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KOBIETY JAKO PILOCI W LOTNICTWIE WOJSKOWYM*

WSTÊP

Kobiety do niedawna nie mia³y w Polsce
dostêpu do szkó³ oficerskich, w szczególnoœci
zaœ do Wy¿szej Szko³y Oficerskiej Si³ Powietrz-
nych w Dêblinie. Z jednej strony przyczyn¹
by³y trudnoœci organizacyjne i regulaminowe
(patrz ZIÓ£KOWSKI 2002b), z drugiej zaœ poda-
wano w w¹tpliwoœæ mo¿liwoœci opanowania
zawodu pilota przez kobiety. Nie wszyscy jed-
nak zdaj¹ sobie sprawê, ¿e historia kobiet w lot-
nictwie nie jest o wiele krótsza ni¿ historia sa-
mego lotnictwa. Pierwszy udany lot braci Wri-
ght mia³ miejsce 17 grudnia 1903 r. Tymcza-
sem nieca³e 7 lat póŸniej, 1 sierpnia 1910 r., Ha-
riet Quimby jako pierwsza kobieta otrzyma³a
zawodow¹ licencjê pilota, a w 1912 r. zosta³a
pierwsz¹ kobiet¹, która przelecia³a nad
kana³em La Manche. W 1914 r. Georgia Broad-
wick zosta³a pierwsz¹ kobiet¹-skoczkiem spa-
dochronowym.

Pierwszy kontakt kobiet-pilotów z lotnic-
twem wojskowym mia³ miejsce podczas I Woj-
ny Œwiatowej, aczkolwiek w niewielkiej skali.
Przyk³adem kariery lotniczej w tamtych cza-
sach mo¿e byæ Marjorie Stinson, która rozpo-
czê³a swoj¹ przygodê z lotnictwem w 1915 r.
Po przyst¹pieniu USA do wojny w 1917 Marjo-
rie Stinson trenowa³a pilotów amerykañskich i
kanadyjskich. Po zakoñczeniu wojny, równie¿
jako pierwsza kobieta, podjê³a pracê pilota
pocztowego.

W nastêpnych latach, wraz z dynamicznym
rozwojem lotnictwa, wzrasta³ te¿ w nim udzia³
kobiet. Warto wspomnieæ Florence Lowe Bar-
nes, która w 1929 r. w filmie „Hell’s Angels”
wyst¹pi³a w charakterze pilota-kaskadera. W
tym samym roku rozegrano pierwsze zawody
lotnicze dla kobiet, powo³ano tak¿e do ¿ycia
zwi¹zek kobiet-pilotów „Ninety Nines Inc.”.
Nazwa organizacji wi¹za³a siê z pocz¹tkow¹
liczb¹ cz³onkiñ. Pierwsza przewodnicz¹ca, Fay
Gillis Wells, bêd¹ca równie¿ dziennikarzem, w
latach 1930–1934 mieszka³a w Zwi¹zku Ra-
dzieckim, gdzie jako pierwsza kobieta usiad³a
za sterami radzieckiego samolotu cywilnego.
W 1932 r. Amelia Earhart samotnie pokona³a
Atlantyk, ale w 1937 r. zaginê³a nad Pacyfikiem
podczas próby lotu dooko³a œwiata. Lista ko-
biet-pilotów, które w latach 30. XX w. zas³u¿y³y
siê dla lotnictwa, zarówno jako autorki rekor-
dów sportowych, jak i osi¹gniêæ profesjonal-
nych (nowe trasy przelotów) jest zbyt d³uga,
aby j¹ w tym miejscu kontynuowaæ (NASA
2002). Tymczasem w Polsce pierwsze kobiety,
Hanna Grzybkowska i Maria Tomaszewska,
ukoñczy³y szkolenie lotnicze w Poznaniu w
roku 1929 r.

Nic wiêc dziwnego, ¿e w czasie II Wojny
Œwiatowej w si³ach zbrojnych pañstw zachod-
nich kobiety pe³ni³y s³u¿bê jako piloci samolo-
tów wojskowych ju¿ systematycznie. Powo-
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³ana w 1943 r. w USA organizacja WASP (Wo-
men Airforce Service Pilots — Kobieca S³u¿ba
Pilotów Si³ Powietrznych) rozpoczê³a szkole-
nie kobiet-pilotów. Ich zadaniem by³ g³ównie
transport, ale w tym równie¿ przeprowadzanie
samolotów bojowych do baz wojskowych. Po-
gram ten obj¹³ 1047 kobiet, które w s³u¿bie si³
powietrznych USA pokona³y w sumie ponad
sto milionów kilometrów. Amerykanki nie by³y
pierwsze — ju¿ przed wojn¹ brytyjskie si³y
zbrojne rozpoczê³y szkolenie kobiet jako pilo-
tów, a od 1940 r. kobiety pe³ni³y ju¿ regularn¹
s³u¿bê na samolotach transportowych. Czynny
udzia³ w tych pionierskich dzia³aniach mia³a
Amy Johnson, legendarna Angielka która zawo-
dow¹ licencjê pilota zdoby³a w roku 1928 i od
tego czasu pobi³a wiele sportowych rekordów
lotniczych (MORGAN 2002).

Warto nadmieniæ, ¿e tak¿e w Armii Radziec-
kiej kobiety podczas II Wojny Œwiatowej
pe³ni³y s³u¿bê w charakterze pilotów i odnosi³y
znacz¹ce sukcesy. W odró¿nieniu od pañstw
zachodnich, w ZSSR kobiety pe³ni³y s³u¿bê na
samolotach bojowych. Marina Raskowa, która
ju¿ przed wojn¹ zapisa³a na swym koncie kilka
sportowych rekordów, zorganizowa³a bazê
szkoleniow¹ w Engels nad Wo³g¹. Dwuletni
program szkolenia zosta³ skrócony do szeœciu
miesiêcy. Pierwotnie — w okresie bitwy pod
Moskw¹ — kobiety lata³y na legendarnych PO-2
(588 pu³k nocnych bombowców), których tak-
tyka dzia³ania wymaga³a manewrów na ma³ej
wysokoœci, czêsto te¿ lotu œlizgowego z
wy³¹czonym silnikiem, zakoñczonego rêcz-
nym zrzuceniem bomb. Jednak najwiêksz¹
s³awê kobiety zdoby³y jako piloci 586 pu³ku
myœliwskiego, walcz¹c pod Kurskiem i Stalin-
gradem. Jekaterina Budanowa osi¹gnê³a impo-
nuj¹c¹ liczbê 18 potwierdzonych powietrz-
nych zwyciêstw (NEW ZEALAND FIGHTER
MUSEUM 2002). W polskich si³ach zbrojnych w
charakterze pilotów w lotnictwie ³¹czniko-
wym (na samolotach RWD 8 i RWD 13) w cza-
sie kampanii wrzeœniowej pe³ni³y s³u¿bê cztery
kobiety. Anna Leska-Daab przedosta³a siê na-
stêpnie do Anglii i tam zajmowa³a siê przebazo-
wywaniem samolotów bojowych, w sumie 40
ró¿nych typów (ZIÓ£KOWSKI 2002a). Dwie
inne Polki przeby³y podobn¹ drogê, czwarta
bra³a udzia³ w ruchu oporu w kraju.

Po zakoñczeniu II Wojny Œwiatowej kobie-
ty-piloci, choæ znacznie mniej liczne od mê¿-
czyzn, stanowi³y codzienny widok w lotnic-
twie, zarówno cywilnym, jak i wojskowym, a
nawet w rodz¹cej siê astronautyce. Ju¿ w 1960

r. grupa 13 kobiet-pilotów zg³osi³a swój akces
do misji kosmicznych NASA i pomyœlnie
przesz³a wszystkie, niezwykle wówczas suro-
we testy medyczne i psychologiczne. ¯adna z
nich jednak nie zosta³a zakwalifikowana i stan
taki utrzymywa³ siê w USA a¿ do 1978 r., kiedy
to 5 kobiet do³¹czy³o do grupy astronautów.
Dopiero w 1983 r. pierwsza Amerykanka, Sally
Ridle wyruszy³a w misjê kosmiczn¹ (NASA
2002). Sta³o siê to a¿ 20 lat po locie Walentyny
Tierieszkowej.

Do czasów Wojny w Zatoce w si³ach zbroj-
nych USA kobiety nie bra³y udzia³u w misjach
bojowych, jednak z uwagi na ich wysokie kwa-
lifikacje uleg³o to zmianie. Obecnie kobiety pi-
lotuj¹ nawet wysokomanewrowe samoloty my-
œliwskie. W 1993 r. major Jacquelyn Parker jako
pierwsza kobieta w USA zosta³a oficjalnie przy-
dzielona do jednostki lotnictwa myœliwskiego i
pilotuje samolot F16 (AVIATION ARCHIVES
2002).

W Polsce bezpoœrednio po wojnie kilka ko-
biet ukoñczy³o szko³ê dêbliñsk¹ i podjê³o s³u¿bê
w charakterze pilotów wojskowych, w tym ta-
k¿e w jednostkach bojowych. Od pocz¹tku lat
50. jednak ¿adna kobieta nie ukoñczy³a szko³y,
wkrótce te¿ przesta³y tam byæ przyjmowane. Te,
które szko³ê ukoñczy³y, lata³y nadal; zamkniêcie
tego rozdzia³u obecnoœci kobiet w polskim lot-
nictwie wojskowym nast¹pi³o dopiero
18.12.1979 r., kiedy, jako dowódca za³ogi I³ 14,
ostatni swój lot odby³a Bronis³awa Kamiñ-
ska-Dudek (ZIÓ£KOWSKI 2002a).

Warto zastanowiæ siê nad ogromn¹ ró¿nic¹
w czasie, oddzielaj¹c¹ daty zaanga¿owania ko-
biet w misjach bojowych i eksploracji kosmo-
su, pomiêdzy pañstwami zachodnimi i blokiem
wschodnim. Trudno jednoznacznie orzec, czy
odsuwanie kobiet od udzia³u w misjach o naj-
wy¿szym stopniu ryzyka, wymagaj¹cych te¿
wyj¹tkowej odpornoœci fizycznej i psychicznej
istotnie œwiadczy o dyskryminacji p³ci w
spo³eczeñstwach zachodnich. Udzia³ kobiety
w radzieckim locie kosmicznym mia³ wymiar
silnie propagandowy. W czasie II Wojny Œwia-
towej armia radziecka wysy³a³a kobiety-pilo-
tów w misje bojowe nie zapewniaj¹c nawet mi-
nimalnych warunków. Symboliczny mo¿e byæ
fakt, ¿e u¿ywa³y one mêskich butów lotniczych
wypchanych gazetami. Po wojnie, kiedy zawód
pilota myœliwskiego przesta³ byæ ekstremalnie
niebezpieczny, ta droga do kariery zosta³a dla
kobiet zamkniêta. Nale¿y te¿ zwróciæ uwagê na
fakt, ¿e wspó³czesna technika lotnicza stawia
wielkie wymagania sprawnoœci procesów po-
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znawczych i decyzyjnych pilota, mniejsze nato-
miast znaczenie ni¿ kiedyœ ma si³a fizyczna. Ist-
niej¹ te¿ o wiele bardziej skuteczne sposoby za-
bezpieczania organizmu pilota przed skutkami
stresu fizycznego.

W Polsce pierwsze po 50 latach kobiety
przyjêto w szeregi podchor¹¿ych WSOSP do-
piero w 1999 r. Obecnie studiuje tam 20 ko-
biet, z czego 9 przygotowuje siê do zdobycia za-
wodu pilota wojskowego. Latem 2001 r. jedna
z kobiet szkolonych w WSOSP prze¿y³a awariê
samolotu; pilotuj¹c samodzielnie szkolny sa-
molot po awarii silnika na ma³ej wysokoœci
dziêki du¿ej przytomnoœci umys³u zdo³a³a siê
uratowaæ.

Zjawisko jest zatem zastanawiaj¹ce. Z jed-
nej strony obserwowane i publikowane s¹
dane na temat znacznych ró¿nic w procesach
poznawczych warunkuj¹cych przydatnoœæ do
zawodu pilota, szczególnie wojskowego, z dru-
giej natomiast kobiety w praktyce radz¹ sobie
w szkoleniu lotniczym i póŸniej w pracy w za-
sadzie równie dobrze jak mê¿czyŸni. Nale¿y
jednak zauwa¿yæ, ¿e liczebnoœciowio domina-
cja mê¿czyzn wœród pilotów jest ogromna, zaœ
problem dostêpnoœci dla kobiet tradycyjnie
„mêskich” zawodów wzbudza wiele emocji i
kontrowersji (RESZKE 1991, THOMAS i KOCHER
1999).

PSYCHOLOGICZNA OCENA KANDYDATÓW DO ZAWODU PILOTA WOJSKOWEGO

Kryteria oceny kandydatów do tego zawo-
du, szczególnie w odniesieniu do pilotów woj-
skowych stanowi¹ w wiêkszoœci zdolnoœci
uznawane przez psychologów za domenê mê¿-
czyzn. Obszerny przegl¹d badañ tej tematyki
znajduje siê w pracy KIMURY (1999), zaœ w jêzy-
ku polskim omówienie zasadniczych ró¿nic
procesów poznawczych mê¿czyzn i kobiet
oraz ich neuroanatomicznego pod³o¿a znaleŸæ
mo¿na w pracy GRABOWSKIEJ (2001).

Polskie przepisy prawne nie zawieraj¹
szczegó³owych wytycznych dotycz¹cych psy-
chologicznych badañ kandydatów ani pilotów.
W praktyce korzysta siê z opublikowanych
przez Joint Aviation Authorities przepisów
JAR- FCL 3 (ang. joint aviation requirements —
flight crew licencing).

Wed³ug powy¿szych zaleceñ kandydat na
pilota legitymowaæ siê powinien dobrym ogól-
nym poziomem inteligencji, pamiêci¹ wzro-
kow¹, zdolnoœci¹ koncentracji oraz podzielno-
œci uwagi, sprawnoœci¹ procesów percepcyj-
nych, orientacj¹ przestrzenn¹, koordynacj¹
wzrokowo-ruchow¹, zdolnoœci¹ równoczesnej
kontroli kilku zadañ, wysok¹ motywacj¹ zawo-
dow¹, odpowiedzialnoœci¹, stabilnoœci¹ emo-
cjonaln¹, zdolnoœci¹ do dobrych relacji
spo³ecznych, odpornoœci¹ na stres oraz umie-
jêtnoœci¹ przystosowania siê do nowych wa-
runków. Powy¿sze regu³y opracowane do po-
trzeb cywilnych mog¹ byæ podstaw¹ kwalifika-
cji do lotnictwa wojskowego z niewielkimi za-
strze¿eniami: mniejsze znaczenie maj¹ predys-
pozycje interpersonalne, wiêksze zaœ naczenie
przypisaæ nale¿y stabilnoœci emocjonalnej i od-
pornoœci na stres. Niniejsza praca poœwiêcona

bêdzie jedynie zmiennym charakteryzuj¹cym
procesy poznawcze i psychomotoryczne.

Badania nad metodami oceny tych cech s¹
prowadzone od szeregu lat w Wojskowym In-
stytucie Medycyny Lotniczej i by³y przedmio-
tem szeregu opracowañ naukowych
(MACIEJCZYK 1999, TARNOWSKI i MACIEJCZYK
1995, TARNOWSKI 1997). W odniesieniu do nie-
których zmiennych zbadano ró¿nice miêdzy
wynikami kobiet i mê¿czyzn w grupie studen-
tów uczelni warszawskich, porównywalnej
pod wzglêdem wieku, stanu zdrowia, braku
wad wzroku i rêcznoœci do grupy kandydatów
do lotnictwa wojskowego. Poddano tak¿e ana-
lizie wyniki osób staraj¹cych siê o przyjêcie do
WSOSP w Dêblinie — w sumie 142 mê¿czyzn i
15 kobiet w wieku 18-24 lat. Wszyscy badani
byli praworêczni i wstêpnie zakwalifikowani
przez komisjê lekarsk¹, a wiêc w szczególnoœci
wolni od wad wzroku i uszkodzeñ centralnego
uk³adu nerwowego.

Ogólny poziom inteligencji oceniany jest
testem APM (ang. advanced progressive matri-
ces) Ravena. Osobie badanej przedstawia siê
wzór z jednym brakuj¹cym elementem i jej za-
daniem jest wybraæ ten element spoœród kilku
proponowanych figur. Test ten mierzy przede
wszystkim tzw. czynnik G, czyli inteligencjê
p³ynn¹. Chocia¿ procedura testu opiera siê na
umiejêtnoœci operowania materia³em wzroko-
wym, nie stwierdzono ¿adnych istotnych ró¿-
nic w poziomie wykonania testu przez mê¿-
czyzn i kobiety. Ró¿nice takie nie pojawi³y siê
tak¿e w grupie badanych kandydatów.

Pamiêæ wzrokowa badana jest testem Cor-
siego. Na ekranie komputera widocznych jest
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kilka kostek. Nastêpnie po ekranie przesuwa
siê kursor (w formie d³oni) dotykaj¹c i rozœwie-
tlaj¹c na chwilê kolejne kostki. Zadaniem oso-
by badanej jest zapamiêtanie, a nastêpnie od-
tworzenie kolejnoœci wskazywanych przez
kursor kostek na ekranie komputera za po-
moc¹ pióra œwietlnego. We wczeœniejszych ba-
daniach Silverman i Eals (za: KIMURA 1999) wy-
kazali, ¿e mê¿czyŸni lepiej pamiêtaj¹ kierunki i
odleg³oœci, podczas gdy kobiety osi¹gaj¹ wy¿-
sze wyniki w zadaniach wymagaj¹cych zapa-
miêtywania statycznych obrazów. Test Corsie-
go zatem powinien byæ lepiej wykonywany
przez mê¿czyzn. W œwietle wspó³czesnej teorii
pamiêci roboczej (BADDELEY i LOGIE 999) roz-
ró¿nienie takie jest istotne — za pamiêæ statycz-
nych obrazów odpowiada tzw. notes wzroko-
wo-przestrzenny, zaœ operowanie dynamicz-
nym materia³em anga¿uje odrêbny system
przetwarzania przestrzennego. W grupie stu-
dentów stwierdzono istotn¹ ró¿nicê — mê¿czy-
Ÿni zapamiêtywali œrednio 6,8 elementów, ko-
biety zaœ jedynie 5,7. Grupa kandydatów nie
by³a porównywana pod wzglêdem wyniku
tego testu.

Problematyka ró¿nic indywidualnych w za-
kresie uwagi jest niezwykle szeroka. Mo¿na
wskazaæ co najmniej trzy aspekty zagadnienia
uwagi: selekcja bodŸców, podzielnoœæ zaso-
bów poznawczych oraz podtrzymywanie sta-
nu aktywnoœci (PASHLER 1998). Te trzy aspek-
ty, zgodnie z zaleceniami JAR, badane s¹ za po-
moc¹ testów w procesie oceny kandydatów do
lotnictwa.

Ci¹g³oœæ podtrzymywania uwagi oceniana
mo¿e byæ b¹dŸ testem Q11, b¹dŸ te¿ testem wy-
krywania sygna³u. Pierwszy z testów oparty
jest na klasycznej procedurze zwanej kognitro-
nem. Na sta³e na ekranie wyœwietlane s¹ 4 figu-
ry — wzorce. Gdy pojawia siê pi¹ta, zadaniem
badanego jest szybka ocena czy jest ona iden-
tyczna z którymkolwiek z prezentowanych
wzorców. Test trwa siedem minut, o dobrej
zdolnoœci podtrzymywania uwagi œwiadczy
du¿a liczba dokonanych ocen i ma³a liczba
b³êdów. Jak mo¿na oczekiwaæ na podstawie
wyników badañ SKUBACZ i NÊCKA (1995), ko-
biety w tego typu zadaniu powinny uzyskiwaæ
s³absze wyniki. Wœród studentów hipoteza ta
znalaz³a potwierdzenie jeœli idzie o liczbê do-
konanych ocen. Liczba b³êdów wœród mê¿-
czyzn i kobiet by³a podobna. Alternatywn¹ me-
tod¹ jest test wykrywania sygna³u (SIGNAL) —
zadaniem badanego jest obserwacja poja-
wiaj¹cych siê na ekranie punktów i spostrzega-

nie, kiedy utworz¹ one kwadrat. Test trwa 10
minut, osoby o dobrej zdolnoœci podtrzymywa-
nia uwagi powinny prawid³owo wychwyciæ
jak najwiêcej kwadratów, pope³niaj¹c ma³o
b³êdów. Badanie w obu testach jest stosunko-
wo monotonne, osi¹gniêcie dobrego wyniku
wymaga zatem dobrej zdolnoœci utrzymywania
uwagi oraz automatyzacji rozpoznawania
wzorców. Aczkolwiek brak jest wczeœniej-
szych danych na temat tego konkretnego testu,
na podstawie danych z literatury przedmiotu i
opisanej wy¿ej przewagi mê¿czyzn-studentów
w teœcie Q11, tak¿e w teœcie wykrywania sy-
gna³ów w grupie kandydatów oczekiwano
wyst¹pienia ró¿nic miêdzy mê¿czyznami a ko-
bietami. Gdy jednak porównano te grupy pod
wzglêdem wyników testu wykrywania sy-
gna³u, okaza³o siê, ¿e brak pomiêdzy nimi ró¿-
nic. Mê¿czyŸni- i kobiety- kandydaci do lotnic-
twa wychwytuj¹ zatem podobn¹ liczbê bodŸ-
ców znacz¹cych, robi¹ to w podobnym czasie i
pope³niaj¹ zbli¿on¹ liczbê b³êdów.

Podzielnoœæ uwagi oceniana jest poprzez ja-
koœæ wykonania zadania dodatkowego w teœcie
œledzenia poœcigowego (czas reakcji na bodŸce
dodatkowe). Zadaniem badanych jest prowa-
dzenie kursora (krzy¿yka na ekranie) za po-
moc¹ dr¹¿ka osadzonego w specjalnym panelu
w taki sposób, aby pokrywa³ siê on ze zmie-
niaj¹cym po³o¿enie kwadratem. Wielkoœæ krzy-
¿yka nale¿y dostosowywaæ do wielkoœci kwa-
dratu za pomoc¹ pokrêt³a panelu. Zadanie do-
datkowe polega na koniecznoœci reagowania na
pojawiaj¹ce siê co kilka sekund trójk¹ty (ekspo-
nowane na obrze¿ach ekranu) poprzez naciœ-
niêcie peda³u. Badania nad funkcjonowaniem
uwagi w tym aspekcie u mê¿czyzn i kobiet nie
s¹ jednoznaczne. Eksperyment przeprowadzo-
ny przez autora na grupie studentów
(TARNOWSKI i KAMIÑSKA 2002), dotycz¹cy po-
dzia³u zasobów uwagi w prostych zadaniach
percepcyjnych, wykaza³ brak systematycznych
ró¿nic pomiêdzy mê¿czyznami a kobietami.
Analizuj¹c wyniki w teœcie œledzenia poœcigo-
wego w grupie studentów, zaobserwowano wy-
¿sze wyniki w wykonaniu zadaniu pierwszopla-
nowego u mê¿czyzn, w zadaniu drugoplano-
wym zaœ wyniki mê¿czyzn i kobiet by³y wyrów-
nane. Dodatkowo sytuacjê komplikuje fakt, ¿e
wynik w teœcie tym obci¹¿ony jest w znacznej
mierze czynnikiem koordynacji wzrokowo-ru-
chowej. Nie jest to wad¹ w przypadku selekcji
pilotów, jednak nie umo¿liwia jednoznacznej
odpowiedzi na pytanie, czy ró¿nica wykonania
zadania jest wy³¹cznie kwesti¹ uwagi.
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Porównuj¹c wyniki testu w grupach kandy-
datów do lotnictwa stwierdzono wyrównane
wyniki testu u mê¿czyzn i kobiet, we wszyst-
kich zmiennych ocenianych przez test œledze-
nia poœcigowego. Mo¿na zatem przypuszczaæ,
¿e zarówno pod wzglêdem podzielnoœci uwagi
pomiêdzy dwa zadania, jak i w pewnym stop-
niu koordynacji wzrokowo-ruchowej, badane
grupy kobiet i mê¿czyzn nie ró¿ni¹ siê.

Drugi wskaŸnik oparty by³ o tablice liczb
Schultego. Materia³ testowy stanowi matryca
49 liczb, czarnych (1-25) lub czerwonych
(1-24). Zadanie polega na wskazywaniu na
przemian liczb czarnych w kolejnoœci rosn¹cej
i czerwonych w kolejnoœci malej¹cej. Liczy siê
czas wykonania testu oraz liczbê b³êdów. Po-
dobnie jak w poprzednim teœcie i tu nie stwier-
dzono ¿adnych ró¿nic. Zarówno mê¿czyŸni, jak
i kobiety — kandydaci do lotnictwa charaktery-
zuj¹ siê zatem podobn¹ podzielnoœci¹ uwagi i
zdolnoœci¹ do wykonywania kilku zadañ rów-
noczeœnie.

Sprawnoœæ procesów uwagi w aspekcie
umiejêtnoœci selekcji bodŸców badana jest za
pomoc¹ testu czasu reakcji, szczególnie zaœ po-
przez ocenê czasu decyzji. Do badania s³u¿y
specjalny przyrz¹d, zaopatrzony w czujnik (na
którym badany trzyma palec), klucz reakcyjny
(który nale¿y w odpowiednim momencie naci-
sn¹æ, przenosz¹c palec z czujnika), dwie lamp-
ki (czerwon¹ i ¿ó³t¹) oraz brzêczyk. Zadanie
wymaga reakcji na równoczesne zapalenie siê
¿ó³tego œwiat³a i sygna³ dŸwiêkowy. Oceniany
jest czas decyzji (od pojawienia siê bodŸca do
rozpoczêcia reakcji), czas wykonania ruchu
(przeniesienie palca z czujnika na klucz reak-
cyjny) oraz czas globalny. Dostêpne dane nie
pozwalaj¹ na jednoznaczne przewidywanie
przewagi mê¿czyzn lub kobiet. Pomimo gene-
ralnie szybszych reakcji motorycznych, mê-
¿czyŸni charakteryzuj¹ siê s³absz¹ zdolnoœci¹
rozró¿niania kolorów (MAJERES 1977). Wyniki
uzyskane w grupie studentów s¹ interesuj¹ce.
Stwierdzono przewagê mê¿czyzn w ogólnym
czasie reakcji, jednak za wynik ten odpowie-
dzialna by³a wy³¹cznie sk³adowa motoryczna —
czasy decyzji w obu grupach by³y zbli¿one.
Liczba b³êdów by³a nieco wiêksza wœród ko-
biet, jednak ró¿nica nie osi¹gnê³a poziomu
istotnoœci statystycznej. W grupie kandydatów
natomiast, podobnie jak w poprzednio oma-
wianych testach, stwierdzono brak istotnych
ró¿nic miêdzy p³ciami. Niemniej, do poziomu
istotnoœci statystycznej zbli¿y³a siê ró¿nica cza-
su wykonania ruchu. A wiêc, o ile selektywna

uwaga wœród mê¿czyzn- i kobiet- kandydatów
do lotnictwa funkcjonuje na podobnym pozio-
mie, koordynacja wzrokowo-ruchowa jest w
grupie kobiet nieco s³absza.

Zdolnoœæ oceny zwi¹zku miêdzy prêdko-
œci¹ a odleg³oœci¹ badano za pomoc¹ procedu-
ry DEST. W teœcie tym, standardowo stosowa-
nym równie¿ w badaniu kierowców, zadaniem
badanego jest obserwacja punktu, który poru-
sza siê po ekranie w stronê pionowej linii i w
pewnym momencie jest ukrywany. Badany po-
winien oszacowaæ poprzez naciœniêcie klawi-
sza moment, w którym — jego zdaniem — ukry-
ty punkt osi¹gnie pionow¹ liniê. Oceniana jest
liczba dok³adnych trafieñ oraz przeciêtny b³¹d
szacowania. Brak jest wczeœniejszych danych
w literaturze pozwalaj¹cych prognozowaæ
przewagê którejkolwiek p³ci. Zarówno w gru-
pie studentów, jak i kandydatów do lotnictwa
nie stwierdzono istotnych ró¿nic. Mê¿czyŸni i
kobiety w podobnym stopniu zatem potrafi¹
oszacowaæ prêdkoœæ obiektów i przewidzieæ
ich ruch.

Orientacja przestrzenna w selekcji kandy-
datów jest oceniana w trakcie badania symula-
torowego. Wyniki wielu prac (KIMURA 1999)
pozwalaj¹ oczekiwaæ lepszego wykonania
przez mê¿czyzn zadañ wymagaj¹cych orienta-
cji przestrzennej. Istniej¹ równie¿ dane wska-
zuj¹ce, ¿e du¿¹ rolê w powstaniu tej ró¿nicy
graj¹ czynniki hormonalne (GRABOWSKA
2001). Zadaniem badanych by³o zapoznanie
siê z planem lotu, a nastêpnie wykonanie pole-
conych æwiczeñ. Rejestrowane i oceniane by³y
odchylenia od za³o¿eñ lotu. Uzyskane rezultaty
zilustrowane s¹ na wykresie (Ryc. 1).

Wyniki znów wskazuj¹ na brak istotnych
ró¿nic, tak globalnie jak i w poszczególnych za-
daniach, miêdzy œrednimi wynikami mê¿czyzn
i kobiet. Istotna statystycznie jest natomiast in-
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Ryc. 1. Œrednia liczba punktów uzyskana przez
grupy mê¿czyzn i kobiet w zadaniach symulato-
rowych o rosn¹cym stopniu trudnoœci.



terakcja — w pierwszym zadaniu zaznacza siê
pewna przewaga kobiet, jednak ze wzrostem
trudnoœci zadania tendencja siê odwraca. O ile
jednak w przypadku poprzednich testów mo-
¿na mówiæ o faktycznym braku ró¿nic i (naj-
czêœciej) wyrównanych œrednich, w przypad-

ku symulatora analiza wiêkszej grupy bada-
nych, gdyby utrzyma³a siê obserwowana ten-
dencja, prawdopodobnie doprowadzi³yby do
stwierdzenia istotnych ró¿nic na korzyœæ mê¿-
czyzn w zadaniach o rosn¹cej z³o¿onoœci.

WNIOSKI

Chocia¿ na losowo wybranej grupie stu-
dentów wykazano istotne ró¿nice w wynikach
wiêkszoœci testów stanowi¹cych kryterium do
zawodu pilota, nie uzyskano potwierdzenia
tych ró¿nic w grupie osób staraj¹cych siê o
przyjêcie do dêbliñskiej WSOSP. Wynik taki po-
twierdza czêsto powtarzany argument, ¿e ró¿-
nice w uzdolnieniach kobiet i mê¿czyzn do-
tycz¹ jedynie czêstoœci wystêpowania wybit-
nych zdolnoœci, nie maj¹ zaœ charakteru deter-
ministycznego (RESZKE 1991). Mo¿na s¹dziæ,
¿e zró¿nicowanie uzdolnieñ, zarówno wœród
mê¿czyzn, jak i kobiet jest ogromne i nie ma po-
wodu, aby kobiety traktowaæ jako z za³o¿enia
gorszych pilotów czy kierowców.

Opisane wy¿ej analizy dotyczy³y ponadto
jednej tylko sfery uzdolnieñ, a mianowicie pre-
dyspozycji poznawczych i psychomotorycz-
nych. Tymczasem, szczególnie w lotnictwie cy-
wilnym (co podkreœlaj¹ przepisy JAR), du¿e
znaczenie maj¹ tak¿e uzdolnienia interperso-
nalne. Jest to wa¿ne, poniewa¿ praca pilota,
szczególnie w cywilnym lotnictwie pasa¿er-
skim, wymaga wspó³pracy ca³ej za³ogi, a nie tyl-
ko wybitnej sprawnoœci jednostki. W zakresie
zdolnoœci interpersonalnych „przeciêtne” ko-
biety mog¹ czêsto przewy¿szaæ „przeciêtnych”
mê¿czyzn.

Wydaje siê ponadto, ¿e decyzjê o wyborze
zawodu pilota wojskowego podejmuj¹ te oso-

by, które wysoko oceniaj¹ swoje predyspozy-
cje psychofizyczne. Z przeprowadzonych ba-
dañ wynika, ¿e samoocena taka (choæ oczywiœ-
cie musi podlegaæ weryfikacji) najczêœciej jest
trafna. St¹d wœród grupy kandydatów jedynie
niewielki procent (i dotyczy to zarówno mê¿-
czyzn, jak i kobiet) stanowi¹ osoby, które
musz¹ zostaæ zdyskwalifikowane.

Wynika st¹d, ¿e nie ma potrzeby tworzenia
specjalnych „norm” czy jakiegokolwiek obni¿-
ania kryteriów kwalifikacyjnych w stosunku
do kobiet. Te z nich, które interesuj¹ siê tym za-
wodem prawdopodobnie i tak dorównuj¹ mê-
¿czyznom pod wzglêdem zdolnoœci tradycyj-
nie uznawanych za domenê p³ci przeciwnej.

Osobny problem stanowi jednak dalszy
przebieg szkolenia i pracy zawodowej. Szcze-
gó³owe problemy wi¹¿¹ce siê z wychowaniem
fizycznym w procesie przygotowania do zawo-
du pilota oraz kwestie regulaminowo-admini-
stracyjne wyczerpuj¹co omówione zosta³y w
pracy ZIÓ£KOWSKIEGO (2002b). Ponadto prak-
tyczne problemy mog¹ bardzo ró¿niæ siê od
tych, które psycholog jest w stanie zbadaæ w
swoim laboratorium. Tote¿ funkcjonowanie
kobiet-pilotów w wojsku i lotnictwie cywil-
nym powinno stanowiæ sta³y przedmiot zainte-
resowania psychologów i socjologów.

WOMEN AS AIR FORCE PILOTS

S u m m a r y

Until quite recently women were not allowed to
study in military aviation school in Poland. Nowadays
only few of them become cadets. According to the
popular view women are not sufficiently equipped in
skills required for that profession. In the presented
study the results of a diagnostic test battery were com-
pared in groups of men and women candidates to air

force and in a control students’ population. Gender
differences in cognitive and motor skills found in the
students’ population were hardly observed in the pop-
ulation of pilots, cadets and air force candidates. This
effect can be explained as a result of adequate
self-estimation of candidates skills.
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