwage nardézne aspekty
samorozwoju W toku lotniczej shuzby. Efektywne wykorzystanie czasu shuzby oraz
przestrzeganie dyscypliny wojskowej jest istotne dla 88% badanych. Doskonalenie
zawodowe stanowi bardzo wazny aspekt odpowiedzialno$ci zawodowej dla 87,7%
pilotéw adla 79,3% liczy si¢ takze w sposob szczegdlny wprowadzanie dziatan
nowatorskich. Co 6smy pilot (12,8%) nie wyrazit opinii na temat przejawiania nowych
form aktywnosci, a 7,8% odrzucita ten poglad. Nieliczni respondenci (6,1%) nie sadza
aby wykorzystanie efektywne czasu stluzby byto istotnym elementem, za ktory powinno
si¢ ponosi¢ odpowiedzialnos¢. Pozostali badani (5,6%) nie wyrazili swej opinii.
Natomiast 4,5% badanym trudno oceni¢ czy wilasny rozwdj powinien by¢ elementem
odpowiedzialnosci zawodowej. Zdecydowanie przeciwny takiemu podejsciu
do przedmiotu odpowiedzialnosci zawodowej jest 7,8% badanych pilotow. Podobnie
respondenci oceniajg problem przestrzegania dyscypliny wojskowej. Uzyskano tu

zblizone wartosci liczbowe.

4. Gotowos$¢ do ponoszenia odpowiedzialnos$ci przez badanych pilotow

Ustalajagc  gotowo$¢ ponoszenia odpowiedzialno$ci przez badanych pilotow
wojskowych analizg obj¢to cztery wymiary: odpowiedzialne postgpowanie w pracy
zawodowej, gotowos$¢ do ponoszenia odpowiedzialnosci w sytuacjach zawodowych,
oczekiwanie odpowiedzialno$ci w srodowisku stuzby oraz osoby, przed ktérymi badani
czuja odpowiedzialno§¢ zawodowa.

Analizujgc  pierwszy wymiar odnoszacy si¢ do gotowosci  ponoszenia
odpowiedzialnosci, osobom badanym postawiono pytanie: Czy w swojej pracy
zawodowej postgpuje Pani/Pan odpowiedzialnie? na tak postawione pytanie badani mieli
wybra¢ jedna z nastgpujacych odpowiedzi: 1. Zawsze postepuje odpowiedzialnie; 2.
Staram si¢ tak postepowac, zalezy to od sytuacji; 3. Na og6t mi to nie wychodzi, nie udaje
sig; 4. To jest ,,jarzmo”, ktdrego nie mogg na siebie wzig¢; 5. Nie potrafi¢ siebie ocenit.

Z uzyskanych danych wynika, ze czgéciej niz co drugi badany pilot wojskowy
(57,5%) deklaruje, iz stara si¢ zawsze zachowywa¢ w sposob odpowiedzialny, natomiast
prawie czterech na dziesigciu respondentow (39,7%) uwaza, ze ich postepowanie zawsze
jest odpowiedzialne. Niewielka czgs¢ badanych (2,8%) nie potrafi oceni¢ swojego

zachowania.
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Jak ustalono stan cywilny irodzinny badanych lotnikéw (p<0,034) roznicuje
na poziomie istotnym deklarowane odpowiedzialne postgpowanie w pracy zawodowe;.
Piloci zonaci z dwdjka dzieci (61,5%) cze$ciej niz pozostali badani starajg si¢ postgpowac
odpowiedzialnie, w zaleznosci od sytuacji.

Drugim analizowanym wymiarem gotowos$ci do ponoszenia odpowiedzialnosci przez
badanych pilotow jest okreslenie sytuacji zawodowych w ktorych sg gotowi do takich
zachowan (tabela 13).

Tabela 13. Gotowo$¢ badanych pilotéw do ponoszenia odpowiedzialno$ci w réznych sytuacjach
zawodowych (wielokrotnosé¢ wyboru)

Ponoszenie odpowiedzialno$ci roznych sytuacjach zawodowych Czestosé Procent

W kazdej sytuacji 78 43,6
Tylko wowczas gdy podejmuje si¢ indywidualnie okreslonych zobowiagzan 46 25,7
Gdy wymagaja tego prawo, przepisy i instrukcje lotnicze 88 49,2
Gdy wynika to z norm obyczajowych i zasad moralnych w srodowisku

oracy 64 35,7
W sytuacja zagrozenia cenionych przeze mnie wartosci 53 29,6
Gdy wynika to z pelnionej przeze mnie roli zawodowej pilota 75 419
Gdy ptyna z tego wyrazne korzysci 13 7,3
Kiedy oczekujg ode mnie takiej postawy koledzy z pracy 21 11,7
Gdy oczekuja tego przetozeni 22 12,3

Dla potowy pilotow wojskowych (49,2%), prawo, przepisy i instrukcje lotnicze
wymagaja gotowosci do ponoszenia odpowiedzialnosci. Czterech na dziesigciu badanych
pilotow (41,9%) deklaruje takze, ze ponoszona przez nich odpowiedzialno$¢ wynika
Z pelnionej roli zawodowej, a zblizony odsetek respondentow (43,6%) jest zdania,
ze ponoszenie odpowiedzialno$ci powinno by¢ istota zachowania w kazdej sytuacji. Dla
co trzeciego respondenta (35,7%) staje si¢ oczywistym fakt, Ze nalezy ponosi¢
odpowiedzialno§¢ gdy wynika to z norm izasad moralnych obowigzujacych
w §rodowisku pracy. Z kolei czesciej niz co czwarty badany lotnik (29,6%) uwaza, iz
ponoszenie odpowiedzialnos$ci jest niezbedne w sytuacji zagrozenia cenionych wartosci
(29,6%) oraz w sytuacji podjecia indywidualnych zobowigzan (25,7%). Jak si¢ okazuje,
dla niewielkiej czeSci pilotow mnie wazne znaczenie maja oczekiwania przetozonych
(12,3%) czy kolegdow z pracy (11,7%) oraz plynace korzysci z faktu odpowiedzialnego
zachowania (7,3%).
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Wykres 16. Gotowos$¢ badanych pilotéw do ponoszenia odpowiedzialnosci w sytuacjach zawodowych
(dane w %)

Wiek badanych pilotéw wojskowych (p<0,010, 0,015), stan rodzinny i cywilny
(p<0,022), wyksztalcenie (p<0,007), charakter stanowiska stuzbowego (p<0,002),
dotychczasowy nalot (p<0,003) oraz rodzaj statku powietrznego (p<0,006) koreluja
na poziomie istotnym z gotowoscig do ponoszenia odpowiedzialnosci w sytuacjach
zawodowych.

Piloci, ktorzy ukonczyli akademi¢ wojskowa (83,3%) oraz piloci zajmujacy
stanowiska dowddcze (78,6%) czgsciej niz pozostali badani poniesliby odpowiedzialno$¢
gdy wynika to z petnionej roli zawodowej pilota.

Natomiast lotnicy zonaci bezdzietni (64,7%), zajmujacy stanowiska dowddcze
(75,0%) oraz piloci latajacy na samolotach naddzwigkowych (75,0%) ponosiliby
odpowiedzialno$¢ w kazdej sytuacji zawodowej. Z kolei absolwenci WSOSP (78,6%)
oraz piloci posiadajacy nalot ogolny 101-250 godzin cze$ciej niz pozostali badani nie
ponosiliby odpowiedzialnosci tylko wowczas gdy podejmujg si¢ indywidualnie
okreslonych zobowigzan.

W nastepnych analizach ustalono, ze piloci w wieku 40-44 lata (69,6%),
ze stazem shuzby wojskowej 6-10 lat (68,7%), zajmujacy stanowiska sztabowe (68,4%)

oraz piloci latajacy na samolotach transportowych (54,8%) czesciej niz pozostali badani
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ponosiliby odpowiedzialno$¢ gdy wymagaja tego prawo, przepisy i instrukcje lotnicze.
a lotnicy w wieku 40-44 lata (60,9%), zonaci z 3 i wigcej dzieci (54,5%) oraz piloci
latajgcy na samolotach transportowych (52,0%) najczesciej deklaruja ponoszenie
odpowiedzialnosci wowczas, gdy wynika to z norm obyczajowych i zasad moralnych
w srodowisku pracy.

Nalezy zauwazy¢, iz piloci zonaci z majacy na utrzymaniu liczng rodzing (81,8%)
cze$cie] niz pozostali badani nie sg sktonni ponosi¢ odpowiedzialno$ci w sytuacji
zagrozenia cenionych przeze nich warto$ci a zonaci bezdzietni (100,0%) w sytuacji gdy
oczekuja tego ich przetozeni.

Oceniajac trzeci wymiar gotowosci ponoszenia odpowiedzialnosci przez

badanych pilotow wojskowych, zadano im pytanie : Czy spoleczne srodowisko stuzby
ma prawo oczekiwaé od Pani/Pana odpowiedzialnosci?
Zebrane dane wskazuja, ze wystepuje tu duza zgodno$¢ opinii badanych pilotow.
Okazuje sie, ze % badanych (74,9%) wypowiedziato si¢ w sposob jednoznaczny, iz
srodowisko ich stuzby ma prawo oczekiwa¢ od nich odpowiedzialnego zachowania.
Pozostali respondenci (25,1%) stwierdzito aprobujaco jednak juz z nieco mniejszym
przekonaniem. Nie stwierdzono istotnych statystycznie zaleznos$ci miedzy czynnikami
spoteczno-zawodowymi a oczekiwaniem odpowiedzialnosci w srodowisku stuzby

Ostatnim, czwartym wymiarem ponoszenia odpowiedzialno$ci przez badanych
pilotow wojskowych byto okreslenie osob, przed ktdérymi badani czujg odpowiedzialnos¢
zawodowg. Badani dostali do wyboru dziewig¢ kategorii odpowiedzi, sposrod ktorych
mieli zgodnie z wlasnymi przekonaniami wybra¢ adekwatne odpowiedzi.

Tabela 14. Osoby, przed ktorymi czujg odpowiedzialno§¢ zawodowa badani piloci
wojskowi(wielokrotnos¢ wyboru)

Osoby Czestosé Procent

Przed nikim 3 1,7
Przed samym soba 157 87,7
Przed przetozonymi w jednostce wojskowej 117 65,4
Przed bezposrednim przetozonym 91 50,8
Przed kolegami z najblizszego zespotu pracy (klucza, eskadry) 105 58,7
Przed innymi wspotpracownikami w jednostce wojskowej 56 31,3
Przed osobg (osobami), ktore darze szczegdlnym szacunkiem 80 44,7
Przed bliskimi, ktérzy liczg na mnie ioczekujg moich sukceséw 61 341
W pracy
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Piloci wojskowi deklaruja, ze najwigksza odpowiedzialno§¢ zawodowa czuja
przed samym soba (87,7%). Blisko 2/3 badanych (65,4% ) odczuwa takze
odpowiedzialnos$¢ przed przetozonymi w jednostce wojskowej, a 58,7% przed kolegami
Z najblizszego zespotu pracy. Potowa respondentéw (50,85) deklaruje poczucie
odpowiedzialno$ci przed bezposrednimi przetozonymi a 44,7% badanych, przed
osobami, ktorymi darzy szczegdlnym szacunkiem. Niemalze co trzecia osoba (34,1%)
wskazuje na osoby bliskie, ktore poktadaja wiare¢ wich sukcesy zawodowe oraz
na wspolpracownikow w jednostce (31,3%). Nieliczni badani (1,7%) nie odczuwaja

poczucia odpowiedzialno$ci wobec zadnej z wymienionych osob.

1 2 3 4 ] T i
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preztofonym, & — Przed Iolegemi £ najblizsrepo zespole pracy (klucze, eskadny), 6 — Preed fnnvmi waptlpracowniiem
w jednostce wojskows], T — Przad oscba (osobemi)), ktore darze saczepolnym szaounkiem, 8§ — Proed bliskimi, ktorzy licza

nz mniz i oczelujz moich sukozsow w pracy

Wykres 17. Osoby, przed ktérymi czuja odpowiedzialno$¢ zawodowa badani piloci (dane w %)

Wiek badanych pilotow wojskowych (p<0,012), stan ich rodzinny i cywilny
(p<0,015), wyksztatcenie (p<0,000), staz stuzby wojskowej (p<0,018), klasa pilota
wojskowego (p<0,013), dotychczasowy nalot (p<0,028) oraz rodzaj statku powietrznego
(p<0,000) korelujg na poziomie istotnym z osobami przed ktorymi czuja oni
odpowiedzialno$¢ zawodowa.

Absolwenci WSOSP (90,7%) czesciej niz pozostali badani twierdza, ze czuja
odpowiedzialno$¢ zawodowa prze samym soba.

Z kolei piloci w wieku 40-44 lata (82,6%) oraz piloci latajacy na samolotach
poddzwickowych (88,9%) czesSciej niz pozostali badani twierdza, ze czujg
odpowiedzialno$¢ zawodowa przed przetozonymi w jednostce wojskowej a piloci

latajagcy na samolotach poddzwigkowych (83,3%) cze$ciej niz pozostali badani twierdza,
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ze czuja odpowiedzialnos¢ zawodowa przed kolegami z najblizszego zespotlu pracy
(klucza, eskadry).

Nalezy zauwazy¢, iz piloci posiadajgcy nalot ogolny 1501-2000 godzin (100,0%)
oraz piloci latajacy na Smigltowcach (100,0%) cze$ciej niz pozostali badani twierdza,
ze przed nikim nie czujg odpowiedzialnosci zawodowe;j. a piloci w wieku 45 lat i wiecej
(90,5%), stanu wolnego (85,2%) oraz piloci z klasg mistrzowska (75,0%) najczeSciej nie
czujg odpowiedzialnosci zawodowej przed innymi wspotpracownikami w jednostce
wojskowej.

Piloci w wieku 45 lat i wigcej 85,7%), ze stazem shuzby wojskowej powyzej 15
lat (69,1%) oraz piloci z klasg mistrzowska (74,2%) czeSciej niz pozostali badani
twierdza, ze nie czuja odpowiedzialnosci zawodowej przed osoba (osobami), ktore darze
szczegolnym szacunkiem czy przed bliskimi, ktorzy licza na nich i oczekujg sukcesow
W pracy.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze badaniu piloci wojskowi do$¢ powszechnie
deklaruje, ze W swojej dzialalno$ci zawodowej postepuje w sposob odpowiedzialny. Przy
czym czterech na dziesigciu badanych jednoznacznie stwierdza, ze W zadnej sytuacji nie
ma od tego odstepstwa. Natomiast czgsciej niz co drugi badany deklaruje wole takiego
zachowania. Tylko pojedyncze osoby nie potrafig oceni¢ swojego zachowania. Gotowos¢
do ponoszenia odpowiedzialno$ci wiaza badani piloci przede wszystkim z koniecznoscig
respektowania prawa, przepisow i instrukcji lotniczych, w zwiazku z peliona rola
zawodowa oraz przestrzeganiem norm i zasad moralnych w srodowisku pracy. w ocenie
zdecydowanej wigkszosci badanych pilotow Srodowisko sthuzby ma prawo oczekiwaé
od nich odpowiedzialnego zachowania. Czujg si¢ oni najbardziej odpowiedzialni przed
samym soba w mniejszym stopniu przed przetozonymi i kolegami z najblizszego zespotu

pracy (klucza, eskadry).
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Rozdzial V

Wartosci zyciowe i zawodowe badanych pilotow wojskowych

Kolejnym etapem analiz badan empirycznych jest ocena systemu wartosci
zyciowych 1zawodowych pilotow wojskowych stanowigcego zmienng niezalezng
(wyjasniajaca). Oceny tej dokonano poprzez analiz¢ preferowanych wartosci zyciowych
stanowigcych cele idazenia, aspiracje badanych oséb, okreslenie znaczenia pracy
zawodowej w ich zyciu oraz warto$ci zawodowych jakie wigza z wykonywang praca.
w analizach uwzgledniono zmienne niezalezne pos$redniczace: wiek, poziom
wyszkolenia lotniczego (wiek, staz stuzby, poziom wyszkolenia lotniczego (klasa pilota
wojskowego), nalot zyciowy, nalot na danym typie statku powietrznego, petniona

funkcja).

1. System wartosci zyciowych badanych pilotow

Preferencje warto$ci mierzono z pomocg Portretowego Kwestionariusza Wartos$ci
PVQ-40 s. Schwartza sktadajacego si¢ z 40 stwierdzen opisujacych réznych ludzi
w kategoriach ich celow, aspiracji, przekonan dotyczacych tego, co w zyciu wazne.
Poszczegdlne wartosci mierzone sa przez trzy do szeSciu stwierdzen, w zaleznosci
od treSciowego zakresu badanej wartosci. Skale stymulacji, hedonizmu i wtadzy sktadaja
si¢ z trzech stwierdzen, skale konformizmu, tradycji, zyczliwos$ci, kierowania sobag
| osiggni¢¢ sktadajg sie z czterech stwierdzen, na skale bezpieczenstwa sktada sie pie¢
stwierdzen, a na skale uniwersalizmu sze$¢ stwierdzen.

Zadaniem o0sob badanych jest odpowiedz na pytanie: w jakim stopniu ta osoba jest
podobna lub nie do Ciebie? Odpowiedz udzielana jest na 6-stopniowej skali od 1 —
zupetnie niepodobna, do 6 — bardzo podobna do mnie.

W pierwsze] kolejnosci obliczono $rednig dla kazdej wartosci dzielac wynik
surowy przez liczbe stwierdzen okreslajacych dang warto$¢ (tabela 15).

Tabela 15. Hierarchia preferowanych wartosci zyciowych badanych pilotow wojskowych

Sredni Tlos¢ , Wynik
Wartosci . Srednia
wynik twierdzen scentrowany™
Konformizm 17,07 4 4,27 -0,06
Tradycja 14,65 4 3,66 -0,67
Zyczliwoéé 18,94 4 4,74 +0,41
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Uniwersalizm 217,77 6 4,63 +0,30
Kierowanie sobg 19,26 4 4,82 +0,49
Stymulacja 12,40 3 4,13 -0,20
Hedonizm 11,20 3 3,73 -0,60
Osiagnigcia 16,55 4 4,14 -0,19
Wtadza 9,61 3 3,20 -1,13
Bezpieczenstwo 22,23 5 4,45 +0,12

* wynik scentrowany — to srednia twierdzen wltasciwych dla danej wartosci, natomiast Sredni wskaznik
preferencji wszystkich twierdzen - wynosi 4,33. Ostatecznym wskaznikiem preferencji wartosci badanych
pilotow jest réznica — 0d Sredniej danej wartoSci odejmuje si¢ Sredniq wszystkich twierdzen. Scentrowane
wskazniki preferencji ze znakiem plus oznaczajq, Ze dana wartos¢ sytuowana jest powyzej srodka
hierarchii, a ze znakiem minus ponizej. Warto$¢ bezwzgledna wskaznika okresla, jak bardzo ponad srednig
lub ponizej Sredniej w hierarchii wartosci usytuowana jest dana wartosc.
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Wykres 17. Hierarchia preferowanych wartosci (srednie wartosci)

Z uzyskanych danych wynika, ze badani piloci najwyzej cenig sobie mozliwosé
kierowania sobg (M=4,82), zyczliwos¢ (M=4,74), uniwersalizm (M=4,63)
I bezpieczenstwo (M=4,45). s to wartosci odgrywajace priorytetowg rolg w ich zyciu.
Uzyskany wynik jest bardzo wysoki, warto$ci te sytuuja si¢ powyzej srodka hierarchii.
Swiadczy to, ze badani piloci wojskowi pragne przede wszystkim wykazywaé

podmiotowo$¢ w swoim funkcjonowaniu spoleczno-zawodowym. Bardzo wigc cenig
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sobie niezalezno$¢ w mysleniu i dziataniu, wolnos$¢ o kreatywno$¢. Wykazuja przy tym
troske o dobro bliskich oso6b, dochowujac im wiernos$ci, przyjazni i milosci a takze
ponoszenia odpowiedzialno$ci w tych relacjach. Wartosci te tgczg z troskg o innych ludzi
i sSrodowisko ich zycia. Pragng aby w zyciu spotecznym zapewniona byla réwnosc,
sprawiedliwo$¢, madros¢ itroska o0 pokdj. Cenig wiec W sposdb szczegdlny
bezpieczenstwo dla siebie i bliskich, tad spoleczny, harmonig, czysto§¢, zdrowie
| poczucie przynaleznosci.

Wyraznie mniejsze znaczenie ( warto$ci sytuowane ponizej srodka hierarchii)
ma dla badanych pilotow wojskowych konformizm polegajacy na powstrzymywaniu si¢
od dziatan szkodzacym innym, przestrzeganie norm, wykazywanie samodyscypliny,
postuszenstwa i grzecznosci (M=4,24), osiggni¢cia wyrazajace si¢ pragnieniem sukcesu
osobistego, ambicja 1iskutecznoscia (M=4,14) atakze poszukiwanie nowosci
I urozmaicenia, prowadzenie ekscytujacego zycia (M=4,13).

Nisko w hierarchii lokujg si¢ wartosci polegajace na dazeniu do przyjemnosci,
czerpania pelnej satysfakcji z zycia petnego przygdd i uciech (M=3,73) oraz zwigzane
z tradycja (M=3,66) a wiec akceptacja nakazow i zakazow kulturowych i religijnych,
skromnos$¢ i poswiegcenie. Piloci najmniej cenig sobie dazenie do wladzy, do kontroli,
dominacji i prestizu, posiadania bogactwa oraz autorytetu(M=3,20).

Kolejne analizy pozwola w petniej scharakteryzowaé poszczegolne wartosci. Ich
prezentacja nastapi w kolejnosci wynikajacej z miejsca zajmowanego w analizowanej
hierarchii wartosci.

Kierowanie sobg warto$¢ stojaca na czele analizowanego systemu warto$ci
zyciowych badanych pilotow wojskowych. Charakteryzuje si¢ S$rednia M=19,26,
mediang 19,00, dominantg 19,00, odchyleniem standardowym SD=2,82, sko$nos¢ -0,09
(rozktad lewosko$ny), kurioza -0,50 (rozklad splaszczony) oraz minimum 12,00

i maksimum 24,00.
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Wykres 18. Poziom kierowania soba (statystyki opisowe)

Stosujac metod¢ odchylen standardowych obliczono poziom kierowania soba.
Poziom przecigtny wynosi: $rednia — M=19,24, plus/minus jedno odchylenie
standardowe — SD=2,82, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen
standardowych, poziom niski: §rednia minus ponizej jednego i wigcej odchylen
standardowych. Stad wysoki poziom kierowania soba pilotdéw wojskowych wynosi

powyzej 22 pkt, przecigtny poziom 16-22 pkt i niski poziom ponizej 16 pkt.

Niski poziom kierowania soba [ 9.5

Przecigtny poziom kierowania soba | 74,9

Wysoki poziom kierowania soba [ NNIGIGNG 156
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Wykres 19. Poziom Kkierowanie soba przez badanych pilotéw wojskowych (dane w %)

Uzyskane dane wskazujg, ze blisko % badanych pilotow (74,9%) w stopniu
przecietnym wykazuje te ceche, akolejne 15,6% badanych wyr6znia si¢ wysoka
umiejetnoscig kierowania sobg. Osoby te w mniejszym, badz wiekszym stopniu
sg niezalezne w dziataniu oraz odczuwajg potrzebe kontroli nad otoczeniem. Natomiast
co jedenasty badany (9,5%) uzyskat w tym zakresie wynik na poziomie niskim. a zatem
dazenie do autonomii i niezaleznosci nie jest istotng potrzeba dla tych osob.

Nie stwierdzono istotnych statystycznie zalezno$ci miedzy czynnikami spoteczno-

zawodowymi a poziomem kierowania sobg.
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Dalsza analiza uzyskanych danych pozwala zauwazy¢, ze 70,4% pilotow
postrzega siebie jako osoby decyzyjne, co czwarty (25,2%) potwierdza, ze w stopniu
umiarkowanym lubi mie¢ wolng reke w dzialaniu. Natomiast 4,5% respondentow nie
odczuwa potrzeby, aby samemu decydowa¢ o sobie, racze] sa sktonni
podporzadkowywac sie decyzji osob znaczacych lub okolicznosci w jakiej si¢ znajduja
nie narazajac na przykrosci.

Respondenci (80,4%) wydaja si¢ by¢ osobami w duzym stopniu niezaleznymi.
Mniejsza niezalezno$¢ deklaruje co szosty respondent (16,8%) stopniu Uzaleznia ja
od konkretnej sytuacji. Pojedyncze osoby (2,8%) nie majg do siebie zaufania i wolg
polega¢ na innych.

Jak si¢ okazuje, dociekliwo$¢ jest cecha dominujaca u 69,3% respondentow.
Na posiadanie tej cechy w mniejszym stopniu wskazuje co czwarty respondent (28,5%).
Tylko pojedyncze osoby (2,2%) przyznaja, ze nie posiadajg szerokich zainteresowan i nie
odczuwajg potrzeby dociekania czy zrozumienia pewnych kwestii.

Badani piloci twierdza naogot, ZzZe sga osobami tworczymi. Blisko 2/3
respondentéw (60,4%) nie ma watpliwosci o swojej oryginalnosci, natomiast 35,1%
wskazuje, ze posiada te ceche w umiarkowanym stopniu. Zaledwie co dwudziesta druga
badana osoba (4,5%) przyznaje, ze nie zastawia si¢ na nad nowymi ideami oraz nie
postrzega si¢ jako osobe kreatywna.

Zyczliwo$é badanych oséb charakteryzuje sie $rednig M=18,94, mediang 19,00,
dominantg 20,00, odchyleniem standardowym SD=291, skos$nos¢ -0,83 (rozkiad
lewosko$ny), kurioza 2,14 (rozktad wysmuklony) oraz minimum 7,00 i maksimum 24,00.

Uzyskane dane prezentuje wykres 20.
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Wykres 20. Poziom zyczliwosci badanych pilotow(statystyki opisowe)

Stosujac metode odchylen standardowych obliczono poziom zyczliwo$ci. Poziom
przecietny wynosi: $rednia — M=18,94, plus/minus jedno odchylenie standardowe —
SD=2,14, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen standardowych,
poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i1 wigcej odchylen standardowych. Stad
wysoki poziom zyczliwosci pilotdow wojskowych wynosi powyzej 21 pkt, przecigtny

poziom 16-21 pkt i niski poziom ponizej 16 pkt.

Niski poziom zyczliwosci [ NG 117
Przecietny poziom zyczliwosci |, 70,4

Wysoki poziom zyczliwosci | NN 17,0
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Wykres 21. Poziom zyczliwosci pilotow wojskowych (dane w %)

Blisko % badanych pilotéw (70,4%) charakteryzuje si¢ przeci¢tng zyczliwoscia
wobec innych ludzi. Osoby te w umiarkowanym stopniu wykazujg troske o dobro
najblizszych, rodziny, przyjaciot, znajomych. Wysoki poziom zyczliwosci deklaruje co
szosty badany pilot wojskowy (17,9%). Odczuwajg oni potrzebe nawigzywania interakcji
z innymi ludzmi oraz dbajg o te relacje. Niemalze co dziewiaty respondent (11,7%),
wykazuje si¢ niskim poziomem zachowan prospotecznych oraz nie odczuwa potrzeby

opiekowania si¢ osobami z najblizszego otoczenia.
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Charakter stanowiska stuzbowego (p<0,020) rdznicuje na poziomie istotnym
poziom zyczliwosci. Piloci zajmujacy stanowiska sztabowe (78,9%) czesciej niz
pozostali badani deklarujg przecietny poziom zyczliwosci.

Z dalszych analiz materialu empirycznego wynika, ze niemal powszechnie
respondenci (88,8%) postrzegaja siebie jako osoby bardzo lojalne wobec innych ludzi.
W stopniu umiarkowanym swoja lojalno$¢ deklaruje 10% badanych pilotow. Tylko
pojedyncze osoby (1,1%) przyznaja, ze nie sg oddane swoim bliskim.

Zyczliwe reagowanie na potrzeby bliskich deklaruje 74,9% badanych. Natomiast
2/3 respondentow (65,9%) wykazuje takg postawe takze wobec innych oséb z otoczenia.
Jak si¢ okazuje, tylko 2,8% nie udziela wsparcia zar6wno osobom ze §rodowiska pracy
jak idla blizszych znajomych (2,9%). Pozostali respondenci wykazuja si¢ $rednim
poczuciem empatii i gotowosci niesienia pomocy najblizszym osobom (22,3%) jak i
innych ludziom z ich srodowiska spotecznego (31,3%).

Jak ustalono czterech na dziesieciu badanych pilotow wojskowych (41,3%)
deklaruje, ze cechuje go umiejetnos¢ przebaczania innym ludziom nawet jesli wyrzadza
im duza przykro$¢. Przy czym bez mata co drugi badany (47,5% ) stara si¢ w ogole nie
zywi¢ do innych urazy pomimo doznawanych przykrosci z ich strony. Co dziewigty
respondent (11,1%) zaznacza, ze nie potrafi wybaczy¢ wyrzadzonej mu krzywdy. Dlugo
pamigta i czeka tylko na okazj¢ aby si¢ odegrac.

Uniwersalizm jako kolejna warto$¢ charakteryzuje si¢ srednig M=27,77, mediang
28,00, dominantg 28,00, odchyleniem standardowym SD=4,70, sko$nos¢ -0,59 (rozktad
lewosko$ny), kurioza 0,38 (rozklad wysmuklony) oraz minimum 13,00 i maksimum
36,00.
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WyKkres 22. Poziom uniwersalizmu badanych pilotéw (statystyki opisowe)

Stosujac metod¢ odchylen standardowych obliczono poziom uniwersalizmu.
Poziom przecigtny wynosi: $rednia — M=27,77, plus/minus jedno odchylenie
standardowe — SD=4,70, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen
standardowych, poziom niski: $rednia minus ponizej jednego iwiecej odchylen
standardowych. Stad wysoki poziom uniwersalizmu pilotow wojskowych wynosi

powyzej 32 pkt, przecigtny poziom 23-32 pkt i niski poziom ponizej 23 pkt.

Niski poziom uniwersalizmu [ NG 12,8
Przecietny poziom uniwersalizmu [ NN RERE MM 2
Wysoki poziom uniwersalizmu || NN 14
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Wykres 23. Poziom uniwersalizmu pilotéw wojskowych (dane w %)

Jak sie okazuje %4 badanych pilotdow wojskowych (73,2%) charakteryzuje si¢
przecigtnym poziomem uniwersalizmu. Moze to oznacza¢, ze piloci wykazujg si¢
umiarkowanym poziomem tolerancji oraz og6lnym zainteresowaniem $wiata. Wysoki
poziom deklaruje 14% badanych o0sob, co wskazuje na szerokie poglady w rozumieniu
ludzi, natury oraz szczegdlng troske o wartos$ci takie jak sprawiedliwo$¢ czy rdwnosé

spoteczna. Nieco mniej 0sob, bo 12,8% przejawia niski poziom uniwersalizmu.
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Stan cywilny irodzinny (p<0,011), wyksztalcenie (p<0,039), charakter
stanowiska stuzbowego (p<0,043) oraz dotychczasowy nalot (p<0,022) rdznicuja
na poziomie istotnym poziom uniwersalizm.

Piloci zonaci, posiadajacy dwoje dzieci (81,2%), absolwenci WSOSP (75,7%),
zajmujacy stanowisko pilota (76,8%), osoby posiadajace nalot ogélny 501-1000 godzin
cze$ciej niz pozostali badani deklarujg przecigtny poziom uniwersalizmu.

Prowadzona szczegdlowa analiza wykazala, ze wigkszos¢ pilotow (74,3%)
wykazuje si¢ sprawiedliwoscig w zyciu spotecznym, wrazliwo$cig na potrzeby osob
stabszych wymagajacych opieki i wsparcia. Pozostata grupa (24,6%) w duzo mniejszym
stopniu podziela to przekonanie. Zaledwie pojedyncze osoby (1,2%), wskazuja,
ze ochrona spoleczna 0sob stabszych jest im oboj¢tna.

Jak si¢ okazuje, piloci nie traktuja sprawiedliwos$ci jako tozsamej z rownoscia. Az
% badanych (76,6%) odrzuca poglad, ze wszystkich ludzi nalezy traktowac na rowni. Nie
kazdy bowiem nato wpelni zashuguje, ze wzgledu na sposoéb funkcjonowania
spotecznego. Czesciej niz co piaty badany (21,2%) przyznaje, ze bliski jest mu taki
poglad, jednakze nie jest to jednak cecha charakterystyczna iodnosi si¢ tylko
do niektorych sytuacji spolecznych. Zaledwie 2,3% respondentow opowiada sie¢
za rébwnoscig spoteczng.

Niemalze 1/3 badanych jest w duzym stopniu jest przeswiadczona, ze ludzie
powinni dba¢ o $§rodowisko naturalne, natomiast co trzeci badany (38%) w stopniu
umiarkowanym wyraza taki poglad. Jedynie 5% respondentow nie utozsamia si¢ z troska
0 srodowisko naturalne. Nalezy zauwazy¢, 1z czeSciej niz czterech na dziesigeciu
respondentow (43,6%) jest przekonanych, ze bardzo wazne jest aby zy¢ w zgodzie
z naturg, podobny odsetek badanych (43%) wyraza wtej kwestii umiarkowanie
pozytywna opini¢. Natomiast 13,4% nie podziela tych pogladow i twierdzi, ze cztowiek
nie powinien dopasowac si¢ do srodowiska, lecz srodowisko powinien podporzadkowac
zaspokajaniu swoich réznych potrzeb rozwojowych.

Badani wykazuja, ze piloci sg na ogét otwarci na opinie innych ludzi. Peing
otwarto$¢ deklaruje 2/3 badanych pilotow (68,8%) a czeSciej niz co czwarty respondent
(27,3%) w umiarkowanym uwzglednia opinie i sugestic innych osob. Tylko 3,9%
badanych jest przekonanych o swojej nieomylnosci i przyznaje, ze w Sytuacjach
spornych nie probuje zrozumie¢ odmiennego punktu widzenia z uporem pozostajac przy

swoim stanowisku.
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Badani piloci wojskowi cenig sobie do$¢ powszechnie zycie w pokoju. Czesciej
niz co drugi badany (57,5%) deklaruje, ze nalezy szerzy¢ pokdj na Swiecie a co trzeci
(38,0%), ze jest to problem niezwykle istotny zapewniajacy cztowiekowi niezbg¢dne
warunki do normalnego funkcjonowania. Jedynie pojedyncze osoby (4,5%) bagatelizuja
ten problem.

Bezpieczenstwo jako szczegolnie preferowana warto$¢ przez badanych pilotow
charakteryzuje si¢ Srednig M=22,23, mediang 22,00, dominantg 24,00, odchyleniem
standardowym SD=3,41, skos$nos¢ -0,43 (rozktad lewoskosny), kurioza -0,10 (rozktad

sptaszczony) oraz minimum 13,00 i maksimum 30,00.
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Wykres 24. Poziom bezpieczenstwa badanych pilotéw (statystyki opisowe)

Stosujac metod¢ odchylen standardowych obliczono poziom bezpieczenstwa.
Poziom przecigtny wynosi: S$rednia — M=22,23, plus/minus jedno odchylenie
standardowe — SD=3,41, poziom wysoki: §rednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen
standardowych, poziom niski: $§rednia minus ponizej jednego iwigcej odchylen
standardowych. Stad wysoki poziom bezpieczenstwa pilotow wojskowych wynosi

powyzej 25 pkt, przecietny poziom 19-25 pkt i niski poziom ponizej 19 pkt.
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Niski poziom bezpieczenstwa I 14
Przecietny poziom bezpieczerstwa IEEE— 71,5

Wysoki poziom bezpieczeAstwa [N 14,5
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Wykres 25. Poziom bezpieczenstwa pilotow wojskowych (dane w %)

Jak wskazuja analizy blisko % badanych pilotow (71,5%) uzyskato przecietny
wynik na skali poczucia bezpieczenstwa. Wysoki poziom bezpieczenstwa charakteryzuje
14,5% badanych co moze oznacza¢ silne poczucie harmonii, porzadku spotecznego
atakze bezpieczenstwa swojego irodziny. Podobny odsetek respondentow (14%)
za wyraznie zachwianie poczucia bezpieczenstwa wlasnego i bliskich im osob.

Nalot badanych pilotéw nadanym typie statku powietrznego rdznicuje
na poziomie istotnym poziom bezpieczenstwa (p<0,025). Piloci posiadajacy nalot
na danym typie statku powietrznego 151-300 godzin (81,8%) czeSciej niz pozostali
badani deklarujg przecigtny poziom bezpieczenstwa. a zatem sg to piloci w poczatkowym
stadium szkolenia, nie majg wigc ugruntowanego zaufania do wltasnych umiejetnosci
lotniczych, systemu kierowania lotami i obstugi technicznej statku powietrznego.

Piloci czuja si¢ patriotami swojej ojczyzny. Bezpieczenstwo kraju jest
powszechnie wazne dla nich wartoscig (98,3%). Zaledwie pojedyncze osoby (1,7%) nie
przypisuja takiego znaczenia tej wartosci. Natomiast stabilnos$¢ rzadu dla 2/3 badanych
pilotow (62,2%) jest bardzo wazng kwestig. Mniejsze znaczenie ma dla co trzeciego
respondenta (32,4%). Tylko 3,4% badanych nie interesuje si¢ sprawami publicznymi.

Nalezy zauwazy¢, iz co drugi badany pilot wojskowy (53,1%) badanych bardzo
przejmuje si¢ swoim stanem zdrowia i1 doktada wszelkich starah aby unika¢ choréb.
Z Kkolei czterech na dziesigciu badanych pilotow (39,1%) zachowanie zdrowia uwaza
za wazny aspekt ich funkcjonowania zawodowego i dyspozycyjnosci do wykonywania
lotniczych. Jedynie nieliczni piloci (7,9%) nie wykazujg zainteresowania swoim stanem
zdrowia.

Ustalono, ze bezpieczne otoczenie ma duze znaczenie dla 31,3% respondentow,
natomiast 41,4% badanych przyznaje, ze stara si¢ unika¢ wszystkiego, co mogloby
zagrozi¢ bezpieczenstwu. Czg$ciej niz co czwarty badany pilot (27,4%) nie zwaza
na bezpieczenstwo srodowiska w ktorym przebywa, nie dostrzega istotnych zagrozen dla

niego i bliskich mu osob.
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Konformizm to kolejna analizowana warto$¢. Charakteryzuje si¢ S$rednig
M=17,07, mediang 17,00, dominantg 18,00, odchyleniem standardowym SD=3,22,
sko$nos¢ 0,04 (rozktad lekko prawosko$ny), kurioza -0,24 (rozktad sptaszczony) oraz

minimum 10,00 i maksimum 24,00.
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Wykres 26. Poziom konformizmu badanych pilotéw (statystyki opisowe)

Stosujac metode odchylen standardowych obliczono poziom konformizmu.
Poziom przecigtny wynosi: $rednia — M=17,07, plus/minus jedno odchylenie
standardowe — SD=3,22, poziom wysoki: $rednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen
standardowych, poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i wigcej odchylen
standardowych. Stad wysoki poziom konformizmu pilotow wojskowych wynosi powyzej

20 pkt, przecietny poziom 14-20 pkt i niski poziom ponizej 14 pkt.
Niski poziom konformizmu | NN 15,1
Przecietny poziom konformizmu |, 704
Wysoki poziom konformizmu [ NG 145
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Wykres 27. Poziom konformizmu badanych pilotow wojskowych (dane w %6)
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Wigkszos¢ badanych osob (70,4%) uzyskata przecigtny wynik w skali
konformizm, co oznacza, ze W stopniu umiarkowanym potrafia ogranicza¢ wlasne
dazenia i dzialania, ktére mogtyby szkodzi¢ innym lub narusza¢ spoteczne normy.

Jak wustalono co sid6dmy badany lotnik (15,1%) prezentuje niski poziom
konformizmu, co moze $wiadczy¢ o silnych i stabilnych przekonaniach, reprezentowaniu
schematycznych dziatan, ktore cigzko zmieni¢ zaréwno pod przymusem jak i logiczng
argumentacja.

Z kolei co sidédmy respondent (14,5%) charakteryzuje si¢ wysokim poziomem
danej cechy. Osoby uzyskujace wysokie wyniki moga tatwo poddawac¢ si¢ opinii innych
oraz podporzadkowywacé si¢ normom jak i warto§ciom wystgpujacym w danej grupie.

Charakter stanowiska stuzbowego badanych pilotow (p<0,038) rdéznicuje
na poziomie istotnym poziom ich konformizmu. Piloci zajmujacy stanowiska sztabowe
(78,9%) czesciej niz pozostali badani deklarujg przecietny poziom konformizmu.

Ze szczegdlowej analizy wynika, ze zdecydowana wigkszo$¢ pilotow (82,7%),
charakteryzuje si¢ szacunkiem i postuszenstwem wobec rodzicéw i osob starszych. Co
szosty respondent (16,8%) przyznaje, ze jest postuszny w stopniu umiarkowanym wobec
autorytetu osob znaczacych. Jak si¢ okazuje, czterech na dziesigciu badanych pilotow
(43,0%) deklaruje, ze ludzie powinni zachowywac¢ si¢ zgodnie z przepisami i nakazami
oraz istotne jest, aby postgpowaé w sposob adekwatny do sytuacji, unikajac wszelkich
niestosownych zachowan . Natomiast co siddma osoba (15,1%) nie zgadza si¢
z twierdzeniem, ze powinno si¢ zachowywaé¢ wedtug nakazow aco 6sma (13,4%)
deklaruje, ze jest nonkonformistyczna i w sytuacjach publicznych nie ulega presji
nakazow badz zakazow.,

Znaczaca wigkszos$¢ badanych (76,6%) wskazuje na umiarkowang staranno$¢ aby
wlasciwie si¢ zachowywac¢ nie irytujagc innych swoim zachowaniem. Zaledwie co
czternasty badany pilot wojskowy (7,8%) podkresla, ze jest dla niego bardzo wazne , aby
by¢ uktadnym wobec innych, podporzadkowywac si¢ nakazom a dla 16,1% nie ma to
znaczenia.

Tradycja stanowi kolejng preferowang warto$¢ i charakteryzuje si¢ Srednig
M=14,65, mediang 14,00, dominantg 14,00, odchyleniem standardowym SD=3,76,
sko$nos¢ 0,03 (rozktad lekko prawoskosny), kurioza -0,30 (rozktad splaszczony) oraz
minimum 4,00 i maksimum 24,00.

Stosujac metode odchylen standardowych obliczono poziom tradycji. Poziom

przeci¢tny wynosi: $rednia — M=14,65, plus/minus jedno odchylenie standardowe —

142



SD=3,76, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wiecej odchylen standardowych,

poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i wiecej odchylen standardowych. Stad

wysoki poziom tradycji pilotow wojskowych wynosi powyzej 18 pkt, przecietny poziom

10-18 pkt i niski poziom ponizej 10 pkt.
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Wykres 28. Poziom tradycji jako wartos$ci badanych pilotéw (statystyki opisowe)

Blisko % respondentow (73,7%) w stopniu przecietnym akceptuje i ma Szacunek

wobec rytuatow i idei wtasnej kultury i religii. Natomiast co pigta osoba (19%) deklaruje

wysoki poziom religijnos$ci 1 przywiazania do tradycji. Tylko nieliczni (7,3%) opisuja

siebie, jako osoby nie zwazajace na przekonania i symbole wystepujace kulturowo.

Nie stwierdzono istotnych statystycznie zaleznoS$ci migdzy czynnikami spoteczno-

zawodowymi a poziomem tradycji.

Niski poziom tradycji [N 7,3

Przecigtny poziom tradycji | . 73,7

Wysoki poziom tradycji [ N NRNIIIIEEE 1°

Wykres 29. Poziom tradycji jako wartosci pilotéw wojskowych (dane w %)
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Jak wynika ze szczegotowej analizy zebranego materiatu empirycznego, potowa
badanych pilotow (50,3%) ocenia siebie, jako osoby postepujace zgodnie z tradycja. Co
trzeci respondent (37,4%) przyznaje, ze W umiarkowanym stopniu utozsamia si¢
ze zwyczajami kulturowymi, natomiast 12,3% respondentow nie deklaruje swoich
zwigzkow z tradycja.

Jak si¢ okazuje, religijno$¢ oraz akceptacja nakazow kulturowych jest bardzo
wazna dla 28,5% respondentéw. Czterech na dziesigciu badanych (39,7%) wskazuje,
ze cechujg si¢ niewielkim stopniem zaangazowania duchowego. Natomiast co trzeci
badany (31,9%) nie zwaza na postgpowanie zgodnie z wymaganiami religii oraz
akceptacja nakazow izakazow kulturowych pozostawiajac je dla oséb wierzacych
I praktykujacych oraz tradycjonalistow.

Potowa (50,2%) os6b badanych stara si¢ nie zwracac¢ na siebie uwagi wykazujac
si¢ skromnos$cig w zyciu spotecznym, nie eksponujac swojego statusy zawodowego czy
posiadanych dobr, kultywowac lotniczy etos. Co trzeci badany (33,5%) pilotow uwaza
za bardzo wazne, aby docenia¢ to, co si¢ osiagnelo w swoim zyciu, tak w wymiarze
zawodowym, jak i materialnym, by¢ wiernym lotniczym tradycjom. Natomiast zblizony
odsetek badanych (35,7%) w stopniu umiarkowanym docenia swoéj status materialny
I posiadane dobra, jak i nawigzywanie do lotniczych tradycji. Co czwarty pilot (24,1%)
deklaruje, i1z swoja postawa wyraza zawsze skromnos¢, pokore i poswiecenie w stuzbie.
Przeciwnego zdania jest rowniez co czwarty respondent (25,7%), ktory nie uwaza siebie
za cztowieka pokornego. Nalezy przy tym podkresli¢, iz 30,7% badanych nie jest
zadowolonych z posiadanych dobr materialnych, ich pragnienia i aspiracje materialne
sg znacznie wieksze niz obecny stopien zaspokojenia tych potrzeb.

Stymulacja jako siddma analizowana warto$¢ charakteryzuje si¢ $rednig
M=12,40, mediang 12,00, dominantg 12,00, odchyleniem standardowym SD=2,85,
sko$nos¢ -0,16 (rozktad lewoskos$ny), kurioza -0,20 (rozktad sptaszczony) oraz minimum

5,00 i maksimum 18,00.
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Wykres 30. Poziom stymulacji badanych pilotow (statystyki opisowe)

Stosujac metodg odchylen standardowych obliczono poziom stymulacji. Poziom
przecigtny wynosi: $rednia — M=12,40, plus/minus jedno odchylenie standardowe —
SD=2,85, poziom wysoki: $rednia plus powyzej jedno 1 wigcej odchylen standardowych,
poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i wiecej odchylen standardowych. Stad
wysoki poziom stymulacji pilotow wojskowych wynosi powyzej 15 pkt, przecietny
poziom 9-15 pkt i niski poziom ponizej 9 pkt.

Niski poziom stymulacji - 8,9
Przecietny poziom stymulacji [ 76
Wysoki poziom stymulacji [ NN 15,1
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Wykres 31. Poziom stymulacji badanych pilotéw wojskowych (dane w %)

Na poziomie przecietnym ksztattuje si¢ stymulacja % badanych pilotow
wojskowych rozumiana jako poszukiwanie nowo$ci i urozmaicenia, $miato$¢
I ekscytujace zycie. Blisko co siodmy respondent (15,1%) uzyskat wysoki wynik, co
moze §wiadczy¢ o duzym zapotrzebowaniu na Sytuacje wymagajacg odwagi do dziatan
tworczych 1 niekonwencjonalnych. Natomiast brak tej stymulacji do poszukiwania

nowosci i wyzwan doswiadcza co jedenasty lotnik (8,9%) objety badaniem.
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Klasa pilota wojskowego (p<0,016) roznicuje na poziomie istotnym poziom
stymulacji badanych oséb. Badani lotnicy posiadajacy II klas¢ pilota wojskowego
(82,6%) czesciej niz pozostali respondenci deklarujg przecigtny poziom stymulacji.

Szczegdlowa analiza ujawnita, ze wiekszo$¢ pilotow przyznaje, ze ciggle szuka
w zyciu nowych rzeczy. Na wysoki poziom tej cechy wskazuje 54,2% badanych, nieco
mniej, bo 39,7% na poziom umiarkowany. Natomiast 6,1% respondentéw nie poszukuje
nowych wyzwan, zadawala si¢ codziennoscig irutynowym dziataniem wedtug
okreslonych procedur.

Niemal powszechnie badani piloci wojskowi (91%) deklarujg, ze lubig w duzym
stopniu niespodzianki. w tym az czterech na dziesi¢ciu respondentow (43,0%) podkresla,
ze W duzym stopniu ekscytuja ich nowe sytuacje i wyzwania. Dla pozostatych lotnikow
(48%) sa umiarkowanym zrodlem stymulacji ich zachowania ireagowania narozne
sytuacje zawodowe..

Co druga badana osoba (53,6%) lubi czasami podejmowaé ryzyko, natomiast
29,6% przyznaje, ze zdecydowanie jest zwolennikiem poszukiwania przygdd. Niemalze
co szosty pilot (16,7%) nie uwaza si¢ za osob¢ zadng nowosci i ekscytacji a co jedenasty
badany (8,9%) nie lubi sytuacji niespodziewanych.

Hedonizm charakteryzuje si¢ §rednig M=11,20, mediang 11,00, dominantg 15,00,
odchyleniem standardowym SD=3,30, skos$nos$¢ 0,03 (rozktad lekko prawoskos$ny),

kurioza -0,68 (rozktad sptaszczony) oraz minimum 4,00 i maksimum 18,00.
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Wykres 32. Poziom hedonizmu badanych pilotow (statystyki opisowe)
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Stosujac metode odchylen standardowych obliczono poziom hedonizmu. Poziom
przecigtny wynosi: $rednia — M=11,20, plus/minus jedno odchylenie standardowe —
SD=3,30, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wiecej odchylen standardowych,
poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i wiecej odchylen standardowych. Stad
wysoki poziom hedonizmu pilotéw wojskowych wynosi powyzej 14 pkt, przecigtny
poziom 8-14 pkt i niski poziom ponizej 8 pkt.

Okazuje si¢, ze2/3 badanych pilotow wojskowych (65,4%) w stopniu
przecietnym 1ico piaty respondent (19,5%) w stopniu wysokim dazg do przyjemnosci
I zaspokajania wlasnych potrzeb. Natomiast co siddmy badany (15,1%) uzyskal w tym
zakresie wynik niski. Osoby te nie odczuwaja potrzeby zaspokajania potrzeb

organicznych takich jak przyjemno$¢ i szczescie.

Niski poziom hedonizmu | N NN 151
Przecigtny poziom hedonizmu - | 65,4

Wysoki poziom hedonizmu [ NN 105
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Wykres 33. Poziom hedonizmu pilotéw wojskowych (dane w %0)

Jak wynika z przeprowadzonych analiz klasa pilota wojskowego (p<0,016),
charakter stanowiska stuzbowego (p<0,048) oraz rodzaj statku powietrznego (p<0,015)
rdznicujg na poziomie istotnym poziom hedonizmu badanych lotnikow.

Ustalono, ze piloci posiadajacy II klas¢ pilota wojskowego (76,1%), zajmujacy
stanowisko pilota (69,7%) latajacy na §migtowcach (72,0%) czgsciej niz pozostali badani
deklaruja przecietny poziom dazenia do przyjemnosci, radosci zycia petnego uciech.

Jak wynika ze szczegotowej analizy, 86% badanych pilotow deklaruje, ze wazne
jest aby dobrze si¢ bawié, przy czym pewien umiar zaleca co drugi badany (48,6%).
a czesciej niz co trzeci pilot (37,5%) pragnie w petni korzysta¢ w z zycia. Co siddmy
respondent (14%) stwierdza, ze zabawa jest mu obojgtna ceni sobie inne walory udanego
zycia, a co piaty (19%) nie lubi sobie ,,dogadza¢” poprzez kreowanie zabawy na niskim
poziomie. Natomiast korzystanie z réznych przyjemnosci zycia jest bardzo wazne dla
32,4% badanych. w grupie tej 28,3% respondentow, przyznaje, ze wykorzystuja wszelkie

sposobnosci, aby zapewni¢ sobie rozrywke.
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Osiagniecia badanych charakteryzuja si¢ $rednia M=16,55, mediang 17,00,
dominantg 16,00, odchyleniem standardowym SD=3,07, skosno$¢ -0,42 (rozktad
lewosko$ny), kurioza -0,16 (rozktad sptaszczony) oraz minimum 8,00 i maksimum 22,00.

Stosujgc metode odchylen standardowych obliczono poziom osiggni¢¢. Poziom
przecietny wynosi: $rednia — M=16,55, plus/minus jedno odchylenie standardowe —
SD=3,07, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wiecej odchylen standardowych,
poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i wigcej odchylen standardowych. Stad
wysoki poziom osiggni¢¢ pilotow wojskowych wynosi powyzej 19 pkt, przecigtny

poziom 13-19 pkt i niski poziom ponizej 13 pkt.
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Wykres 34. Poziom osiagnie¢ badanych pilotow (statystyki opisowe)

Okazuje sig, ze pragnienie sukcesu osobistego, ambicja i skuteczno$¢ w stopniu
przecietnym charakteryzuje % badanych pilotéw wojskowych (76,0%). Natomiast co
siodmy respondent (14,5%) wyrdznia si¢ wysokim poziomem motywacji osiggniec
zawodowych i rywalizacji ze standardami doskonatosci. Jedynie 9,5% badanych

realizuje na poziomie niskim zewnetrzne standardy motywacji osiggni¢¢ zawodowych.

Niski poziom osiagnie¢ [N 9.5
Przecigtny poziom osiagnie¢ | 76

Wysoki poziom osiagnie¢ || NG 145
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Wykres 35. Poziom osiagnie¢ pilotéw wojskowych (dane w %)

Z przeprowadzonych analiz statystycznych wynika, ze staz sluzby wojskowe;j
(p<0,048) rbéznicuje na poziomie istotnym poziom osiggni¢¢ badanych pilotow
wojskowych.

Piloci ze stazem stuzby wojskowej 6-10 lat (87,5%) czgéciej niz pozostali badani
deklarujg przecietny poziom osiggniec.

Dalsze analizy wskazuja, ze ponad polowa ankietowanych przyznaje, ze ambicja
jest cechg wazng w zyciu (57,5%) oraz bycie lepszym niz inni (56,4%). Co trzeci pilot
(34,6%) twierdzi, ze dazenie do osiagni¢¢, ambicja i poczucie skutecznosci to cechy
opisujace go w stopniu przecigtnym . Pozostali respondenci (7,9%) nie kieruja si¢
ambicja idazeniem do osiagni¢¢, a nieliczni respondenci (6,7%) wykluczaja takie
dazenia bo nie muszg nikomu udowadnia¢ swojej wyzszosci, znajg swojg wartosc i atuty
jako profesjonalni lotnicy.

Z wypowiedzi pilotdéw wynika, ze dla 47,5% badanych, odnoszenie sukcesow jest
dosy¢ wazne, natomiast 32,4% ankietowanych przyznaje, ze jest to w znaczacym stopniu
predyktorem ich dziatan. w tym co piaty badany (21,8%) przyznaje, ze oczekuje uznania
I podziwiania jego dokonan. Wywieranie wrazenia na innych nie interesuje co pigtego
badanego (20,1%).

Wladza to dziesigta iostatnia warto$¢ w analizowanym systemie wartosci
badanych pilotow wojskowych. Wartos¢ ta charakteryzuje si¢ srednig M=9,61, mediang
9,00, dominantg 9,00, odchyleniem standardowym SD=3,00, sko$nos$¢ 0,35 (rozktad
prawoskosny), kurioza -0,18 (rozktad sptaszczony) oraz minimum 3,00 i maksimum
18,00.
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Wykres 36. Poziom wladzy badanych pilotéw (Statystyki opisowe)

Stosujac metod¢ odchylen standardowych obliczono poziom wtadzy. Poziom
przecigtny wynosi: $rednia — M=9,61, plus/minus jedno odchylenie standardowe —
SD=3,00, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen standardowych,
poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i wiecej odchylen standardowych. Stad
wysoki poziom wiadzy pilotéw wojskowych wynosi powyzej 12 pkt, przecietny poziom

6-12 pkt i niski poziom ponizej 6 pkt.

Niski poziom wiadzy [l 6,7
Przecietny poziom wiadzy | 76,5
Wysoki poziom wiadzy || NG 16,3
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Wykres 37. Poziom wladzy badanych pilotéw wojskowych (dane w %)

W stopniu przecigtnym % badanych pilotow wojskowych (76,5%) interesuje
wladza, ktora $cisle zwigzane jest ze Statusem i prestizem spotecznym. Wysoki poziom
posiadania sprawczosci, kontroli 1 decydowania charakteryzuje 16,8% pilotow. Tylko co
pietnasty badany (6,7%) nie dazy do posiadania wtadzy.

Nie stwierdzono istotnych statystycznie zalezno$ci miedzy czynnikami

spoteczno-zawodowymi a poziomem wiladzy.
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Na podstawie zebranego materialu empirycznego nalezy stwierdzié, ze ponad %
badanych pilotow wojskowych (77,1%) pragnie by¢ liderem w grupie, wtym dla co
trzeciego respondenta (33,5%) jest to bardzo istotna kwestia. Czgsciej niz co czwarty
badany (22,8%) wskazuje, ze nie lubi podejmowac decyzji za grupg, ponosi¢ za innych
odpowiedzialnosci.

Jednak bycie liderem w zespole wedlug badanych pilotéw nie jest tozsame
Z posiadaniem wtadzy. Dlatego co drugi (50,3%) badanych zapewnia, Ze nie zalezy
mu na sprawowaniu wiadzy. Mniej kategorycznie wypowiada si¢ na ten temat czterech
na dziesigciu badanych pilotow(39,1%) uznajac, ze trudno by¢ liderem nie majac zadnej
wladzy. Natomiast 10,6% pilotow przyznaje, ze chce mie¢ postuch u ludzi oraz
rozkazywaé. Tym samy mie¢ do dyspozycji wszystkie instrumenty wladzy dowodcze;.

W podsumowaniu prowadzonych analiz nalezy stwierdzi¢, ze system warto$ci
badanych pilotéw pozwala zarysowac ich zyciowe priorytety. Tym samym ich sylwetke
jako 0sob charakteryzujacych si¢ podmiotowym funkcjonowaniem w zyciu spotecznym
i zawodowym. Wykazujg wiec niezalezno$¢ w mysleniu i dziataniu, cenig sobie wolno$¢
| kreatywno$¢ pozwalajaca wykraczac poza przyjete standardy. Tak wigc potwierdzaja,
ze pilot lotnik r6zni si¢ od innych specjalistow wojskowych. Wykazuje duzg troske
0 najblizsze mu osoby, ceni kolezenstwo i lotniczy esprit de corps.

Jednoczes$nie badani piloci sg do$¢ wrazliwi na niesprawiedliwos$¢ brak rownosci
spotecznej. Opowiadaja si¢ za madro$cig w zyciu, troska o §rodowisko zycia oraz
poszanowaniem pokoju jako niezbednego warunku ludzkiej egzystencji. Dlatego tak
wazne ich zdaniem jest zabezpieczenie nie tylko siebie i1 bliskich, ale takze tad spoteczny,
harmonia, zdrowie i poczucie przynaleznosci do wspdlnoty.

Na tym podlozu ksztattuja si¢ ich inne warto$ci zyciowe. Zwlaszcza
powstrzymywanie si¢ od dziatan szkodzacych innym, wykazywanie si¢ samodyscypling
| przestrzeganie norm. Towarzyszy temu umiarkowane pragnienie osobistego sukcesu,
ambicja, $miato$¢, nowatorstwo i skutecznos¢ w realizacji postawionych sobie celow.
Z kolei na plan dalszy schodzi dazenie do czerpania nieograniczonej satysfakcji z zycia
petnego przygod, czy tez sztywne trzymanie si¢ nakazom kulturowym i religijnym, badz

dazenie do zdobycia wtadzy czyli dominacji i prestizu, autorytetu i bogactwa.
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2. Znaczenie pracy W zyciu badanych osob

Znaczenie pracy zawodowej wojskowych pilotow zbadano Skalag do Badania
Znaczenia Pracy. Warto$¢ pracy oceniano na podstawie nastepujacych twierdzen: praca
nadaje sens zyciu, warto by¢ pracowitym, warto wykonywac swojg prace z sercem, nawet
jesli nie jest specjalnie znaczaca, pracowitos¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow
W zyciu, praca to moralny obowiazek czlowieka wobec siebie iinnych ludzi, dobre
wykonywanie obowigzkow wczesniej czy pozniej przyniesie nagrode lub sukces, praca
to przede wszystkim sposob na zdobycie pienigdzy, nikt nie pracowalby, gdyby nie
musiat, praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita odpowiednie
korzy$ci materialne, uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu,
W prace nie warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie przynosi ona odpowiednich korzysci.

Oceniajac stwierdzenia dotyczace pracy pilotow wojskowych poszczegdlnym
wariantom odpowiedzi zostaty przypisane rangi w skali od 1 do 5, gdzie 1 pkt oznacza
nie, 2 pkt raczej nie, 3 pkt — trudno powiedziec, 4 pkt — raczej tak i 5 pkt — tak. Im wyzsza
ranga odpowiedzi, tym wickszy jest stopien zgodnos$ci ze stwierdzeniem dotyczacym
pracy.

Z przeprowadzonych badan wynika, ze piloci uwazaja, ze warto by¢ pracowitym
(M=4,49), wykonywa¢ swoja prace bedac zaangazowanym, z sercem (M=4,31) gdyz
praca nadaje sens zyciu (M=4,00). w dalszej kolejnosci respondenci zauwazaja,
ze sumienne wykonywanie obowigzkow skutkuje nagroda (M=4,12) zracji tego,
ze pracowito$¢ to konieczny warunek odnoszenia sukcesow (M=42). Badani wyrazaja

poglad, ze wykonywanie pracy to moralny obowiazek cztowieka (M=3,82).

Tabela 16. Twierdzenia badanych pilotéw dotyczace pracy (Srednie wartosci)

Twierdzenia dotyczace pracy M SD
Praca nadaje sens zyciu 4,00 | 1,04
Warto by¢ pracowitym 4,49 | 0,63
Warto wykonywac swoja pracg z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca 431 | 0,82
Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow w zyciu 4,12 | 0,95
Praca to moralny obowigzek cztowieka wobec siebie i innych ludzi 382 | 1,11

Dobre wykonywanie obowigzkéw wczesniej czy pdzniej przyniesie nagrode lub sukces 421 | 0,81

Praca to przede wszystkim sposob na zdobycie pienigdzy, nikt nie pracowatby, gdyby nie 297 | 130
musial | |

Praca nie musi sprawiac¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita odpowiednie korzysci 208 | 104
materialne ' ’
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Uczciwa praca cztowiek nie jest w stanie dorobic si¢ W zyciu 2,46 | 1,28

W pracg nie warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie przynosi ona odpowiednich korzysci 2,31 | 1,16

Odczucia ambiwalentne towarzysza badanym pilotom wojskowym w ocenie
innych aspektéw pracy. i tak opinie sg bardzo podzielone w ocenie, ze praca to jedynie
sposOb na zarobienie pieni¢dzy, nikt nie pracowatby gdyby nie musiat (M=2,97)

a uczciwoscig nie mozna doj$¢ do sukceséw 1 materialnych korzysci (M=2,46).
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odpowisdnich komzyii
Wykres 38. Twierdzenia badanych pilotow dotyczace pracy (srednie wartosci)

Natomiast dos¢ powszechnie badani nie podzielajg opinii, Ze nie warto si¢
angazowac¢ w prace jesli nie daje ona odpowiednich korzysci (M=2,31). Odrzucaja wigc
poglad, Zepraca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita
odpowiednie korzysci materialne (M=2,08).

Z przeprowadzonych analiz statystycznych wynika, ze wyksztalcenie badanych
pilotow wojskowych(p<0,022), staz stuzby wojskowej (p<0,046), dotychczasowy nalot
(p<0,004), nalot na danym typie statku powietrznego (p<0,019) oraz rodzaj statku

powietrznego (p<0,048) koreluja na poziomie istotnym z twierdzeniami dotyczgcymi
pracy.
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Piloci ze stazem stuzby wojskowej 11-15 lat (52,0%), posiadajacy II klasg pilota
wojskowego (60,9%), legitymujacy si¢ ogdlnym nalotem 1001-1500 godzin (52,4%) oraz
nalotem na typie 451-600 godzin (55,9%) czesSciej niz pozostali badani uwazaja, ze praca
nadaje sens zyciu. Lotnicy legitymujacy si¢ nalotem 101-250 godzin (75,0%) na ogot
uwazaja, ze warto by¢ pracowitym. Nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca jak twierdza
piloci z nalotem powyzej 200 godzin (62,5%). a respondenci posiadajacy staz stuzby
wojskowej 6-10 lat (50,0%) podkreslaja przy tym, ze praca to moralny obowigzek
cztowieka wobec siebie iinnych ludzi, dlatego tez warto wykonywaé swoja prace
Z sercem,

Ustalono, ze piloci posiadajacy nalot ogdélny 101-250 godzin (75,0%) oraz
latajacy na samolotach poddzwigkowych (55,6%) czeSciej niz pozostali badani sg zdania,
ze dobre wykonywanie obowigzkéw wczesniej czy pozniej przyniesie nagrode lub
sukces.

Z kolei posiadajacy studia cywilne czeSciej niz inni badani zgadzajg si¢
ze stwierdzeniem, ze praca to przede wszystkim sposob na zdobycie pieniedzy, nikt nie
pracowatby, gdyby nie musiat (53,8%), natomiast nie zgadzaja si¢ z tym, ze praca nie
musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita odpowiednie korzysci
materialne (76,9%) oraz ze uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu
(46,1%).

Piloci latajacy na samolotach poddzwigkowych czg¢$ciej niz pozostali badani nie
zgadzajg si¢ ze stwierdzeniem, ze W prace nie warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie
przynosi ona odpowiednich korzysci (44,4%).

Ze szczegbdtowej analizy wynika, Ze piloci uwazajg, ze nalezy by¢ pracowitym
(95%) oraz warto wykonywac swoje obowiazki z sercem (85,5%). Z tymi pogladem nie
zgadzaja si¢ tylko pojedyncze osoby (3,9%). Natomiast 10,6% respondentow nie
wyrazito jednoznacznej opinii.

Dla wigkszosci badanych (78,7%), praca stanowi sens zycia. Co dziewigty
(10,6%) pilot nie zauwaza takiej prawidlowosci lub nie wyrazit swojego zdania.
Respondenci sg zgodni, ze sumienne wykonywanie obowigzkéw przyniesie sukces
(82,7%) i ze pracowitos¢ to konieczny warunek sukcesow w zyciu (81,6%). Niemalze co
osmemu badanemu (11,9%) trudno zaja¢ stanowisko, natomiast pozostali respondenci
(6,5%) nie zgadzaja si¢ z tymi twierdzeniami.

Duze znaczenie dla pilotow ma moralny obowigzek pracy (70,3% wskazan).

Co 6smy respondent (12,9%) nie podziela tego przekonanial2,9% badanych, aby
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moralno$¢ byla swego rodzaju powinnoscig. Natomiast nie ma zdania na ten temat co
szosty badany (16,8%). Ponad potowa badanych (55,3%) uwaza, ze uczciwos¢ jest wazng
warto$cig pracy. Co czwarty respondent (26,2%) nie posiada jednoznacznego stanowiska
na ten temat. Bez mata co piata osoba (18,5%) uwaza, ze aby dorobi¢ si¢ w Zyciu nie
nalezy by¢ uczciwym, jak réwniez, ze W prac¢ mozna si¢ zaangazowac jedynie wtedy,
gdy przynosi ona konkretne korzysci (19%). Temu twierdzeniu zaprzecza 2/3 badanych
pilotéw (63,7%). a co czwarty badany ( 26,2%) nie wyrazil swojej opinii.

Satysfakcja jest waznym czynnikiem warto$ciujacym prace dla ponad 3/4
respondentow (75,4%). Co dziewiaty pilot (11,2%) twierdzi, ze najwazniejsze
sg korzysci materialne, nawet gdy wykonywanie zawodu nie sprawia satysfakcji.
Co siodmemu (13,4%) respondentowi trudno oceni¢ te zaleznosci.

Jak wynika z analiz, ankietowani majg zréznicowane poglady na temat pracy
I pienigdzy. Blisko co druga osoba (44,7%) nie zgadza si¢ z pogladem, ze pienigdze
sa najwazniejsze w wykonywanej pracy. Natomiast co trzeci badany (37,4%) uwaza,
ze tylko zarobki warunkujg podjecie si¢ okre§lonej pracy. Pozostali badani (17,9%) nie
okreslito swojego stanowiska w tej sprawie.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze badani piloci wojskowi nadajg wykonywanej
pracy wartos¢ autoteliczng (stuzaca realizacji innych istotnych dla nich wartos$ci),
natomiast margines stanowi wartoSciowanie pracy w kategoriach instrumentalnych.
Cenig zatem wykonywana przez siebie prace, podkreslajac, ze warto by¢ pracowitym
a dobre wykonywanie pracy wczesniej czy poOzniej przyniesie nagrode lub sukces
zawodowy. Warto wiec wykonywaé swojg prace zsercem, nawet jesli nie jest
W subiektywnym odczuciu nazbyt znaczaca, bo pracowito$¢ to prawdziwa droga
do sukceséw i whasnego rozwoju zawodowego. Tym samym praca nadaje prawdziwy
sens ludzkiemu zyciu, stanowi moralny obowigzek kazdego zar6wno wobec siebie, jak
i innych ludzi. Znikome znaczenie majg dla badanych pilotow twierdzenia, ze praca to
przede wszystkim sposob na zdobycie pieni¢dzy, nikt nie pracowatby gdyby nie musiat,
czy tez, poglad, ze uczciwg praca cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu.
Zdecydowanie odrzucaja twierdzenia, ze W prac¢ nie warto si¢ angazowac, jesli nie
przynosi wymiernych korzysci lub Ze praca nie musi sprawiac¢ satysfakcji, najwazniejsze
aby przynosita odpowiednie korzy$ci materialne. Nalezy podkre$li¢, iz wraz z wiekiem,
umiejetnosciami pilotazowymi 1 do$wiadczeniem zawodowym wzrasta wydatnie

autoteliczna wartos¢ pracy badanych pilotéw wojskowych.
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3. Wartos$ci zawodowe zwigzane z pracg badanych pilotow

Wartosci zawodowe opisano na pomocag Skali Warto$ci Zwigzanych z Praca
opracowanej przez B. Bromberka (1988). Zawiera ona dziewi¢tnascie réznych wartosci
zwigzanych z praca. Pogrupowane wartosci wyznaczajg cztery orientacje: wewnetrzna,
spoteczng, skierowang na wlasng wygode oraz prestizowa.

Oceniajac warto$ci zawodowe pilotow wojskowych poszczegdlnym wariantom
odpowiedzi zostaly przypisane rangi w skali od 5 do 1, gdzie 5 pkt oznacza bardzo
istotne, 4 pkt - istotne, 3 pkt - raczej istotne, 2 pkt - mato istotne i 1 pkt — nie istotne. Im

wyzsza ranga odpowiedzi, tym wicksze znaczenie ma dana wartos¢ zawodowa (aspekt

pracy).

Tabela 17. Hierarchia pogrupowanych wartosci zawodowych badanych pilotow

WartoSci Sredni wynik | Ilo$¢ wartosci Srednia
Wartosci o orientacji wewngtrzne;j 24,92 6 4,15
Wartosci o orientacji prestizowej 10,40 3 3,47
Wartosci o orientacji spoleczne;j 16,54 4 4,13
Wartoéci o orientacji skierowanej na wiasng 3,47
20,80 6
wygode

Analizujac poszczegdlne orientacje (wykres 39) mozna stwierdzi¢, ze dla pilotow
wojskowych najwazniejsze sg warto$ci wewnetrzne, dajagce mozliwo$¢ wykorzystania
oraz cigglego doskonalenia swoich kompetencji oraz tworczej, nienormowanej czasowo
pracy atakze warto$ci o orientacji spotecznej, czyli pracy ktora daje mozliwosé
nawiazywania relacji spolecznych oraz wptywania na spoteczenstwo.

4,15 413

Orientacia wewnetrzna Orientacja prestizowa Orientacja spokcna Orientacja doierow ana na
wihsna wygoede

Wykres 39. Hierarchia pogrupowanych warto$ci zawodowych (Srednie wartosci)
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W dalszej kolejnosci piloci wojskowi wskazali zarowno warto$ci prestizowe jak
I skierowane na wilasng wygode. Wysoka pozycja spoleczna, uznanie i mozliwosé
awansu sg dla ankietowanych réwnie istotne jak i gwarancja stalej pracy zapewniajacej
wysoki dochdd.

Pierwsza warto$cig sa wartosci o orientacji wewnetrznej, na ktore sktadajg si¢
nastepujace aspekty pracy: mozliwos¢ stosowania posiadanych kompetencji, mozliwos¢
dalszego ksztalcenia si¢, nowe wyzwania w pracy, wykonywanie zadan indywidualnie,
mozliwo$¢ pracy tworczej i oryginalnej oraz nienormowany sztywno czas pracy.

Warto$ci o orientacji wewnetrznej charakteryzuja si¢ srednig M=24,92, mediang
25,00, dominantg 26,00, odchyleniem standardowym SD=2,82, sko$nos¢ -0,37 (rozktad
lewoskosny), kurioza -0,09 (rozklad lekko sptaszczony) oraz minimum 17,00

i maksimum 30,00.

0T

28T

26 T

|

24t

20T

13 T
L niinac

6 | Min-Mzx
[ 25%-73%
B nlediznz

Wykres 40. Poziom wartoS$ci o orientacji wewnetrznej badanych pilotow (statystyki opisowe)

Stosujac metode odchylen standardowych obliczono poziom warto$ci o orientacji
wewngtrznej. Poziom przecigtny wynosi: Srednia — M=24,92, plus/minus jedno
odchylenie standardowe — SD=2,82, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wigcej
odchylen standardowych, poziom niski: $rednia minus ponizej jednego 1 wigcej odchylen
standardowych. Stad wysoki poziom warto$ci o orientacji wewngtrznej pilotow
wojskowych wynosi powyzej 27 pkt, przecig¢tny poziom 22-27 pkt i niski poziom ponizej

27 pkt.
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Niski poziom wartosci [N 10,6
Przecigtny poziom wartosci | 73,2
Wysoki poziom wartosci | NN 16,2
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Wykres 41. Poziom wartoSci o orientacji wewnetrznej badanych pilotéow (dane w %)

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze prawie 3/4 badanych pilotow (73,2%)
W stopniu przecigtnym ceni warto$ci o orientacji wewngtrznej. Natomiast co szosty
badany (16,2%) z wykonywang praca w wysokim stopniu taczy pragnienie pelnego
wykorzystania posiadanych kompetencji, dalszego rozwoju zawodowego poprzez
doskonalenie umiejgtnosci pilotazowych, wykonywanie zadan tworczych i oryginalnych,
wykonywanych samodzielnie. Jedynie co dziewiaty badany (10,6%) nie stawia sobie
ambitnych celow i ma niskie oczekiwania w tym zakresie.

Dotychczasowy nalot badanych pilotow (p<0,048) roznicuje na poziomie
istotnym cenione warto$ci o orientacji wewngtrznej. Piloci z nalotem ogdlnym 1501-
2000 godzin (86,7%) cz¢sciej niz pozostali badani deklarujg przecietny poziom wartosci
0 orientacji wewngtrzne;.

Szczegdtowa analiza pokazuje, Ze mozliwo$¢ stosowania posiadanych
kompetencji (M=4,75), mozliwos¢ dalszego ksztatcenia (M=4,60) oraz nowe wyzwania

(M=4,50) sa bardzo istotne w pracy pilota.

Tabela 18. Hierarchia wartosci o orientacji wewnetrznej

Wartosci o orientacji wewnetrznej M SD
Mozliwos¢ stosowania posiadanych
kompetencji 7o 050
Mozliwo$¢ dalszego ksztalcenia si¢ 4,60 0,60
Nowe wyzwania w pracy 4,50 0,65
Wykonywanie zadan indywidualnie 3,61 1,05
Mozliwo$¢ pracy tworczej i oryginalnej 3,94 0,91
Nienormowany sztywno czas pracy 3,52 1,19

Nieco mniej wazna dla ankietowanych jest oryginalno$¢ obowiazkow (M=3,94),
mozliwo$¢ wykonywania pracy samodzielnie (M=3,61) oraz nienormowany czas pracy
(M=3,52).
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Wyksztatcenie badanych lotnikow (p<0,000), posiadana klasa pilota wojskowego
(p<0,026, 0,024), charakter zaymowanego przez nich stanowiska stuzbowego (p<0,016)
oraz nalot na danym typie statku powietrznego (p<0,015) réznicujg na poziomie istotnym
cenione wartos$ci o orientacji wewnetrzne;j.

Okazuje sie, ze piloci z nalotem na typie powyzej 1200 h (89,5%) czesciej niz
pozostale osoby sa zdania, ze mozliwo$¢ stosowania posiadanych kompetencji jest
bardzo istotna. Natomiast absolwenci WSOSP (63,6%) oraz piloci posiadajacy i klasg
pilota wojskowego (75,0%) podkreslaja w sposob szczegdlny, ze owe wyzwania w pracy
s bardzo istotne dla ich funkcjonowania i rozwoju zawodowego. Z kolei piloci klasy
mistrzowskiej (51,5%) oraz zajmujacy stanowiska dowddcze (50,0%) czegsciej niz inni
respondenci zauwazaja, ze hienormowany Sztywno czas pracy jest istotny w ich pracy

zawodowej.

4,60

e

3,61
352

1 2 3 4 ] 1]

1 - Mozliwedt stosowaniz posadenych lompetencji, 2 — Mofliwodr dalszego kasdzboeniz =iz 3 — Nows wyzwania
w pracy, 4 — Wikonywania zadan indrwiduslnis, 5 — Modliwodt pracy bworcesj 1 orvginzlne], § — Nisnormowany szhywno
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Wykres 42. Twierdzenia badanych pilotow dotyczace pracy (Srednie wartosci)

Jak wynika ze szczegdétowych analiz empirycznych, piloci cenig najbardziej
wykorzystywanie swoich kompetencji w toku lotniczej stuzby (98,3%). Niewielka czes$¢
badanych (1,7%) uznata, Ze jest to az tak wazne liczy si¢ bowiem tylko latanie. Takze
dalsze szkolenie lotnicze jest dla respondentéw niezwykle istotne (93,9%), tak jak
I mozliwo$¢ podejmowania nowych wyzwan(91,6%). Pozostali badani uznajg te kwestie
za raczej mniej wazne lub nie przesadzajace o ich znaczeniu (odpowiednio: 6,1% i 8,4%).

Jak si¢ okazuje, bez mala % badanych pilotoéw (70,4%) bardzo ceni sobie

wykonywanie tworczego zawodu. Pozostali za§ badani (24,6%) w nieznacznie
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mniejszym stopniu przywiazuja do tego tak istotne znaczenie. Ponad potowa pilotow
(60,3%) pragnie wykonywa¢ obowiazki zawodowe samodzielnie. Indywidualizm
wyraznie mniej ceni sobie co czwarty respondent (26,8%) niz pozostali respondenci.
Natomiast co 6smy badany (12,9%) nie zwaza na t¢ kwesti¢, jest mu obojetne czy zadania
wykonuje indywidualnie czy grupowo.

Potowa badanych pilotow (53,7%) przyznaje, ze nienormowany czas pracy
ma dla nich duze znaczenia. Co czwarty respondent (26,8%) zaznacza, ze W ma w tej
sprawie racze] ambiwalentne odczucia. Natomiast co pigty badany (19,5%) nie
przywiazuje do tego zadnego znaczenia.

Druga analizowana orientacja obejmuje warto$ci o orientacji prestizowej.
Sktadaja si¢ na nig nast¢pujace aspekty pracy: wysokie uznanie i pozycja spoteczna, duze
mozliwos$ci szybkiego awansowania, kierowanie pracg innych.

Wartosci o orientacji prestizowej charakteryzuja si¢ $rednia M=10,40, mediang
10,00, dominantg 9,00, odchyleniem standardowym SD=2,69, skos$no$¢ -0,23 (rozktad

lewoskos$ny), kurioza -0,28 (rozktad sptaszczony) oraz minimum 3,00 i maksimum 15,00.
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WyKkres 43. Poziom wartosci o orientacji prestizowej badanych pilotéw (statystyki opisowe)

Stosujac metode odchylen standardowych obliczono poziom wartosci o orientacji
prestizowej. Poziom przecietny wynosi: srednia— M=10,40, plus/minus jedno odchylenie
standardowe — SD=2,69, poziom wysoki: $rednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen
standardowych, poziom niski: $rednia minus ponizej jednego i wiecej odchylen

standardowych. Stad wysoki poziom wartosci o orientacji prestizowej pilotow
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wojskowych wynosi powyzej 13 pkt, przecigtny poziom 7-13 pkt i niski poziom ponizej
7 pkt.

Jak wynika z przeprowadzonych analiz, ponad 3/4 respondentow (78,2%)
uzyskato przecietny wynik w zakresie cenionych warto$ci o orientacji prestizowe;.
Natomiast wysoka pozycje spotecznag, uznanie oraz awans bardzo sobie ceni co 6smy
pilot (13,2%). Pozostali (9,5%) nie sg zainteresowani realizacjg tych wartosci.

Nie stwierdzono istotnych statystycznie =zalezno$ci miedzy czynnikami

spoteczno-zawodowymi a poziomem wartosci o orientacji prestizowe;.

Niski poziom wartosci [ 9.5
Przecigtny poziom wartosci | 732

Wysoki poziom wartoéci [ NN 12,3
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Wykres 44. Poziom wartoS$ci o orientacji prestizowej badanych pilotow (dane w %)

Jak ustalono respondenci przede wszystkim cenig uznanie i pozycj¢ spoteczng
(M=3,67), wnieco mniejszym stopniu mozliwosci szybkiego awansu (M=3,54).
Najmniej wazna jest dla nich kwestia kierowania praca innych, a wigc dowodzenia
(M=3,18).

Nie stwierdzono istotnych statystycznie zalezno$ci migdzy czynnikami

spoteczno-zawodowymi a warto$ciami o orientacji prestizowe;.

Tabela 19. Hierarchia wartosci o orientacji prestizowej badanych pilotéw

Wartosci o orientacji prestizowej M SD
Wysokie uznanie i pozycja spoteczna 3,67 1,01
Duze mozliwosci szybkiego awansowania 3,54 1,03
Kierowanie praca innych 3,18 1,23
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Wykres 45. Hierarchia wartoS$ci o orientacji prestizowej badanych pilotow (srednie wartosci)

Z dalszych analiz materialu empirycznego wynika, ze % respondentéw (63,1%)
deklaruje za wazne w swoim zyciu i pracy zawodowej, uzyskanie wysokiego uznania
| zajecia pozycji spotecznej budzacej respekt. Co czwarty pilot (24%) przyznaje, ze jest
to kwestia dla niego raczej umiarkowanie wazna, a niemalze co 6smy (12,9%) badany
nie posiada takich potrzeb.

Prawie potowa pilotow (42,4%) podkres$la, ze bardzo pragng mie¢ mozliwos¢
awansu i rozwoju w stuzbie. Umiarkowane dazenie w tym zakresie wyraza czterech
na dziesieciu badanych (39,1%) . Natomiast dla 11,7% ankietowanych awans nie
ma istotnego znaczenia, liczy si¢ przede wszystkim latanie.

Relatywnie najmniejszg wartoscig dla pilotoéw stanowi kierowanie pracg innych.
Jedynie dla 42,4% ankietowanych jest to wazna kwestia. Blisko co trzeci pilot (30,0%)
przywiazuje przecig¢tne znaczenie do mozliwosci dowodzenia dla 27,4% jest to zupehie
nie istotny problem zawodowy.

Trzecig analizowang warto$cig sg wartosci o orientacji spolecznej. Wartosci te
skladaja si¢ znastepujacych aspektow pracy: mozliwos¢ pomagania innym, praca
z ludzmi, wptywanie na spoleczenstwo i praca najego rzecz, dobre relacje spoteczne
w §rodowisku pracy.

Wartosci o orientacji spotecznej charakteryzuja si¢ srednig M=16,54, mediang
17,00, dominantg 17,00, odchyleniem standardowym SD=2,44, sko$nos¢ -0,52 (rozktad
lewoskosny), kurioza -0,26 (rozklad splaszczony) oraz minimum 11,00 i maksimum
20,00.
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Wykres 46. Poziom wartoSci o orientacji spolecznej badanych pilotéw (Statystyki opisowe)

Stosujac metodg odchylen standardowych obliczono poziom wartosci o orientacji
spotecznej. Poziom przecig¢tny wynosi: §rednia — M=16,54, plus/minus jedno odchylenie
standardowe — SD=2,44, poziom wysoki: srednia plus powyzej jedno i wigcej odchylen
standardowych, poziom niski: $rednia minus ponizej jednego 1 wigcej odchylen
standardowych. Stad wysoki poziom warto$ci o orientacji spolecznej pilotow
wojskowych wynosi powyzej 19 pkt, przecigtny poziom 14-19 pkt i niski poziom ponizej
14 pkt.

Niski poziom wartosci [ NG 11,7
przecietny poziom wartosci [ NN 43
Wysoki poziom wartosci [ NNE 14
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Wykres 47. Poziom wartoS$ci o orientacji spolecznej badanych pilotéw (dane w %)

Wartosci o orientacji spotecznej wyrdzniaja badanych w stopniu przecigtnym
(74,3% wskazan). Osoby te, w umiarkowanym stopniu sg skoncentrowane na relacjach
oraz pracy dla spoteczenstwa. Wysoka troska o ludzi oraz dgzenie do pomagania innym
sa bardzo wazne dla 14% ankietowanych. Z kolei niski stopien wartosci spotecznych

charakteryzuje co 6smego respondenta (11,7%) (tabela 20).
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Nie stwierdzono istotnych statystycznie zaleznosci migdzy czynnikami
spoteczno-zawodowymi a poziomem wartosci o orientacji spoteczne;.

Dla badanych pilotéw wojskowych z orientacji na wartosci spoteczne najwicksze
znaczenie majg dobre relacje w srodowisku pracy (M=4,56). w dalszej kolejnosci badani
wskazuja na mozliwo$¢ pomagania innym (M=4,16) 1 prace z ludzmi (4,11). Najnizsza
warto$¢ analizowanych wartosci odnotowano w odniesieniu do mozliwosci wptywania
na spoteczenstwo iprace najego rzecz (M=3,70) (tabela 20.). Ilustracj¢ graficzng
srednich wartosci o orientacji spotecznej prezentuje wykres 48.

Stwierdzono istotne statystycznie zalezno$ci miedzy wyksztalcenie (p<0,009)
oraz rodzajem statku powietrznego (p<0,027) a warto$ciami o orientacji spoteczne;.
Piloci latajacy na samolotach poddzwigkowych (66,7%) czesciej niz pozostali badani
uwazaja, ze praca z ludzmi jest istotna. Natomiast absolwenci WSOSP sa najczgsciej

przekonani, ze dobre relacje w srodowisku pracy sa bardzo istotne.

Tabela 20. Hierarchia wartosci o orientacji spolecznej badanych pilotow

Wartosci o orientacji spolecznej M SD
Mozliwo$¢ pomagania innym 4,16 0,84
Praca z ludzmi 4,11 0,99
Wplywanie na spoleczenstwo 1ipraca na jego 370 100
rzecz
Dobre relacje spoteczne w srodowisku pracy 4,56 0,64

i
i
416 i
= !
1
1
i
i
Modliwost pomagzanin Pracaz dind Wphwanie na Dwbre relacje spolecne w
muym spoleczenstw o ipraca na srodow sk pracy
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WyKkres 48. Hierarchia wartosci o orientacji spolecznej badanych pilotow (Srednie wartosci)
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Przeprowadzone analizy pozwalaja zauwazy¢, ze powszechnie badani
piloci(93,9%) bardzo cenig sobie dobre relacje w miejscu pracy. Tylko pojedyncze osoby
(5%) przywiazuja do tych relacji Srednie znaczenie a 1,1% nie docenia tych spotecznych
aspektow pracy. Rowniez powszechnie lotnicy (96,1%) staraja si¢ udziela¢ pomocy
innym osobom. Czasami czynia to z wielkim poswigceniem a czasami do$¢
umiarkowanie angazuja si¢ w udzielanie pomocy innym osobom w $rodowisku pracy.
Niesienie pomocy dla 3,9% ankietowanych nie stanowi istotnej wartosci. Uwazaja,
ze kazdy powinien liczy¢ przede wszystkim na siebie i nie oczekiwaé¢ pomocy od innych
0sob.

Dla ponad % badanych o0sob (79,4%) praca z ludZzmi jest bardzo duzg warto$cig.
Istotny charakter madla co 6smego respondenta (12,3%). Natomiast dla 8,3%
respondentéw, nie stanowi to zadnej wartosci pracy.

Ustalono takze, ze 2/3 lotnikow (64,8%) pragnie poprzez przejawiang aktywnosé
spoteczng 1 zawodowa wptywaé na spoleczenstwo. Co piaty badany (21,8%) przywiazuje
do tej kwestii relatywnie mniejsze znaczenie, koncentrujac si¢ na innych waznych dla
niego sprawach (21,8%). Natomiast praca na rzecz spoteczenstwa i wptywanie na ludzi
nie ma znaczenia dla 13,4% badanych pilotow.

Ostatnig analizowang warto$cig sa wartosci o orientacji skierowanej na wlasna
wygode. Sktada si¢ z nastgpujacych aspektow: wysoki dochdod, gwarancja statej pracy,
duzo wolnego czasu, praca na wsi lub w matym miescie, miejsce pracy znajdujace si¢
blisko domu oraz praca nie wymagajaca duzego zaangazowania.

Wartosci o orientacji skierowanej na wtasng wygodg charakteryzujg si¢ srednig
M=20,80 mediang 21,00, dominantag 20,00, odchyleniem standardowym SD=3,63,
skos$nos¢ 0,06 (rozktad lekko prawoskosny), kurioza -0,09 (rozktad lekko sptaszczony)

oraz minimum 11,00 i maksimum 30,00.
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’ Efomped
B Medizn:

Wykres 49. Poziom wartosci o orientacji skierowanej na wlasna wygode (statystyki opisowe)

Stosujac metodg odchylen standardowych obliczono poziom wartosci o orientacji
skierowanej na wlasng wygode. Poziom przecigtny wynosi: $rednia — M=20,80,
plus/minus jedno odchylenie standardowe — SD=3,63, poziom wysoki: $rednia plus
powyzej jedno i wigcej odchylen standardowych, poziom niski: $rednia minus ponizej
jednego i wigcej odchylen standardowych. Stad wysoki poziom wartosci o orientacji
skierowanej na wlasna wygode pilotow wojskowych wynosi powyzej 24 pkt, przecietny
poziom 17-24 pkt i niski poziom ponizej 17 pkt.

Niski poziom wartosci [Nl 101
Przecigtny poziom wartosci | — 73,2

Wysoki poziom wartosci | N NN 16,7
0 10 20 30 40 50 60 70 80

Wykres 50. Poziom wartos$ci o orientacji skierowanej na wlasng wygode badanych pilotow

Z uzyskanych danych wynika, ze3/4 pilotow wojskowych (73,2%)
W przecigtnym stopniu ceni warto$ci o orientacji skierowanej na wtasng wygode . Co
oznacza, ze W sposOb umiarkowany oceniajg gwarancje stalej pracy, mozliwo$¢
osiggania duzego dochodu w swojej pracy oraz zamieszkania w poblizu miejsca pracy.
Jedynie co szo6sty badany (16,7%) wysoko ceni warto$ci skierowane na wtasng wygode.

Ta grupa zwraca duza uwage na materialne korzysci wynikajace z wykonywanego
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zawodu oraz gwarancj¢ stabilno$ci. Pozostali badani (10,1%) wskazuja, ze korzysci
materialne i wygoda nie stanowig dla nich znaczgacej warto$ci.

Nie stwierdzono istotnych statystycznie =zalezno$ci miedzy czynnikami
spoteczno-zawodowymi a poziomem warto$ci o orientacji skierowanej na wiasng
wygode.

Dla pilotéw wojskowych najwyzej ceniong wartoscig jest gwarancja statej pracy
(M=4,53), a takze wysoki dochod (M=4,01), ktory otrzymujg za jej wykonywanie (tabela
21).

Tabela 21. Hierarchia wartosci o orientacji skierowanej na wlasng wygode badanych pilotéw

Wartosci o orientacji skierowanej na wlasna

M SD

wygode

Wysoki dochéd 4,01 0,81
Gwarancja statej pracy 4,53 0,67
Duzo wolnego czasu 3,40 1,17
Praca na wsi lub w matym miescie 2,82 1,27
Miejsce pracy znajdujace si¢ blisko domu 3,83 1,15
Praca nie wymagajaca duzego zaangazowania 2,21 1,05

W dalszej kolejnosci wymieniajg miejsce pracy znajdujace si¢ blisko domu
(M=3,83) oraz mozliwo$¢ posiadania duzo wolnego czasu (M=3,40). Najmniejsze
znaczenie ma dla respondentéw praca na wsi lub w matym miescie (M-2,82) oraz praca
nie wymagajaca duzego zaangazowania (M=2,21) (wykres 51).

453

401
383
340

282

2,21

1 — Whesoki dochod, 2 — Gwerangs stbej pracw 3 — Drudo wolneso czzsu, 4 - Prace nz wei lub w mebvm misscis,
& — hligjzos pracy znzjdujzos sis blisho domu, 6 — Praca ais wymeEsjzce duisgo meinteresowania

Wykres 51. Hierarchia wartos$ci o orientacji skierowanej na wlasna wygode (Srednie wartosci)
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W drodze analiz korelacyjnych ustalono, ze klasa pilota wojskowego (p<0,015)
roéznicuje na poziomie istotnym wartosci o orientacji skierowanej na wtasng wygode.

Piloci nie posiadajacy klasy pilota wojskowego (63,0%) czgséciej niz pozostali
badani sg zdania, ze wysoki dochod jest bardzo wazny bo maja duze potrzeby zwigzane
z zagospodarowaniem si¢ po ukonczonej uczelni lotniczej. Natomiast piloci klasy
mistrzowskiej (67,7%) czeSciej uwazaja, ze gwarancja stalej pracy jest dla nich
najbardziej istotna, majg bowiem na utrzymaniu rodziny i rosngce potrzeby wynikajace
z edukacji dorastajacych dzieci.

Jak wynika ze szczegdtowej analizy wszyscy piloci przyznaja, ze gwarancja stalej
pracy jest dla nich bardzo wazna. Wysokie wynagrodzenia to dla 77,1% szczegélnie
ceniona warto$¢ zwigzang z wykonywang pracg. Dla co pigtego respondenta (19,0%)
wynagrodzenie ma nieco mniejsze znaczenie, poniewaz liczg si¢ przede wszystkim inne
warto$ci. Tylko pojedyncze osoby (3,9%) nie przywiazuja znaczenia do kwestii
materialnych bedacych gratyfikacja za wykonywang prace.

Okazuje sie, ze badani piloci wojskowi przyktadaja duze znaczenie, aby miejsce
pracy znajdowato si¢ blisko domu (68,2%). w mniejszym stopniu jest to wartos¢
pozadang dla 21,8% respondentéw. Natomiast pozostali respondenci (10%) glosza,
ze jest im obojetne gdzie stuzg, nie maja bowiem zobowigzan rodzinnych.

Stwierdzono takze , Ze blisko potowa pilotow (49,2%) docenia posiadanie duzo
wolnego czasu. Wolny czas jest mniej istotny dla 27,9% respondentow. Z kolei co
czwarty badany (22,9%) deklaruje, ze odpoczynek od pracy nie jest az tak wazny, jesli
prace wykonuje si¢ z pasja i jest ona zrodlem satysfakcji i samorealizacji zawodowej.

Piloci maja podzielone opinie odnosnie pracy na wsi lub w matym miescie. Co
trzeci badany wskazuje, ze ma to bardziej (36,3%) badz mniej (34,6%) znaczenie. Dla
29% ankietowanych praca w matej aglomeracji nie stanowi wigkszej wartosci.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze piloci wojskowi wiaza z wykonywang
pracg rozne wartosci ioczekiwania. Przede wszystkim sgto warto$ci o orientacji
wewnetrznej 1 spotecznej, co oznacza, ze pragng oni poprzez wykonywang prace
realizowac si¢ jako profesjonalisci lotniczy 1 funkcjonowaé w zespotach zapewniajacych
im dobre samopoczucie i komfort psychiczny oraz wsparcie spoteczne. A zatem wyrazaja
pragnienie petnego spozytkowania posiadanej wiedzy i umiejetnosci lotniczych, dalszego
doskonalenia kunsztu pilotazowego i podejmowaniach nowych wyzwan, wykonywania
pracy tworczej ioryginalnej jako warunku dalszego rozwoju zawodowego. Z tak

pojmowang pracg wigze si¢ w sposob dla nich istotny indywidualny charakter lotniczych
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misji oraz nienormowany sztywno czas pracy. W srodowisku stuzby oczekujg wsparcia
ale jednocze$nie sami wyrazaja duza gotowo$¢ pomagania innym. Maja takze
swiadomos¢, ze ich stuzba stuzy polskiemu spoteczenstwu i jest doniosta w kontekscie
zapewnienia bezpieczenstwa obywatelom. Mate natomiast znaczenie majg dla nich
warto$cl 0 orientacji prestizowej zwigzanej z dgzeniem do uzyskania uznania czy
sprawowania wtadzy, dowodzenia. Podobnie jak warto$ci o orientacji na wtasng wygode

(gwarancja stalej pracy, wysoki dochdd czy praca blisko domu).
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Rozdzial VI

Zalezno$ci miedzy badanymi zmiennymi — weryfikacja hipotez

Podstawa niniejszych analiz byta diagnoza poczucia odpowiedzialno$ci badanych
pilotow wojskowych oraz aksjologiczne jego uwarunkowania obejmujace system
wartos$ci, znaczenie pracy w zyciu badanych pilotow a takze wartosci zawodowe jakie
wigzg z wykonywang praca. Rozwigzanie tych probleméw badawczych pozwala przejs$¢
do poszukiwania zwigzkéw zaleznosciowych miedzy tymi zmiennymi. Analiza
zalezno$ci w poszczegdlnych wymiarach korelowanych zmiennych bedzie mozliwa
dzieki zastosowaniu testu statystycznego Pearsona oraz analizy kanonicznej. Istota
analizy kanonicznej polega na wykrywaniu wielowymiarowych zwigzkéw migdzy
dwoma zbiorami zmiennych, poprzez wyznaczenie tzw. zmiennych kanonicznych,
reprezentujacych dwa wyjsciowe zbiory zmiennych niezaleznych i zaleznych, zwanych
predykatorami i kryteriami, w taki sposob, aby korelacja migdzy nimi byta maksymalna.
Informacje o stopniu wspotzaleznosci pary zmiennych kanonicznych, gdzie zawartosc,
w tym tre$¢, zmiennych kanonicznych opisuje si¢ na podstawie korelacji migdzy tymi
zmiennymi a zmiennymi wyj$ciowymi, z ktérych zmienne kanoniczne zostaty uzyskane.
Ustala si¢ dzigki temu, ktore zbiory predykatorow i kryteriow wnosza najwiekszy wktad
do zmiennych kanonicznych, dodatkowo informujac, jaki procent wariancji w jednym
zbiorze zmiennych jest wyjasniany przez zmienng kanoniczng utworzong ze zmiennych
drugiego zbioru (Bera, 2003, 5.256). Tym samym rozwigzany zostanie problem badawczy
i zweryfikowana hipoteza robocza zaktadajacy istotng zalezno$¢ miedzy poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow aich warto§ciami zyciowymi

i zawodowymi.

1. Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej a preferowane wartosci zyciowe

Rozwiazujac trzeci szczegdtowy problem badawczy oraz weryfikujac hipoteze
robocza H 1 zakladajacg istotng zalezno$¢ miedzy poczuciem odpowiedzialnosci
zawodowej badanych pilotow wojskowych a ich warto§ciami zZyciowymi obejmujacymi:
konformizm, tradycje, zyczliwos$¢, uniwersalizm, stymulacje, hedonizm i osiggnigcia
zastosowano element statystyki korelacyjnej. Stosujac test statystyczny Pearsona analiza
korelacyjng objeto ogdlny poziom poczucia odpowiedzialnos$ci zawodowej badanych

pilotow i preferowane warto$ci zyciowe, natomiast w przypadku korelowania zmiennych
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szczegdtowych opisujacych poczucie odpowiedzialnosci i preferowane wartosci zyciowe
stosowano analiz¢ kanoniczna.

Poszukujgc zaleznosci miedzy preferowanymi wartosciami a poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej uzyskano dane, ktore zostaly przedstawione w tabeli 22.

Tabela 22. Istotne statystycznie zalezno$ci mi¢dzy preferowanymi warto$ciami a ogélnym poziomem
poczucia odpowiedzialnosci zawodowej

Ogolny poziom poczucia odpowiedzialnoSci
zawodowej
Preferowane wartosSci _
Poziom Ch? \Y%
Df ]
istotnos$ci empiryczne Cramera

Konformizm 0,004 4 15,570 0,210
Tradycja 0,001 4 18,310 0,230
Zyczliwo$é 0,004 4 15,310 0,210
Uniwersalizm 0,000 4 23,110 0,250
Stymulacja 0,043 4 9,830 0,170
Hedonizm 0,045 4 9,760 0,170
Osiagniccia 0,021 4 11,530 0,180

Okazuje sie, ze takie wartosci zyciowe preferowane przez badanych pilotow jak:
konformizm (p<0,004), tradycja (p<0,001), zyczliwos¢ (p<0,004), uniwersalizm
(p<0,000), stymulacja (p<0,043), hedonizm (p<0,045) oraz osiggniecia (p<0,021)
koreluja na poziomie istotnym z ogdlnym poziomem poczucia odpowiedzialnosci
zawodowej.

Piloci charakteryzujacy si¢ zardwno przecigtnym poziomem osiggniec¢ (74,3%),
konformizmu (73,8%), jak i przeci¢tnym poziomem tradycji (72,7%), zyczliwosci
(71,4%), uniwersalizmu (72,5%) i stymulacji (72,7%) oraz niskim poziomem hedonizmu
(88,9%) czesciej niz pozostali badani wykazuja przecigtny poziom poczucia
odpowiedzialno$ci zawodowe;.

Nastepne analizy dotyczy¢ beda weryfikacji zalezno$ci miedzy zmiennymi
opisujacymi poczucie odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow wojskowych
a preferowanymi przez nich wartosciami zyciowymi. w prowadzonych analizach
przedstawione zostang tylko istotne statystycznie zaleznosci miedzy badanymi
zmiennymi.

Analiza stopnia wspoélzaleznoSci pary zmiennych kanonicznych twierdzen

dotyczacych odpowiedzialnosci zawodowej o preferowanych wartosci zyciowych
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przez badanych pilotéw wykazala, ze 8,64% zmiennosci funkcji twierdzen dotyczacych
odpowiedzialnosci zawodowej mozna wyjasni¢ na podstawie dziesieciu preferowanych
wartosci 17,43% wariancji w zbiorze preferowanych wartoSci mozna wyjasnié
na podstawie siedmiu twierdzen dotyczacych odpowiedzialnosci zawodowej. Wystepuje
jedna para kanoniczna: Rc — 0,511, p<0,007.

Par¢ kanoniczng tworzy sze$¢ zmiennych: trzy ze zbioru kryteridw i trzy
ze zbioru predykatorow. Struktura zalezno$ci pozwala przyjaé, ze rosngcemu znaczeniu
zyczliwosci badanych pilotéw (0,412) iich dazeniu do osiggnie¢ (0,775) oraz
malejagcemu znaczeniu by kierowaé soba (-0,762),towarzyszy rosngce przekonanie
przekonanie pilotéw, ze poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota prowadzi
do konformizmu w pracy (0,484) ale daje im poczucie wigkszej wartosci (0,790).
Natomiast zmniejsza si¢ pewno$¢ badanych, zeich poczucie odpowiedzialnosci
zawodowej jest koniecznoscig funkcjonowania w lotniczym §rodowisku stuzby (-0,782).

Tabela 23. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy preferowanymi wartoSciami
zyciowymi przez badanych pilotéow a twierdzeniami dotyczacymi odpowiedzialnoSci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc
@ Poczucie odpowiedzialnos$ci zawodowej pilota wojskowego nie pozwala
é na swobode wyboru w kazdej sytuacji wedlug wilasnego uznania czy 0,150
E nastroju
E Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej pilota prowadzi do konformizmu 0.484
E W pracy (czyli ,,naginanie” swego zachowania stosownie do okolicznosci) '
2 - Dziatanie z poczucia odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego 0.064
8 g jest czgsto gwatceniem natury wlasnego ,,Ja” l
§ 8 Odpowiedzialne zachowanie pilota daje mi poczucie wigkszej wartosci 0790
5 E (odpowiedzialnoé¢ wyrdznia ludzi ,,wielkich™) ’
E N Odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota wojskowego jest koniecznoscig
8 funkcjonowania w lotniczym $rodowisku stuzby 0,782
% Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej pilota to gotowos$¢ poddawania 0.244
B‘ spolecznemu osagdowi wilasnej pracy
E Odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota to zdolno$¢ do samokrytyki 0.053
E w $rodowisku stuzby ’
Rc 0,511
p< 0,007
E = Konformizm -0,201
&: 8 Tradycja 0,397
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Zyczliwoéé 0,412
Uniwersalizm -0,377
Kierowanie sobg -0,762
Stymulacja 0,280
Hedonizm -0,038
Osiagnigcia 0,775
Wiadza -0,052
Bezpieczenstwo 0,228

Nastepna analiza dotyczy stopnia wspolzalezno$ci pary zmiennych
kanonicznych zrodel odpowiedzialnosci zawodowej w ocenie badanych pilotow
a preferowanych przez nich wartosci zyciowych. Okazuje sig, ze 11,43% zmiennoS$ci
funkcji zrodet odpowiedzialno$ci zawodowej mozna wyjasni¢ na podstawie dziesigciu
preferowanych wartosci 19,16% wariancji w zbiorze preferowanych warto$ci mozna
wyjasni¢ na podstawie osmiu zmiennych okres$lajacych zrdédla odpowiedzialnosci
zawodowej. Wystepuja dwie pary kanoniczne: Rci — 0,501, p<0,000 i Rc, — 0,441,
p<0,005.

Tabela 24. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy preferowanymi wartoSciami
zyciowymi przez badanych pilotow a zrédlami odpowiedzialnosci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc: Rc2
Kazd czlowiek ze swej ,.spolecznej natury” jest istot
Y ! P ! v ! -0,372 0,340
odpowiedzialng
Odpowiedzialno$¢ zawodowa to nik chowania w domu
p. W b 0,065 -0,037
rodzinnym
Czlowiek uczy si¢ odpowiedzialnosci w szkole -0,365 0,311
Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej nabywa sie w toku stuzb
P ) nabywa sie Y1 0172 | 0,362

wojskowej, petnigc okreslone obowigzki i funkcje

Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jest wynikiem przyswojenia
sobie (internalizacji) postaw ludzi znaczacych w stuzbie bedacych | -0,106 0,149

autorytetami fachowymi

Poczucie odpowiedzialnos$ci zawodowej jawi sie jako wynik presji
. p . 1] €] WyniK presj 0,750 0,662
srodowiska stuzby (przetozonych, innych osob)

Poczucie  odpowiedzialnosci  zawodowej  jest ~ wynikiem
0,200 0,642

ZRODLA ODPOWIEDZIALNOSCI ZAWODOWEJ

obowiazujacego prawa i lotniczych przepiséw
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Poczucie odpowiedzialnosci bierze si¢ z indywidualnej wrazliwosci

o 0,001 0,582
sumienia

Rc 0,501 0,441
p< 0,000 0,005
Konformizm -0,068 0,590
3} Tradycja -0,606 -0,091
"§ Fyerliwodé 0,097 0,109
Et‘ Uniwersalizm 0,217 0,545
E Kierowanie soba 0,387 -0,225
% [Stymuiacia 0,376 T 0,004
§ Hedonizm -0,784 -0,360
E Osiagnigcia -0,162 -0,388
g Wiadza 0,208 0,169
Bezpieczenstwo -0,230 -0,014

Pierwsza par¢ kanoniczng ze zbioru kryteriow tworzy jedno zrédlo
odpowiedzialnos$ci zawodowej — poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jawi si¢ jako
wynik presji $rodowiska stuzby (0,750), ze zbioru predykatorow za$ dwie wartosci:
tradycja (-0,606) i hedonizm. Zalezno$¢ ta wskazuje, iz malejgcemu znaczeniu takich
wartosci jak: tradycja 1 hedonizmu towarzyszy zmniejszajace si¢ przekonanie, ze zrodiem
odpowiedzialnosci jest presja sSrodowiska stuzby (przetozonych, innych osob).

Drugg par¢ kanoniczng tworzy pie¢ zmiennych: trzy ze zbioru kryteriow i dwie
ze zbioru predykatorow. Struktura zalezno$ci pozwala przyjaé, ze im wigksze jest
znaczenie w zyciu takich wartosci jak: konformizm (0,590) i uniwersalizm (0,545), tym
mniejsze przekonanie, ze zrodlem odpowiedzialnosci zawodowej jest wynik presji
srodowiska shuzby (-0,662). Natomiast zwigksza si¢ pewnos$¢ badanych ze zrodia
odpowiedzialnosci to gtownie wynik obowigzujacego prawa i lotniczych przepisow
(0,642) oraz indywidualna wrazliwo$¢ sumienia (0,582).

Natomiast analiza stopnia wspoélzaleznosci pary zmiennych kanonicznych
cech odpowiedzialnego pilota wojskowego i preferowanych warto$ci wykazata,
ze 10,52% zmiennos$ci funkcji cech odpowiedzialnego pilota wojskowego mozna
wyjasni¢ na podstawie dziesigciu preferowanych wartosci 1 13,92% wariancji w zbiorze
preferowanych warto§ci mozna wyjasni¢ na podstawie pigtnastu zmiennych
okreslajagcych cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego. Wystepuja dwie pary
kanoniczne: Rcy — 0,566, p<0,000 i Rc,— 0,494, p<0,000.
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Tabela 25. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy preferowanymi wartosciami a
cechami odpowiedzialnego pilota wojskowego

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc1 Rc2
Stawiajacy sobie wysokie wymagania co do jakosci stuzby 0,114 | -0,408
8 Podejmujacy si¢ waznych zadan 0,196 0,614
LI;J Przestrzegajacy przepisow lotniczych 0,098 | -0,465
Q Przestrzegajacy normy moralne i zasady wspotzycia spotecznego w
é) zespole pracy 0,089 | 0199
i Liczacy si¢ z opinig przetozonych -0,183 | -0,053
lC_) Liczacy si¢ z opinig innych osob w jednostce wojskowej -0,375 | 0,339
E Przewidujacy skutki wlasnego dziatania 0,216 0,029
é Wywigzujacy si¢ ze zobowigzan ( dotrzymujacy stowa) 0,103 | -0,076
4 | Uczciwy i honorowy 0,229 | -0,296
E Kierujacy si¢ dobrem jednostki wojskowe;j -0,346 | 0,616
@ Podejmujacy si¢ waznych funkcji 0,243 | 0,431
% Samokrytyczny -0,246 | -0,031
% Chetny do udzielania pomocy innym kolegom w pracy 0,434 | -0,520
E Przestrzegajacy prawa i dyscypliny wojskowej 0,714 | -0,095
é Z:Vc\ll\;vgfj\ilzeajqcy swoje kwalifikacje 1 doskonalagcy umiejgtnosei 0183 | 0.167
Rc 0,566 | 0,494
p< 0,000 | 0,000
Konformizm 0,159 | -0,243
) Tradycja 0,209 | 0,694
“§ A 6261 0,310
% | Uniwersalizm 0,226 | -0,302
5 Kierowanie sobg -0,260 | 0,235
<Zn Stymulacja 0,548 | -0,129
§ Hedonizm -0,463 | 0,028
= Osiagniecia -0,915 | 0,423
E Wiadza 0,804 | 0,409
Bezpieczenstwo 0,301 -0,261

Pierwsza par¢ kanoniczng ze zbioru kryteriow tworza dwie cechy — chetny
do udzielania pomocy innym kolegom w pracy (0,434) i przestrzegajacy prawa

i dyscypliny wojskowej (0,714), ze zbioru predyktoréw za$ nast¢pujace preferowane
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warto$ci: stymulacja (0,548), hedonizm (-0,463), osiagniecia (-0,915) oraz wiladza
(0,804). Mozna zatem przyjaé, ze Wraz Z malejagcym znaczenia hedonizmu i osiggni¢é
wich zyciu oraz wigksza rolg stymulacji i wladzy, ro$nie znaczenie takich cech
odpowiedzialnego pilota jak che¢ udzielania pomocy innym kolegom z pracy oraz
przestrzeganie prawa i dyscypliny wojskoweyj.

Druga par¢ kanoniczng tworzy dziewie¢ zmiennych: sze$¢ ze zbioru kryteriow
i trzy ze zbioru predyktorow. Struktura zaleznosci pozwala przyjac, ze im wigksze jest
natgzenie wartosci: tradycja (0,694), osiggniecia (0,423) i wtadza (0,409), tym mniejsze
jest natezenie takich cech jak: stawiajacy sobie wysokie wymagania co do jakosci stuzby
(-0,408), przestrzegajacy przepisow lotniczych (-0,465), chetny do udzielania pomocy
innym kolegom w pracy (-0,520). Natomiast zwig¢ksza znaczenie takich cech
odpowiedzialnego pilota wojskowego jak: podejmujacy si¢ waznych zadan (0,614),
kierujacy si¢ dobrem jednostki wojskowej (0,616) i podejmujacy sie waznych funkcji
(0,431).

W Kkolejnych analizach okreslono stopnien wspolzalezno$ci pary zmiennych
kanonicznych funkcji odpowiedzialnosci zawodowej i preferowanych wartosci.
Okazato si¢, ze 11,10% zmiennosci funkcji odpowiedzialnosci zawodowej mozna
wyjasni¢ na podstawie dziesigciu preferowanych wartosci i 11,07% wariancji w zbiorze
preferowanych wartosci mozna wyjasni¢ na podstawie dziewigciu zmiennych
okreslajacych funkcje odpowiedzialno$ci zawodowej. Wystepuja dwie pary kanoniczne:
Rcy — 0,599, p<0,000 i Rc.— 0,468, p<0,019.

Pierwsza par¢ kanoniczng ze zbioru kryteriow tworza dwie funkcje
odpowiedzialno$ci zawodowe] — konieczno$¢ aby unikna¢ przykrych konsekwencji
stuzbowych (-0,861) i wynik przyjetych norm moralnych (0,513), natomiast ze zbioru
predykatoréw jedna warto$¢ - kierowanie soba (0,541).

Zaleznos¢ ta wskazuje, 1z rosngcemu nat¢zeniu warto$ci kierowanie sobg
towarzyszy wzrost znaczenia funkcji, ktéra gtosi, ze poczucie odpowiedzialnosci stanowi
wynik przyjetych norm moralnych. Jednocze$nie towarzyszy temu zmniejszenie
znaczenia konieczno$ci uniknigcia przykrych konsekwencji stuzbowych.

Druga pare kanoniczng tworzy sze$¢ zmiennych: trzy ze zbioru kryteriow 1 trzy
ze zbioru predykatoréw. Struktura zaleznosci pozwala przyjaé, ze im wigksze jest
nate¢zenie konformizmu (0,491), uniwersalizmu (0,445) i mniejsze nat¢zenie osiaggni¢c (-
0,668), tym wicksze znaczenie maja dla badanych pilotow nastgpujace funkcje

odpowiedzialno$ci zawodowej: realizacja oczekiwan srodowiska stuzby (0,567), przejaw
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szacunku dla prawa (0,875) i zmniejszenie znaczenia takiej funkcji odpowiedzialnosci,

jakim jest przejaw szacunku dla siebie za odpowiedzialne zachowanie (-0,656).

Tabela 26. Macierz wspolczynnikéw korelacji kanonicznej migdzy preferowanymi warto$ciami przez
badanych pilotéow a funkcjami odpowiedzialno$ci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predyktory kanoniczna
Rc1 Rc:

5 Wewnetrznym nadzorem sumienia -0,052 0,250
87

% Realizacja oczekiwan Srodowiska stuzby -0,151 0,567

é Rezultatem wymuszonym przez Srodowisko stuzby 0,098 0,067

E 3 Wynikiem przyjetych zobowigzan zawodowych 0,093 -0,247

E A Mozliwoscig uzyskania powazania i uznania spotecznego -0,166 -0,174

% <§E Koniecznoscia aby uniknaé przykrych konsekwencji stuzbowych -0,861 -0,305

= Wynikiem przyjetych przeze mnie norm moralnych 0,513 0,225

‘g’ Przejawem szacunku dla prawa -0,294 0,875

é Przejawem szacunku dla siebie 0,027 -0,656

Rc 0,599 0,468

p< 0,000 0,019

Konformizm -0,337 0,491

) Tradycja -0,335 0,011

\§ Fyczliwosé 0317 | 0176

% [Uniwersalizm 0,101 | 0,445

5 Kierowanie soba 0,541 -0,338

% [Stymuiacia 0,251 0,105

§ Hedonizm -0,365 0,035

E Osiagnigcia -0,343 -0,668

E Wiadza -0,101 0,081

Bezpieczenstwo -0,282 -0,044

Jak ustalono analiza stopnia wspdélzaleznosci pary zmiennych kanonicznych
odpowiedzialnosci  za niektore aspekty  funkcjonowania  zawodowego
| preferowanych wartosci wykazata, ze 10,85% zmiennos$ci funkcji odpowiedzialnosci
zaniektore aspekty funkcjonowania zawodowego mozna wyjasni¢ na podstawie
dziesigciu preferowanych wartosci 1 14,30% wariancji w zbiorze preferowanych wartosci

mozna wyjasni¢ na podstawie szesnastu zmiennych okreslajacych odpowiedzialnosé
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za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego. Wystepuja dwie pary kanoniczne: Rcy
— 0,550, p<0,000 i Rc.— 0,487, p<0,035.

Pierwszg par¢ kanoniczng ze zbioru kryteriow tworza dwa aspekty pracy
zawodowej — przejawianie aktywnosSci i nowatorstwo w stuzbie (0,408) i podejmowanie
si¢ waznych zadan (0,489), ze zbioru predykatorow za$ takie wartosci jak: kierowanie
soba (0,576) istymulacja (-0,475). Zalezno$¢ ta wskazuje, iz malejacej wartoSci
stymulacji irosngcemu natezeniu wartosci kierowanie sobag towarzyszy wzrost
odpowiedzialno$ci  za przejawianie aktywno$ci inhowatorstwo w stuzbie oraz
podejmowanie si¢ waznych zadan.

Tabela 27. Macierz wspolczynnikéw korelacji kanonicznej miedzy preferowanymi warto$ciami przez
badanych pilotéw a odpowiedzialno$cia za niektére aspekty funkcjonowania zawodowego

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rci Rc2

Wykorzystanie efektywne czasu stuzby -0,243 0,202

Jako$¢ wihasnej stuzby -0,095 -0,231

E Doskonalenie zawodowe i wasny rozwoj -0,110 -0,222

é g Relacje spoteczne z innymi wspdlpracownikami 0,345 0,116

‘g LIJ Przejawiana aktywno$¢ i nowatorstwo w stuzbie 0,408 -0,301

E % Przestrzeganie przepisow i instrukcji lotniczych 0,099 0,213

é Q Przestrzeganie dyscypliny wojskowej 0,063 -0,382

E ﬁ Udzielanie pomocy innym pilotom 0,355 0,214

8 = Podejmowanie si¢ waznych zadan 0,489 -0,132

% = Przestrzeganie norm i zasad wspotzycia spotecznego 0,325 -0,158

E % Wywigzywanie si¢ ze zobowigzan (dotrzymywanie stowa) 0,017 0,126

E 5 Postepowanie zgodnie z dobrem jednostki wojskowej 0,052 -0,059

= é Troska 0 powierzony sprzet lotniczy -0,225 0,574

E L Lic.zenie .sie; z opinig innych wspotpracownikow w jednostce 0172 0,452
8 wojskowej

Liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych 0,156 0,018

Godne i honorowe postepowanie -0,109 0,169

Rc 0,550 0,487

p< 0,000 0,035

< Konformizm 0,318 -0,044

% Tradycja 0,395 -0,151

% Zyczliwo$é 0,239 -0,011

¢ ul Uniwersaiizm 0,087 | 0,996

o Z
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Kierowanie sobg 0,576 -0,446
Stymulacja -0,475 -0,271
Hedonizm -0,012 0,374
Osiagni¢cia 0,010 0,006
Wiadza 0,336 -0,501
Bezpieczenstwo -0,184 0,167

Druga parg¢ kanoniczng tworzy pig¢ zmiennych: dwie ze zbioru kryteriow i trzy
ze zbioru predyktoréw. Struktura zalezno$ci pozwala przyjaé, ze im wigksza warto$¢ dla
badanych pilotow ma uniwersalizm (0,996) i mniejsze znaczenie przywigzuja
do kierowania sobg jako warto$cia zyciowa (-0,446) a takze do posiadania wiadzy (-
0,501), tym wicksza jest ich troska o powierzony sprzet lotniczy (0,574) oraz
odpowiedzialno$¢ za liczenie si¢ z opinig innych wspotpracownikow w jednostce
wojskowej (0,452).

Ostatnim elementem prowadzonych analiz statystycznych jest poszukiwanie
zaleznosci miedzy deklarowanym przez badanych pilotow odpowiedzialnym
postepowaniem w réznych sytuacjach stuzbowych a preferowanymi przez nich
wartosciami zyciowymi.

Uzyskane dane wskazujg, ze piloci wojskowi wysoko cenigcy dazenie
do kierowania sobg (71,4%) oraz uniwersalizm (64,0%) czeSciej niz pozostali badani
twierdza, ze zawsze postepuja odpowiedzialnie.

Tabela 28. Istotne statystycznie zalezno$ci miedzy preferowanymi wartosciami przez badanych
pilotéw a deklarowanym przez nich odpowiedzialnym postepowaniem w pracy zawodowej

Odpowiedzialne postepowanie w pracy zawodowej
Preferowane wartoSci Poziom Ch?
Df ) V Cramera
istotnosci empiryczne
Uniwersalizm 0,021 4 11,580 0,180
Kierowanie sobg 0,004 4 15,370 0,210

Ustalono takze, ze stymulacja jako ceniona warto$¢ przez badanych pilotow
(p<0,021) réznicuje na poziomie istotnym ocen¢ badanych dotyczaca oczekiwania przez
srodowisko pracy ich odpowiedzialnosci zawodowej. Piloci z wysokim poziomem
stymulacji (92,6%) cze$ciej niz pozostali badani twierdza, ze spoteczne $rodowisko

stuzby ma prawo oczekiwaé od nich odpowiedzialnosci.
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Tabela 29. Istotne statystycznie zalezno$ci miedzy preferowanymi warto$ciami przez badanych
pilotow a oczekiwaniem przez Srodowisku pracy ich odpowiedzialnosci zawodowej

Oczekiwanie odpowiedzialnosci w $srodowisku
pracy
Preferowane wartosci _
Poziom Ch? \%
Df )
istotnoSci empiryczne Cramera
Stymulacja 0,021 2 7,680 0,210

Reasumujac prowadzone analizy dotyczace zalezno$ci migdzy poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej a cenionymi warto$ciami zyciowymi przez badanych
pilotow wojskowych analizy nalezy stwierdzi¢, ze przyjete zalozenia hipotetyczne
o istotnych zalezno$ciach miedzy badanymi zmiennymi pozytywnie zostaty
zweryfikowane. Wystepuje bowiem zalezno$¢ zaréwno miedzy ogdlnym poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow a takimi warto$ciami zyciowymi jak:
uniwersalizm, tradycja, konformizm, zyczliwo$¢, osiagnigcia, stymulacja i hedonizm.
Najsilniej wartosci zyciowe preferowane przez badanych pilotow wojskowych
skorelowane sg ze zrédtami odpowiedzialnos$ci zawodowej identyfikowanymi przez nich,
funkcjami jakie pelni wich zyciu odpowiedzialno$¢ zawodowa, zinternalizowanymi
cechami  odpowiedzialnego lotnika, sposobem rozumienia odpowiedzialno$ci
I przedmiotem odpowiedzialnosci. Najstabiej preferowany system warto$ci zyciowych
badanych pilotow jest skorelowany z deklarowanym przez nich odpowiedzialnym
zachowaniem w roznych sytuacjach stuzbowych. a zatem nie zawsze cenione warto$ci

sg stymulujg pilotow do odpowiedzialnych dziatan.

2. Poczucie odpowiedzialnos$ci zawodowej badanych pilotow a znaczenie
nadawane wykonywanej pracy

Rozwiazujac drugi szczegotowy problem badawczy dokonano korelacji ogdlnego
poczucia odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow i1 zmiennych opisujacych to
poczucie ze znaczeniem jakie nadaja wlasnej pracy. Tym samym zweryfikowano
hipoteze¢ robocza H 2 zaktadajaca wystgpowanie istotnych zalezno$ci miedzy tymi
zmiennymi.

Prowadzone analizy rozpoczyna poszukiwanie zwigzkéw i zaleznosci miedzy
ogb6lnym poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow a znaczeniem dla

nich wykonywanej pracy(warto$cia pracy). Uzyskane dane przedstawiono w tabeli....
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Tabela 30. Istotne statystycznie zaleznos$ci miedzy warto$cia pracy a ogélnym poziomem poczucia
odpowiedzialnosci zawodowej

Ogoélny poziom poczucia odpowiedzialnosci
zawodowej
Twierdzenia dotyczace wartosci pracy _
Poziom df Ch? \Y
istotnosci empiryczne Cramera
Warto by¢ pracowitym 0,011 6 16,560 0,220
Warto konywaé¢ swoja prace z sercem, nawet
o wy Y o 13 prace 0,005 6 17,380 0,230
jesli nie jest specjalnie znaczaca
Dobre wykonywanie obowigzkow wczesniej czy
o o 0,008 6 17,390 0,220
pbzniej przyniesie nagrode lub sukces
Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze
) o ) ) 0,005 8 21,800 0,250
zeby przynosita odpowiednie korzysci materialne
Uczciwa praca czlowiek nie jest w stanie dorobic¢
] ] 0,048 8 15,600 0,210
sie W zyciu
W prace nie warto zbytnio sie angazowac, jesli nie
P Q .y ) v ane ) ! 0,038 8 16,300 0,210
przynosi ona odpowiednich korzysci

Ogodlny poziom poczucia odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow
koreluje na poziomie istotnym statystycznie z nast¢pujacymi ich twierdzeniami
dotyczacymi pracy: warto by¢ pracowitym (p<0,011), warto wykonywaé swoja prace
z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca (p<0,005), dobre wykonywanie
obowigzkow wczesniej czy pozniej przyniesie nagrode lub sukces (p<0,008), praca nie
musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita odpowiednie korzysci
materialne (p<0,005), uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu
(p<0,048) oraz w prace nie warto zbytnio si¢ angazowal, jesli nie przynosi ona
odpowiednich korzysci (p<0,038).

Okazuje si¢, zepiloci wojskowi, deklarujacy przecigtny poziom
odpowiedzialnosci zawodowej czesciej od pozostatych lotnikow twierdza, ze warto by¢
pracowitym (71,4%), praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita
odpowiednie korzysci materialne (78,5%), uczciwa pracg cztowiek nie jest w stanie
dorobi¢ si¢ w zyciu (78,7%) oraz w prace nie warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie
przynosi ona odpowiednich korzysci (87,1%). Natomiast naogdt zgadzajg si¢
ze stwierdzeniami, ze warto wykonywaé¢ swoja pracg z sercem, nawet jesli nie jest
specjalnie znaczaca (76,6%) 1 dobre wykonywanie obowigzkéw wczesniej czy pozniej

przyniesie nagrode lub sukces (79,4%).
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Analiza stopnia wspolzaleznosci pary zmiennych kanonicznych wartosci pracy
| twierdzen dotyczgcych odpowiedzialnosci zawodowej wykazata, ze 11,31% zmiennosci
funkcji twierdzen dotyczacych odpowiedzialnosci zawodowej mozna wyjasni¢
na podstawie dziesi¢ciu twierdzen dotyczacych pracy i8,79% wariancji w zbiorze
twierdzen natemat pracy mozna wyjasni¢ na podstawie siedmiu zmiennych
okreslajacych twierdzenia dotyczace odpowiedzialno$ci zawodowej. Wystepuja dwie
pary kanoniczne: Rcy — 0,462, p<0,000, Rc2 — 0,422, p<0,014.

Pierwsza par¢ kanoniczng ze zbioru kryteriow tworza dwa twierdzenia dotyczace
odpowiedzialnosci zawodowej — dzialanie z poczucia odpowiedzialnosci zawodowej
pilota wojskowego jest czesto gwalceniem natury wiasnego ,Ja” (0,850)
i odpowiedzialne zachowanie pilota daje mi poczucie wigkszej wartosci (-0,457),
ze zbioru predykatorow za$ pie¢ twierdzen dotyczacych pracy: warto by¢ pracowitym (-
0,509), warto wykonywaé swoja prace z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca
(0,421), praca to moralny obowigzek cztowieka wobec siebie i innych ludzi (0,410),
uczciwg praca cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu (-0,432) i W prace nie warto
zbytnio si¢ angazowac, jesli nie przynosi ona odpowiednich korzysci (0,755).

Zaleznos¢ ta wskazuje, 1z rosngcemu przeswiadczeniu badanych pilotow, ze
poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego jest czesto gwalceniem
natury wiasnego ,,Ja” (0,850) a odpowiedzialne zachowanie pilota nie daje poczucia
wigksze] wartosci, towarzyszy na ogot przekonanie, ze nie warto by¢ pracowitym bo
uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie si¢ dorobi¢. Mimo to cze$¢ respondentow
podkresla, ze powinno si¢ wykonywa¢ swoja prace zsercem, nawet jesli nie jest
znaczgca, poniewaz to moralny obowiagzek wobec siebie i innych.

Drugg par¢ kanoniczng dwie zmienne: jedna ze zbioru kryteriéw i jedna ze zbioru
predykatorow. Struktura zalezno$ci pozwala przyja¢, ze im wigksze jest przekonanie
pilotow, ze warto jest wykonywac¢ swojg prace z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie
znaczaca (0,709), tym rzadziej uwazaja, ze poczucie odpowiedzialnosci zawodowe;j
prowadzi do konformizmu w pracy (-0,778).

Tabela 31. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej migdzy wartoscig pracy badanych pilotow
a ich twierdzeniami dotyczacymi odpowiedzialno$ci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc1 Rc2
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Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego nie
|
8 pozwala na swobode wyboru w kazdej sytuacji wedlug wiasnego | -0,052 | 0,019
Q . .
5 uznania czy nastroju
5 Poczucie = odpowiedzialnosci ~ zawodowej  pilota  prowadzi
a do konformizmu w pracy (czyli ,naginanie” swego zachowania | -0,065 | -0,778
-
% stosownie do okolicznosci)
g | Dziatanie z poczucia odpowiedzialnosci zawodowe;j pilota wojskowego
c =z . 0,850 | 0,247
w O Jjest czgsto gwatceniem natury wlasnego ,,Ja”
O
< (g Odpowiedzialne zachowanie pilota daje mi poczucie wigkszej wartosci
o 2 e 0457 | 0,198
> ﬁ (odpowiedzialno$¢ wyrdznia ludzi ,,wielkich”)
|_
o Odpowiedzialnos¢ zawodowa pilota wojskowego jest koniecznos$cia
o . ] ) ) 0,153 | 0,294
< funkcjonowania w lotniczym $rodowisku stuzby
Z
L Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota to gotowos$¢ poddawania
B ] ) 0,322 | 0,164
T spotecznemu osagdowi wlasnej pracy
w
= Odpowiedzialnos¢ zawodowa pilota to zdolno$¢ do samokrytyki
= 0,248 | 0,314
w srodowisku stuzby
Rc 0,462 | 0,422
p< 0,000 | 0,014
Praca nadaje sens zyciu 0,154 0,186
Warto by¢ pracowitym -0,509 | 0,049
Warto wykonywac¢ swojg pracg z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie
5 0,421 | 0,709
§ znaczaca
: Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow w zyciu -0,103 | 0,021
% Praca to moralny obowiazek cztowieka wobec siebie i innych ludzi 0,410 | 0,117
N
o Dobre wykonywanie obowigzkow wczesniej czy pdzniej przyniesie
> wykony a ) €zy p ) przy 0,098 | 0.279
8 nagrodg lub sukces
[a)
Praca to przede wszystkim sposdb na zdobycie pieniedzy, nikt nie
= . . 0,120 | -0,345
& pracowatby, gdyby nie musiat
N p :
[a) Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita
& P YRR, apaEiel v pren 0148 | 0,126
'g odpowiednie korzysci materialne
= Uczciwa praca cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu -0,432 | -0,182
W prace nie warto zbytnio si¢ angazowac, jeSli nie przynosi ona
P _Q ) ) v v e ! prey 0,755 | 0,190
odpowiednich korzysci

Nastepna analiza dotyczyla stopnia wspolzaleinosci pary zmiennych
kanonicznych wartosci pracy iZrodel odpowiedzialnosci zawodowej. Ustalono,
ze 10,52% zmiennos$ci funkcji zrodet odpowiedzialnosci zawodowej mozna wyjasnié
na podstawie dziesieciu twierdzen dotyczacych pracy i9,15% wariancji w zbiorze

twierdzen na temat pracy mozna wyjasni¢ na podstawie osmiu zmiennych okreslajacych
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zrédta odpowiedzialno$ci zawodowej. Wystepuja dwie pary kanoniczne: Reir — 0,499,
p<0,000, Rc2 - 0,436, p<0,022.

Pierwsza par¢ kanoniczng ze zbioru kryteriow tworza dwa zrddia
odpowiedzialnosci zawodowej — wynik presji $rodowiska stuzby (-0,988) i wynik
obowigzujacego prawa i lotniczych przepiséw (0,607), ze zbioru predykatoréw zas trzy
twierdzenia dotyczace pracy: warto by¢ pracowitym (0,806), praca to przede wszystkim
sposob na zdobycie pieniedzy, nikt nie pracowaltby, gdyby nie musiat (-0,408) oraz
W prace nie warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie przynosi ona odpowiednich korzysci
(-0,411).

Zalezno$¢ ta wskazuje, iz rosngcemu przekonaniu badanych pilotow, ze warto by¢
pracowitym i malejagcemu, ze praca to przede wszystkim sposob na zdobycie pieniedzy,
nikt nie pracowalby, gdyby nie musial, w prace nie warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie
przynosi ona odpowiednich korzy$ci towarzyszy $wiadomo$é,  ze zrodia
odpowiedzialno$ci nalezy poszukiwa¢ w obowigzujacych przepisach prawa i przepisach
lotniczych. Natomiast presja S$rodowiska shuzby nie stanowi zrédiem ich
odpowiedzialno$ci zawodowe;.

Tabela 32. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy wartoscig pracy badanych pilotéw
a zroédlami odpowiedzialno$ci zawodowe;j

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc1 Rc2
Kazd cztowiek ze swej ,spolecznej natury” jest istot
Y P ! v ! -0,325 0,258
odpowiedzialng
Odpowiedzialno$¢ zawodowa to nik chowania w domu
p. w W -0,006 -0,089
rodzinnym
Cztowiek uczy si¢ odpowiedzialnosci w szkole -0,100 0,601
Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej nabywa sie w toku stuzby
0,002 -0,009

wojskowej, petnigc okreslone obowigzki i funkcje

Poczucie odpowiedzialnoséci zawodowej jest wynikiem przyswojenia
sobie (internalizacji) postaw ludzi znaczacych w stuzbie bedacych | -0,268 0,410

autorytetami fachowymi

Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jawi si¢ jako wynik presji
) ] -0,988 | -0,428
srodowiska stuzby (przetozonych, innych osob)

Poczucie  odpowiedzialnosci  zawodowej  jest  wynikiem

ZRODLA ODPOWIEDZIALNOSCI ZAWODOWEJ

0,607 0,007

obowiazujacego prawa i lotniczych przepisow
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Poczucie odpowiedzialnosci bierze si¢ z indywidualnej wrazliwos$ci
. -0,005 0,351
sumienia
Rc 0,499 0,436
p< 0,000 0,022
Praca nadaje sens zyciu -0,120 0,050
Warto by¢ pracowitym 0,806 0,128
Warto wykonywaé swoja prace zsercem, nawet jesli nie jest
& o 0,379 | 0,553
é specjalnie znaczaca
; Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukceséw w zyciu -0,184 | -0,348
% Praca to moralny obowiazek cztowieka wobec siebie i innych ludzi -0,302 0,717
N
®) Dobre wykonywanie obowiazkéw wczesniej czy pozniej przyniesie
> -0,017 | -0,019
S nagrode lub sukces
<DE Praca to przede wszystkim sposob na zdobycie pieniedzy, nikt nie 0.408 0.170
5 pracowatby, gdyby nie musiat ' l
N
[a) Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosila
o o ) ) -0,088 0,097
UEJ odpowiednie korzysci materialne
I— Uczciwg praca cztowiek nie jest w stanie dorobié si¢ w zyciu 0,094 -0,244
W prace nie warto zbytnio si¢ angazowaé, jesli nie przynosi ona
Lo . -0,411 0,170
odpowiednich korzysci

Drugg parg kanoniczng tworzy pi¢¢ zmiennych: trzy ze zbioru kryteriow i dwie
ze zbioru predykatorow. Struktura zaleznos$ci pozwala przyjaé, ze im wigksze jest
przekonanie badanych pilotow, ze warto wykonywaé swoja prace z sercem, nawet jesli
nie jest specjalnie znaczaca (0,553) bo praca to moralny obowiazek czlowieka wobec
siebie iinnych ludzi (0,717), tym czeSciej twierdza, ze zrodta odpowiedzialnosci
zawodowej jest nauczanie odpowiedzialnosci w szkole (0,601) oraz przyswojenia sobie
postaw ludzi znaczacych w stuzbie, bedacych autorytetami fachowymi (0,410).
Natomiast maleje przekonanie, ze zrédlem odpowiedzialnosci zawodowej jest presja
srodowiska stuzby (-0,428).

Kolejna analiza stopnia wspotzaleinosci pary zmiennych kanonicznych
twierdzen dotyczgcych wartosci pracy icech odpowiedzialnego pilota wojskowego
wykazala, ze 9,77% zmiennosci funkcji cech odpowiedzialnego pilota wojskowego
mozna wyjasni¢ na podstawie dziesieciu twierdzen dotyczacych pracy i 14,93%
wariancji w zbiorze twierdzen na temat pracy mozna wyjasni¢ na podstawie pig¢tnastu
zmiennych okreslajacych cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego. Wystepuje jedna

para kanoniczna Rc — 0,616, p<0,000.
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Tabela 33. Macierz wspétczynnikow korelacji kanonicznej miedzy twierdzeniami badanych pilotow
dotyczacymi warto$ci pracy a cechami odpowiedzialnego pilota woskowego

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc
o Stawiajacy sobie wysokie wymagania co do jakosSci stuzby -0,107
8 Podejmujacy si¢ waznych zadan -0,359
C;) Przestrzegajacy przepisow lotniczych 0,142
é Przestrzegajacy normy moralne izasady wspolzycia spolecznego w 0.202
g zespole pracy '
|<£ Liczacy si¢ z opinig przetozonych 0,273
S Liczacy si¢ z opinig innych osob w jednostce wojskowej -0,155
8 Przewidujacy skutki wlasnego dziatania -0,038
§ Wywigzujacy si¢ ze zobowigzan ( dotrzymujacy stowa) 0,317
g‘ Uczciwy i honorowy -0,063
5 Kierujacy si¢ dobrem jednostki wojskowe;j -0,780
2 Podejmujacy si¢ waznych funkcji -0,264
g Samokrytyczny -0,172
g Chetny do udzielania pomocy innym kolegom w pracy 0,470
LI) Przestrzegajacy prawa i dyscypliny wojskowej -0,053
|€u) Podwyzszajacy swoje kwalifikacje i doskonalacy umiejetnosci zawodowe 0,179
Rc 0,616
p< 0,000
Praca nadaje sens zyciu -0,144
Warto by¢ pracowitym 0,265
- Warto wykonywac swoja prace z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie 0630
E znaczaca ’
: Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow w zyciu -0,245
% Praca to moralny obowiagzek cztowieka wobec siebie i innych ludzi -0,413
L:) Dobre wykonywanie obowiazkow wczesniej czy pozniej przyniesie 0458
5 nagrodg lub sukces ’
2 Praca to przede wszystkim sposob na zdobycie pienigdzy, nikt nie 0.024
E pracowatby, gdyby nie musiat
’é‘ Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita 0.122
= odpowiednie korzysci materialne ’
E Uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie dorobié si¢ w zyciu 0,182
W prace nie warto zbytnio si¢ angazowal, je$li nie przynosi ona
odpowiednich korzysci 0,389
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Pare kanoniczng tworzy pig¢ zmiennych: dwie ze zbioru kryteriéw i trzy ze zbioru
predykatorow. Struktura zaleznosci pozwala przyja¢, ze im mniejsze znaczenie
przywigzuja badani piloci do twierdzenia, ze warto wykonywaé swoja prace z sercem,
nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca (-0,630), bo praca to moralny obowigzek
cztowieka wobec siebie iinnych ludzi (-0,413) a dobre wykonywanie obowigzkow
wczesniej czy pozniej przyniesie nagrode lub sukces (-0,458), tym mniej istotng cechg
jest kierowanie si¢ dobrem jednostki wojskowej (-0,780). Natomiast o wiele bardziej
wazng cechg pilota jest udzielanie pomocy innym kolegom w pracy (0,470).

Oceniajqc stopien wspotzaleinosci pary zmiennych kanonicznych twierdzen
dotyczgcych wartosci pracy i odpowiedzialnosci za niektore aspekty funkcjonowania
zawodowego ustalono, ze 9,32% zmienno$ci funkcji odpowiedzialnosci za niektore
aspekty funkcjonowania zawodowego mozna wyjasni¢ na podstawie dziesigciu
twierdzen dotyczacych pracy i 12,63% wariancji w zbiorze twierdzen na temat pracy
mozna wyjasni¢ na podstawie szesnastu zmiennych okres$lajacych odpowiedzialnosé
za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego. Wystepuje jedna para kanoniczna Re

— 0,505, p<0,047.

Tabela 34. Macierz wspoélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy twierdzeniami badanych pilotéw
dotyczacymi wartos$ci pracy a odpowiedzialno$cia za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc
Wykorzystanie efektywne czasu stuzby -0,281
: Jako$¢ wihasnej stuzby -0,152
ﬁ a Doskonalenie zawodowe i wlasny rozwoj 0,400
-
% 8 Relacje spoteczne z innymi wspotpracownikami 0,277
§ % Przejawiana aktywno$¢ i nowatorstwo w stuzbie 0,067
©
; Q Przestrzeganie przepisow i instrukcji lotniczych -0,082
; ﬁ Przestrzeganie dyscypliny wojskowej 0,075
f, < Udzielanie pomocy innym pilotom -0,064
:(%) %‘: Podejmowanie si¢ waznych zadan -0,309
E g Przestrzeganie norm i zasad wspoétzycia spotecznego -0,267
E 5 Wywiazywanie si¢ ze zobowigzan (dotrzymywanie stowa) 0,097
a
) Postepowanie zgodnie z dobrem jednostki wojskowe;j -0,214
=R
% L Troska o powierzony sprzet lotniczy -0,244
-4
8 Liczenie sie z opinig innych wspotpracownikow w jednostce wojskowej -0,335
Liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych 0,607
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Godne i honorowe postgpowanie -0,528
Rc 0,505
p< 0,047
Praca nadaje sens zyciu -0,246
Warto by¢ pracowitym -0,376
- Warto wykonywac swoja prace z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie 0.405
5 znaczaca ’
; Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow w zyciu -0,041
% Praca to moralny obowigzek czlowieka wobec siebie i innych ludzi 0,055
§ Dobre wykonywanie obowigzkow wcze$niej czy podzniej przyniesie 0232
S nagrodg lub sukces ’
2 Praca to przede wszystkim sposdb na zdobycie pieniedzy, nikt nie 0,314
& pracowatby, gdyby nie musiat
§ Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita 0016
u odpowiednie korzysci materialne ’
E Uczciwa praca cztowiek nie jest w stanie dorobié si¢ w zyciu 0,096
W prace nie warto zbytnio si¢ angazowac, je§li nie przynosi ona
odpowiednich korzysci 0,307

Pare kanoniczng tworzg cztery zmienne: trzy ze zbioru kryteriow i jedna ze zbioru
predykatorow. Struktura zaleznosci pozwala przyjaé, ze im mniejsze jest znaczenie dla
badanych pilotow twierdzenia : warto wykonywac swoja prace z sercem, nawet jesli nie
jest specjalnie znaczaca (-0,405), tym wigksza jest ich odpowiedzialno$¢ za doskonalenie
zawodowe i wlasny rozwdj (0,400) oraz liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych
(0,607). Natomiast zmniejsza si¢ odpowiedzialno$¢ za godne i honorowe postepowanie
(-0,528).

W kolejnych analizach okreslono stopnien wspotzaleznosci pary zmiennych
kanonicznych twierdzen dotyczgcych wartosci pracy i funkcji odpowiedzialnosci
zawodowej. Jak wynika zuzyskanych danych 11,25% zmiennosci funkcji
odpowiedzialnosci zawodowej mozna wyjasni¢ na podstawie dziesigciu twierdzen
dotyczacych pracy i11,04% wariancji w zbiorze twierdzen natemat pracy mozna
wyjasni¢ na podstawie dziewigciu zmiennych okreslajacych funkcje odpowiedzialno$ci

zawodowej. Wystepuje jedna para kanoniczna Rc — 0,589, p<0,000.
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Tabela 35. Macierz wspétczynnikow korelacji kanonicznej miedzy twierdzeniami badanych pilotow
dotyczacymi pracy a funkcjami odpowiedzialno$ci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc

Wewnetrznym nadzorem sumienia 0,038

— Realizacja oczekiwan srodowiska stuzby -0,410

% Rezultatem wymuszonym przez §rodowisko shuzby -0,058

w E Wynikiem przyjetych zobowigzan zawodowych 0,299

Q E Mozliwo$cia uzyskania powazania i uznania spotecznego -0,274

§ E Koniecznos$cig aby unikng¢ przykrych konsekwencji stuzbowych -0,603

E Wynikiem przyjetych przeze mnie norm moralnych 0,387

J Przejawem szacunku dla prawa 0,045

Przejawem szacunku dla siebie 0,017

Rc 0,589

p< 0,000

Praca nadaje sens zyciu -0,493

Warto by¢ pracowitym 0,140

- Warto wykonywac swoja pracg z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie 0174
5 znaczgca ’

: Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow w zyciu 0,010

% Praca to moralny obowigzek cztowieka wobec siebie i innych ludzi 0,151

L:) Dobre wykonywanie obowiazkéw wczesniej czy podzniej przyniesie 0211
S nagrode lub sukces '

2 Praca to przede wszystkim sposdb na zdobycie pieniedzy, nikt nie 0718
E pracowalby, gdyby nie musiat ’

’é‘ Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita 0114
u odpowiednie korzysci materialne '

E Uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu 0,032

W prace nie warto zbytnio si¢ angazowaé, je§li nie przynosi ona 0157

odpowiednich korzysci

Par¢ kanoniczng tworzg cztery zmienne: dwie ze zbioru kryteriow idwie
ze zbioru predykatorow. Struktura zaleznos$ci pozwala przyja¢, ze im mniejsze jest
znaczenie twierdzenia: praca nadaje sens zyciu (-0,493) i praca to przede wszystkim
sposob na zdobycie pienigdzy, nikt nie pracowatby, gdyby nie musiat (-0,718), tym mniej
wazne sgtakie funkcje odpowiedzialnosci zawodowej jak: realizacja oczekiwan
srodowiska stuzby (-0,410) czy konieczno$¢ unikniecia przykrych konsekwencji

stuzbowych (-0,603).
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Analiza stopnia wspétzaleinosci pary zmiennych kanonicznych twierdzen
dotyczgcych wartosci pracy i odpowiedzialnosci za niektore aspekty funkcjonowania
zawodowego wykazala, 7e 9,32% zmiennosci funkcji odpowiedzialnosci za niektdre
aspekty funkcjonowania zawodowego mozna wyjasni¢ na podstawie dziesieciu
twierdzen dotyczacych pracy i 12,63% wariancji w zbiorze twierdzen na temat pracy
mozna wyjasni¢ na podstawie szesnastu zmiennych okres$lajacych odpowiedzialnosé
za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego. Wystepuje jedna para kanoniczna Rc

— 0,505, p<0,047.

Tabela 36. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy twierdzeniami badanych pilotéw
dotyczacymi pracy a odpowiedzialno$cia za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc

Wykorzystanie efektywne czasu stuzby -0,281

Jako$¢ wihasnej stuzby -0,152

E Doskonalenie zawodowe i wlasny rozwoj 0,400

; 8 Relacje spoteczne z innymi wspotpracownikami 0,277

: = Przejawiana aktywno$¢ i nowatorstwo w stuzbie 0,067

§ A Przestrzeganie przepisow i instrukcji lotniczych -0,082

5 < Przestrzeganie dyscypliny wojskowej 0,075

5 D Udzielanie pomocy innym pilotom -0,064

:é‘ 2 Podejmowanie si¢ waznych zadati -0,309

% % Przestrzeganie norm i zasad wspotzycia spotecznego -0,267

E g Wywiazywanie si¢ ze zobowigzan (dotrzymywanie stowa) 0,097

E g Postgpowanie zgodnie z dobrem jednostki wojskowej -0,214

E é Troska o powierzony sprzgt lotniczy -0,244

g Liczenie sie z opinig innych wspotpracownikow w jednostce wojskowej -0,335

C Liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych 0,607

Godne i honorowe postepowanie -0,528

Rc 0,505

p< 0,047

t Praca nadaje sens zyciu -0,246

%( o Warto by¢ pracowitym -0,376

L§ E Warto wykonywaé¢ swoja prac¢ z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie 0,405
% ;f znaczaca

E E Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow w zyciu -0,041

8 Praca to moralny obowiazek cztowieka wobec siebie i innych ludzi 0,055
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Dobre wykonywanie obowigzkéw wczesniej czy pozniej przyniesie 0232
nagrode lub sukces

Praca to przede wszystkim sposob na zdobycie pieni¢dzy, nikt nie 0314
pracowatby, gdyby nie musiat

Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosila
odpowiednie korzysci materialne 0,016
Uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu 0,096
W prace nie warto zbytnio si¢ angazowacd, je$li nie przynosi ona
odpowiednich korzysci 0,307

Pare kanoniczng tworzg cztery zmienne: trzy ze zbioru kryteriow i jedna ze zbioru
predykatorow. Struktura zaleznosci pozwala przyjaé, ze im mniejsze znaczenie ma dla
pilotow twierdzenie, ze warto wykonywac¢ swoja prace z sercem, nawet jesli nie jest
specjalnie znaczaca (-0,405), tym wigksza jest ich odpowiedzialno$¢ za doskonalenie
zawodowe i wlasny rozwdj (0,400) oraz liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych
(0,607), a mniejsza odpowiedzialno$¢ za godne i honorowe postepowanie (-0,528).

Ostatnim elementem prowadzonych analiz jest poszukiwanie zwigzkow miedzy
wartoscig pracy a gotowosciq ponoszenia odpowiedzialnosci przez badanych pilotow
wojskowych.

Ustalono, Ze twierdzenie badanych pilotdéw, iz praca nadaje sens zyciu (p<0,002)
koreluje na poziomie istotnym z odpowiedzialnym post¢powaniem w pracy zawodowej
(p<0,002). Piloci, ktorzy na ogot zgadzajg si¢ z twierdzeniem, ze praca nadaje sens zyciu
(71,4%) czgsciej niz pozostali badani staraja si¢ postepowac odpowiedzialnie, jednak
swoje zachowanie uzalezniajg od sytuacji zawodowe;j.

Tabela 37. Istotne statystycznie zalezno$ci miedzy twierdzeniami badanych pilotéw dotyczacymi
wartoS$ci pracy a odpowiedzialnym postepowaniem w pracy zawodowej

Odpowiedzialne post¢gpowanie w pracy
zawodowej
Twierdzenia dotyczace pracy _
Poziom Ch? \Y%
Df ]
istotnosci empiryczne Cramera
Praca nadaje sens zyciu 0,002 8 24,320 0,260

Z nastepnych analiz wynika, 1z przekonanie pilotow wojskowych o tym, ze warto
by¢ pracowitym (p<0,001) i wykonywaé swoja prace z sercem, nawet jesli nie jest
specjalnie znaczaca (p<0,028) bo pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem sukcesow

w zyciu (p<0,008) chociaz uczciwg pracg cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w zyciu
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(p<0,017) oraz w pracg niec warto zbytnio si¢ angazowaé, jesli nie przynosi ona
odpowiednich korzysci (p<0,027) koreluja na poziomie istotnym statystycznie

Z oczekiwaniem przez srodowisko pracy odpowiedzialnos$ci od badanych pilotow.

Tabela 38. Istotne statystycznie zalezno$ci miedzy twierdzeniami badanych pilotéw dotyczacymi
wartosci pracy a oczekiwaniem odpowiedzialno$ci w Srodowisku pracy

Oczekiwanie odpowiedzialno$ci w Srodowisku
pracy
Twierdzenia dotyczace pracy
Poziom Ch? \Y
Df ]
istotnosci empiryczne Cramera
Warto by¢ pracowitym 0,001 3 16,000 0,300
Warto wykonywa¢ swojg prac¢ z sercem, nawet
o wy Y o P 0,028 3 9,140 0,230
jesli nie jest specjalnie znaczaca
Pracowito$¢  jest koniecznym  warunkiem
) 0,008 4 13,760 0,280
sukcesOw w zyciu
Uczciwg praca cztowiek nie jest w stanie dorobié¢
) ] 0,017 4 12,090 0,260
si¢ w zyciu
W pracg nie warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie
) o ) 0,027 4 10,990 0,250
przynosi ona odpowiednich korzysci

Okazuje si¢, iz piloci wojskowi, ktorzy zdecydowanie zgadzaja si¢
Z twierdzeniami ze warto by¢ pracowitym (85,7%), warto wykonywaé swoja prace
z sercem, nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca (84,3%), bo pracowito$¢ jest
koniecznym warunkiem sukcesow w zyciu (88,7%) oraz ze w prace nie warto zbytnio si¢
angazowac, jesli nawet nie przynosi ona odpowiednich korzysci (87,5%), czeSciej niz
pozostali badani uwazaja, ze spoteczne Srodowisko stuzby ma prawo oczekiwaé od nich
odpowiedzialno$ci. Badani piloci zdecydowanie nie zgadzaja si¢ ze stwierdzeniem,
ze uczciwg pracg czlowiek nie jest w stanie dorobic si¢ w zyciu (88,2%)

W podsumowaniu prowadzonych analiz nalezy stwierdzi¢, ze potwierdzito si¢
przyjete zalozenie hipotetyczne H 2 o wystgpowaniu istotnej statystycznie zaleznosci
miedzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej aznaczeniem jakie nadaja
wykonywane] pracy badani piloci wojskowi. Okazalo sig¢, ze ogélne ich poczucie
odpowiedzialnosci  koreluje przede wszystkim z warto$ciami  okreslajagcymi
instrumentalny charakter pracy (przynosi wymierne korzy$ci materialne, nie warto
angazowaé si¢ wprace jesli nie jest prestizowa). Zmienne opisujgce poczucie
odpowiedzialno$ci zawodowej pilotow sg W roznym stopniu skorelowane z wartosciami

192



pracy. W najwigkszym stopniu mozna wyjasni¢ warto§ciami pracy zmienno$¢
nastgpujacych cech odpowiedzialnosci zawodowej pilotow: sposdb rozumienia
odpowiedzialno$ci zawodowej, zrédta odpowiedzialnosci, cechy odpowiedzialnego
pilota, funkcje spelniane w zyciu badanych pilotéw przez poczucie odpowiedzialnosci
zawodowej. Relatywnie najstabszy zwigzek wystepuje miedzy znaczeniem
przywigzywanym do wykonywanej pracy przez badanych pilotdow aich gotowoscia
ponoszenia odpowiedzialno$ci. Wyraznie przy tym zaznacza si¢ zwigzek miedzy
autoteliczng wartoscig pracy nadawang przez pilotow a ich przekonaniem, ze srodowisko

stuzby ma prawo oczekiwac od nich odpowiedzialnego dziatania.

3. Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotéw a ich wartoSci
zawodowe

Ostatnim elementem prowadzonych analiz empirycznych jest rozwigzanie
trzeciego szczegotowego problemu badawczego i zweryfikowanie hipotezy roboczej H 3
zakladajacej istotng zalezno$¢ migdzy poczuciem odpowiedzialno$ci zawodowej
a cenionymi przez pilotow wojskowych wartosciami zawodowymi. Zweryfikowano
zarowno zalezno$¢ miedzy ogdlnym poczuciem odpowiedzialnosci badanych jak
I zmiennymi opisujacymi ich poczucie odpowiedzialnosci a orientacjami na wartosci
zawodowe: wewnetrzne, prestizowe, spoteczne 1 na wtasng wygode.

Z przeprowadzonych analiz wynika, Ze warto$ci o orientacji wewngtrznej
(p<0,005), wartosci o orientacji prestizowej (p<0,002) oraz wartosci o orientacji
spotecznej (p<0,000) koreluja na poziomie istotnym z ogdlnym poziomem poczucia
odpowiedzialnosci zawodowej. Natomiast nie zachodzi istotna zalezno$¢ miedzy
ogélnym poczuciem odpowiedzialnosci a orientacja pilotow na warto$ci okreslajace
wlasng wygode (m.in. wysoki dochdd, gwarancja statej pracy, praca blisko domu, nie
wymagajaca zaangazowania, duzo czasu wolnego czas pracy).

Tabela 39. Istotne statystycznie zalezno$ci miedzy warto$ciami zawodowymi a ogélnym poziomem
poczucia odpowiedzialnosci zawodowej

Ogolny poziom poczucia odpowiedzialnosci
zawodowej
WartoSci zawodowe _
Poziom df Ch? V
istotnosci empiryczne Cramera
Wartosci o orientacji wewngtrzne;j 0,005 4 14,970 0,200
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Wartosci o orientacji prestizowe;j 0,002 4 16,850 0,220

Wartos$ci o orientacji spoteczne;j 0,000 4 29,960 0,290

Piloci przywiazujacy naogoét male znaczenie do wykorzystania w petni
posiadanych kompetencji, mozliwosci dalszego ksztalcenia si¢, podejmowania nowych
wyzwan, mozliwo$ci pracy tworczej i oryginalnej (84,2%) oraz w stopniu przecietnym
cenigcy wartosci o orientacji prestizowej (72,1%) 1 spotecznej (74,4%) czeSciej niz
pozostali badani deklarujg przecigtny poziom poczucia odpowiedzialno$ci zawodowe;.

Kolejne analizy obejmowaé begda poszukiwanie zwigzkow i zaleznos$ci migdzy
zmiennymi opisujacymi poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej badanych pilotow a ich
orientacjami na warto$ci zawodowe: wewnetrzne, prestizowe, spoteczne oraz warto$ci
na wlasng wygodg.

Pierwsza analizowana korelacja dotyczy okreslenia stopnia wspotzaleznosci
pary zmiennych kanonicznych wartosci zawodowych i twierdzen dotyczgcych
odpowiedzialnosci zawodowej. Uzyskane dane pozwalaja stwierdzi¢, ze 6,12%
zmienno$ci funkcji twierdzen dotyczacych odpowiedzialno$ci zawodowej badanych
pilotdow mozna wyjasni¢ na podstawie czterech wartosci zawodowych i 8,68% wariancji
W zbiorze wartosci zawodowych mozna wyjasni¢ na podstawie siedmiu zmiennych
okreslajacych twierdzenia dotyczace odpowiedzialno$ci zawodowej. Wystepuja dwie
pary kanoniczne: Rcy — 0,378, p<0,001, Rc. — 0,318, p<0,029).

Tabela 40. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy wartosciami zawodowymi
badanych pilotéw a twierdzeniami dotyczgcymi odpowiedzialno$ci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc1 Rc2

Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota wojskowego nie pozwala
na swobode¢ wyboru w kazdej sytuacji wedlug wiasnego uznania czy | 0,165 | 0,061

nastroju

Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota prowadzi
do konformizmu w pracy (czyli ,naginanie” swego zachowania | -0,212 | -0,494

stosownie do okoliczno$ci)

Dziatanie z poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej pilota wojskowego

TWIERDZENIA doTYCZACE
ODPOWIEDZIALNOQSCI ZAWODOWE]

. . 0,247 | -0,431
jest czesto gwatceniem natury wlasnego ,,Ja”
Odpowiedzialne zachowanie pilota daje mi poczucie wigkszej warto$ci
o ) o 0,600 | -0,319
(odpowiedzialno$¢ wyrdznia ludzi ,,wielkich”™)
Odpowiedzialno§¢ zawodowa pilota wojskowego jest koniecznoscia
-0,396 | 0,169

funkcjonowania w lotniczym §rodowisku stuzby
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Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota to gotowos¢ poddawania
) ) 0,527 | 0,003
spotecznemu osagdowi wilasnej pracy
Odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota to zdolno$¢ do samokrytyki
] 0,392 | 0,479
W srodowisku stuzby
Rc 0,378 | 0,318
p< 0,001 | 0,029
U Wartos$ci o orientacji wewngtrznej -0,138 | 0,991
=
Q
8 8 Wartosci o orientacji prestizowej 0,710 | -0,488
[
;‘t g Warto$ci o orientacji spotecznej 0,657 | 0,126
= ﬁ Wartosci o orientacji skierowanej na wtasng wygode -0,134 | -0,234

Pierwsza par¢ kanoniczng ze zbioru kryteriow tworza dwa twierdzenie dotyczace
odpowiedzialno$ci zawodowej — odpowiedzialne zachowanie pilota daje poczucie
wiekszej wartosci (0,600) 1 poczucie odpowiedzialnos$ci zawodowej pilota to gotowos¢
poddawania spotecznemu osadowi wtasnej pracy (0,527), ze zbioru predykatoréw zas
dwie wartosci: o orientacji prestizowej (0,710) 1 0 orientacji spotecznej (0,657).

Zalezno$¢ ta wskazuje, iz zwickszonemu nat¢zeniu warto$ci o orientacji
prestizowej zwigzanej z wysokim uznaniem ipozycja spoteczng, mozliwoSciami
szybkiego awansu i kierowania pracg innych oraz orientacji spolecznej zwigzanej
mozliwo$cig pomagania innym, praca zludZmi, dobrymi relacjami spotecznymi
towarzyszy  zwigkszenie  znaczenia  nastgpujacych  twierdzen  dotyczacych
odpowiedzialnosci zawodowej: odpowiedzialne zachowanie pilota daje poczucie
wiekszej wartosci 1 poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej pilota to gotowosc
poddawania spotecznemu osagdowi wiasnej pracy.

Druga parg¢ kanoniczng tworzy pie¢ zmiennych: trzy ze zbioru kryteridw i dwie
ze zbioru predykatorow. Struktura zaleznosci pozwala przyjaé, ze im wigksze jest
natg¢zenie wartosci o orientacji wewnetrznej (0,991) 1 mniejsze natgzenie wartosci
0 orientacji prestizowej (-0,488), tym mniejsze jest znaczenie twierdzen: poczucie
odpowiedzialnoéci zawodowej pilota prowadzi do konformizmu w pracy (-0,494)
| dzialanie z poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej pilota wojskowego jest czesto
gwalceniem natury wtasnego ,,Ja” (-0,431), a wigksze znaczenie uzyskuje przekonanie,
ze odpowiedzialnos¢ zawodowa pilota to zdolnos¢ do samokrytyki w srodowisku stuzby

(0,479).
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Nastepna korelacja dotyczyla stopnia wspolzaleinosci pary zmiennych
kanonicznych wartosci zawodowych i Zrodet odpowiedzialnosci zawodowej. Wykazata
ona, ze 5,70% zmiennosci funkcji zrodetl odpowiedzialnosci zawodowej mozna wyjasnic
na podstawie czterech wartosci zawodowych i9,56% wariancji w zbiorze wartosSci
zawodowych mozna wyjasni¢ na podstawie o$miu zmiennych okreslajacych zrdodia
odpowiedzialnosci zawodowej. Wystepuje jedna para kanoniczna Re — 0,476, p<0,000.

Tabela 41. Macierz wspolczynnikéw korelacji kanonicznej miedzy warto$ciami zawodowymi
badanych pilotéw a zrédlami odpowiedzialno$ci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc
- Kazdy cztowiek ze swej ,,spotecznej natury” jest istotg odpowiedzialng 0,089
=
= Odpowiedzialnos¢ zawodowa to wynik wychowania w domu rodzinnym 0,283
Q
8 Cztowiek uczy si¢ odpowiedzialnosci w szkole -0,027
E Poczucie odpowiedzialnoéci zawodowej nabywa sie wtoku stuzby 0152
5 wojskowej, petnigc okreslone obowigzki i funkcje ’
Q
8 Poczucie odpowiedzialnoséci zawodowej jest wynikiem przyswojenia sobie
é (internalizacji) postaw ludzi znaczacych w stuzbie bedacych autorytetami 0,355
[ .
N fachowymi
a
= Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jawi si¢ jako wynik presji 0.964
E srodowiska stuzby (przetozonych, innych oséb) ’
&
8 Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej jest wynikiem obowiazujacego 0.081
3 prawa i lotniczych przepisow l
8 Poczucie odpowiedzialnosci bierze si¢ zindywidualnej wrazliwosci 0.061
m )
N sumienia
Rc 0,476
p< 0,000
N Wartosci o orientacji wewngtrznej 0,650
[
Q
8 g Wartosci o orientacji prestizowej -0,034
I
E: g Wartosci o orientacji spotecznej 0,335
< : P :
= N Wartosci 0 orientacji skierowanej na wtasng wygode -0,688

Pare kanoniczng tworzg trzy zmienne: jedna ze zbioru kryteriow i dwie ze zbioru
predykatorow. Struktura zalezno$ci pozwala przyjaé, ze im wigksze jest natezenie
warto$ci o orientacji wewnetrznej (0,650) | mniejsze nat¢zenie warto$ci o orientacji
skierowanej na wtasng wygode (-0,688), tym mniej wazne jest zrodto odpowiedzialnosci

zawodowe;j jakim jest wynik presji srodowiska stuzby (-0,964).
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zawodowych icech odpowiedzialnego pilota wojskowego $wiadczy,

Z kolei analiza stopnia wspotzaleinosci pary zmiennych kanonicznych wartosci

ze 8,88%

zmienno$ci funkcji cech odpowiedzialnego pilota wojskowego mozna wyjasnic¢

na podstawie czterech wartosci zawodowych i 19,88% wariancji w zbiorze wartosci

zawodowych mozna wyjasni¢ na podstawie pig¢tnastu zmiennych okreslajacych cechy

odpowiedzialnego pilota wojskowego. Wystepuje jedna para kanoniczna Rc — 0,628,

p<0,000.

Tabela 42. Macierz wspolczynnikéw korelacji kanonicznej miedzy warto$ciami zawodowymi
a cechami odpowiedzialnego pilota wojskowego

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc
o Stawiajacy sobie wysokie wymagania co do jakosci stuzby 0,001
8 Podejmujacy si¢ waznych zadan 0,379
C;) Przestrzegajacy przepisow lotniczych -0,056
§ Przestrzegajacy normy moralne izasady wspotzycia spolecznego w 0.451
= zespole pracy
|<£ Liczacy si¢ z opinig przetozonych -0,146
3 Liczacy sie z opinig innych oséb w jednostce wojskowej -0,028
% Przewidujacy skutki wlasnego dziatania 0,151
§ Wywiazujacy si¢ ze zobowigzan ( dotrzymujacy stowa) -0,046
g‘ Uczciwy i honorowy 0,139
5 Kierujacy si¢ dobrem jednostki wojskowej 0,047
= Podejmujacy si¢ waznych funkcji 0,543
% Samokrytyczny -0,262
S Chetny do udzielania pomocy innym kolegom w pracy -0,168
LI) Przestrzegajacy prawa i dyscypliny wojskowej 0,310
E)J Podwyzszajacy swoje kwalifikacje i doskonalacy umiejetnosci zawodowe -0,104
Rc 0,628
p< 0,000
_oul Wartosci o orientacji wewngtrznej 0,349
% g Wartosci o orientacji prestizowe; 0,369
% g Wartosci o orientacji spoteczne;j 0,652
= ﬁ Wartosci o orientacji skierowanej na wlasng wygode -0,183
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Pare kanoniczng tworza trzy zmienne: dwie ze zbioru kryteriow i jedna ze zbioru
predykatorow. Struktura zaleznosci pozwala przyja¢, zeim wigksze znaczenie
przywigzuja badani piloci do warto$ci 0 orientacji spotecznej (0,652), tym wazniejsze
sg takie cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego jak: przestrzegajacy norm
moralnych i zasad wspoétzycia spolecznego w zespole pracy (0,451) i podejmujacy si¢
waznych funkcji (0,543).

Dalsze analizy wskazujg na wystegpowanie wspolzaleznosci pary zmiennych
kanonicznych wartosci zawodowych i funkcji odpowiedzialnosci zawodowej. Ustalono,
7e 5,55% zmiennosci funkcji odpowiedzialnosci zawodowej mozna wyjasnié
na podstawie czterech wartosci zawodowych i 11,54% wariancji w zbiorze wartosci
zawodowych mozna wyjasni¢ na podstawie dziewigciu zmiennych okreslajacych funkcje
odpowiedzialnosci zawodowej. Wystepuje jedna para kanoniczna Rc — 0,471, p<0,000.

Tabela 43. Macierz wspélczynnikow korelacji kanonicznej miedzy wartosciami zawodowymi
badanych pilotéw a funkcjami odpowiedzialno$ci zawodowej

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc
Wewnetrznym nadzorem sumienia 0,038
s Realizacja oczekiwan §rodowiska stuzby -0,041
C Rezultatem wymuszonym przez §rodowisko stuzby -0,023
L :t Wynikiem przyjetych zobowiazan zawodowych -0,161
2 E Mozliwoscia uzyskania powazania i uznania spolecznego 0,463
E E Koniecznos$cia aby uniknaé przykrych konsekwencji stuzbowych 0,674
E Wynikiem przyjetych przeze mnie norm moralnych -0,600
g Przejawem szacunku dla prawa -0,050
Przejawem szacunku dla siebie 0,095
Rc 0,471
p< 0,000
_oul Wartosci o orientacji wewngtrznej -0,524
% O Wartosci o orientacji prestizowej 0,552
% g Warto$ci o orientacji spotecznej -0,107
= ﬁ Wartosci o orientacji skierowanej na wtasng wygode 0,662

Par¢ kanoniczng tworzy sze$¢ zmiennych: trzy ze zbioru kryteriow i trzy
ze zbioru predykatorow. Struktura zaleznosci pozwala przyjac, ze im mniejsze znaczenie
maja dla badanych pilotow warto$ci o orientacji wewngtrznej, czyli mozliwosé
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stosowania posiadanych kompetencji, mozliwos¢ doskonalenia zawodowego,
podejmowanie nowych wyzwan, mozliwo§¢ pracy tworczej ioryginalnej czy tez
wykonywanie zadan samodzielnie (-0,524) aznaczenie majg warto$ci o orientacji
prestizowej takie jak: wysokie uznanie i pozycja spoteczna, duze mozliwosci szybkiego
awansowania oraz kierowania innymi ludzmi(0,552) i skierowanej na wtasng wygode
oznaczajacg uzyskiwanie wysokiego dochodu, gwarancja statej pracy, duzo czasu
wolnego, praca nie wymagajgca zaangazowania (0,662), tym mniej istotna jest taka
funkcja odpowiedzialnosci zawodowej jak realizacja przyjetych norm moralnych (-
0,600). Natomiast wzrasta znaczenie takich funkcji odpowiedzialno$ci zawodowe;j jak:
mozliwo$¢ uzyskania powazania i uznania spotecznego (0,463) oraz konieczno$¢ aby
unikna¢ przykrych konsekwencji stuzbowych (0,674).

Prowadzone badania wskazujg takie na wspolzaleinosé pary zmiennych
kanonicznych wartosci zawodowych i odpowiedzialnosci za niektore aspekty
funkcjonowania zawodowego. Okazuje si¢, ze 7,51% zmiennosci funkcji
odpowiedzialnosci za niektére aspekty funkcjonowania zawodowego mozna wyjasni¢
na podstawie czterech wartosci zawodowych i 13,98% wariancji w zbiorze wartosci
zawodowych mozna wyjasni¢ na podstawie szesnastu zmiennych okreslajacych
odpowiedzialnos$¢ za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego. Wystepuje jedna

para kanoniczna Rc — 0,506, p<0,007.

Tabela 44. Macierz wspolczynnikéw korelacji kanonicznej miedzy warto$ciami zawodowymi
a odpowiedzialno$cia za niektore aspekty funkcjonowania zawodowego

Zmienna
Kryteria / predykatory kanoniczna
Rc
. Wykorzystanie efektywne czasu stuzby 0,088
§ < Jako$¢ wihasnej stuzby 0,200
5 <ZE Doskonalenie zawodowe i wlasny rozwoj 0,080
Z. é Relacje spoteczne z innymi wspdtpracownikami -0,009
\g E Przejawiana aktywno$¢ i nowatorstwo w stuzbie 0,417
% ¢ Przestrzeganie przepisow i instrukcji lotniczych -0,140
E E Przestrzeganie dyscypliny wojskowej 0,149
5 E Udzielanie pomocy innym pilotom -0,048
E & Podejmowanie si¢ waznych zadan 0,098
g < Przestrzeganie norm i zasad wspotzycia spolecznego -0,065
o Wywigzywanie si¢ ze zobowigzan (dotrzymywanie stowa) -0,096
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Postepowanie zgodnie z dobrem jednostki wojskowej 0,218
Troska 0 powierzony sprzet lotniczy 0,061
Liczenie si¢ z opinig innych wspotpracownikow w jednostce wojskowej 0,073
Liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych -0,051

Godne i honorowe postepowanie 0,570

Rc 0,506

p< 0,007

_oul Warto$ci o orientacji wewnetrznej 0,591
% 8 Wartosci o orientacji prestizowe;j -0,106
% g Wartos$ci o orientacji spoteczne;j 0,691
= ﬁ Wartosci o orientacji skierowanej na wlasng wygode -0,080

Par¢ kanoniczng tworzg cztery zmienne: dwie ze zbioru kryteriow idwie
ze zbioru predykatorow. Struktura zaleznos$ci pozwala przyjaé, ze im wigksze jest
nat¢zenie wartosci o orientacji wewngtrznej (0,591) 1 wartosci o orientacji spoleczne;j
(0,691), tym wigksza odpowiedzialnos¢ wykazuja badani piloci wojskowi
za przejawianie inicjatywy i nowatorstwo w stuzbie (0,417) oraz za godne i honorowe
postepowanie (0,570).

Ostatnia analiza obejmuje weryfikacje zaleinosci miedzy deklarowanym
odpowiedzialnym dziataniem pilotéw a cenionymi przez nich wartosci zawodowymi.

Przeprowadzone analizy statystyczne wykazaly, ze nie wystgpuje istotna
zalezno$¢ miedzy odpowiedzialnym postepowaniem w pracy zawodowej badanych
lotnikéw a ich orientacjg na warto§ci wewnetrzne, prestizowe, spoteczne oraz skierowane
na wlasng wygode. Jedynie wystgpita jedna istotna zalezno$¢ miedzy warto$ciami
0 orientacji prestizowej badanych pilotow (p<0,008) a oczekiwaniem od nich przez

srodowisku pracy odpowiedzialno$ci zawodowe;.

Tabela 45. Istotne statystycznie zalezno$ci miedzy warto$ciami zawodowymi a oczekiwaniem
odpowiedzialno$ci w Srodowisku pracy

Oczekiwanie odpowiedzialnosci w Srodowisku
pracy
WartoS$ci zawodowe _
Poziom Ch? \Y
df ]
istotnosci empiryczne Cramera
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Wartos$ci o orientacji prestizowej 0,008 2 9,650 0,239

Jak wynika z uzyskanych danych piloci wysoko cenigcy sobie wartosci
0 orientacji prestizowej takie jak : wysokie uznanie i pozycj¢ spoteczng, duze mozliwosci
szybkiego awansu zawodowego i kierowania praca innych os6b(100,0%) cz¢sciej niz
pozostali badani twierdza, ze spoteczne Srodowisko stuzby ma prawo oczekiwaé od nich
odpowiedzialnosci w podejmowanych przez nich dziataniach stuzbowych.

W  podsumowaniu  przeprowadzonych analiz mozna skonstatowac,
ze potwierdzila si¢ ostatnia ze szczegétowych hipotez roboczych H 3 mowigca
0 istotnych zalezno$ciach migdzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej badanych
pilotow a cenionymi przez nich warto$ciami zawodowymi ujetymi w cztery orientacje:
wewnetrzng, prestizowa, spoteczng i na wlasng wygode. Stwierdzono istotny zwigzek
ogoélnego poczucia odpowiedzialnosci zawodowej z wartosciami zawodowymi
0 orientacji spolecznej, prestizowej i wewngtrznej. Natomiast analizowane orientacje
W najwickszym stopniu wyjasniaja nastgpujace zmienne opisujace poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow wojskowych: cechy odpowiedzialnego
pilota wojskowego, przedmiot ich odpowiedzialno$ci zawodowej , sposob rozumienia
poczucia odpowiedzialnosci, identyfikowanie zrodet odpowiedzialnosci oraz funkcje
pelione przez poczucie odpowiedzialnosci zawodowej w ich zyciu. Najstabszy zwigzek
wystepuje miedzy cenionymi warto$ciami zawodowymi a deklarowanym przez pilotow

odpowiedzialnym zachowaniem w roéznych sytuacjach stuzbowych.
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Podsumowanie

Problematyka odpowiedzialno$ci zawodowej jawi si¢ obecnie jako problem
kluczowy w zawodach pelnigcych wazng misj¢ w zyciu spotecznym. Najcze$ciej obok
odpowiedzialno$ci prawnej, spotecznej pojawia si¢ kwestia odpowiedzialnosci moralne;j
co powoduje, ze okreSlone wymagania ipowinnos$ci znajduja odzwierciedlenie
w kodeksach etycznych ihonorowych dotyczace danej kategorii zawodowej. Do
tych profesji zalicza si¢ zawod pilota wojskowego, ktory jest zarowno zolnierzem, jak
i operatorem statku powietrznego. Wykonuje on zadania w warunkach do ktorych
cztowiek biologicznie nie jest przystosowany (przecigzenia, hatas, dynamiczna zmiana
sytuacji, deficyt czasu). Czesto tez swoja misj¢ realizuje z narazeniem zdrowia i zycia,
zdany tylko na wtasng wiedz¢ i umiejetnosci. Dlatego pilotem wojskowym zostaje si¢ nie
tylko z zamitowania do lotnictwa ale iz moralnego wyboru. Shuzba wojskowa
ma bowiem zaré6wno aspekt wysoce profesjonalny jak i aksjologiczny. Wartos$ci
spoteczne i zawodowe sg fundamentem na ktérym budowana jest osobowos$¢ zawodowa
pilota wojskowego i jego lotnicze szkolenie (Slusarski, 2017). Od pilota jako Zotierza
wymaga si¢ wiernej stuzby narodowi i gotowosci do najwigkszych poswigcen w obronie
niepodlegtosci ojczyzny. Jako pilot ponosi za§ odpowiedzialno$¢ nie tylko za wiasne
przygotowanie ijako$¢ wykonywanych zadan ale takze bezpieczenstwo lotow
I eksploatowany statek powietrzny stanowigcy duza warto$¢ materialng (por. Gozdzicki,
2018). Dlatego niniejsze badania dotyczace poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej
pilotow wojskowych sg kolejnym, waznym studium empirycznym nad tym zawodem
jakie powstaly w ostatnich latach (por. m.in. Bera, 1999; 2003; Piskorz, 2010;
Kattenbach, 2016; Gozdzicki, 2018; Tomczyk, 2018). Praca ta jest nie tylko zrédtem
poznania ale matez walor praktyczny w odniesieniu do szkolenia lotniczego oraz
ksztattowania wysokiego poziomu morale personelu latajacego.

Dokonana analiza literatury przedmiotu wykazata, ze ,,odpowiedzialno$¢ zawiera
W sobie co$ z powinnosciowego odniesienia do wartosci” (Wojtyta, 1983, s. 207).
Odpowiedzialno$¢ — jak podkresla Tischner — ,,nierozerwalnie wigze si¢ z warto$ciami,
a (...) w poczuciu odpowiedzialno$ci wyraza si¢ w sposob najbardziej zrédlowy prawda
0 cztowieku. To ono wyrdznia i wigze czlowieka ze §wiatem, ono $wiadczy o jego
wolnosci 1 skierowaniu ku wartosciom 1 W nim wyraza si¢ najpelniej to szczegdlne
zaufanie czlowieka do wlasnego sumienia, ktére nie pozwala mu traci¢ swego czasu

(Tischner, 2011). Odpowiedzialno$¢ zatem jaka cztlowiek podejmuje i ponosi w réznych
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sytuacjach zyciowych 1zawodowych wykazuje zwigzek z uznawanym systemem
wartosci, ktore wskazuja mu cele i dazenia zyciowe oraz sposéb ich osiggania, jako
kryterium zachowania w réznych sytuacjach spotecznych, zwlaszcza przezywanych
dylematéw moralnych (Bera, 2012, Ingarden, 1987; Michalak, 2003; Mudrecka, 2010,
Popielski, 1994).

Zalozenie to leglo u podstaw niniejszego projektu badawczego, ktoéry miat na celu
zweryfikowanie zaleznosci miedzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej pilotow
wojskowych acenionymi przez nich warto$ciami zyciowymi i zawodowymi.
Operacjonalizujac pojecie poczucia odpowiedzialnosci zawodowej pilotow wojskowych
przyjeto trzy podstawowe jego wymiary: $wiadomos¢ odpowiedzialno$ci, przedmiot
ponoszonej odpowiedzialnosci oraz gotowo$¢ do ponoszenia odpowiedzialnosci.
Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej pilotow wojskowych diagnozowano
zmodyfikowanym narzedziem badawczym opracowanym przez R. Bere (2012).
Natomiast do okreslenia  preferowanych  wartosci  wykorzystano  Portretowy
Kwestionariusz Wartosci (PVQ) Schwartza iin.(2012), Skale do Badania Znaczenia
Pracy (SdBZP) Boguszewskiego (2006) oraz Skale Wartosci Zwigzanych z Praca
(SWZzP) B. Bromberka (1988). Zgodnie z przyjetym modelem badan dokonano najpierw
diagnozy poczucia odpowiedzialno$ci zawodowej pilotow (zmienna zalezna) i wartosci
zyciowych i zawodowych, a nastepnie je skorelowano. w badaniach uwzgledniono takze
czynniki  demograficzno-spoteczne jako zmienne niezalezne posredniczace.
Zastosowanie elementow statystyki korelacyjnej w postaci testu Pearsona i analizy
kanonicznej pozwolito zweryfikowac hipotezy robocze. Przyjete zalozenia teoretyczne
I metodologiczne znalazty potwierdzenie w uzyskanych wynikach badan empirycznych.
Tym samym zalozony cel badan zostal osiagniety.

Rozwigzujgc pierwszy problem badawczy dotyczqcy poczucia odpowiedzialnosci
zawodowej W pierwszej kolejnosci okreslono ogolny poziom tej zmiennej by nastepnie
analizowaé poszczegolne jej komponenty: swiadomosé odpowiedzialnosci, przedmiot
odpowiedzialnosci i gotowos¢ ponoszenia odpowiedzialnosci zawodowej przez
badanych pilotow wojskowych.

Badani  piloci  wojskowi  charakteryzuja si¢  ogdélnym  poczuciem
odpowiedzialnosci zawodowej. Co czwarty pilot w wysokim stopniu przyswoil sobie te
warto$ci 1 wyrdznia si¢ wysokim poziomem $wiadomosci odpowiedzialnosci,
ma wyraznie sprecyzowany przedmiot odpowiedzialnosci zawodowe;j a takze wykazuje

wysokag gotowos$¢ do odpowiedzialnego zachowania w réznych sytuacjach stuzbowych.
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sg to najczesciej piloci legitymujacy si¢ najwyzszym poziomem wyszkolenia lotniczego.
Zdaja sobie sprawg ze szczegOlnego charakteru swojej pracy oraz ponoszonej
odpowiedzialnosci za siebie, wlasne przygotowanie do lotow i skuteczne wykonanie
powietrznych misji, bezpieczenstwo lotow oraz eksploatowany statek powietrzny.
Z kolei 2/3 badanych pilotow w stopniu przecigtnym cechuje swiadomo$¢ i gotowos¢
ponoszenia odpowiedzialnosci w zwiagzku z pelniong stuzba wojskowa i lotniczg misja.
Wsrod lotnikdw charakteryzujgcych si¢ przecigtnym poczuciem odpowiedzialnosci
zawodowej znajdujg si¢ gldwnie osoby posiadajgce jeszcze niewielki staz stuzby 6-10 lat
I Sredni poziom lotniczego wyszkolenia. Natomiast co 6smy pilot wojskowy dos¢
selektywnie traktuje odpowiedzialno$¢ zawodowa. Piloci zjednej strony S$cisle
przestrzegaja przepisy lotnicze, a z drugiej strony mniej rygorystyczne stosuja si¢ do
norm izasad wynikajacych zregulamindw wojskowych. Piloci bedacy lotniczymi
pasjonatami bardziej identyfikuja si¢ z rolg lotnika, operatora statku powietrznego, niz
Z rolg zotnierza zawodowego i regulaminowymi powinno$ciami (por. Bera, 2003).

W zdecydowanej wigkszosci piloci wojskowi maja $wiadomosé, ze ich lotnicza
stuzba i charakter wykonywanych w powietrzu zadan wymaga duzej odpowiedzialnosci.
Odpowiedzialno$¢ rozumiejg najczesciej jako niezbedny warunek efektywnej stuzby,
ktora przejawia si¢ zdolnoscig do samokrytyki w sytuacji popetnienia btgdu i stworzenia
przestanki do wypadku lotniczego. To przekonanie daje im poczucie wartosci, bo
poczucie odpowiedzialnosci jak twierdza, wyrdznia ,,ludzi wielkich”, nie pozwala takze
na swobodne podejmowanie decyzji wedlug wlasnego uznania oraz stanowi gotowos¢
poddania si¢ spotecznej ocenie. W lotnictwie ten sposob rozumienia odpowiedzialnos$ci
i gotowosci do samokrytyki jest niezwykle wazny dla zapewnienia bezpieczenstwa
lotow. Odrzucaja na ogot poglad, ze odpowiedzialne zachowanie to pogwalcenie natury
wlasnego ,,Ja” 1 przejaw konformizmu.

Najczesciej piloci jako zrodto odpowiedzialnosci wskazujg wrazliwos$¢ sumienia
i wychowanie w domu rodzinny oraz w toku stuzby wojskowej dzigki petnieniu
okreslonych obowigzkow i funkcji. Wazna rolg spetniajg przy tym obowiazujace przepisy
lotnicze i internalizacja postaw ludzi znaczacych, uznawanych za autorytety moralne. Nie
bez znaczenia pozostaje w ocenie pilotow takze edukacja szkolna, w czasie ktorej
ksztattuje si¢ $wiadomos¢ poczucia odpowiedzialnosci za siebie, podejmowane decyzje
I dziatania. Nie jest natomiast istotna w ksztattowaniu poczucia odpowiedzialnos$ci presja

srodowiska czy upatrywanie jej zrédta w naturze cztowieka.
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Piloci na ogot zinternalizowali sobie cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego.
Co szosty pilot w wysokim stopniu przyswoil sobie te cechy i wartosci, a pozostali
W stopniu przecigtnym. Za najbardziej istotng ceche badani lotnicy uwazajg posiadanie
zdolnosci  do przewidywania skutkow wlasnego dziatania, wywigzywanie si¢
ze zobowigzan, uczciwo$¢ 1 honor, przestrzeganie przepisOw lotniczych, stawianie sobie
wysokich wymagan co do jakosci stuzby oraz samokrytycyzm. Wazna ich zdaniem jest
takze umiejetnos¢ budowania poprawnych relacji w zespole pracowniczym, gotowos¢
udzielania pomocy kolegom oraz dazenie do mistrzostwa w swoim zawodzie poprzez
doskonalenie umiej¢tnosci lotniczych i podejmowanie waznych zadan.

Jak ustalono, poczucie odpowiedzialno$ci zawodowe;j jest dla pilotow przejawem
szacunku dla siebie samego, respektowaniem przyjetych norm i wewnetrznym nakazem
sumienia, ktore podpowiada co jest dobre, a co zte, co stuszne i wlasciwe a co jest
naruszeniem tych norm waznych zaréwno w zyciu jednostki jak i spoteczenstwa. Wazna
funkcja odpowiedzialnosci zawodowej wedlug pilotow jest takze wypelnianie
zobowigzan wynikajacych z pelnionej roli zawodowej, przejawiajace si¢ realizacja
oczekiwan §rodowiska pracy aby unikna¢ przykrych konsekwencji stuzbowych.

Badania wykazaty, ze piloci wojskowi wyrazajag w roznym stopniu gotowos¢
ponoszenia odpowiedzialnos$ci za okreslone aspekty lotniczej stuzby. Przede wszystkim
gotowi sg ponosi¢ odpowiedzialno$¢ za powierzony im do eksploatacji drogi sprzet
lotniczy, godne ihonorowe postepowanie w stuzbie, wywiazywanie si¢ z podjetych
zobowigzan, przestrzeganie przepisOw 1 instrukcji lotniczych oraz jakos¢ petnionej
stuzby oraz udzielanie pomocy innym kolegom. w duzo mniejszym stopniu przejawiaja
gotowosci do ponoszenia odpowiedzialno$ci za postgpowanie, ktore jest zgodne z
dobrem jednostki wojskowej, liczenie si¢ z opinig bezposrednich przetozonych, na ktore
nie maja praktycznie wpltywu, podobnie jak opini¢ wspotpracownikoéw, czy tez
przejawianie nowatorstwa w stuzbie. Sadza, ze mogg ponosi¢ odpowiedzialno$é jedynie
za te aspekty lotniczej stuzby, na ktore majg jakikolwiek wptyw. Ogolne dobro jednostki
jest dla nich pojgciem dos$¢ abstrakcyjnym i nieostrym, a opinie przetozonych czesto
zaskakujace itrudne do zaakceptowania. Natomiast ich rozkazy nie podlegaja
podwazeniu.

Wyniki badan $wiadcza, ze badani piloci naogot wroéznych sytuacjach
stuzbowych gotowi sg ponosi¢ odpowiedzialno$¢ zar6wno prawng, jak i moralng.
Cze$ciej niz co drugi badany deklaruje, Ze stara si¢ zawsze zachowac w sposob

odpowiedzialny majac swiadomos¢ sytuacji 1 wykonywanych zadan. Natomiast czterech
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na dziesigciu badanych jednoznacznie stwierdza, iz zawsze ich postgpowanie jest
odpowiedzialne i rozwazne. Tylko pojedyncze osoby nie wypowiedziaty si¢ na ten temat.
Nalezy podkresli¢, 1z gotowos¢ odpowiedzialnego postgpowania dotyczy szczegdlnie
sytuacji, gdy wymagajg tego prawo, przepisy i instrukcje lotnicze ikazda sytuacja
zawodowa, gdy wynika to z petnionej roli pilota wojskowego, czy tez zagrozenia
cenionych wartosci oraz lotniczego esprit de corps. Piloci wyrazaja przekonanie, ze ich
srodowisko stuzby ma prawo oczekiwac od nich odpowiedzialnego zachowania. Jednak
deklaruja, ze czujg si¢ odpowiedzialni przede wszystkim przed sobg, W nieco mniejszym
stopniu przed przetozonymi w jednostce wojskowej, bezposrednim przetozonym lub
kolegami z najblizszego zespotu pracy (klucza, eskadry) iosobami, ktére darza
szczegolnym szacunkiem. Znacznie rzadziej wskazujg na bliskich, ktorzy oczekuja ich
sukcesow zawodowych czy tez innymi wspotpracownikami w jednostce wojskowe;j.

Kolejne analizy mialy na celu rozwiqzanie drugiego problemu badawczego
I uzyskanie odpowiedzi na pytanie dotyczgcej preferowanych przez pilotow wartosci
Zyciowych i zawodowych.

Na podstawie wynikow badan mozna stwierdzi¢, ze piloci najwyzej cenig sobie
mozliwos¢ kierowania sobg, zyczliwo$¢, uniwersalizm 1 bezpieczenstwo. Mimo
$wiadomosci ograniczen jakie wynikajg z charakteru wojska jako organizacji priorytetem
w ich funkcjonowaniu jest zachowanie niezaleznosci w mysleniu i dziataniu, wolnosci
oraz mozliwosci kreatywnego dzialania. Pragng wiec funkcjonowa¢ podmiotowo
w §rodowisku spoteczno- zawodowym. Wykazujg przy tym silne dazenie do dobrych
relacji z innymi ludZzmi, troski o dobro bliskich, milosci i przyjazni aprzy tym
dochowanie wiernosci i ponoszenia odpowiedzialnos$ci za podejmowane dziatania lub ich
zaniechanie. Cenig sobie bardzo rdwnos$¢, sprawiedliwo$¢ 1 madros¢ oraz pokdj, bedacy
gwarancja bezpieczenstwa indywidualnego i spotecznego, witasnego i bliskich oraz
podstawag tadu spotecznego. Dlatego tak wazna dla nich jest harmonia w zyciu
spotecznym, troska o zdrowie oraz poczucie przynaleznosci do okreslonej wspolnoty.

Znacznie mniej wazne dla badanych pilotdow okazaty si¢ takie wartosci jak
konformizm wyrazajacy si¢ powstrzymywaniem od dziatan szkodzacych innym,
przestrzeganie norm, wykazywanie samodyscypliny, postuszenstwa 1 grzecznosci.
a takze pragnienie sukcesu osobistego, ambicje i1 poczucie skutecznosci oraz dazenie
do poszukiwania nowosci 1iurozmaicenia czy prowadzenie ekscytujacego zycia.
Natomiast wyraznie nizej w hierarchii wartosci lokuja piloci zarowno swoje pragnienia

hedonistyczne dotyczace przyjemnosci i czerpania peinej radosci z zycia, jak 1 akceptacje
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nakazow i zakazoéw kulturowych i religijnych oraz towarzyszace im takie wartosci, jak
skromnos$¢ i1 poswiecenie. Tylko nieliczni badani piloci cenig sobie posiadanie wtadzy,
dominacji atakze posiadania wysokiego statusu materialnego i spoltecznego (prestizu,
autorytetu).

Praca dla pilotow jawi si¢ przede wszystkim jako warto§¢ autoteliczna nadajaca
sens zyciu ludzkiemu, dlatego warto by¢ pracowitym, wykonywaé swoja prace z
zaangazowaniem, sumienne bowiem wykonywanie obowigzkow przynosi nagrode,
a pracowitos¢ do warunek odnoszenia sukceséw w pracy zawodowej. Wykonywanie
wiec pracy to moralny obowigzek kazdego cztowieka wobec siebie i innych ludzi.

Tylko nieliczni badani piloci zwracaja uwage na instrumentalng warto$¢ pracy,
traktujac wykonywany zawdd jako droge do uzyskania innych warto$ci, zwlaszcza
osiggni¢cia odpowiedniego statusu materialnego. Praca w ich przekonaniu nie musi
sprawia¢ satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita odpowiednie korzysci materialne,
nikt bowiem by nie pracowal, gdyby nie musial. i dodaja, ze nie warto si¢ angazowac
W pracy jesli nie przynosi odpowiednich korzysci bo uczciwa praca cztowiek nie jest
W stanie dorobi¢ si¢ w zyciu.

Z wykonywang praca zawodowg badani piloci wojskowi wigza rozne wartosci
I oczekiwania. Przede wszystkim sg to wartosci o orientacji wewnetrznej i spoleczne;j.
A zatem w toku pracy pragna w pelni wykorzysta¢ posiadane kompetencje lotnicze
(wiedzg oraz umiejetnosci lotnicze a szczegdlnie umiejetnosci wykorzystania wszelkich
walorow pilotazowych i bojowych eksploatowanych statkoéw powietrznych), posiadanie
mozliwosci stalego doskonalenia swoich kompetencji prowadzacych do lotniczego
mistrzostwa, podejmowanie nowych wyzwan w pracy. Przywiazujac przy tym nieco
mniejsze znaczenie do samodzielno$ci dziatania, mozliwosci pracy tworczej
| oryginalnej pozbawionej rutyny. Dla pewnej czgéci pilotow wazny jest tez
nienormowany czas pracy. Obok tych wartosci zwigzanych z wykonywang praca badani
piloci cenig sobie wysoko wartosci o orientacji spotecznej. Szczeg6lnie dla nich wazne
sa dobre relacje spoteczne w srodowisku pracy, mozliwo$¢ pomagania innym. Cenig wiec
ogblnie prace¢ zludZmi. Nie pragna jednak wywiera¢ wpltywu na zycie wigkszych
zbiorowosci spotecznych.

Przecietne znaczenie maja dla badanych pilotow wartosci o orientacji prestizowe;j,
takie jak wysokie uznanie i pozycja spoteczna, duze mozliwosci szybkiego awansowania
czy tez kierowanie pracg innych (dowodzenie). Tylko nieliczni piloci sg zainteresowani

karierg dowodczg. Natomiast zwraca uwage wsrod wartosci skierowanych na wlasng
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wygode, uzyskanie przez badanych pilotow gwarancji statej pracy. Zmiany strukturalne
I funkcjonalne w wojsku zaburzyty ich indywidualne poczucie bezpieczenstwa i statosci
zatrudnienia. Jako warto$¢ wysoko ceniong stawiaja takze uzyskanie wysokiego dochodu
za prace wymagajaca od nich istotnych umiejg¢tnosci zawodowych, dyspozycyjnosci
I poswigcenia. Dla znacznej grupy badanych pilotow wazne jest takze, aby miejsce pracy
byto blisko domu. Pragnienie to wynika najczesciej z czestej dyslokacji ich klucza lub
eskadry na inne niz macierzyste lotnisko.

Rozwiqzujgc trzeci problem badawczy weryfikacji poddano takZe hipotezy
robocze zakladajgce wystgpowanie istotnych zaleznosci miedzy badanymi zmiennymi.

Nalezy stwierdzi¢, ze przeprowadzone badania potwierdzity stuszno$¢ przyjetych
zatozen o zalezno$ci miedzy poczuciem odpowiedzialno$ci zawodowej badanych
pilotéw okreslonym poprzez: swiadomos¢ odpowiedzialnosci, jej przedmiot i gotowosé
pilotow do ponoszenia odpowiedzialnosci w rdéznych sytuacjach shuzbowych
a warto$ciami zyciowymi i zawodowymi (znaczeniem nadawanym wykonywanej pracy
| warto§ciami zwigzanymi z wykonywang pracg). Zachodzace zalezno$ci tworza
konfiguracje ztozone, wielowymiarowe.

Rozwigzujac trzeci szczegdtowy problem badawczy 1 weryfikujac odpowiadajaca
mu pierwsza szczegOtowa hipoteze robocza stwierdzono wystgpowanie istotnej
zalezno$ci migdzy ogolnym poczuciem odpowiedzialnosci badanych pilotow
a preferowanymi przez nich takimi warto$ciami jak: uniwersalizm, tradycja,
konformizm, zyczliwo$¢, stymulacja, hedonizm i osiggnigcia. Przecigtnemu poziomowi
poczucia odpowiedzialnos$ci badanych towarzyszy przecigtny poziom troski o dobro
wszystkich ludzi, sprawiedliwo$¢, réwnos¢ 1 pokdj, przecigtny poziom akceptacji
nakazow 1 zakazoéw kulturowych oraz religijnych, skromnosci 1 poswiecenia, przecigtny
poziom powstrzymywania si¢ od dziatan szkodzacym innym, przestrzegania norm,
postuszenstwa 1 grzecznosci, przeci¢tny poziom troski o dobro bliskich, dochowanie
wierno$ci, milosci  iprzyjazni. Ze Srednim  ogdlnym  poziomem  poczucia
odpowiedzialnosci badanych pilotdow znacznie slabiej skorelowane sg nastgpujace
preferowane warto$ci zZyciowe: pragnienie osobistego sukcesu, ambicja i skutecznosé
w dziataniu oraz stymulacjg polegajaca na szukaniu nowos$ci i urozmaicenia. Natomiast
przeciegtnemu poczuciu odpowiedzialnosci towarzyszy niski poziom warto$ci
hedonistycznych.

Dalsze analizy wykazaty, ze preferowane przez pilotow warto$ci Zzyciowe

W najwigkszym stopniu wyjasniajag nast¢pujace zmienne opisujace ich poczucie
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odpowiedzialnosci zawodowej: identyfikowane zrodla odpowiedzialnos$ci zawodowe;j,
funkcje petnione przez odpowiedzialno$¢ w zyciu pilotow a takze zinternalizowane przez
nich cechy odpowiedzialnego lotnika i sposob rozumienia odpowiedzialnosci. Natomiast
najstabiej system wartos$ci zyciowych badanych pilotéw wyjasnia deklarowang przez
pilotow gotowos$¢ ponoszenia odpowiedzialnosci.

Rozwiazujac drugi problem badawczy i weryfikujac kolejng hipotezg robocza
stwierdzono istotng zalezno$¢ migdzy ogdlnym poziomem poczucia odpowiedzialnosci
zawodowej badanych pilotow a znaczeniem nadawanym przez nich wykonywanej pracy.
Okazuje sie, ze piloci charakteryzujacy si¢ przecigtnym poczuciem odpowiedzialno$ci
zawodowej czesciej od innych twierdza, ze warto wykonywacé swoja pracg z Sercem,
nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca bo dobre wykonywanie obowigzkow wczesniej
czy poOzniej przyniesie nagrode lub sukces. Natomiast nie maja zdania na temat
instrumentalnej warto$ci pracy, wyrazonej w twierdzeniach: praca nie musi sprawiaé
satysfakcji, najwazniejsze zeby przynosita odpowiednie korzysci materialne, w prace nie
warto zbytnio si¢ angazowac, jesli nie przynosi ona odpowiednich korzysci oraz uczciwag
praca cztowiek nie jest w stanie dorobi¢ si¢ w Zyciu.

Zmienne opisujace poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilotdéw sg w roznym
stopniu skorelowane z warto$ciami pracy. w najwickszym stopniu warto$cig pracy
mozna wyjasni¢ nastgpujace cechy odpowiedzialno$ci zawodowej pilotdw: sposob
rozumienia odpowiedzialno$ci zawodowej, zrodta odpowiedzialnosci, cechy
odpowiedzialnego pilota, funkcje spelniane w zyciu badanych pilotow przez poczucie
odpowiedzialnosci zawodowej. Relatywnie najstabszy zwigzek wystepuje miedzy
znaczeniem przywigzywanym do wykonywanej pracy przez badanych pilotow a ich
gotowos$cig ponoszenia odpowiedzialnos$ci.

Przeprowadzone analizy pozwolity takze rozwigza¢ kolejny problem badawczy
I pozytywnie zweryfikowaé postawiong hipoteze roboczg H3 zakltadajgca istotng
zalezno$¢ miedzy poczuciem odpowiedzialnosci zawodowej badanych pilotow
a cenionymi przez nich warto$ciami zawodowymi zwigzanymi z wykonywana pracg.
Ustalono, ze piloci charakteryzujacy si¢ czg$ciej od innych przecigtnym poczuciem
odpowiedzialno$ci mato zorientowani sg na wartosci wewnetrzne. Natomiast w stopniu
przecigtnym cenig wartosci o orientacji spotecznej i1 prestizowej. Zauwazalny brak jest
zwigzku miedzy ogbélnym poczuciem odpowiedzialno$ci badanych pilotow a ich

zorientowaniem na wartosci stanowigce o wlasnej wygodzie (wysoki dochod, gwarancja
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statej pracy, praca blisko domu, nie wymagajaca zaangazowania, posiadanie duzo
wolnego czasu).

Analizowane orientacje badanych pilotow wojskowych w najwickszym stopniu
wyjasniajg nast¢pujgce zmienne opisujace poczucie odpowiedzialnosci zawodowe]
badanych pilotow: zinternalizowane przez badanych cechy odpowiedzialnego pilota
wojskowego, przedmiot ich odpowiedzialnosci zawodowej, sposob rozumienia poczucia
odpowiedzialnosci, identyfikowanie zrodet odpowiedzialnosci oraz funkcje peilnione
przez poczucie odpowiedzialnosci zawodowej w ich zyciu w najwickszym stopniu
sa wyjasniane przez analizowane orientacje na warto$ci zwigzane z wykonywang pracag.
Najstabszy zwigzek wystepuje miedzy cenionymi wartosciami zawodowymi
a deklarowanym przez pilotow odpowiedzialnym zachowaniem w ro6znych sytuacjach
stuzbowych.

Zaprezentowane wyniki badan wskazuja, ze piloci wojskowi stanowig grupe
zawodowa wsrdd wojskowych charakteryzujaca si¢ wysokimi walorami moralno-
bojowymi czego odzwierciedleniem jest ich poczucie odpowiedzialnosci zawodowe;j
za wlasny poziom przygotowania lotniczego, wykonywane zadania, bezpieczenstwo
lotow oraz troske o eksploatowany statek powietrzny o duzej wartosci materialne;.
Ponadto preferowany system warto$ci zyciowych, znaczenie lotniczej stuzby w ich zyciu
osobistym oraz warto$ci zawodowe zwigzane z wykonywana praca stanowia przejaw ich
wysokiego morale, gwarantujacego wlasciwe wypelnianie przez nich zadan
wynikajacych z petnionej roli w strukturach pododdziatéw 1 oddziatéw lotniczych.

Uksztaltowany na podstawie przeprowadzonych badan wizerunek pilota
wojskowego, jako wysokiej klasy profesjonalisty o duzych walorach moralnych,
W znacznej mierze odpowiada ideatlowi wychowawczemu preferowanemu w deblinskiej
»Szkole Orlat”, ksztaltowanemu nastgpnie w toku stuzby w jednostkach liniowych.

Uzyskane wyniki badan mogg znalez¢ zastosowanie w procesie dydaktyczno-
wychowawczym realizowanym w Lotniczej Akademii Wojskowej. Zwlaszcza te aspekty
powinny by¢ uwzglednione, ktore odkrywaja istniejace jeszcze slabsze strony
ksztattowania osobowosci pilotow i lotniczego esprit de corps. Natomiast w szkoleniu
lotniczym w jednostkach liniowych, doskonalona powinna zosta¢ praca wychowawcza
z personelem latajagcym w zakresie rozpoznawania ich stanu psychofizycznego, cech
osobowo$ci  ipotencjalnych  zagrozen bezpieczenstwa lotdow  wynikajacych
z prezentowanych postaw i zachowan w Srodowisku stuzby. Waznym aspektem

podejmowanych dziatan jest ksztattowanie adekwatnych oczekiwan pilotéw dotyczacych
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charakteru ich uczestnictwa w $rodowisku wojskowym. Dazy¢ powinno si¢
do ksztaltowania takich oczekiwan i wartosci, ktore maja szans¢ szybkiego urealnienia
| istniejg mozliwosci ich realizacji. Biorgc natomiast pod uwage znaczenie jakie ma dla
pilotow funkcjonowanie w matych grupach spotecznych i silne merytoryczne wigzi
Z najblizszym zespotem pracy, w wickszym stopniu mozna wykorzysta¢ te relacje
spoteczne w pozytywnym oddziatywaniu wychowawczym. Jednocze$nie zwroci¢ nalezy
uwage na pilotow wykazujacych dyssatysfakcje zawodows, oznaki dezadaptacji
przejawiajace si¢ unikaniem lotow czy brakiem zaangazowania zawodowego. Dzialania
te powinny mie¢ charakter systemowy.

Uzyskane wyniki inspirujg takze do dalszych badan nad zawodem pilota
wojskowego. Wartosciowe poznawczo 1 aplikacyjne moglyby by¢ eksploracje dotyczace
wypalenia zawodowego pilotow-uczestnikow wojskowych misji zagranicznych a takze
oczekiwania ipostawy zawodowe miodych pilotow, ich kompetencje spoteczne,
motywacja osiggni¢¢ zawodowych, czy tez obcigzenie pracag przejawiajacej sie¢ jako

pracoholizm czyli rodzaj patologii spotecznej w srodowisku personelu latajacego.
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Aneks

KWESTIONARIUSZ

Szanowni Panstwo!

Zawod pilota wojskowego nalezy do szczegdlnych profesji wojskowych ze
wzgledu na charakter lotniczych zadaf, miejsce ich wykonywania, jak 1 wysokie
wymagania psychofizyczne, merytoryczne i etyczne. Stuzba zwlaszcza w warunkach
ekstremalnych powoduje duze obcigzenie, jest niezwykle odpowiedzialna.

Problematyce tej poswiecone sa niniejsze badania empiryczne, ktére sa
anonimowe 1 shuza jedynie celom naukowym. Pafnstwa pomoc jest mi niezb¢dna. Bardzo
prosz¢ o uwazne zapoznanie si¢ z tre§cig pytan i udzielenie na nie odpowiedzi. Tu nie ma
ani dobrych ani ztych odpowiedzi, najwazniejsze aby odpowiadaty Panstwa opiniom i
przekonaniom.

Z gory dziekujemy za wypetnienie kwestionariusza
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1. Ponizej pokrotce zostang scharakteryzowane niektore typy osob. Przeczytaj

LUBLIN 2018

kazdy opis i zastanow sie¢ na ile przedstawiona osoba jest lub nie jest podobna do

Ciebie. Nastepnie zaznacz ,,X” w okienku, ktore okresla stopien podobienstwa

miedzy opisang osoba a Toba.

Odpowiedzi
Bardzo | Podob | Dosy¢ | Troche | Niepod | Zupeln
Lp Stwierdzenia podob | ny do podob | podob | obny ie
ny do mnie ny do ny do do niepod
mnie mnie mnie mnie obny
do
mnie
1. | Myslenie nad nowymi ideami i bycie tworczym

jest dla niego wazne. Lubi by¢ oryginalny w tym,
Co robi.

Jest dla niego wazne, aby by¢ bogatym. Chce
mie¢ duzo pienigdzy i wiele drogich rzeczy.

Uwaza za wazne, aby kazda osoba na $wiecie
byla traktowana na rowni z innymi. Sadzi, ze
kazdy powinien mie¢ szans¢ w zyciu.

Jest dla niego bardzo wazne, aby inni dostrzegali
jego uzdolnienia. Chce, aby ludzie podziwiali to,
co robi.

Jest dla niego wazne, aby zy¢é w bezpiecznym
otoczeniu. Unika wszystkiego, co mogloby
zagrozi¢ jego bezpieczenstwu.

Uwaza, ze wazne jest zajmowanie si¢ réznymi
rzeczami w zyciu. Ciagle szuka okazji do
wyprébowania nowych rzeczy.

Uwaza, ze ludzie powinni postgpowac zgodnie z
nakazami. Sadzi, ze ludzie powinni zawsze
stosowac si¢ do zasad i przepisow, nawet gdy nikt
nie widzi tego, co robig.

Jest dla niego wazne, aby by¢ otwartym na opinie
ludzi, ktérzy sie od niego réznig. Nawet wtedy,
gdy si¢ z nimi nie zgadza, nadal chce rozumie¢
ich punkt widzenia.

Uwaza za wazne, aby nie chcie¢ wigcej, niz si¢
ma. Sadzi, ze nalezy by¢ zadowolonym z tego, co
si¢ posiada.

10

Szuka kazdej sposobnosci, aby si¢ zabawic. Jest
dla niego wazne, aby robi¢ to, co sprawia mu
przyjemnoseé.

11

Jest dla niego wazne, aby samemu decydowac o
tym, co ma robi¢. Lubi mie¢ wolng r¢ke w
wybieraniu i planowaniu wlasnych czynnosci.

12

Jest dla niego bardzo wazne, aby pomagac
ludziom z jego otoczenia. Chce troszczy¢ si¢ o
ich osobiste dobro.

13

Odnoszenie w zyciu duzych sukcesow jest dla
niego wazne. Lubi robi¢ wrazenie na innych
ludziach.

14

Jest dla niego bardzo wazne, aby jego ojczyzna
byla bezpieczna. Uwaza, ze panstwo musi
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chroni¢ przed =zagrozeniami ptyngcymi z
wewnatrz i z zewnatrz Kraju.

15

Lubi podejmowaé ryzyko. Zawsze szuka
przygéd.

16

Jest dla niego wazne, aby odpowiednio si¢
zachowywac. Pragnie unika¢ wszystkiego, co
inni mogliby uwaza¢ za niestosowne.

17

Jest dla niego wazne, aby mie¢ wladzg i mowic
innym, co maja robi¢. Chce mie¢ postuch u ludzi.

18

Jest dla niego wazne, aby by¢ lojalnym wobec
wlasnych przyjaciot. Jest oddany swoim bliskim.

19

Jest przeswiadczony, iz ludzie powinni troszczy¢
sie o nature. Troska o srodowisko naturalne jest
dla niego wazna.

20

Bycia religijnym jest dla niego wazne. Stara si¢
zawsze postepowaé zgodnie z tym, co religia
wymaga.

21

Jest dla niego wazne, aby wszystko byto czyste i
na swoim miejscu. Nie znosi bataganu.

22

Mysli, ze wazne jest, aby mieé¢ szerokie
zainteresowania. Lubi by¢ dociekliwy i stara si¢
wszystko zrozumie¢.

23

Uwaza, ze wszyscy na $§wiecie powinni zy¢é w
zgodzie. Szerzenie pokoju miedzy wszystkimi
grupami ludzi jest dla niego wazne.

24

Uwaza, ze ambicja jest wazng cechg w zyciu.
Chce pokazywa¢ innym, na co go staé.

25

Uwaza, ze najlepiej jest postgpowaé zgodnie z
tradycjg. Jest dla niego wazne, aby
podtrzymywaé zwyczaje, ktére sam sobie
przyswoil.

26

Korzystanie z przyjemnosci zycia jest dla niego
wazne. Lubi sobie ,,dogadzac”.

27

Jest dla niego wazne, aby reagowa¢ na ludzkie
potrzeby. Stara si¢ pomagaé tym, ktorych zna.

28

Uwaza, ze zawsze powinno si¢ okazywac
szacunek wlasnym rodzicom i starszym ludziom.
Jest dla niego wazne, aby by¢ im postusznym.

29

Chce, aby wszyscy ludzie byli traktowani
sprawiedliwie, nawet ci, ktorych nie zna. Jest dla
niego wazne, aby ochrania¢ stabszych w
spoteczenstwie.

30

Lubi niespodzianki. Zalezy mu na tym, aby jego
zycie bylo ekscytujace.

31

Usilnie probuje unika¢ wszelkich chorob.
Zachowanie zdrowia ma dla niego duzg wage.

32

Jest dla niego wazne, aby w zyciu stale iS¢ do
przodu. Stara si¢ by¢ lepszy niz inni.

33

Przebaczanie ludziom, ktorzy go skrzywdzili,
jest dla niego wazne. Stara si¢ dostrzega¢ to, co
jest w nich dobre i nie zywi¢ do nich urazy.

34 | Jest dla niego wazne bycie niezaleznym. Lubi
polega¢ na sobie.
35 | Uwaza za istotne, aby panstwo miato stabilny

rzad. Przejmuje si¢ zachowaniem publicznego
porzadku.
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Jest dla niego wazne, aby by¢ zawsze ukladny
wobec innych ludzi. Stara si¢ nigdy nikomu nie
przeszkadzac¢, ani nikogo nie irytowac.

Chce korzysta¢ z zycia. Jest dla niego wazne, aby
dobrze si¢ bawic.

Jest dla niego wazne, aby by¢ pokornym i
skromnym czlowiekiem. Stara si¢ nie zwraca¢ na
siebie uwagi.

Zawsze chce by¢ tym, ktory podejmuje decyzje.
Lubi by¢ liderem w kazdej sytuacji (grupie).

Jest dla niego wazne, aby dopasowaé si¢ do
natury i zy¢ z nig w zgodzie. Sadzi, ze ludzie nie
powinni jej zmieniaé.

2. Prosze okresli¢, w jakim stopniu zgadza si¢ Pan/Pani lub nie zgadza z
przedstawionymi stwierdzeniami. (Prosz¢ wstawié ,,X” do odpowiedniej rubryki)

L Odpowiedzi
Stwierdzenia dotyczace pracy Tak | Raczel Trudno | Racze
tak powiedzie¢ | j nie

Nie

Praca nadaje sens zyciu

Warto by¢ pracowitym

Warto wykonywac¢ swoja prace z sercem,
nawet jesli nie jest specjalnie znaczaca

4. | Pracowito$¢ jest koniecznym warunkiem
sukcesOw w zyciu

5. | Praca to moralny obowigzek cztowieka
wobec siebie i innych ludzi

6. | Dobre wykonywanie obowigzkow wczesniej
czy p6zniej przyniesie nagrode lub sukces

7. | Praca to przede wszystkim sposob na
zdobycie pienigdzy, nikt nie pracowalby,
gdyby nie musiat

8. | Praca nie musi sprawia¢ satysfakcji,
najwazniejsze zeby przynosita odpowiednie
korzysci materialne

9. | Uczciwg praca cztowiek nie jest w stanie
dorobi¢ si¢ w zyciu

10 | W prace nie warto zbytnio si¢ angazowac,
jesli nie przynosi ona odpowiednich korzysci

winpE O

1. Jakie znaczenie majq dla Pani/Pana ponizsze aspekty wykonywanej pracy?
(Prosze okresli¢ a skali, gdzie 1 oznacza nie istotne, a cyfra 5 bardzo istotne)

Lp. Znaczenie roznych aspektow pracy W skali waznos

1. Mozliwos¢ stosowania posiadanej wiedzy i umiejetnosci 112 (3 |4

2. Mozliwos¢ dalszego ksztatcenia si¢ 112 |3 |4
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3. Mozliwo$¢ pracy stawiajacej wcigz nowe Wyzwania 112 |3 |4 |5
4. Wykonywanie zadan w miar¢ indywidualnie 112 |3 |4 1|5
5. Mozliwos$¢ pracy tworczej 1 oryginalnej 112 |3 |4 |5
6. Nienormowany sztywno czas pracy 112 |3 |4 1|5
7. Wysokie uznanie i pozycja spoteczna 112 |3 |4 |5
8. Duze mozliwosci szybkiego awansowania 112 |3 |4 |5
9. Mozliwos¢ kierowania pracg innych 112 |3 |4 1|5
10. | Mozliwos$¢ pomagania innym 112 |3 |4 |5
11. | Praca raczej z ludzmi niz z przedmiotami 112 |3 |4 1|5
12. | Wplywanie na spoteczenstwo w ktérym zyje 1 prace na jego rzecz 112 |3 |4 |5
13. | Dobre relacje spoteczne w $rodowisku pracy 112 |3 |4 |5
14. | Wysoki dochod 112 |3 |4 1|5
15. | Gwarancja stalej pracy 112 (3 |4 |5
16. | Duzo wolnego czasu 112 1|3 |4 15
17. | Mozliwo$¢ pracy w miescie 112 (3 |4 |5
18. | Miejsce pracy znajdujace si¢ blisko obecnego miejsca zamieszkania 112 |3 |4 15
19. | Praca nie wymagajaca duzego zaangazowania 112 (3 |45
3. Jakie cechy decyduja o tym, ze pilota wojskowego mozemy nazwa¢é
odpowiedzialnym
(W kolumnie obok prosimy wstawi¢ cyfre okreslajgcq znaczenie — wazinosé dla
Pani/Pana — kaZdej 7 cech wedlug skali: 5 — bardzo waine; 4 — wazne; 3 — srednio
wazne; 2 — malo wazne; 1 — nie istotne)
Wskaznik
. . . waznosci
Lp. Cechy odpowiedzialnego pilota wojskowego cech od 1 do
5
1. | Stawiajacy sobie wysokie wymagania co do jakos$ci stuzby
2. | Podejmujacy si¢ waznych zadan
3. | Przestrzegajacy przepisow lotniczych
4. | Przestrzegajacy normy moralne i zasady wspolzycia spolecznego w
zespole pracy
5. | Liczacy si¢ z opinig przelozonych
6. | Liczacy si¢ z opinig innych 0s6b w jednostce wojskowej
7. | Przewidujacy skutki wlasnego dzialania
8. | Wywiazujacy si¢ ze zobowiazan ( dotrzymujacy stowa)
9. | Uczciwy i honorowy
10. | Kierujacy sie dobrem jednostki wojskowe;j
11. | Podejmujacy si¢ waznych funkcji
12. | Samokrytyczny
13. | Chetny do udzielania pomocy innym kolegom w pracy
14. | Przestrzegajacy prawa i dyscypliny wojskowe;j
15. | Podwyzszajacy swoje kwalifikacje i doskonalacy umiejgtnosci
zawodowe
16. | Inne cechy (JAKIC?) ...oouiiniii e
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4.Czy zgadza sie Pani/Pan z nastepujacymi twierdzeniami? (Prosimy wstawié¢ ,,X” do
odpowiedniej rubryki)

Lp.

Rodzaj twierdzenia

Opinia

Tak

Raczej
tak

Nie
potrafi¢
ocenié¢

Raczej
nie

Nie

Poczucie odpowiedzialnosci zawodowe] pilota
wojskowego nie pozwala na swobod¢ wyboru w
kazdej sytuacji wedlug wlasnego uznania czy
nastroju

Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowej pilota
prowadzi do konformizmu w pracy (czyli
,haginanie” swego zachowania stosownie do
okolicznosci)

Dziatanie z  poczucia  odpowiedzialnosci
zawodowej pilota wojskowego jest czgsto
gwalceniem natury wlasnego ,,Ja”

Odpowiedzialne zachowanie pilota daje mi
poczucie wickszej warto$ci (odpowiedzialnosé
wyrdznia ludzi ,,wielkich”)

Odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota wojskowego
jest koniecznos$cig funkcjonowania w lotniczym
srodowisku stuzby

Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej pilota to
gotowo$¢ poddawania spotecznemu osgdowi
wlasnej pracy

Odpowiedzialno$¢ zawodowa pilota to zdolnos¢ do
samokrytyki w srodowisku stuzby

5. Jakie zdaniem Pani/Pana istnieje zrodlo (zrodla) poczucia odpowiedzialno$ci

zawodowej pilota wojskowego? (Prosze wstawié ,,X” do odpowiedniej rubryki)

Lp

Zrodto odpowiedzialnosci zawodowej

Opinia

Tak

Raczej
tak

Nie
potrafie
ocenié

Raczej
nie

Nie

Kazdy cztowiek ze swej ,,spotecznej natury” jest
istotg odpowiedzialng

Odpowiedzialno$é¢ zawodowa  to  wynik
wychowania w domu rodzinnym

Czlowiek uczy si¢ odpowiedzialno$ci w szkole

Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej nabywa
sie w toku stuzby wojskowej, petnigc okreslone
obowigzki 1 funkcje

Poczucie odpowiedzialno$ci zawodowe] jest
wynikiem przyswojenia sobie (internalizacji)
postaw ludzi znaczacych w stuzbie bedacych
autorytetami fachowymi
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Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jawi si¢
jako wynik presji srodowiska stuzby (przetozonych,
innych osdb)

7. | Poczucie odpowiedzialnosci zawodowej jest
wynikiem obowigzujacego prawa 1 lotniczych
przepiséw

8. | Poczucie odpowiedzialnosci  bierze si¢ z
indywidualnej wrazliwosci sumienia

9. | Inne zrédta (jakie?) ........coovviiiiiiiiiii,

6. Za jakie aspekty wlasnego funkcjonowania zawodowego jest Pani/Pan
gotowa/gotowy ponosi¢ odpowiedzialno$¢? (Prosimy wstawié¢ ,X” do wlasciwej

rubryki)
Opinie
. . . Nie :
Lp. Aspekty funkcjonowania zawodowego Tak R?;:liej umiem Rz:](i:éq Nie
ocenic

1. | Wykorzystanie efektywne czasu stuzby
2. | Jako$¢ wlasnej stuzby
3. | Doskonalenie zawodowe i wlasny rozwgj
4. | Relacje spoteczne z innymi wspotpracownikami
5. | Przejawiana aktywno$¢ i nowatorstwo w stuzbie
6. | Przestrzeganie przepisow i instrukcji lotniczych
7. | Przestrzeganie dyscypliny wojskowej
8. | Udzielanie pomocy innym pilotom
9. | Podejmowanie si¢ waznych zadan
10. | Przestrzeganie norm 1 zasad wspodlzycia

spolecznego
11. | Wywiazywanie si¢ ze zobowigzan (dotrzymywanie

stowa)
12. | Postgpowanie zgodnie z dobrem jednostki

wojskowej
13. | Troska o powierzony sprzg¢t lotniczy
14. | Liczenie si¢ z opinig innych wspotpracownikow w

jednostce wojskowej
15. | Liczenie si¢ z opinig bezposrednich przelozonych
16. | Godne i honorowe postepowanie
17. | Inne (jakie?)
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7. W jakim stopniu poczucie odpowiedzialnosci zawodowej spelnia dla Pani/Pana
ponizsze funkcje? (W kolumnie ponizej prosze wpisaé cyfre okreslajgca stopien jej
waznosci wedtug skali: 5 — bardzo duiym; 4 — duiym; 3 — srednim; 2 — malym; 1 —w
ogdle nie spetnia)

l—
o

Poczucie odpowiedzialnosci zawodowe;j jest:

Wewnetrznym nakazem sumienia

Realizacjg oczekiwan srodowiska stuzby

Rezultatem wymuszonym przez §rodowisko stuzby

Wynikiem przyjetych zobowigzan zawodowych

Mozliwoscig uzyskania powazania i uznania spolecznego

Konieczno$cig aby unikna¢ przykrych konsekwencji stuzbowych

Wynikiem przyjetych przeze mnie wartosci i norm moralnych

Przejawem szacunku do prawa

Przejawem szacunku dla siebie

B|O|X|N|o|g|Mw|N =

0.

Spehia inne funkcje (jakie?)

8. Czy w swojej pracy zawodowej postepuje pani/Pan odpowiedzialnie? (Prosze
podkresli¢ wybrang odpowied?)

1)
2)
3)
4)
5)

Zawsze postepuje odpowiedzialnie

Staram si¢ tak postepowac zalezy to od sytuacji

Na ogo6t mi to nie wychodzi, nie udaje si¢

To jest ,,jarzmo”, ktorego nie moge na siebie przyjac
Nie potrafi¢ siebie oceni¢

Dlaczego tak wlasnie Pani/Pan postepuje? (Prosimy podaé gtowne powody)

9. W

jakich sytuacjach jest Pani/Pan gotowa/gotowy ponosi¢ odpowiedzialno$¢

zawodowa? (Wybrane odpowiedzi prosimy podkreslic)

1)
2)
3)
4)
5)

W kazdej sytuacji

Tylko wowczas gdy podejmuje si¢ indywidualnie okreslonych zobowigzan

Gdy wymaga tego prawo, przepisy i instrukcje lotnicze

Gdy wynika to z norm obyczajowych i1 zasad moralnych w srodowisku pracy

W sytuacji zagrozenia cenionych przeze mnie wartosci (np. zdrowia i zycia, utraty
prestizu, kompetencji, uznania itp.)
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6) Gdy wynika to z pelnionej przeze mnie roli zawodowe;j pilota

7) Gdy ptyna z tego wyrazne korzysci

8) Kiedy oczekujg ode mnie takiej postawy koledzy z pracy

9) Gdy oczekuja tego przetozeni

10) Inne sytuacje
(GAKIE? ) ettt

10. Czy spoleczne Srodowisko sluzby ma prawo oczekiwaé¢ od Pani/Pana
odpowiedzialno$ci? (Wybrang odpowied? prosimy podkreslic)

1) Tak

2) Raczej tak

3) Raczej nie

4) Nie

5) Trudno mi powiedzie¢
Odpowiedz SW0ja prosimy krotko
UZASAANIC. ..ot

11. Przed kim czuje Pani/Pan odpowiedzialno$¢ zawodowa? (Wybrane odpowiedzi
prosimy podkreslié)

1) Przed nikim

2) Przed samym sobg

3) Przed przetozonymi w jednostce wojskowej

4) Przed bezposrednim przetozonym

5) Przed kolegami z najblizszego zespotu pracy (klucza, eskadry)

6) Przed innymi wspotpracownikami w jednostce

7) Przed osobg (osobami), ktore darze szczegdlnym szacunkiem

8) Przed bliskimi, ktorzy liczg na mnie i oczekujg moich sukcesow w pracy

9) Przed kim$ innym (Kim?) ..........ooiiiiiiiiii e

Prosze jeszcze o podanie kilku danych o sobie

2. Stan cywilny i rodzinny

1) Wolny/Wolna

2) Zonaty/Mezatka (bezdzietni)

3) Zonaty/Mezatka ( 1-2 dzieci)

4) Zonaty/Mezatka ( 3 i wiecej dzieci)
3. Wyksztalcenie:

1) Absolwent WSO SP

2) Akademia Wojskowa
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3) Studia cywilne
4) Inne (jakie?)

. Staz sluzby wojskowej:

1) Dob lat

2) 6-10 lat

3) 11-15lat

4) Powyzej 15 lat

Klasa pilota wojskowego:
1) Mistrzowska

2) |klasa
3) Il klasa
4) 1l klasa

5) Jeszcze nie posiadam

. Charakter stanowiska sluzbowego:

1) Dowddcze

2) Sztabowe

3) Pilot instruktor

4) Pilot

Dotychczasowy nalot:

1) Do 100 godzin

2) 101 - 250 godzin

3) 251500 godzin

4) 501 -1000 godzin

5) 1001 — 1500 godzin

6) 1501 — 2000 godzin

7) Powyzej 2000 godzin
Nalot na danym typie samolotu:
1) Do 150 godzin

2) 151 — 300 godzin

3) 301 - 450 godzin

4) 451 —600 godzin

5) 601 — 1200 godzin

6) Powyzej 1200 godzin
Rodzaj statku powietrznego:
1) Samoloty naddzwigkowe
2) Samoloty poddzwickowe

3) Samoloty i $miglowce transportowe

Jeszcze raz serdecznie dziegkujemy za wspolprace i wypelnienie ankiety
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