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ВВЕДЕНИЕ 

Согласно требованиям ИКАО, все организации, имеющие право на веде-
ние образовательной деятельности в области подготовки авиационных спе-
циалистов, обязаны включать в свои учебные программы дисциплины, свя-
занные с изучением человеческого фактора. Это требование распространяет-
ся как на подготовку лиц, не имевших ранее авиационного образования, так 
и на авиаспециалистов, проходящих переподготовку или же переучивание 
на новый тип воздушного судна. Число авиационных происшествий, связан-
ных с человеческим фактором, является неизменно высоким, и это несмотря 
на внедрение современных средств объективного контроля и автоматизацию 
процесса управления воздушным судном. Проблема заключается в том, что 
внедрение новых информационных технологий устраняет одни ошибки, со-
вершенно не влияет на другие и порождает новые, в которых на первый 
план выходит интеллектуальный компонент. Таким образом, спектр ошибок 
летного состава постоянно изменяется, находится в развитии, и система мер, 
направленных на их профилактику, естественным образом, не может оста-
ваться стабильной. Иными словами, решение этой проблемы возможно как 
путем борьбы с уже известными («старыми») ошибками, так и путем пред-
восхищения новых, связанных с внедрением информационных технологий. 

Подготовка курсантов УВАУ ГА специализации 240301 в области че-
ловеческого фактора ведется в рамках курсов «Авиационная психология и 
человеческий фактор», «Методика летного обучения», «Безопасность по-
летов на воздушном транспорте». Авиационная психология и человече-
ский фактор – науки, возникшие в авиации на стыке медицины, психоло-
гии, физиологии, антропометрии, и если сферой интересов авиационной 
психологии являются в равной мере теоретические и практические вопро-
сы, то исследования в области человеческого фактора носят преимущест-
венно практический, прикладной характер. И та, и другая дисциплина 
имеют своей конечной целью профилактику и предотвращение ошибоч-
ных действий летного и диспетчерского персонала, приводящих к возник-
новению авиационных происшествий и инцидентов. 
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1. УЧЕБНАЯ ПРОГРАММА 
по дисциплине «Авиационная психология и человеческий фактор» 

для специализации 240301 

Программа дисциплины составлена на основе учебного плана и реали-
зует принцип целостного, неразрывного обучения по направлению подго-
товки дипломированного специалиста. Учебная программа включает в себя 
аудиторные (лекционные, практические, лабораторные) занятия, самостоя-
тельную работу (которой уделяется значительное внимание), выполнение 
реферата и зачет. Такая форма организации учебного процесса позволяет 
наиболее эффективно осваивать курсантами материал дисциплины. 
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ЦЕЛЬ ИЗУЧЕНИЯ ДИСЦИПЛИНЫ 
И ЕЕ МЕСТО В УЧЕБНОМ ПРОЦЕССЕ 

Цель дисциплины – обеспечить усвоение знаний по авиационной 
психологии и человеческому фактору: сформировать понятия об основ-
ных психических процессах (ощущении, восприятии, памяти, мышлении), 
структуре личности, авиационного коллектива, роли и месте человеческо-
го фактора в обеспечении безопасности полетов. 

Знания, полученные в процессе освоения авиационной психологии, по-
зволяют наиболее полно осознать себя как субъекта профессиональной 
деятельности и создают условия для соответствия поведения пилота со-
временным эргатическим системам. Все это создает основу профессио-
нальной деятельности, профилактики и предотвращения ошибочных дей-
ствий летного состава. 

Изучение дисциплины основывается на знании курсов философии, со-
циологии, безопасности жизнедеятельности. Дисциплина «Авиационная 
психология и человеческий фактор» является базовой для изучения курсов: 
«Обеспечение авиационной безопасности на воздушном транспорте», 
«Безопасность на воздушном транспорте», «Управление летной работой». 

В ходе изучения дисциплины курсантам необходимо: 

− знать основные психические процессы и их значение в профес-
сиональной деятельности, структуру личности, феноменологию группы, 
причины эмоциональной напряженности и авиационных происшествий, 
структуру человеческого фактора и его место в системе безопасности 
полетов; 

− уметь диагностировать свое психическое состояние, предот-
вращать возникновение эмоциональной напряженности, давать полную 
характеристику своей личности, оценивать цели, намерения, мотивы 
поведения членов экипажа и предотвращать возможные конфликтные 
ситуации; 
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− иметь навыки психической саморегуляции и выхода из стресса; 

− иметь представление о структуре летных способностей, спосо-
бах их развития и совершенствования, принципах психологической со-
вместимости, критериях психологического отбора в авиации, правилах 
переключения внимания по авиационным приборам. 
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СОДЕРЖАНИЕ ДИСЦИПЛИНЫ 

Тема 1. Введение в авиационную психологию  

Предмет, цели, задачи и методы авиационной психологии. Связь авиа-
ционной психологии с другими психологическими дисциплинами (меди-
цинской, экстремальной, социальной, педагогической, юридической, ин-
женерной психологией). Разделы авиационной психологии. Особенности 
труда летного состава. 

Тема 2. Роль психических процессов (ощущений, памяти,  
мышления) в деятельности авиационных специалистов 

Психофизиология анализаторных систем: анализаторы как основа 
ощущений. Особенности функционирования различных анализаторных 
систем в полете: понятие об иллюзиях и перегрузках. Характеристика 
летных иллюзий: определение и классификация. Память и ее роль в дея-
тельности авиационных специалистов. Характеристика процессов памяти. 
Виды памяти и способы ее тренировки. Понятие о мышлении, его свойст-
вах, процессах, операциях и формах. Пути повышения продуктивности 
умственной деятельности. 

Тема 3. Психология личности авиаспециалиста 

Понятие личности. Структура личности. Формирование личности авиа-
специалиста. Эмоционально-волевая сфера личности. Теории возникнове-
ния эмоций. Классификация эмоций. Эмоциональная напряженность: 
причины, проявления, последствия. Понятие о воле. Волевые качества, 
необходимые авиаспециалистам. Мотивационно-потребностная сфера 
личности в деятельности авиаспециалистов. Понятие о ведущих мотивах и 
потребностях. Понятие о темпераменте. Виды темпераментов и их соот-
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ветствие авиационной деятельности. Понятие о способностях. Летные 
способности и их развитие. Характер и его формирование. Типология ха-
рактера. Акцентуации характера. 

Тема 4. Психология авиационного коллектива 

Понятие коллектива и группы, их сравнение. Проблема совместимости 
в экипаже. Оптимизация работы авиаспециалистов в группе. Профессио-
нальные и межличностные отношения. Общение: коммуникативная, инте-
рактивная, социально-перцептивная стороны. Феноменология конфликта. 

Тема 5. Человеческий фактор в системе  безопасности полетов  

Понятие человеческого фактора. Составляющие человеческого факто-
ра. Структура человеческого фактора в системе безопасности полетов. 
Концепции человеческого фактора. 

Тема 6. Формирование профессиональной надежности  
человеческого фактора 

Надежность человеческого фактора психологический и психофизиоло-
гический уровни. Средства повышения надежности. Методы и приемы 
психологической подготовки членов экипажей. 
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2. МЕТОДИЧЕСКИЕ УКАЗАНИЯ  
ПО ИЗУЧЕНИЮ ДИСЦИПЛИНЫ 

Тема 1. Введение в авиационную психологию 

Авиационная психология – это наука, изучающая законы психиче-
ской деятельности авиационных специалистов в профессиональных усло-
виях. Авиационная психология призвана обеспечить адаптацию законов 
общей психологии и психологии труда к требованиям авиационной прак-
тики. Предметом авиационной психологии является психика человека, 
управляющего воздушным судном или осуществляющего организацию 
воздушного движения.  

К основным задачам авиационной психологии относится изучение сле-
дующих вопросов: 

1) профессиональная пригодность авиаспециалистов к работе;  
2) выявление специальных способностей летного и диспетчерского 

персонала; 
3) профессиональный отбор кандидатов на обучение авиационным 

специальностям; 
4) профессиональная деятельность авиаспециалистов; 
5) психологическая экспертиза летного и диспетчерского персонала; 
6) особенности психических процессов авиаспециалистов; 
7) работоспособность, утомление, помехоустойчивость летного и 

диспетчерского персонала; 
8) психологическое обоснование норм рабочего времени авиацион-

ных специалистов; 
9) психопатологии авиаспециалистов; 
10) анализ ошибок диспетчеров и пилотов; предпосылки авиацион-

ных происшествий; 
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11) определение психологической совместимости членов экипажей 
воздушных судов, диспетчерских смен. 

Для решения поставленных задач авиационная психология использует 
такие методы, как наблюдение, эксперимент, тестирование, беседа, метод 
обобщения независимых характеристик. 

Наблюдение – это исследование поведения человека в различных ус-
ловиях без какого-либо вмешательства в деятельность изучаемого. По ха-
рактеру взаимодействия наблюдение может быть включенным (наблюда-
тель является активным членом группы, в которой находится наблюдае-
мый) и не включенным (наблюдатель является отстраненным от наблю-
даемого, не устанавливает с ним непосредственного контакта). Выделяют 
также открытое и скрытое наблюдение: о первом известно наблюдаемому, 
а о втором – нет. Скрытое наблюдение дает возможность наблюдать чело-
века в естественных условиях и несет больший объем информации. Неко-
торые исследователи вычленяют из наблюдения метод анализа продуктов 
деятельности, то есть анализ любого вида трудовой деятельности, кото-
рый неизбежно несет сведения о психологии его выполнившего (записи 
разговоров, положение переключателей во время внештатной ситуации). 

Эксперимент – это научно поставленный опыт, предполагающий изу-
чение явления в точно учитываемых условиях, по определенной програм-
ме, позволяющей следить за ходом явления и воссоздавать его при повто-
рении этих условий. Существует несколько разновидностей эксперимента. 
Лабораторный эксперимент предполагает организацию деятельности в 
строго заданных искусственных условиях. К достоинствам этого метода 
относится точный учет всех условий деятельности испытуемого, а также 
возможность изменения условий эксперимента в зависимости от его хода. 
Недостаток метода состоит в том, что это только приближение к реально-
сти, воссоздание какой-то ее части. Кроме того, достоверность данных ла-
бораторного эксперимента во многом зависит от отношения испытуемого 
к исследованию в целом и экспериментатору в частности (надо отметить, 
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что это правило справедливо практически для всех видов психологическо-
го исследования). Естественный эксперимент проводится в реальных, ес-
тественных условиях. С этой целью в авиации очень часто прибегают к 
экспериментальным исследованиям непосредственно в полете, снабжая 
при этом воздушное судно (ВС) определенным оборудованием, которое 
предназначено отслеживать изменения тех или иных параметров психо-
физиологического состояния летного состава. Имеются даже специальные 
воздушные суда, эксплуатация которых полностью подчинена научно-
исследовательской работе. В связи с последней следует упомянуть, что 
еще одним видом эксперимента является обучающий эксперимент, в ходе 
которого происходит не только исследование определенных вопросов, но 
и параллельное обучение пилотов, например, обращению с новыми систе-
мами управления, предлагаемыми теми или иными разработчиками для 
внедрения в авиационную практику. 

Тестирование – метод, подразумевающий использование различных 

проб (тестовых заданий) с целью выявления тех или иных психических 

свойств, степени их проявления у разных людей или одного и того же чело-

века в определенные периоды времени. Во всех руководящих документах по 

психологической экспертизе летного и диспетчерского состава метод тес-

тирования является основным. В первую очередь это определяется воз-

можностью быстрого и наименее трудоемкого получения результатов и их 

стандартизацией: на основе полученных данных испытуемого можно при-

числить к той или иной группе, выявить степень развития того или иного 

качества, оценить пригодность к работе в авиационной сфере. Применя-

ются личностно-ориентированные тесты, тесты интеллектуальных спо-

собностей, тесты, выявляющие объем внимания и памяти. 

Беседа – разновидность активного наблюдения, целью которого явля-

ется выяснение ограниченного круга вопросов, трудно доступных непо-

средственному наблюдателю (при пассивной форме наблюдения). Эффек-
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тивность метода беседы зависит от соблюдения некоторых правил. Лучше 

всего заранее определиться с содержанием разговора, составить план дей-

ствий, перечень вопросов. Проводить беседу необходимо в доброжела-

тельной, непринужденной обстановке, следует устранить все факторы, ко-

торые могут вызвать состояния напряженности, настороженности, недо-

верия. Беседа как метод нашла свое применение в системе психологиче-

ского отбора лиц, поступающих в авиационные учебные заведения. В 

процессе беседы выявляется выраженность таких важных в авиации лич-

ностных черт, как социальная активность, устойчивость интереса к про-

фессии, мотивация на обучение в целом. 

Следует помнить, что любой из перечисленных методов в определенной 

степени субъективен. В связи с этим встает вопрос об обязательном дубли-

ровании результатов, полученных разными методами. При использовании 

метода обобщения независимых характеристик исходят из того, что 

различные виды деятельности имеют некоторые общие черты с основной 

трудовой деятельностью. Сходное проявление определенных качеств в 

разных видах деятельности позволяет говорить о достоверности получен-

ных результатов и сделанных выводов. Таким образом, для составления 

полной характеристики личности необходимо соединить воедино данные 

о психике, полученные в разных условиях труда и быта. Обобщение ха-

рактеристик должно включать анализ, сопоставление, выделение главного 

и синтез собранного материала. 

Авиационная психология не является изолированной наукой и исполь-

зует данные смежных психологических дисциплин: 

1. Медицинская психология – это практическая отрасль психологии, 

занимающаяся психологическими аспектами профилактики, гигиены, ди-

агностики, экспертизы, лечения и реабилитации больных. Специфические 

отрасли медицинской психологии в авиации – это психологическая вра-

чебно-летная экспертиза и авиационная психогигиена. 
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2. Экстремальная психология изучает психику человека в экстре-

мальных условиях, дает информацию о необходимых действиях при отка-

зе авиационных приборов, нарушениях ориентировки, эмоциональных и 

физических перегрузках. 

3. Социальная психология изучает надындивидуальные психические 

явления и особенности психики отдельной личности в группе. В авиации 

эта наука исследует психологию экипажей воздушных судов и диспетчер-

ских смен. 

4. Юридическая психология занимается изучением проблем летного 

права, роли и ответственности личности, осуществляющей полет или 

управляющей воздушным движением. 

5. Педагогическая психология представляет собой психологическую 

базу обучения, воспитания и психологической подготовки авиаспециалистов. 

В составе авиационной психологии принято выделять следующие ос-

новные разделы. 

1. Прогностическая психологическая экспертиза, которая нацелена 

на отсев неспособных к летной (диспетчерской) деятельности, а также на 

прогноз степени успешности последней. 

2. Ретроспективная психологическая экспертиза исследует роль лич-
ности человека в произошедших авариях. Этот раздел входит в состав 
комплексной дисциплины, называемой безопасностью полетов. 

3. Психология летного обучения – раздел, занимающийся проблемой 
обоснования тренажеров, формирования и развития летных (диспетчер-
ских) способностей, а также профилактикой профессиональной неуспе-
ваемости. 

4. Авиационная инженерная психология – этот раздел призван обес-
печить соответствие конструкций новой авиационной техники требовани-
ям психологии. Вместе с инженерной психологией, физиологией труда, 
антропометрией является составной частью эргономики. Последняя изу-
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чает человека и его деятельность в условиях современного производства с 
целью оптимизации орудий, условий и процесса труда. Основным объек-
том исследования эргономики являются эргатические системы (сложные 
системы управления, составным элементом которых является человек-
оператор). Итак, предметом изучения авиационной инженерной психоло-
гии являются психофизиологические возможности человека-оператора, 
воспринимающего и перерабатывающего информацию о состоянии авиа-
ционной техники и на этой основе обеспечивающего надлежащую ее экс-
плуатацию и безопасность полетов в целом. На этом основании авиацион-
ная инженерная психология является одной из базовых дисциплин для 
формирования специалистов по эксплуатации и обслуживанию современ-
ной полифункциональной авиатехники. 

Специфика летной деятельности, в первую очередь, определяется нахож-
дением пилота в отрыве от земли, что определяет исключительную необыч-
ность и сложность профессиональной деятельности. Пилотирование воз-
душного судна предполагает новые степени свободы передвижения в про-
странстве, быстротечность, динамичность событий, их неповторимость, 
шумы, вибрации значительные по интенсивности, длительности и направ-
лению ускорения. Кроме того, деятельность пилота носит совмещенный 
характер (управление воздушным судном, пилотажная и навигационная 
ориентация, внекабинное наблюдение) и характеризуется высокой степе-
нью неопределенности. От пилота требуется высокая степень ответствен-
ности за судьбу пассажиров, членов экипажа, транспортируемого груза и 
собственно воздушного судна. 
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Тема 2. Роль психических процессов (ощущений, памяти,  
мышления) в деятельности авиационных специалистов 

Профессиональная деятельность пилота строится на основе информа-
ции, поступающей через органы чувств (анализаторы) и состояние по-
следних во многом определяет надежность пилота как оператора.  

Анализаторы – это комплекс анатомических структур, которые вос-
принимают энергию внешнего раздражения, превращают ее в нервный 
импульс и передают в соответствующие отделы мозга. Каждый анализа-
тор состоит из трех частей:  

− периферической, воспринимающей раздражение и перерабаты-
вающей его в нервный импульс;  

− проводящего пути, по которому нервный импульс следует к нерв-
ному центру;  

− коркового конца анализатора, расположенного в соответствую-
щих участках коры большого мозга. 

В каждом анализаторе возникают присущие только ему ощущения 
(ощущения одной модальности). Ощущение – отражение отдельных 
свойств предметов при их непосредственном воздействии на органы 
чувств. Ощущения возникают как образы, отражающие отдельные свойст-
ва предметов. Мономодальность отличает ощущение от более высокой 
формы чувственного отражения – восприятия, которое является полимо-
дальным, возникающим в результате совместной работы нескольких ана-
лизаторов. 

В функционировании анализаторных (первосигнальных) механизмов и 
развитии ощущений особую роль играет слово, речь – вторая сигнальная 
система. В процессе индивидуального развития (онтогенеза) человек обу-
чается обозначению того или иного ощущения определенным словом, так 
что в речи собственно и происходит осознание человеком своих ощуще-
ний. Цвет, запах и другие свойства предметов человек ощущает как каче-
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ства, присущие предмету, находящемуся вне нас. В ощущениях происхо-
дит пространственное отражение мира, механизм которого формируется 
прижизненно. Таким образом, физиологический механизм ощущений мо-
жет быть охарактеризован как механизм условно-рефлекторной деятель-
ности анализаторов, возникающий на основе ограниченного числа безус-
ловных (врожденных) рефлексов. Ощущение является первичной формой 
ориентировки организма в окружающей среде. 

Среди психофизиологических факторов, лежащих в основе авиацион-
ных происшествий, значительное число связано с расстройствами функ-
ций зрения. Следует отметить, что через органы зрения человек получает 
около 90 % информации. 

Периферическая часть зрительного анализатора представлена глазным 
яблоком, покрытым фиброзной (белочной), сосудистой и светочувстви-
тельной оболочками. Самой наружной оболочкой глазного яблока являет-
ся фиброзная, которая подразделяется на передний отдел, называемый ро-
говицей, и задний отдел – склеру. Под фиброзной оболочкой располагает-
ся сосудистая; она разделяется на три части: собственно сосудистую обо-
лочку, ресничное тело и радужную оболочку. Собственно сосудистая обо-
лочка несет трофическую функцию, то есть осуществляет питание глаза. 
Ресничное тело участвует в аккомодации глаза (способности глаза видеть 
одинаково хорошо предметы, находящиеся на различных расстояниях), 
фиксируя хрусталик в определенном положении. Ресничное тело впереди 
продолжается в радужную оболочку, представляющую собой круглый 
диск с отверстием в центре (зрачком). Радужная оболочка располагается 
между роговицей и хрусталиком. Светочувствительная оболочка (сетчат-
ка) глазного яблока содержит периферические отростки фоторецепторов – 
палочки и колбочки, которые ответственны за восприятие предметов в 
темноте и на свету соответственно. Место выхода из сетчатки зрительного 
нерва называется слепым пятном (здесь не строится никакого изображе-
ния). Местом наилучшего видения на сетчатке является желтое пятно – 
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здесь нет палочек, но очень много колбочек (до 100 000 на 1 мм2). Прово-
дящий путь зрительного анализатора начинается зрительным нервом и за-
канчивается зрительными зонами коры головного мозга. Функционирова-
ние зрительного анализатора и возникновение зрительных ощущений 
подчиняется некоторым правилам и законам, которые непременно нужно 
учитывать авиационным специалистам. 

Временные характеристики зрительного восприятия. Зрительное 
восприятие является процессуальным и складывается из таких этапов, как 
обнаружение, различение и опознавание объекта. Обнаружение предпола-
гает только появление в поле зрения определенного объекта, без возмож-
ности дать ему характеристику. Различение подразумевает вычленение 
некоторых деталей объекта и определение его формы. Опознавание пред-
полагает сравнение наблюдаемого объекта с ранее известными. 

На возникновение зрительного ощущения затрачивается некоторое 
время (время ощущения). Временем ощущения называют промежуток 
между началом действия раздражителя и возникновением ощущения. 
Время ощущения – это не что иное, как время рефлекса, складывающееся 
из следующих компонентов: 

tреф.= tрец.+ tафф.+ tц.+ tэфф.+ tраб., 

где tрец. – время, необходимое для возбуждения рецептора;  
tафф. – время, требуемое для прохождения нервного импульса по чувст-

вительным нервам; 
tц. – время, затрачиваемое на переработку информации в нервном центре;  
tэфф. – время, нужное для прохождения нервного импульса по двига-

тельным нервам;  
tраб. – время на ответ рабочего органа. 
Собственно световое ощущение возникает через 0,05-0,1 с. Передача 

светового возбуждения от глаза в головной мозг вместе с ответной реак-
цией на световое раздражение занимает от 0,03 до 0,3 с. На опознавание 
объекта затрачивается еще не менее 0,5 с. После завершения процесса 
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опознавания принимается определенное решение. Время, нужное для 
принятия решения, составляет от одной до нескольких секунд. На ответ-
ную реакцию затрачивается до 0,4 с. Если при диспетчерской работе на 
земле перечисленные количественные характеристики зрительного вос-
приятия играют не столь существенную роль в деятельности, то в процес-
се полета, особенно на больших скоростях, значение временных характе-
ристик увеличивается в несколько раз. Помимо этого важным параметром 
зрительного восприятия является частота мигания. Мигание всегда приво-
дит к снижению зрительного восприятия в связи с сокращением времени 
рассматривания предмета. При напряженном зрительном наблюдении 
частота миганий через 8 мин может увеличиться в 4 раза, приводя к соот-
ветствующему снижению зрительного восприятия.  

Закон контраста (контрастная чувствительность зрения). Закон 
контраста заключается в следующем: чем слабее освещен предмет и чем 
дальше расположен от зрителя, тем большим должен быть контраст для 
безошибочного различения раздражителей. Данный закон предъявляет 
строго определенные требования к размещению изображений на схемах и 
приборах. Различают два вида яркостного контраста: прямой и обратный. 
В случае, если наблюдаемый объект темнее фона, то контраст называется 
прямым, если же объект более яркий, чем фон, то контраст обратный. На 
практике наиболее оптимальным является контраст 85-90 %. Индикатор-
ные приборы в авиации могут иметь как прямой, так и обратный контраст. 
Индикаторы с прямым контрастом для работы глаза создают лучшие ус-
ловия, чем индикаторы с обратным контрастом. 

Динамическая острота зрения (восприятие движущихся объектов). 
Восприятие движения объектов является особо важным во время взлета и 
посадки воздушного судна и полетах на малых высотах. Острота зрения 
находится в зависимости от скорости движения объекта: чем больше ско-
рость, тем выше порог остроты зрения. От динамической остроты зрения 
во многом зависят скорость перемещения взгляда и точность восприятия 
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приборной информации. Во время посадки для получения приборной ин-
формации о положении воздушного судна пилот меняет направление 
взгляда от 130 до 200 раз в минуту. Устойчивость динамической остроты 
зрения снижается при вибрации. 

Адаптация глаза. Глаз человека реагирует на световые излучения, на-
ходящиеся в диапазоне волн от 280 до 770 нм. В дневное время максимум 
чувствительности глаза приходится на волну 555 нм (желто-зеленая часть 
спектра), а в вечерние часы и в сумерках – на волну 507 нм (голубовато-
зеленые лучи). Зрительный анализатор может приспосабливаться к виде-
нию при различной освещенности, в чем и проявляется свойство адапта-
ции. Выделяют два вида адаптации: темновую (приспособление глаза к ви-
дению в темноте) и световую (приспособление к видению при яркой осве-
щенности). На адаптацию глаз затрачивает некоторое время. В процессе 
темновой адаптации чувствительность глаза к свету сначала быстро повы-
шается и уже через 25-40 мин возрастает в 15000 раз. После пребывания в 
темноте 60-80 мин чувствительность глаза повышается в 200000 раз. При 
переходе от темноты к свету первоначальная адаптация длится 1-2 мин, а 
окончательная – 3-8 мин. Для улучшения темновой адаптации (как следст-
вие и зрительного восприятия) при работе ночью авиаспециалистам реко-
мендуется днем носить очки с затемненными стеклами, а также предвари-
тельное нахождение в темном помещении. 

Большое число ошибок восприятия пилота связано с искаженными об-
разами действительности – иллюзиями. Знание иллюзий, возникающих в 
полете, – необходимое условие безопасности полетов. 

Иллюзии, возникающие в полете, получили название летных иллюзий. 
Они свойственны практически всем пилотам, но их проявления у отдель-
ных людей весьма разнообразны. В зависимости от конкретных условий 
полета и индивидуально-психологических особенностей пилота одна и та 
же по своему механизму иллюзия может иметь различные проявления, что 
существенно затрудняет классификацию летных иллюзий. В создании 
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летных иллюзий, как правило, принимает участие несколько анализато-
ров, поэтому за основу классификации иллюзий была выбрана степень 
участия того или иного анализатора в их возникновении. Согласно этой 
классификации выделяют зрительные, зрительно-вестибулярные и вести-
булярные иллюзии. 

Зрительные иллюзии. Зрительные иллюзии резко усложняют процесс 
управления ВС и многие из них приводят к тем или иным летным проис-
шествиям. Основная причина зрительных иллюзий – ошибки в процессе 
переработки информации, поступающей от зрительного анализатора. Од-
ной из самых распространенных зрительных иллюзий является аутокине-
тическая иллюзия (аутокинез). Возникает при фиксации взглядом непод-
вижной точки (объекта) в течение некоторого (более 9-10 с) времени и 
выражается в ее иллюзорном движении. Физиологической основой ауто-
кинеза является движение глаз при фиксации взором неподвижной точки. 
Изучение данного вида иллюзии позволило выявить основные характери-
стики и факторы, благоприятствующие ее появлению: 

1) скрытый, или латентный, период (время, в течение которого иллю-
зия не проявляется) возникновения иллюзии в среднем составляет 9-10 с; 

2) иллюзорное движение объекта может происходить в любом на-
правлении; 

3) возникновению аутокинеза способствуют ночные полеты, когда 
при фиксации взглядом неподвижной точки на однородном фоне появля-
ется кажущееся движение этой точки при отсутствии в поле зрения визу-
альных ориентиров для сравнения. 

Снижению аутокинеза способствуют факторы, улучшающие простран-
ственную локализацию: реальное относительное движение объекта, пе-
риодическое отвлечение внимания от него, использование какого-либо 
неподвижного предмета кабины в качестве ориентира. 

Следующий вид зрительных иллюзий – это иллюзия разбухания тел. 
Она имеет место во время сближения воздушных судов. При определен-
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ной скорости сближения начинает казаться, что встречный самолет значи-
тельно увеличивается в объеме. К возникновению этого вида иллюзий 
склонны исключительно все, но у разных людей эта иллюзия возникает 
при различной скорости сближения (чаще всего, начиная с 21 км/ч). При 
скорости сближения 81 км/ч иллюзия отмечается у всех испытуемых. В 
некоторых случаях объект, с которым происходит сближение, может ис-
чезать и появляться вновь. Пилотам следует помнить, что именно режим 
сближения вызывает возникновение данной иллюзии и что расстояние до 
объекта, как правило, меньше, чем кажется. Есть основания думать, что 
иллюзия разбухания тел возникает из-за отставания скорости конверген-
ции (схождения зрительных осей) и аккомодации от скорости движения 
наблюдаемого объекта. Периодическое пилотирование в режиме сближе-
ния делает иллюзию разбухания менее выраженной. 

При иллюзии «фальшивый горизонт» пилоту, летящему между двумя 
слоями облаков, может показаться, что нижний слой облаков занимает го-
ризонтальное положение (на самом деле он наклонен к горизонту), в ре-
зультате чего пилот начинает ориентировать воздушное судно относи-
тельно нижнего слоя. Это приводит к возникновению крена. 

В результате уменьшения визуальной информации и ее однообразия 
может возникнуть иллюзия зависания, или остановки, воздушного судна. 
Появлению данного вида зрительных иллюзий способствуют состояние 
утомления, ночные полеты. 

Нами перечислены зрительные иллюзии, возникающие в горизонталь-
ном полете. Рассмотрим зрительные иллюзии, возникающие на взлете и 
заходе на посадку. 

На взлете может возникать иллюзия подъема (снижения) линии горизон-
та. Иллюзия подъема линии горизонта отмечается в утренние часы летом 
при значительных испарениях, которые изменяют преломляющие свойства 
атмосферы. Иллюзия снижения линии горизонта возникает, когда во время 
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дождя, кроме ухудшения видимости, еще и появляется возможность возник-
новения рефракций из-за капель воды на лобовом стекле кабины. 

Часто свечение от наземных объектов принимается пилотами за огни 
другого ВС. Приведем краткое описание авиационного происшествия с 
самолетом Ан-26, случившегося в аэропорту г. Саранска ночью при взле-
те. По прошествии 48 с с момента разбега (на высоте 120 м и скорости 
280 км/ч) вторым пилотом, осуществлявшим активное пилотирование, 
была дана команда на уборку закрылков. На 53 с полета (на высоте 150 м) 
командир воздушного судна увидел движущийся объект в виде двух крас-
ных огней и принял его за встречный самолет. Командир ВС предупредил 
об этом экипаж: «самолет», на что второй пилот ответил «вижу», после 
чего во избежание столкновения (на высоте 156 м) перевел самолет в го-
ризонтальный полет с отворотом курса взлета влево с последующим 
плавным снижением. На 68 с штурман, обнаружив уменьшение высоты на 
60 м, очень эмоционально сообщил: «Набор, высота, выс… Что вы делае-
те? Набор!». Командир воздушного судна не обратил внимания на преду-
преждения штурмана и продолжал уходить от «встречного самолета» со 
снижением, увеличением крена и скольжением вправо. На 72 с (при высо-
те 93 м) командир, убедившись в расхождении со «встречным самоле-
том», начал устранять крен, чего оказалось недостаточным и на высоте 

87 м самолет столкнулся с лесополосой с креном 17° и получил некоторые 

повреждения. Скорость в этот момент была 390 км/ч, а вертикальная ско-
рость снижения – 4,3 м/с. Далее самолет коснулся земли и при продвиже-
нии по ровному заснеженному полю полностью разрушился. Члены эки-
пажа получили различного рода травмы. 

В районе подхода к взлетно-посадочной полосе нередко возникает ил-
люзия большой и малой высоты. Появлению иллюзии большой высоты 
способствует понижение рельефа местности перед взлетно-посадочной 
полосой. Опасность этой иллюзии заключается в необоснованном сниже-
нии воздушного судна. При повышении рельефа местности отмечается 
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обратная тенденция – занижение расстояния до земли. В данной ситуации 
возможен расчет на посадку с перелетом посадочных знаков.  

Зрительная иллюзия «полуденный мираж» возникает при условии на-
хождения солнца в зените и неподвижности воздушных масс. В таких ус-
ловиях пилоту, идущему на посадку, может показаться, что взлетно-
посадочная полоса удвоилась (рис. 1). Расстояние между истинной и ка-
жущейся взлетно-посадочной полосами может оцениваться пилотами от 5 
до 50 метров. Посадка на верхнюю (иллюзорную) полосу нередко приво-
дила к аварийным ситуациям и гибели экипажа. 

Рис. 1. Иллюзия «полуденный мираж» 
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Интересную группу иллюзий составляют иллюзии на взлетно-
посадочной полосе, имеющей уклон (рис. 2). В случае, если взлетно-
посадочная полоса имеет уклон вверх от торца (при положительном угле 
наклона взлетно-посадочной полосы к горизонту), для соблюдения усло-
вий безопасной посадки следует осуществлять снижение воздушного суд-
на по глиссаде, имеющей меньший угол наклона к горизонту (или же про-
извести коррекцию глиссады на конечном участке полета). В противном 
случае последует жесткая посадка воздушного судна с последующим его 
разрушением. Если взлетно-посадочная полоса имеет уклон вниз от торца 
(при отрицательном угле наклона взлетно-посадочной полосы) также не-
обходима коррекция глиссады: снижение следует осуществлять выше 
стандартной глиссады. В таком случае пилот будет наблюдать взлетно-
посадочную полосу под стандартным углом.  

 
В связи с различной степенью освещенности взлетно-посадочной по-

лосы может казаться, что она находится либо дальше (в дождь огни взлет-
но-посадочной полосы кажутся более тусклыми, создавая ощущение 

Рис. 2. Особенности снижения самолета на взлетно-посадочную полосу, 
имеющую положительный (Б) и отрицательный (В) уклон 
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большой высоты), либо ближе (капли воды на поверхности фонаря каби-
ны могут действовать как линзы и повышать тем самым яркость огней 
взлетно-посадочной полосы, что ассоциируется с меньшими высотами), 
чем на самом деле. 

Значительное число авиапроисшествий произошло по той причине, что 
экипаж ошибочно принимает огни взлетно-посадочной полосы за другие 
источники света (огни автострады, населенных пунктов), либо из-за не-
правильного соотнесения расстояния между огнями взлетно-посадочной 
полосы и другими наземными ориентирами. Так, если пилот наблюдает за 
огнями аэродрома с большой высоты и линия горизонта не видна, на по-
садочном курсе у него может возникнуть иллюзия набора высоты (в связи 
с тем, что более яркие огни около дальнего приводного радиомаяка ка-
жутся расположенными на меньшей высоте, чем более дальние огни 
взлетно-посадочной полосы). 

Зрительно-вестибулярные иллюзии. Иллюзии этой группы возника-
ют при равном участии зрительного и вестибулярного анализаторов, кото-
рые связаны между собой множеством безусловно-рефлекторных связей. 
Раздражение вестибулярного аппарата закономерно приводит к зритель-
ным иллюзиям, сужению объема внимания, ошибкам в определении про-
странственного положения предметов. Зрительные иллюзии, возникаю-
щие при раздражении вестибулярного аппарата, могут быть вызваны экс-
периментально при вращении на кресле Барани. Всевозможные виды на-
рушений зрительного восприятия в этих условиях получили название оку-
логиральной иллюзии. Окулогиральная иллюзия возникает в результате 
раздражения рецепторов полукружных каналов вестибулярного аппарата. 
Благоприятствует возникновению окулогиральной иллюзии плохая осве-
щенность. 

Спусковым механизмом зрительно-вестибулярных иллюзий может ока-
заться восприятие тех или иных свечений. Примером служит иллюзия, воз-
никающая в результате появления на лобовом стекле кабины воздушного 
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судна разряда статического электричества с последующим ощущением кре-
на в процессе пробивания облачности (Чунтул А.В. и др., 2003). При про-
бивании грозовой облачности появляющийся на лобовом стекле кабины 
разряд статического электричества может иметь вид линий, прямоуголь-
ных фигур, пятен и перемещаться по стеклу слева направо и в противопо-
ложном направлении. В этот момент у пилота возникает ощущение левого 
или правого крена и изменение позы в сторону кажущегося крена. Про-
должительность иллюзии колеблется от нескольких секунд до минут. Пи-
лоты, сталкивающиеся с этой иллюзией, отмечают, что если после полета 
не проанализировать причины иллюзорного представления, то оно может 
появиться вновь. В ситуации появления данного вида иллюзий необходим 
переход на приборное пилотирование, при этом следует проверить син-
хронность показаний основной и резервной группы пилотажно-
навигационных приборов. Отрицательное влияние данной иллюзии про-
является в следующем: 

− возникновение стресса; 

− сосредоточение внимания на подавлении иллюзии и его отвлече-
ние от процесса пилотирования; 

− выполнение неадекватных управляющих действий (противодейст-
вие крену, его парирование). 

К вестибулярным иллюзиям относятся иллюзии: крена, кабрирова-
ния (пикирования), противовращения. 
Иллюзия крена может быть вызвана несколькими способами. Иллюст-

рацией первого способа может быть ситуация, когда ВС переходит в по-

ложение крена с ускорением, которое для гравитационных рецепторов яв-

ляется подпороговым, так что пилот не ощущает накренения воздушного 

судна. В таких условиях быстрое возвращение воздушного судна в гори-

зонтальное положение воспринимается как крен противоположного на-

правления, который пилоты пытаются исправить, создавая тем самым 

крен первоначального направления. Второй способ – это неправильное 
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выполнение виража: если он будет слишком плоским, тело пилота сильно 

отклонится в сторону, противоположную вращению, так что возникает 

впечатление крена в обратном направлении. Возникновению иллюзии 

крена могут способствовать неправильное положение тела пилота в крес-

ле и функциональная асимметрия вестибулярного аппарата. 

Иллюзии кабрирования и пикирования. В горизонтальном полете эти 

иллюзии чаще всего возникают во время изменения скорости воздушного 

судна. В таких условиях силы инерции суммируются с силой тяжести и 

вызывают в результате этого ощущение смещения либо вперед, либо на-

зад. Вектор трансформированной силы тяжести при возрастании скорости 

ВС наклоняется вперед, что создает условия для ложного ощущения набо-

ра высоты (кабрирования). Вектор трансформированной силы тяжести при 

снижении скорости отклоняется назад, что создает ложное ощущение пи-

кирования, потери высоты. Иллюзии кабрирования и пикирования возни-

кают также при выполнении разворота, на подъеме и снижении. В том 

случае, если при выполнении разворота величина трансформированной 

силы тяжести будет значительно превышать вес пилота, у него может воз-

никнуть иллюзия кабрирования. Напротив, во время выхода из разворота 

в связи с субъективным уменьшением веса тела пилоту может показаться, 

что ВС теряет высоту (иллюзия пикирования). 

Иллюзия противовращения. Данный вид иллюзий возникает сразу по-

сле того, как пилот выходит из режима вращения воздушного судна и вы-

ражается в ощущении движения в сторону, противоположную вращению 

ВС. Иллюзия противовращения проявляется при выполнении таких ма-

невров воздушного судна, в которых вращательные движения совершают-

ся с большой скоростью и небольшим радиусом. Это крутые виражи, 

штопор, спираль (рис. 3). 
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Проблема профилактики летных иллюзий заключается не только в 

предотвращение иллюзий на основе разъяснения механизмов их возник-

новения, перечисления психофизиологических факторов, способствую-

щих их появлению, но и предполагает включение в систему подготовки 

летного состава занятий, на которых отрабатываются навыки противодей-

ствия иллюзиям. На данный момент можно перечислить следующие фак-

торы, снижающие риск возникновения летных иллюзий. 

1. Соматическое здоровье, что предполагает использование не только 
данных стандартных медицинских обследований, но и привлечение дан-
ных функциональной диагностики, которая дает информацию о стертых 
формах болезней или же о преморбитных (доболезненных) состояниях че-
ловека. И те, и другие представляют не меньшую опасность, чем острые 

Рис. 3. Пространственное положение воздушного судна во время 
«штопора» (А) и «спирали» (Б) 
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формы болезней; даже легкое недомогание значительно увеличивает ве-
роятность возникновения иллюзий. 

2. Эмоциональная устойчивость и отсутствие невротических состоя-
ний. Последние часто трудно диагностируются и представляют серьезную 
опасность для безопасности полетов не только по причине, что могут спо-
собствовать иллюзиям, но и в связи с неадекватным восприятием показа-
ний приборов и высказываний членов экипажа. 

3. Отсутствие серьезных вегетативных отклонений при раздражении 
вестибулярного аппарата. Такого рода исследования обычно проводятся 
на кресле Барани и позволяют периодически производить отсев лиц с яв-
ными нарушениями вестибулярного аппарата. 

4. Тренировка вестибулярного аппарата как в процессе физической 
подготовки, так и в режиме специализированных занятий. С этой целью 
пилотам рекомендуются занятия теми видами спорта, которые включают 
резкие и частые повороты головы и тела: гимнастические упражнения на 
перекладине, брусьях, кольцах, баттерфляй с поворотами вокруг попереч-
ной оси тела, баскетбол, волейбол, фигурное катание. Проведение специ-
альных тренировок вестибулярного аппарата более проблематично, так 
как реакция на раздражение вестибулярного аппарата у разных людей 
сильно отличается: у одних чувствительность аппарата увеличивается, у 
вторых уменьшается, а у третьих – вовсе не изменяется. 

5. Летное мастерство, регулярные тренировки на тренажерах и в ре-
альных сложных метеоусловиях, рациональное распределение обязанно-
стей между членами экипажа.  

6. Доверие к показаниям авиационных приборов. Несмотря на важ-
ность последнего положения, случаи авиапроисшествий по причине недо-
верия к показаниям приборов являются довольно распространенными. 

Сравнимое со зрительным анализатором значение для профессиональ-
ной деятельности пилотов имеет вестибулярный аппарат.  
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Органы слуха и равновесия (статического чувства) у человека объеди-
нены между собой в сложную систему (преддверно-улитковый орган), 
морфологически разделенную на три отдела: наружное, среднее и внут-
реннее ухо. 

Наружное ухо включает в себя наружный слуховой проход длиной 
3,3-3,5 см и диаметром 0,6-0,9 см, ушную раковину, а также мышцы и 
связки. Границей между наружным и средним ухом служит барабанная 
перепонка, имеющая толщину всего 0,1 мм. Среднее ухо представлено на-
ходящимися в барабанной полости (объемом 1 см3) тремя слуховыми кос-
точками (молоточек, наковальня, стремечко) и слуховой (Евстахиевой) 
трубой длиной 3,5 см. Последняя соединяет барабанную полость с носо-
глоткой и служит для выравнивания давления между этими полостями. 
Внутреннее ухо представлено перепончатым лабиринтом, разделенным на 
преддверие, три полукружных канала и улитку. Внутреннее ухо содер-
жит рецепторный аппарат двух анализаторов: вестибулярного (пред-
дверие и полукружные каналы) и слухового (улитка). 

Вестибулярный аппарат является биологическим преобразователем 
энергии ускорений в биоэлектрические сигналы, поступающие по прово-
дящим путям в соответствующие нервные центры, где происходит анализ 
положения головы и тела в пространстве. Рецепторы, расположенные в 
полукружных каналах, реагируют на угловые ускорения, а рецепторы, 
расположенные в преддверии (отолитовые рецепторы), реагируют на ли-
нейные ускорения. Нервные импульсы от рецепторов вестибулярного ап-
парата идут в составе преддверно-улиткового нерва в направлении вести-
булярных ядер продолговатого мозга, а отсюда – к двигательным нервным 
волокнам, контролирующим тонус мышц тела. 

Длительное возбуждение вестибулярного аппарата может приводить 
к вегетативным и двигательным нарушениям, хорошо известным под 
названием «морской (воздушной) болезни». В процессе изучения функ-
ций и связей вестибулярного аппарата была выявлена его тесная связь с 
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глазодвигательной системой. Выделяют тонические и ритмические вести-
було-глазодвигательные реакции. Под первыми понимается содружест-
венное движение глаз, фиксирующих взгляд на предмете при повороте го-
ловы или линейных ускорениях (в данном типе реакции участвуют отоли-
товые рецепторы). Если в движении тела отмечается компонент угловых 
ускорений, возникает ритмическая реакция с участием рецепторов полу-
кружных каналов, которая проявляется в форме нистагма. Нистагм – это 
содружественные ритмические колебания глаз, которые состоят из мед-
ленных и противоположно им направленных быстрых движений глазных 
яблок. Плоскость нистагма совпадает с плоскостью вращения тела, в связи 
с чем различают горизонтальный, вертикальный, диагональный и ротаци-
онный нистагм. При повторных воздействиях на вестибулярный аппарат 
ускорений одного типа происходит уменьшение нистагменной реакции. 

Люди с повышенной чувствительностью вестибулярного аппарата 
имеют ограничения при выборе профессии, особенно в авиации. У хоро-
шего пилота вслед за раздражением вестибулярного аппарата возникает 
короткий нистагм и незначительные вегетативные нарушения. Пилот, 
имеющий повышенную вестибулярную устойчивость, приводящую к го-
ловокружениям, подвержен более быстрой потере пространственной ори-
ентировки: неправильно оценивает положение, высоту и характер движе-
ния воздушного судна. 

На пилота действуют прямолинейные, радиальные (центростремитель-
ные), угловые ускорения и ускорение Кориолиса (поворотное ускорение). 
При воздействии на организм человека ускорений он испытывает перегруз-
ки. Перегрузка – это безразмерная величина, показывающая кратность от-
ношения между приложенной силой к телу и его весом. Действие перегруз-
ки обусловлено инерцией тел: на взлете она направлена против движения, 
а на посадке – по движению. В случае, если направление равнодействую-
щей перегрузки совпадает с направлением силы тяжести (от головы к та-
зовому поясу), ее называют положительной. Если же равнодействующая 
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направлена в обратном направлении (от тазового пояса к голове), то такую 
перегрузку называют отрицательной. Воздействие перегрузок на организм 
определяется их величиной, градиентом нарастания, временем действия, 
направлением по отношению к магистральным сосудам, психофизиологи-
ческим состоянием пилота. Для отражения того, во сколько раз данное ус-
корение больше ускорения свободного падения (9,81 м/с2), используют за-
писи типа 3 g, 5 g, что означает, что действующее на пилота ускорение 
превышает ускорение свободного падения в 3 и 5 раз соответственно. 

Тяжелее всего переносятся продольные перегрузки (имеющие направ-
ление вдоль туловища: либо от головы к ногам, либо от ног к голове). 
Продольные перегрузки в направлении «голова – ноги», равные 2-3 g, 
прижимают пилота к сиденью с сохранением возможности совершать дос-
таточно точные движения руками и ногами. При увеличении перегрузки 
до 4-5 g отмечаются: затруднение движений рук, ощущение натяжения и 
болезненности в икроножных мышцах, нарушение дыхания, сложность в 
ориентировании головы в нужном положении. При перегрузках 4-5 g, 
длящихся более 5 с, возникают зрительные расстройства (неясно воспри-
нимаются предметы, в некоторых случаях временно теряется зрение). 
Страдают во время перегрузки и психические функции: резко снижается 
объем внимания, замедляется умственная деятельность. Продольные пере-
грузки в направлении от ног к голове переносятся даже при величине 1 g 
тяжело. При величине перегрузки 3 g ощущается пульсация артерий в об-
ласти височной впадины, отмечается напряжение кожи головы. При 4-5 g 
характерна режущая боль в висках, слезотечение, кровотечения из носа. В 
работе А.Б. Флеккеля, Э.В. Маруханяна (1959) было установлено, что ус-
корения, направленные от таза к голове, приводят к уменьшению абсо-
лютной световой чувствительности глаза (при 2 g – в полтора, а при 4 g – 
в три раза), сужению поля зрения (при 3-6,5 g приблизительно на 46 %), 
снижению остроты зрения (при 3 g в течение 7 минут на 18 %, при 4 g – на 
25 %). При ускорениях выше 4 g наступает нарушение зрения – неясно 
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различаются предметы (серая пелена) с дальнейшим выключением зрения 
(черная пелена). 

В отличие от продольных поперечные перегрузки переносятся лучше. 
При воздействии последних отмечается гораздо меньшее смещение внут-
ренних органов (что определяется их анатомическим расположением) и 
воздействие на магистральные кровеносные сосуды. Пилот сохраняет 
удовлетворительную работоспособность при поперечных ускорениях ве-
личиной до 8-12 g и продолжительности их воздействия от 2 до 30 с соот-
ветственно. При этом отмечается незначительное снижение остроты зре-
ния, увеличивается скрытый (латентный) период двигательных реакций. 

Психическим процессом, требующим непременного рассмотрения, яв-
ляется память. Пилотам приходится пользоваться одновременно огром-
ным количеством информации, которая находится как в кратковременной 
(сообщения о прогнозе погоды на взлете, маршруте, аэродроме посадки и 
запасном аэродроме, сообщения авиадиспетчеров и других воздушных су-
дов, текущие параметры полета), так и в долговременной (технология ра-
боты, назначение авиационных приборов) памяти. 

Память – это сохранение информации о сигнале после того, как дейст-
вие сигнала уже прекратилось. В основе памяти лежат ассоциации, которые 
с физиологической точки зрения представляют не что иное, как временную 
нервную связь. Ассоциации могут быть простыми и сложными. Среди про-
стых ассоциаций выделяют ассоциации по смежности, сходству и контрасту. 

Память представляет собой психический процесс, складывающийся, в 
свою очередь, из процессов запоминания, сохранения, узнавания и вос-
произведения.  

1. Запоминание (запечатление) – процесс, направленный на сохранение 
в памяти полученных впечатлений; является предпосылкой сохранения. 
Запоминание может быть непроизвольным и произвольным. Непроиз-
вольное запоминание – это ненамеренное запоминание, запоминание без 
цели и усилий. Экспериментально было установлено, что непроизвольно 
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запоминается то, что связано с целью деятельности, ее основным содер-
жанием. В отличие от непроизвольного произвольное запоминание пред-
полагает наличие сознательной цели. На успешность запоминания влия-
ют: осмысленность материала, количество уже имеющихся у человека 
знаний, цель запоминания, приемы запоминания (выделение основных 
мыслей, смысловая группировка, смысловой план, смысловое соотнесе-
ние), свойства личности. 

2. Сохранение – процесс активной переработки, систематизации, 
обобщения материала и овладения им. Процесс сохранения зависит от 
глубины понимания, объема применения приобретенных знаний, устано-
вок личности. Для некоторых лиц характерно, что воспроизведение мате-
риала, отложенного на 2-3 дня, оказывается лучше, чем сразу после заучи-
вания (явление реминисценции). 

3. Узнавание – процесс восстановления прежде воспринятого при по-
вторной непосредственной встрече с объектом.  

4. Воспроизведение – процесс восстановления прежде воспринятого в 
отсутствие объекта. Воспроизведение может быть непроизвольным и про-
извольным. Непроизвольное воспроизведение предполагает самовозни-
кающее воспроизведение, запускаемое, как правило, теми или иными ас-
социациями. Произвольное воспроизведение представляет собой целена-
правленный процесс восстановления того или иного материала в созна-
нии. Воспроизведение – процесс не механический, подразумевает мысли-
тельную переработку материала, что может проявляться в изменении пла-
на изложения, внедрении дополнительного материала. 

Классификация памяти осуществляется по многим основаниям. В зави-
симости от того, принадлежит информация виду или же она приобретена – в 
ходе индивидуального развития, выделяют видовую и индивидуальную па-
мять. Информация видовой памяти накоплена в процессе эволюции вида и 
закреплена в виде врожденных рефлексов, а информация индивидуальной 
памяти приобретается в ходе онтогенеза в виде условных рефлексов.  
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В зависимости от того, что запоминается, выделяют двигательную (за-
поминание и воспроизведение человеком движений, лежит в основе выра-
ботки двигательных навыков), эмоциональную (память на эмоции, чувст-
ва), образную (память на представления) и словесно-логическую (запоми-
нание, сохранение и воспроизведение мыслей в словесной форме) память. 
В такой последовательности они возникают в онтогенезе. 

В зависимости от времени, на которое сохраняется информация, па-
мять разделяют на кратковременную и долговременную. 

Память человека может быть представлена в виде системы, включаю-
щей сенсорный регистр, блок распознавания образов и внимания, кратко-
временную и долговременную память. 

Сенсорные регистры (их количество соответствует числу органов 
чувств) служат для кратковременного удержания информации о стимуле. 
Информация, поступающая в сенсорный регистр, может быть стерта из 
него вследствие поступления новой информации. Распознавание образов – 
процесс, возникающий в результате контакта между информацией, при-
шедшей в сенсорный регистр и информацией, накопленной в прошлом. 
Образ считается распознанным, если удастся тем или иным способом ус-
тановить соответствие его сенсорных признаков каким-либо понятиям. 
Распознавание образов понимается как приписывание данному стимулу 
определенного значения. В узком смысле распознавание образов означает 
называние (мы можем распознавать некоторые образы, не умея называть 
их). Поступившие в систему входные сигналы, после того, как они были 
распознаны и стали объектом внимания (мы настроились на них), могут 
подвергнуться следующему этапу переработки. На этом этапе информа-
ция хранится в течение недолгого срока в кратковременной памяти. Если 
в сенсорном регистре след угасает довольно быстро, примерно за 1 с, то в 
кратковременной памяти он может удерживаться неопределенно долго 
при условии повторения. Информация из кратковременной памяти может 
проводиться на более глубокие уровни системы, где способна сохраняться 
практически бесконечно – в долговременную память. 
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Для некоторых людей характерна комплексная синестезическая чувстви-
тельность. В наиболее яркой форме она проявлялась у известного мнемони-
ста Шершевского. Синестезия проявлялась у него в том, что ощущения от 
разных анализаторов переплетались теснейшим образом и, например, звук 
определенного тона вызывал зрительные и вкусовые ощущения. Каждый 
звук речи вызывал у Шершевского яркий зрительный образ, каждый звук 
имел свою зрительную форму, свой цвет, свои отличия на вкус. Значение 
этих синестезий для процесса запоминания объективно состояло в том, что 
синестезические компоненты создавали как бы фон для каждого запомина-
ния, неся дополнительную, «избыточную», информацию, обеспечивая тем 
самым точность запоминания. Один из приемов запоминания, как раз, и сво-
дится к механизму синестезий. 

Перечислим некоторые способы запоминания: 
1. Следует ясно и четко формулировать познавательные цели, выби-

рать существенную информацию, исключая второстепенную. 
2. Всесторонне и интенсивно использовать все анализаторы. В пер-

вую очередь при этом стараться использовать для восприятия информа-
ции свой доминирующий анализатор. При работе с текстом следует не 
только нацеливаться на понимание смысла, но и на представление его в 
образной форме; можно фиксировать на бумаге основные мысли текста, 
проговорить его вслух. 

3. Следует осознать необходимость запоминания информации для 
Вашей работы, повышения Вашего интеллектуального уровня. Соотноси-
те заучиваемое с ранее известным. 

Высокий уровень интеллектуальных способностей является необхо-
димым условием для освоения любой авиационной специальности. К 
наиболее важным интеллектуальным способностям пилотов относятся 
гибкость мышления, его критичность, уровень развития пространствен-
ных представлений, способность к системному анализу, способность к 
прогнозированию. Летному и диспетчерскому персоналу приходится 
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решать нестандартные интеллектуальные задачи в условиях отсутствия же-
сткой системы алгоритмов. Решение подобных задач связано с такими опе-
рациями, как упреждающее планирование, избирательное структурирова-
ние ситуации на основе установления смысловых отношений между ее 
элементами, самопрограммирование и выработка алгоритмов на основе 
оценки ситуации. 

Мышление – психический процесс, связанный с деятельностью всего 
мозга, и выражающийся в отражении предметов и явлений действитель-
ности в их существенных признаках. Если восприятие есть отражение 
единичного предмета в его внешних чертах, то мышление – это отражение 
общего в единичном, существенного в случайном. 

Мышление характеризуется следующими свойствами: 
1. Социальность заключается в том, что для постановки и решения 

любой задачи человек использует законы, правила, понятия, которые на-
коплены обществом. 

2. Проблемность выражается в направленности мышления на реше-
ние определенной задачи. 

3. Общность выражается в том, что, решая какую-то конкретную за-
дачу, человек не подходит к ней как к совершенно необычной. Он находит 
ту категорию, ту группу явлений, к которой может отнести эту новую за-
дачу, выбирает соответственно те понятия, зависимости, а также приемы, 
правила, способы, которыми следует воспользоваться в данном случае. 

4. Опосредованность выражается в том, что мышление выражено в 
языке (опосредовано им). 

Процесс мышления (мыслительный процесс) проходит ряд этапов. Для 
возникновения мыслительного процесса необходимо наличие двух усло-
вий: умение отделить новое, необычное от известного, а также стремление 
узнать, понять, раскрыть это новое. Первый этап мыслительной деятель-
ности – это осознание и формулировка задачи, второй – решение постав-
ленной задачи. 
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Любой процесс решения задач состоит из разложения (анализа) вос-
принимаемого явления на части и установления (синтеза) новых, неиз-
вестных до этого человеку связей и отношений как внутри одного предме-
та или явления, так и между разными предметами и явлениями. Анализ – 
это дробление целого на части, дифференцировка, выделение, абстрагиро-
вание от отдельных признаков. Синтез – мысленное соединение частей 
предмета (явления), расчлененного в ходе анализа, установление их взаи-
мосвязи и познание этого предмета или явления как единого целого. 

Процессы анализа-синтеза, являясь основой мыслительного процесса, 
проявляются в разных умственных операциях, имеющих более частный 
характер: 

1. Сравнение – установление сходства и различия сопоставляемых 
предметов. 

2. Классификация – объединение предметов в группы на основе ус-
тановления сходства главных и второстепенных признаков. 

3. Систематизация – также группировка предметов, но уже не только 
по сходству основных признаков, присущих всем предметам данного ви-
да. Систематизация предполагает выделение в этой группе более мелких 
подгрупп. 

4. Обобщение – объединение сходных предметов по случайным, 
общим для них признакам. Может наблюдаться в форме генерализации и 
абстрагирования. Генерализация – уровень обобщения, предполагающий 
объединение предметов по сходству отдельных, чаще всего несуществен-
ных признаков. Абстрагирование – уровень обобщения, предполагающий 
отвлечение от второстепенных признаков, не имеющих существенного 
значения для данной задачи. Обобщением является любое правило, любой 
закон, выведенные на основе наблюдения однородных фактов, явлений 
или зависимостей в разных условиях. Любое понятие, которым мы поль-
зуемся, есть тоже обобщение.  
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5. Конкретизация – применение обобщенного знания к конкретному, 
отдельному случаю.  

Основными формами мыслительного процесса являются суждение и 
умозаключение. Умозаключение может быть движением от частного к 
общему и тогда оно называется индуктивным; при движении в обратном 
направлении оно называется дедуктивным. 

К путям повышения продуктивности умственной деятельности относятся: 
1. Рациональное и полноценное питание (прежде всего, достаточное 

количество животного белка). 
2. Рациональный режим труда, отдыха, сна. Переключения на заня-

тия и работу иного профиля. 
3. Умеренная физическая работа. 
4. Обязательная интенсивная умственная работа, чередуемая с более 

низкой по интенсивности. 
5. Обязательные периодические экстремальные усилия в умственной 

работе вплоть до глубокого утомления. 
Следует отметить, что выход из данного режима тренинга не должен 

продолжаться более 7-10 дней. Регулярный тренинг нельзя прекращать до 
конца жизни. Прекращение ведет к резкому снижению умственной рабо-
тоспособности. 

К видам тренинга относятся:  

− тренировка памяти – запоминание текстов, цифр, пересказ прочи-
танного;  

− изложение мыслей письмом, представляющее собой лучший спо-
соб развития и поддержания интеллектуального уровня;  

− решение разного рода задач;  

− творческая деятельность. 
Среди профессионально значимых качеств мышления пилота необхо-

димо назвать: критичность ума, его глубину, гибкость, самостоятельность, 
широту, быстроту. 
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Критичность ума определяется как способность адекватно оценивать и 
контролировать ход и результативность умственной деятельности самого 
себя и других членов экипажа. Глубина ума – это способность проникать в 
сущность явлений и предвидеть их дальнейшее развитие. Гибкость ума – 
способность находить новые решения при изменении обстановки и усло-
вий деятельности (способность быстро изменять качественный план ре-
шения задачи исходя из сложившейся обстановки). Гибкость ума позволя-
ет пилоту формировать образ полета и вносить в него необходимые кор-
рективы. Самостоятельность ума – способность оценить обстановку, вы-
делить, обосновать проблему и решить ее своими силами. Присутствую-
щие и явно выраженные гибкость и самостоятельность ума у пилотов по-
зволяют максимально продуктивно решать нестандартные задачи, кото-
рые и составляют специфику летной деятельности. Каждый из полетов яв-
ляется единственным в своем роде в силу неповторимости условий (ме-
теоусловий, технического состояния воздушного судна, его массы, интен-
сивности воздушного движения, характеристик взлетно-посадочной поло-
сы, психофизиологического состояния пилота). Широта ума – способ-
ность держать под контролем большой поток информации в интересах ее 
анализа и синтеза. Быстротечность, динамика полета определяет исклю-
чительную важность такого качества мышления, как быстрота ума, за-
ключающаяся в способности быстро, в ограниченные сроки решать умст-
венные задачи. 

К числу мероприятий, способствующих развитию творческого мышле-
ния курсантов в период летной подготовки, относятся: 

1) составление развернутого плана полета;  
2) контроль качества полетных заданий и анализ причин тех или 

иных ошибок, допущенных курсантом  в полете; 
3) анализ причин ошибок, допущенных другими курсантами, их ак-

тивное коллегиальное обсуждение и разбор; 
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4) самостоятельный поиск учебной литературы, в которой освеща-
ются ошибки, подобные тем, что были совершены курсантом в полете; 

5) в учебном полете с инструктором вести речевой отчет о совер-
шаемых действиях и операциях (метод «мышления вслух»). 
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Тема 3. Психология личности авиаспециалиста 

Личность – это совокупность устойчивых психологических свойств 
человека, составляющих его индивидуальность, то есть своеобразное со-
четание индивидуальных свойств человека, отличающих его от других 
людей. С целью подчеркнуть социальную природу личности, ее общест-
венный характер, дают другое определение. Личность – это способность 
человека выступать автономным носителем общечеловеческого опыта и 
исторических форм поведения и деятельности. 

В отечественной психологии в структуру личности обычно включают 
темперамент, характер, способности, волевые качества, эмоции, потребно-
сти, мотивы, социальные установки. Все составляющие (стороны) лично-
сти выявляются теми или иными способами психодиагностики. 

Одной из определяющих сторон личности авиаспециалиста является 
его мотивационно-потребностная сфера. Именно мотивация и потребно-
сти являются необходимым условием для успешного освоения любой 
профессиональной деятельности. Побуждение, имеющее некоторое каче-
ственное содержание и некоторую динамическую силу (значимость), оп-
ределяет характер и функционально-энергетический уровень соответст-
вующей деятельности. 

Мотивация – это система факторов, детерминирующих поведение (по-
требности, мотивы, цели). Другими словами, мотивация – совокупность 
причин психологического характера, объясняющих поведение человека, 
его направленность, активность. 
Мотив – устойчивое личностное свойство, побуждающее к соверше-

нию определенных действий. Мотив можно также определить как потреб-
ность, соединенную с каким-либо объектом. Потребность как состояние 
личности связана с чувством неудовлетворенности. Потребность – изби-
рательная зависимость организма от факторов среды, существенных для 
самосохранения и саморазвития, источник активности организма. 
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Согласно модели мотивации А.Х. Маслоу, выделяются следующие ви-
ды потребностей: 

1) физиологические потребности; 
2) потребность в безопасности; 
3) потребности в принадлежности и любви; 
4) потребность в уважении; 
5) познавательные потребности; 
6) эстетические потребности; 
7) потребность в самоактуализации. 

Это так называемая пирамида потребностей, в которой потребности 
высшего уровня не могут быть удовлетворены без удовлетворения низ-
ших. Удовлетворение высших (бытийных) потребностей наступает не 
вследствие преодоления дефицита, человеку постоянно необходимо их 
подкреплять. 

Факторы, нарушающие нормальное состояние потребностно-
мотивационной сферы пилота, можно разделить на две группы: внутрен-
ние (связанные с личностью пилота) и внешние (связанные с характери-
стиками внешней среды и воздушного судна). К внутренним факторам бу-
дут относится следующие характеристики: 

1) отрицательные качества личности (склонность к неоправданному 
риску, тщеславие, авантюризм, недисциплинированность); 

2) низкий уровень профессиональной готовности; 
3) нарушение работоспособности, обусловленное утомлением, пе-

реутомлением, невротическими расстройствами, предболезненными 
(преморбитными) состояниями, нарушениями биоритмов, суточного ре-
жима, употреблением различного рода фармакологических препаратов (в 
числе которых кофеин, спиртные напитки, а также лекарственные (осо-
бенно снотворные) средства, применение которых производилось без кон-
троля медицинского работника). 
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К факторам, нарушающим состояние потребностно-мотивационной 

сферы и обусловленным характеристиками воздушного судна, можно от-

нести возникновение отказа авиационного оборудования, недостаточное 

количество топлива, перегрузку воздушного судна, перевозку особо важ-

ных персон, делегаций, несанкционированного груза, а также не прошед-

ших регистрацию пассажиров. 

Среди факторов внешней среды, трансформирующих мотивационно-

потребностную сферу, В.В. Козловым (2002) называются: 

1) особые социальные условия (знаменательное событие в семье, 

возвращение к семье после долгой разлуки, наступление праздников); 

2) неблагоприятные организационные условия (негативное отноше-

ние руководства авиакомпании к перерасходу топлива, финансовых 

средств); 

3) несовершенное обеспечение полетов (разная стоимость обслужи-

вания и топлива в аэропортах, ошибочная информация, поступившая от 

авиадиспетчера, другого члена экипажа); 

4) плохие метеоусловия. 

Наши потребности, ценности проявляются не только в форме отноше-

ний к людям, вещам, событиям, но и в том, какими критериями мы поль-

зуемся при их описании, оценке. Важно, что разные люди пользуются раз-

личными критериями при описании одних и тех же объектов. Система та-

ких критериев и признаков получила название личностных конструктов. 

Автор теории личностных конструктов Г.А. Келли подчеркивает, что 

конструкты – это субъективная шкала (например, «умный – глупый», 

«порядочный – подлый», «добрый – злой»), спроецированная на действие. 

Конструкты необходимы для выработки механизма действия с человеком. 

Каждый человек имеет свой собственный, неповторимый набор конструк-

тов  и порой конструкты разных людей очень сильно различаются, что яв-

ляется барьером в общении. Для успешного взаимодействия зачастую 
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требуется разрушить старые (неудобные, приводящие к внутри- и меж-

личностным конфликтам) и создать новые (максимально адаптирующие 

человека в социальной среде) конструкты. 

Одними из важных свойств конструктов являются их проницаемость и 

когнитивная сложность. Проницаемость – это степень использования оп-

ределенного конструкта для оценки различных социальных объектов. Для 

выявления конструктов используют репертуарный тест (Rep-тест), пред-

ложенный Г.А. Келли. В Rep-тесте в качестве объектов, подлежащих 

классификации, выступают люди, которые играют важную роль в жизни 

человека. Когнитивная сложность – общее количество конструктов, кото-

рыми оперирует индивид в той или иной области деятельности. Если ког-

нитивная сложность невелика, то такой человек более плоско восприни-

мает мир. Люди с большой когнитивной сложностью точнее воспринима-

ют другого человека, черпают из него больше информации, менее склон-

ны оценивать «по себе», имеют больший репертуар способов поведения, 

менее конфликтны, более успешны в системе работы «человек – человек». 

Слишком высокая когнитивная сложность коррелирует с высокой кон-

фликтностью, неуживчивостью, неадекватностью поведения, замедленно-

стью в принятии решения. 

Отдельного рассмотрения требует эмоционально-волевая сфера лично-

сти. Возникновение эмоций оказывает влияние на множество мозговых 

систем, регулирующих поведение, процессы восприятия, процессы извле-

чения информации из памяти, вегетативные функции организма. Нагляд-

нее всего эмоциональная напряженность проявляется в виде вегетативных 

сдвигов (учащение сердцебиения, подъем артериального давления, выброс 

гормонов), объем которых превышает нужды организма. Это связано с не-

обходимостью избыточной мобилизации ресурсов в ситуации неопреде-

ленности: лучше пойти на излишние энергетические траты, чем в разгар 

напряженной деятельности (борьбы, бегства) остаться без достаточного 
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количества кислорода, энергетических источников. Следует заметить, что 

эмоции в последнем случае оказывают неоценимую услугу организму, 

мобилизуя все силы на решение задачи неопределенного характера. Но 

возникновение эмоционального напряжения сопровождается переходом к 

другим, чем в спокойном состоянии, формам поведения, принципам оцен-

ки внешних сигналов и реагирования на них. Физиологическую суть пере-

хода можно определить как возврат от тонко специализированных услов-

ных реакций к реагированию по принципу доминанты, важная черта кото-

рой заключается в способности отвечать одной и той же реакцией на са-

мые разнообразные внешние стимулы. 

Перечисленные выше характеристики эмоционального состояния чело-

века приводят к выводу об опасности эмоционального напряжения и чрез-

вычайной важности предупреждения последнего состояния у авиаспециали-

стов, деятельность которых связана с большой долей неопределенности си-

туации. Возникающая эмоциональная напряженность в аварийной ситуации 

может проявиться либо в импульсивных действиях как результат резкого 

усиления возбудимости (неправильный выбор кнопок, переключателей на 

приборной доске), либо в замедлении и даже пропуске действий как прояв-

ление глубокой тормозной реакции (нахождение в состоянии растерянно-

сти). Таким образом, эмоциональная напряженность в зависимости от своей 

интенсивности может оказаться содействующей решению той или иной 

сложной задачи в полете или же способствующей совершению ошибочных 

действий. Графическое представление данной закономерности известно как 

кривая продуктивности деятельности Иеркса-Додсона (рис. 4). 
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Прежде чем более подробно раскрыть сущность эмоциональной на-

пряженности, причины ее возникновения, проявления у летного состава, 
рассмотрим несколько теорий возникновения эмоций и дадим характери-
стику положительным и отрицательным эмоциям. Иными словами, опи-
шем феноменологию эмоций, без знания которой невозможно понять ни 
природу эмоциональной напряженности, ни механизм ее предупреждения. 

Согласно теории функциональных систем П.К. Анохина, эмоции явля-
ются компонентом различных стадий системной организации целенаправ-
ленных поведенческих актов. Биологический смысл отрицательных эмо-
ций, сопровождающих любые неудовлетворенные потребности, состоит в 
том, что они побуждают организм к преодолению препятствий, мешаю-
щих удовлетворению потребностей. А вот удовлетворение потребности 
приводит к возникновению положительных эмоций. Положительные эмо-
ции связаны с механизмами сенсорного насыщения, широко представлен-
ного в процессах удовлетворения половых, питьевых, пищевых потребно-
стей. При этом по мере обучения и неоднократного удовлетворения одно-
типных потребностей человек приобретает способность руководствовать-
ся для достижения цели не только отрицательными, но и положительными 
эмоциями. Мозг в процессе эволюции приобрел способность использовать 
субъективные переживания собственного состояния в качестве побуди-

Рис. 4. Зависимость продуктивности деятельности W от уровня активации  
А (кривая Иеркса-Додсона): 

τ1, τ2, τ3 – работы разной трудности (τ1<τ2<τ3); Акр – оптимальное значение активации 
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тельной и движущей силы поведения. Таким образом, эмоция сложилась в 
процессе эволюции как фактор, закрепляющий правильность и полноту со-
вершенного акта, его соответствие исходной потребности.  

В рамках информационной теории эмоций П.В. Симонова, эмоция по-
нимается как отражение мозгом человека и животных какой-либо акту-
альной потребности (ее качества и величины) и вероятности (возможно-
сти) ее удовлетворения, которую мозг оценивает на основе генетического 
и приобретенного опыта. 

П.В. Симоновым было сформулировано правило возникновения эмоций: 

Э = f [П, (ИН – ИС)], 

где Э – степень, качество, знак эмоции;  
П – сила и качество активной потребности;  
ИН – ИС – оценка вероятности удовлетворения потребности;  
ИН – информация о средствах, прогностически необходимых для удов-

летворения потребности;  
ИС – информация о средствах, которыми располагает субъект в данный 

момент. 
П.В. Симонов отмечает, что эмоции зависят и от других факторов: 

1) индивидуальных (типологических) особенностей субъекта, преж-
де всего его эмоциональности, мотивационной сферы, волевых качеств; 

2) фактора времени, в зависимости от которого эмоциональная реак-
ция приобретает характер стремительно развивающегося аффекта или же 
настроения, сохраняющегося часами, неделями. 

Но эти (и им подобные) факторы обусловливают лишь вариации бес-
конечного многообразия эмоций, в то время как необходимыми фактора-
ми являются только два: потребность и вероятность ее удовлетворения. 
Потребность понимается как избирательная зависимость организма от 
факторов внешней среды, существенных для самосохранения и самораз-
вития, источник активности живых систем. Поведение может изменить 
вероятность и продолжительность контакта с внешним объектом, спо-
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собным удовлетворять имеющуюся у организма потребность. Низкая ве-

роятность удовлетворения потребности (Ин > Ис) ведет к возникновению 

отрицательных эмоций, тогда как возрастание вероятности по сравнению с 

ранее имевшимся прогнозом (Ин < Ис) вызывает положительные эмоции. 
К положительным эмоциям относятся интерес, радость и удивление. 
Интерес – одна из часто испытываемых положительных эмоций, яв-

ляется важным видом мотивации в развитии навыков, знаний и интел-
лекта. Интерес может возбуждаться воображением и памятью в отсутст-
вие внешних стимулов. Распространенной причиной эмоции интереса 
являются воображаемые человеком образы (фантазии, мечты), связанные 
с достижением целей. В целом заинтересованный человек выглядит так, 
как будто он присматривается или прислушивается (происходит повыше-
ние тонуса мышц лица, но без явно наблюдаемых движений), обнаружи-
вает признаки любопытства, захваченности. Во время такой эмоции лицо 
может быть вначале неподвижным, затем шире открываются глаза, голова 
поворачивается в направлении объекта, открывается рот. Важно отметить, 
что эмоция интереса позволяет человеку заниматься определенной дея-
тельностью или отработкой навыка, пока он не овладеет ими (не сущест-
вует ни одного навыка, которым можно было бы овладеть без устойчивого 
интереса). Из приобретенных знаний и навыков складывается функциони-
рующий интеллект. Отсутствие аффективной поддержки со стороны ин-
тереса угрожает развитию интеллекта не в меньшей мере, чем разрушение 
мозговой ткани. 

Эмоция радости появляется тогда, когда возникает рассогласование 
между прогнозировавшемся индифферентным или неприятным событием 
и наступившим приятным событием (Свядощ А.М., 1982). Радость – это 
переживание, не обязательно обеспечивающееся успехом или достижени-
ем. Последние в ряде случаев могут усиливать страдания, страх ответст-
венности или поражения. В наиболее частой и наиболее значимой форме 
радость – это то, что ощущается после творческого или социально значи-
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мого действия. Радость характеризуется чувством уверенности и значи-
тельности, чувством, что любишь и любим. Уверенность и личная значи-
тельность, которые приобретаются в радости, дают человеку ощущение 
способности справиться с трудностями и наслаждаться жизнью. Радость 
облегчает повседневную жизнь, увеличивает устойчивость к фрустрации и 
способность справляться с болью и достигать трудных целей. Радость об-
легчает и усиливает социальные связи, является знаком освобождения от 
негативной стимуляции. Поскольку радость может происходить из 
уменьшения боли, напряженных потребностных состояний, она облегчает 
привязанность к объектам, которые помогают эти неприятные пережива-
ния уменьшить. 
Удивление характеризуется высокой степенью расположенности к объ-

екту. Уровень импульсивности при удивлении высок (выше только у гнева 
и радости). Величина напряженности сравнима с таковой при интересе (у 
всех остальных эмоций ниже). Функция эмоции удивления состоит в под-
готовке человека к успешным действиям с новым или внезапным событи-
ем. Удивление выполняет функцию вывода из состояния, в котором нахо-
дился человек в данный момент. По меткому выражению С. Томкинса, это 
«эмоция, очищающая каналы».  

Отрицательные эмоции куда более разнообразны, к ним относятся 
стыд, гнев, отвращение, презрение, страх, страдание. 

Во время эмоции стыда человек прячет глаза, отворачивается или 
опускает голову, человек пытается уменьшиться в размерах, стать неза-
метным. Покраснение лица во время переживания стыда возникает из-за 
возбуждения вегетативной нервной системы. Стыдясь, человек ощущает 
повышение самосознания, самоосознания и самоконтроля. Он чувствует 
свою общую несостоятельность, некомпетентность – забывает слова, де-
лает неверные движения. Человек при этом часто заикается, становится 
неуклюжим, страшно гримасничает. Ощущение стыда – это ощущение 
поражения, унижения, отчужденности. Стыд также предполагает чувство 
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неожиданной потери самоконтроля. Универсальной предпосылкой стыда 
является невозможность соответствовать своему идеальному «Я» (образу 
себя, к которому стремится человек). По мнению Хелен Льюис, пережива-
ние стыда возможно лишь на фоне эмоциональной связи с другим челове-
ком, чье мнение и чьи чувства имеют особую ценность. Порог эмоции сты-
да напрямую связан с тем, насколько человек чувствителен по отношению 
к себе и мнению о нем окружающих людей. Опасность данной эмоции за-
ключается в том, что у некоторых людей представления о неприличности 
отдельной черты личности может легко подвергнуться генерализации 
(обобщению) до представления о неадекватности всей личности. 

Причиной гнева являются физические или психологические препятст-
вия чему-то, что мы хотим сделать. Это может быть личное оскорбление, 
фрустрация, прерывание ситуаций радости и интереса, обман, принужде-
ние что-то сделать против желания. В гневе человек ощущает свою силу и 
хочет напасть на источник гнева. В гневе велико напряжение (уступает 
таковому при страхе) и уверенность в себе. Чувство физической силы и 
уверенности позволяет человеку считать себя смелым и отважным. Кон-
троль в гневе самый низкий из всех эмоций, характерна чрезвычайная им-
пульсивность. Низкие уровни гнева можно подавлять в течение длитель-
ного времени, что сопряжено с вредом для здоровья и риском крайнего 
взрыва гнева.  

С биологической точки зрения гнев был необходим для выживания. В 
человеческом обществе данная эмоция не одобряется и опасна и для 
жертвы, и для агрессора. Клинические и экспериментальные данные пока-
зывают, что неспособность выразить соответствующим образом справед-
ливый гнев может мешать ясному мышлению, ухудшать отношения и 
приводить к психосоматическим расстройствам. 

Чтобы человек мог конструктивно использовать свой гнев, его прояв-
ление и словесное выражение должны полно и ясно отражать, как он 
воспринимает ситуацию, возбуждающую гнев, как она действует на него и 
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почему он чувствует себя подобным образом. При такой форме поведения 
сохраняется возможность открытого двустороннего общения и ни одного 
из участников нельзя рассматривать как проигравшего. Доказано, что у 
человека, подавляющего гнев, развиваются психосоматические симптомы. 
Психоаналитики показали, что подавленный гнев участвует в этиологии 
ревматического артрита, крапивницы, прыщей, псориаза, язвы желудка, 
эпилепсии, мигрени, гипертонии. 
Эмоция отвращения не столь опасна, как гнев; часто связана с послед-

ним. Человек, ощущающий отвращение, выглядит так, как будто он пода-
вился или сплевывает. Ощущение отвращения подобно ощущению тошноты 
и скверного вкуса во рту. Человек желает устранить объект отвращения или 
отстраниться от него. Отвращение, как и гнев, может быть направлено на 
себя, понижая самооценку и вызывая самоосуждение. Страдающих депрес-
сией характеризует направленность на себя гнева и отвращения. 
Эмоция презрения – это чувство превосходства над другими. Презрение – 

это основная эмоция во всех видах предрассудков. Это наиболее холодная из 
отрицательных эмоций. Презрение – это отстраненное переживание, побуж-
дающее к агрессии, проявляющейся в хитрости и обмане. Презрение к лю-
дям приводит к деперсонализации человека, заставляет воспринимать его 
как «ничто», из-за чего может стать мотивом убийства. Ситуации, вызы-
вающие презрение, это те, в которых человеку необходимо чувствовать себя 
сильнее, умнее, лучше в каком-то отношении, чем презираемое лицо. Си-
туации, вызывающие ревность, жадность и соперничество, создают почву 
для презрения. Презирающий человек смотрит как бы сверху вниз и в то же 
время отстраняется, создает расстояние между собой и другим. 
Эмоция страха складывается из экспрессивного поведения и поведе-

ния, вытекающего из ожидания угрозы или опасности. Источниками стра-
ха могут стать люди, предметы, ситуации в результате:  

− формирования гипотез (воображаемых источников вреда);  

− ожидания вреда; 
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− непосредственного столкновения со сконструированным (воображае-
мым) объектом страха.  

К естественным активаторам страха относятся боль, предвосхищение 
боли, одиночество, внезапное приближение, необычность ситуации. Страх 
может возникнуть по принципу социального заимствования (для усвоения 
страха не обязательно иметь опыт непосредственного столкновения с 
опасным стимулом). Страх чрезвычайно сильно влияет на перцептивные и 
когнитивные процессы и поведение человека. При страхе сильно сужается 
внимание, заостряясь на объекте, сигнализирующем об опасности. Страх 
создает эффект туннельного восприятия, то есть сильно ограничиваются 
восприятие, мышление и свобода выбора. Сильный страх переживается 
как чувство незащищенности и неуверенности в собственной безопасности. 
Частая форма страха – отставленный страх. Он возникает не в момент воз-
действия стрессогенного фактора (внештатной ситуации), а спустя некото-
рое время. Некоторые пилоты переживали острое чувство страха через не-
сколько дней после авиапроисшествия или инцидента. 
Страдание – это глубинный аффект, возникающий в результате про-

должительного воздействия чрезмерного количества негативных стимулов 
(боль, холод, шум, разочарование, неудача, потеря). Страдание также мо-
жет быть вызвано воспоминанием или предвидением условий, при кото-
рых оно возникало или должно возникнуть. Главные причины страдания – 
это отчуждение (физическое или психологическое) и неудача (реальная 
или воображаемая). Наибольшую величину при страдании имеет напря-
женность, а импульсивность – наименьшую. Страдание выполняет сле-
дующие функции (по С. Томкинсу): 

1) сообщает человеку и окружающим, что ему плохо; 
2) побуждает человека предпринимать определенные действия, что-

бы уменьшить страдания – устранить его причину или изменить свое от-
ношение к объекту, вызвавшему страдание; 
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3) обеспечивает умеренную «негативную» стимуляцию, необходи-
мую, чтобы заставить человека решать проблемы. По ширине диапазона 
страдания можно оценивать уровень развития человека: если он проявляет 
нечувствительность к страданию, его развитие замедляется; 

4) облегчает сплочение людей внутри групп. 
Важно знать, каким образом происходит социализация страдания, от 

формы которой зависят многие личностные качества человека. Наказание 
за страдание ведет к притворству, низкой сопротивляемости фрустрации, 
избеганию страдания. Чаще всего наказываются за страдание мужчины («как 
тебе не стыдно, ты же мужчина»), в связи с чем формируется большая чувст-
вительность к боли, ее меньшая переносимость по сравнению с женщинами. 

Отрицательные эмоции могут вызвать эмоциональное напряжение. 
Эмоциональная напряженность – это состояние, характеризующееся вре-
менным понижением устойчивости психических и психомоторных функ-
ций и понижением профессиональной работоспособности.  

Интересно, что при воздействии на пилота отрицательных эмоций вре-
мя полета субъективно удлиняется. В качестве иллюстрации данного яв-
ления опишем ситуацию, произошедшую во время одного из учебных по-
летов. Командир ВС, полагая, что перед ним дождевое облако, принял 
решение войти в него. При вхождении в облако выяснилось, что оно со-
стоит не из дождя, а из снега. Пилоты, совершенно не ожидая этого (полет 
выполнялся в сентябре), в первый момент времени отвлеклись от пилоти-
рования, пытаясь оценить обстановку. Не зная толщину облака, экипаж 
перешел к пилотированию по приборам. Обучаемому пилоту, впервые 
встречающемуся с подобной ситуацией, было не по себе: он не мог смот-
реть на лобовое стекло, так как снежинки с огромной скоростью врезались 
в стекло, и создавалось ощущение, что еще немного и они пробьют фо-
нарь кабины. Обучаемый пилот плохо справлялся с техникой пилотирова-
ния (при этом невольно моргал глазами, пытаясь увернуться от ударяю-
щихся о стекло снежинок), отвлекался от режима полета. Вся ситуация 
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длилась не более 2-3 мин, тогда как пилот был абсолютно уверен, что 
прошло не менее 7-8 мин. 

Нарушения, возникающие под влиянием эмоциональной напряженности 
могут носить эмоционально-моторный, эмоционально-сенсорный и эмоцио-
нально-интеллектуальный характер. Эмоционально-моторные нарушения 
характеризуются ухудшением точности и координации движений. Эмоцио-
нально-сенсорные нарушения проявляются в изменении функционирова-
ния различных анализаторных систем: показания приборов считываются 
несвоевременно, с ошибками; нарушается распределение и переключение 
внимания, уменьшается его объем. Эмоционально-интеллектуальные на-
рушения характеризуются частичной или полной утратой критичности 
оценки своих собственных действий и действий членов экипажа, замедле-
нием мыслительной деятельности, затруднением извлечения информации 
из памяти. 

По силе, стойкости и характеру воздействия на процесс летного обуче-
ния выделяют три вида эмоциональной напряженности: 

1. Незначительная напряженность, быстро исчезающая без заметно-
го воздействия на процесс летного обучения. 

2. Длительная и выраженная напряженность, существенным образом 
сказывающаяся на летном обучении, но при этом устранимая с помощью 
специальной системы тренировки. 

3. Длительная, резко выраженная напряженность, которая в боль-
шинстве случаев не устранима и является основанием для отчисления 
курсантов. 

Для профессионального обучения реальную опасность представляет 
напряженность второго и третьего типов, а незначительная напряженность 
отражает лишь закономерные функциональные сдвиги, сопутствующие 
выработке любого динамического стереотипа, лежащего в основе того или 
иного навыка. 

Д.А. Евстигнеев Авиационная психология и человеческий фактор

© НИЛ НОТ НИО УВАУ ГА(и), 2009 г



Эмоциональная напряженность может проявляться в трех основных 
формах: 

1. Тормозная форма – характерна заторможенность, замедленное пе-
реключение внимания, затруднение в формировании новых навыков. 
Снижение надежности работы обеспечивается у таких курсантов невоз-
можностью быстро, в установленные интервалы времени, выполнить тре-
буемые действия. Число ошибок при этом возрастает лишь незначительно. 

2. Импульсивная форма – чаще всего наблюдается у курсантов, 
особенно на первых этапах летной подготовки. Проявляется в виде     
импульсивных действий, не соответствующих сигналам, нарушений рас-
познавания поступающих сигналов, забывании правил и инструкций. 
Темп работы либо сохраняется на прежнем уровне, либо ускоряется при 
росте количества ошибок. 

3. Генерализованная форма – проявляется в резком ухудшении дея-
тельности в сочетании со снижением темпа работы и увеличением оши-
бок. Некоторые курсанты, проявляющие данную форму напряженности, 
могут отказаться от выполнения задания, при этом на первый план у них 
выходит чувство обреченности. 

Качеством, противоположным эмоциональной напряженности, являет-
ся эмоциональная устойчивость. Это интегративное качество личности, 
характеризующееся таким сочетанием эмоциональных, нравственных и 
интеллектуальных компонентов психической деятельности, которое спо-
собствует успешному решению человеком сложных и ответственных за-
дач в напряженной эмоциональной обстановке без значительного влияния 
последней на самочувствие, здоровье и дальнейшую работоспособность. 

Следующим компонентом структуры личности является темперамент. 
Темперамент – это динамическая характеристика психических процессов 
и поведения, проявляющаяся в их силе, уравновешенности, подвижности 
и других (интро- и экстраверсия) характеристиках.  
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Темперамент является устойчивым в процессе жизни свойством, кото-
рое в небольших пределах может быть компенсировано опытом. Темпе-
рамент представляет собой физиологический каркас, на котором форми-
руется личность как социальное существо.  

Типология темпераментов имеет долгую историю становления и не-
смотря на исключительное разнообразие типов, способов их выделения и 
интерпретации, большинство исследователей измеряли два показателя. 
Первый – это «экстраверсия – интроверсия», а второй – «эмоционально-
волевая нестабильность – стабильность». Экстраверсия – это обращен-
ность сознания человека преимущественно на то, что происходит вокруг 
него, а интроверсия – это противоположное качество, обращенность соз-
нания к самому себе, поглощенность собственными переживаниями. Со-
гласно Г.Й. Айзенку, две данные переменные независимы, и каждая пред-
ставляет собой континуум между двумя полюсами крайне выраженного 
личностного свойства (рис. 5). 

Рис. 5. Характеристика типов темперамента по Г.Й. Айзенку 
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В своей типологии Г.Й. Айзенк использует терминологию Гиппократа: 
меланхолик, сангвиник, флегматик, холерик. Следует отметить, что анало-
гичной терминологией пользуется И.П. Павлов при выделении им типов 
высшей нервной деятельности (темпераментов). Несмотря на широкое 
распространение типологии темпераментов И.П. Павлова, последняя не 
является совершенной и была подвергнута серьезной критике в работах 
Б.М. Теплова и В.Д. Небылицина. Данные авторы внесли серьезные кор-
рективы в понимание параметров силы, подвижности и уравновешенности 
нервных процессов. 

Следует иметь ввиду, что свойства темперамента особо проявляются в 
стрессовых ситуациях, мало изменяются в онтогенезе, что, естественным 
образом, влияет на профессиональную пригодность человека, особенно в 
авиации, где происходит быстрая смена производственных алгоритмов, в 
широких пределах колеблется количество поступающей информации, где 
появляются различного рода помехи, что требует быстроты реагирования 
и своевременного принятия решения. Именно темперамент, выраженный 
в силе, подвижности и уравновешенности нервных процессов, определяет 
устойчивость оператора к эмоциональному напряжению (Небыли-
цын В.Д., 1964). В связи с этим люди с определенными типами темпера-
мента в тех или иных конкретных (особенно внештатных) ситуациях ока-
зываются неспособными выполнить то или иное действие, задание. Из-
лишняя впечатлительность, эмоциональность меланхоликов может вы-
звать у них ситуацию эмоциональной напряженности и породить неадек-
ватные действия либо тормозного, либо импульсивного характера. Инерт-
ность флегматиков в условиях быстрого изменения воздушной обстановки 
может привести его в состояние растерянности, с резким торможением 
психических процессов. В свою очередь, излишняя оптимистичность, са-
моуверенность холериков может привести к переоценке своих возможно-
стей и создать условия для возникновения аварийной ситуации (по дан-
ным Г.С. Вансбик, 19 % ошибок, связанных с человеческим фактором, 
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совершается именно из-за излишней самоуверенности). Беспечность, а 
иногда чрезвычайная поверхностность сангвиника также может создать 
условия для неадекватного восприятия действительности и возникновения 
внештатной ситуации. Это далеко не полный перечень возможных вари-
антов негативного проявления характеристик отдельных темпераментов и 
данное обстоятельство определяет исключительную необходимость в ус-
тановлении типа темперамента и проведения последующей работы с це-
лью компенсации отдельных черт темперамента. 

Из вышесказанного ясно, что совершают ошибки люди с разными ти-
пами темперамента. Вместе с этим, считается, что наиболее пригодными 
для любой операторской работы являются сангвиники, обладающие быст-
рой реакцией и устойчивым вниманием. Подтверждением этого является 
наибольшее число сангвиников среди летчиков-испытателей (Рыбал-
кин В.В., Зубков Б.В., 1994). Холериков характеризует быстрота в приня-
тии решений, способность переключаться на решение новых задач. По 
данным В.В. Рыбалкина, Б.В. Зубкова (1994), они наиболее пригодны в 
истребительной, пилотажной авиации и при выполнении полетов на лег-
комоторной авиации. Флегматики напряженно реагируют в ситуациях, где 
требуется быстрое переключение с одного вида деятельности на другой. 
Они более пригодны в транспортной, гражданской авиации при длитель-
ных полетах. В большинстве литературных источников меланхолики ис-
ключаются из кандидатов на обучение авиационным специальностям. 
Следует отметить, что и процент желающих овладеть авиационной специ-
альностью среди меланхоликов очень небольшой. 

В настоящее время на смену определения темперамента все чаще прихо-
дят методики, которые при описании индивидуально-типологических осо-
бенностей пользуются не только двумя характеристиками («экстраверсия – 
интроверсия», «стабильность – нестабильность»), а целым их набором. 
Примером такого рода методики является индивидуально-типологический 
опросник, созданный Л.Н. Собчик (2002). Типология индивидуально-
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личностных свойств и разработанный на этой основе опросник производит 
оценку следующих личностных свойств: экстраверсия, интроверсия, спон-
танность, агрессивность, ригидность, сензитивность, тревожность, эмо-
тивность. Кратко охарактеризуем некоторые из этих свойств. Сензитив-
ность – повышенная и тонко дифференцированная чувствительность че-
ловека к нюансам поведения других людей, предполагающая чуткую ре-
акцию на эмоциональный климат в группе. Эмотивность – индивидуаль-
но-типологическое свойство, в основе которого лежит лабильность нерв-
ных процессов, что проявляется в изменчивости эмоционального настроя 
в зависимости от значимой (референтной) группы людей. Ригидность ос-
новывается на тугоподвижности нервных процессов. На рис. 6 представ-
лена схема, иллюстирующая различные варианты соотношения между 
различными индивидуально-типологическими характеристиками. 

Рис. 6. Шкалы измерения индивидуально-типологических особенностей  
взрослых (по Л.Н. Собчик, 2002) 
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Характер – это совокупность устойчивых, тесно взаимосвязанных и 
отчетливо проявляющихся особенностей личности, выражающихся в от-
ношении человека к себе, другим и деятельности, что в совокупности оп-
ределяет своеобразие поведения человека.  

Характерологические особенности личности (черты характера) проявля-
ются в различных видах деятельности человека. Чертами характера называ-
ют сложные индивидуальные особенности, достаточно показательные для 
человека и позволяющие с известной вероятностью прогнозировать его по-
ведение в определенных ситуациях. Черты характера на основе их связи с 
познавательными, эмоциональными и волевыми психическими процессами 
разделяют соответственно на познавательные, эмоциональные и волевые. 
Различные черты характера группируются в зависимости от того, отражают 
ли они отношение человека к себе, другим людям или деятельности.  

Характер может отличаться присутствием наиболее ярко проявляю-
щихся черт, которые были названы акцентуациями характера. Разработкой 
этой проблемы занимались К. Леонгард и А.Е. Личко. Знание акцентуаций 
характера дает возможность прогнозировать действия авиаспециалиста в 
той или иной ситуации. Кроме того, распознавание акцентуированных 
личностей дает возможность предотвратить их превращение в соответст-
вующий тип психопатии, то есть предотвращает патохарактерологическое 
формирование личности.  

Важно знать, что акцентуации характера, окончательно сформировав-
шись в подростковом возрасте, в дальнейшем имеют тенденцию к сглажива-
нию и в характере курсантов, и тем более готовых авиаспециалистов, про-
сматриваются в стертой форме, что, тем не менее, нисколько не снижает их 
важность в диагностике поведения летного и диспетчерского состава.  

Итак, выделяют следующие акцентуации характера. 
1. Гипертимный тип. Характерно хорошее настроение, стремление к 

лидерству, часто неформальному. Хорошее чувство нового сочетается с 
неустойчивостью интересов, а большая общительность с неразборчиво-
стью в выборе знакомств. Легко осваивается в незнакомой обстановке, 
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плохо переносит одиночество, строго регламентированную дисциплину, 
монотонный и требующий аккуратности труд. Склонны переоценивать свои 
возможности и строить чрезмерно оптимистические планы на будущее. Раз-
дражаются при попытке подавить их активность и лидерские претензии.  

2. Циклоидный тип. Характеризуется цикличностью развития: фаза 
субдепрессии сменяется гипертимной фазой. В субдепрессивной фазе 
падает работоспособность, утрачивается интерес, идет избегание компа-
ний. Нарекания, унижающие самолюбие, могут навести на мысли о не-
полноценности, ненужности и подтолкнуть к суициду. Плохо переносится 
резкая ломка стереотипов. В гипертимной фазе ведут себя как гипертимы.  

3. Лабильный тип. Характерна крайняя изменчивость (лабильность) на-
строения, от которого зависит все: самочувствие, аппетит, работоспособ-
ность, общительность. Маломотивированные (для окружающих) смены на-
строения могут создать впечатление поверхностности и легкомыслия. Для 
них характерны глубокие чувства, искренняя привязанность к тем, от кого 
исходит любовь, забота, внимание. Предпочитают дружить с теми, кто мо-
жет их поддержать, удовлетворить потребность в сопереживании. На роль 
лидера не претендуют. Избирательная интуиция позволяет быстро опреде-
лить, как к нему относятся окружающие. Самооценка отличается искренно-
стью и умением правильно отметить черты своего характера. Слабым зве-
ном является эмоциональное отвержение со стороны значимых лиц. 

4. Психастенический тип. Главными чертами являются нерешитель-
ность, склонность к бесконечным рассуждениям, тревожная мнительность 
в виде опасений за будущее, любовь к самоанализу и легкость возникнове-
ния навязчивых опасений. Психологической защитой от постоянной трево-
ги за будущее становятся придуманные приметы, ритуалы, а также педан-
тизм и формализм (если все заранее предусмотреть и не уклонятся от наме-
ченного плана, то ничего плохого не случится). Все ручные навыки и заня-
тия спортом даются плохо. Самооценка, несмотря на склонность к само-
анализу, не всегда отличается правильностью. В трудных ситуациях, 
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предъявляющих повышенные требования к чувству ответственности, мо-
жет развиться обсессивно-фобический невроз.  

5. Эпилептоидный тип. Главной чертой является склонность к состоя-
ниям злобно-тоскливого настроения, с постепенным нарастанием раздра-
жения и поиском объекта, на котором можно было бы сорвать зло. Аффек-
ты у них сильны и продолжительны. Лидерство проявляется в стремлении 
властвовать над сверстниками. Инертность, вязкость накладывают отпеча-
ток на всю психику – от моторики и эмоций до мышления и личностных 
свойств. Мелочная аккуратность, скрупулезность, дотошное соблюдение 
всех правил, даже в ущерб делу, допекающий окружающих педантизм 
обычно рассматриваются как компенсация собственной инертности. Са-
мооценка обычно однобокая. 

6. Истероидный тип. Главными чертами являются беспредельный эго-
центризм, ненасытная жажда внимания к своей особе, восхищения, удив-
ления, сочувствия. Лживость и фантазирование целиком служат преукра-
шению своей особы. Внешние проявления эмоциональности на деле обо-
рачиваются отсутствием глубоких чувств при большой театральности пе-
реживаний, склонности к рисовке и позерству. Неспособность к упорному 
труду сочетается с высокими притязаниями в отношении будущей про-
фессии. Выдумывая, легко вживается в роль, искусной игрой вводит в за-
блуждение доверчивых людей. Пытаются возвыситься среди сверстников 
россказнями о своих удачах и похождениях. Окружающие распознают их 
выдумки, ненадежность, поэтому они часто меняют компании. Самооцен-
ка не объективная: обычно представляют себя такими, какими в данный 
момент легче всего произвести впечатление. 

7. Неустойчивый тип. Главная черта – нежелание работать, учиться, 
постоянная тяга к развлечениям, праздности. При строгом и непрерывном 
контроле нехотя подчиняются, но всегда ищут случай избежать труда. 
Полное безволие обнаруживается, когда дело касается исполнения обя-
занностей. С желанием развлечься связаны делинквентность (преступное 
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поведение) и ранняя алкоголизация; тянутся к уличным компаниям. Из-за 
трусости и недостаточной инициативности оказываются в компаниях в 
подчиненном положении. К своему будущему равнодушны, планов не 
строят. От любых трудностей и неприятностей стараются убежать и не 
думать о них. Самооценка обычно неверная – легко приписывают себе ги-
пертимные или конформные черты. 

8. Шизоидный тип. Главные черты – замкнутость и недостаток интуи-
ции в процессе общения. Трудно устанавливаются неформальные, эмо-
циональные контакты. Быстрая истощаемость в контакте ведет к еще 
большему уходу в себя. Недостаток интуиции проявляется неумением по-
нять чужие переживания, догадаться о несказанном вслух. Характерен не-
достаток сопереживания. Внутренний мир почти всегда закрыт для дру-
гих, увлечения отличаются силой, нередко необычностью.  Самооценка не 
полная: хорошо констатируется замкнутость, трудность контактов, непо-
нимание окружающих, другие особенности подмечаются хуже. В само-
оценке ими нередко подчеркивается нонконформизм. 

9. Сенситивный тип. Главными чертами являются большая впечатли-
тельность и чувство собственной неполноценности. Видят в себе много 
недостатков. Замкнутость, застенчивость проявляются в присутствии по-
сторонних и непривычной обстановке. С незнакомыми трудны даже са-
мые поверхностные контакты, но с теми, к кому привыкли, бывают доста-
точно общительны и откровенны. Непосильной оказывается ситуация, где 
они оказываются объектом недоброжелательного внимания. Самооценка 
отличается высоким уровнем объективности. 

Освоить летную профессию может далеко не каждый, для этого необ-
ходимо обладать определенными качествами – способностями. Способно-
стями называют особые психические свойства личности, благодаря кото-
рым человек может выполнять определенный вид деятельности. Они про-
являются в умении наиболее эффективно совершать то или иное действие. 
Способности существуют только в развитии, которое осуществляется в 
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процессе той или иной деятельности; способность не может возникнуть 
вне соответствующей конкретной деятельности.  

В основе способностей лежат задатки – первичная природная основа 
способностей, еще не развитая, но дающая о себе знать при первых пробах 
деятельности. Неодинаково выраженные задатки требуют для превраще-
ния их в способности разного количества времени и усилий. Ведущей 
способностью является способность к обучению. Чем лучше развита эта 
способность, тем быстрее и эффективнее человек овладевает знаниями, 
умениями, навыками. 

Летные способности – совокупность достаточно стойких индивидуаль-
но-психологических качеств личности, определяющая успешность обуче-
ния и освоения летной профессии. Прежде, чем перечислить летные спо-
собности, обратим внимание на то, что курсанты, успешно осваивающие 
профессию пилота, могут чрезвычайно сильно отличаться друг от друга 
набором своих индивидуально-психологических качеств. Данное обстоя-
тельство связано с высокими компенсаторными возможностями организ-
ма: даже отдельные неблагоприятные для летной деятельности качества 
не станут серьезной помехой, если они будут компенсированы другими, 
благоприятными качествами. Компенсация одних качеств другими на-
столько выражена и так широко представлена, что правильно говорить о 
качествах человека, чье присутствие желательно, благоприятствует освое-
нию специальности. Вместе с этим, некоторые качества личности авиа-
специалиста несомненно следует отнести к разряду обязательных – тех, 
которые ограничивают контингент лиц, способных к летной деятельности. 

Итак, к числу факторов, благоприятствующих освоению летной про-
фессии, относятся: 

1. Соматическое и психическое здоровье, высокая помехоустойчи-
вость, эмоциональная устойчивость. 

2. Мотивация на освоение специальности. 
3. Положительные качества внимания, памяти, мышления. 
4. Развитое чувство времени, особенно его микроинтервалов. 
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5. Легкость формирования динамических стереотипов, скорость и 
точность двигательных реакций. 

6. Хороший динамический глубинный глазомер, вестибулярная ус-
тойчивость. 

7. Способность быстро и точно ориентироваться в пространстве. 
8. Способность к предвосхищению событий (антиципации). 
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Тема 4. Психология авиационного коллектива 

Нормальное, безопасное функционирование экипажа, диспетчерской 
смены в большой мере зависит от того, на каких принципах строятся 
взаимоотношения внутри данных общностей людей, насколько эти взаи-
моотношения глубоки. От этого зависит то, будем ли мы использовать по 
отношению к экипажу воздушного судна, диспетчерской смене термин 
авиационная группа или же авиационный коллектив.  

Идея разграничения группы как диффузного образования и коллектива 
как общности людей, объединенных совместной деятельностью, общими 
целями, мотивами, ориентациями и имеющих общее коллективистское са-
моопределение, принадлежит А.В. Петровскому. По его мнению, межлич-
ностные отношения возможно изучать на основе принципа деятельностно-
го опосредования, подразумевающего формирование межличностных от-
ношений в деятельности. Совместная предметная деятельность порождает 
межличностные отношения, является средством их преобразования, созда-
вая тем самым условия для развития социальной группы. Высшей ступе-
нью развития социальной группы является коллектив. Межличностные от-
ношения в социальной группе имеют многоуровневую структуру. Первый 
уровень – это совместная деятельность, выступающая как основа межлич-
ностных отношений. Второй уровень представляет собой отношение от-
дельного члена группы к целям, задачам и мотивам совместной деятельно-
сти. Третий уровень представлен феноменами межличностных отношений 
в группе. Четвертый уровень – поверхностные проявления межличност-
ных отношений типа симпатии и антипатии.  

Для коллектива как для высшей ступени развития группы характерны: 

− сплоченность (в группе это разобщенность или ситуативное объе-
динение); 

− единство ценностных ориентаций (в группе – личные ценности 
отдельного человека); 
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− коллективистское самоопределение, выражающееся в том, что от-
ношение личности к воздействиям со стороны группы опосредовано цен-
ностями и идеалами, выработанными в процессе совместной деятельности 
коллектива (в группе – это конформизм либо нонконформизм); 

− действенная групповая эмоциональная идентификация, выра-
жающаяся в ощущении психологической защищенности деятельности 
коллектива (в группе – это ощущение уязвимости, незащищенности).    

Межличностные отношения возникают и развиваются в процессе об-
щения. В структуре общения выделяют коммуникативную, интерактив-
ную и социально-перцептивную стороны. 
Коммуникативная сторона общения состоит в обмене информацией 

между общающимися людьми. Коммуникативный процесс при этом пред-
ставляет собой не простое движение информации, а ее активный обмен. 
Взаимное информирование партнеров предполагает налаживание совме-
стной деятельности, поэтому в коммуникативном процессе находятся в 
единстве деятельность, общение и познание. 

Характер обмена информацией определяется тем, что при помощи сис-
темы знаков общающиеся могут повлиять друг на друга. Коммуникатив-
ное влияние есть не что иное, как психологическое воздействие одного 
коммуникатора на другого с целью изменить его поведение. Эффектив-
ность коммуникации измеряется как раз тем, насколько удалось это воз-
действие. Важно отметить, что коммуникативное влияние возможно толь-
ко при условии, что направляющий информацию человек (коммуникатор) 
и человек, принимающий данную информацию (реципиент), характери-
зуются сходной системой кодирования (декодирования). Общая система 
значений, принимаемых всеми членами группы, получила название тезау-
руса. Проблема заключается в том, что тезаурусы общающихся не всегда 
совпадают и значения одних и тех же выражений могут быть поняты ком-
муникаторами по-разному. В связи с этим в авиации имеется жесткая сис-
тема обмена речевой информацией, целью которой является унификация 
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выражений и их смысла. Таким образом, различный тезаурус коммуника-
торов являет собой пример коммуникативного барьера. В качестве комму-
никативных барьеров могут выступать индивидуальные психологические 
особенности (боязнь показаться некомпетентным, переспросить, уточнить 
смысл) или сложившиеся отношения между коммуникаторами (соперниче-
ство, недоверие, неприязнь). Последние делают коммуникативный процесс 
крайне запутанным, непредсказуемым и мало управляемым. 

Информация, идущая от коммуникатора, может быть побудительной и 
констатирующей. Побудительная информация выражается в совете, при-
казе, просьбе и рассчитана на стимулирование реципиента к тем или иным 
действиям. Стимуляция может выступать в форме активации (побуждение 
к действию в заданном направлении) и интердикции (побуждение, пред-
полагающее недопущение определенных действий, запрет конкретного 
вида деятельности). Констатирующая информация выступает в виде со-
общения, не предполагающего непосредственного изменения поведения. 

Любая информация передается с помощью определенной знаковой 
системы. В связи с этим коммуникативные процессы можно разделить на 
вербальные и невербальные. 

Вербальная коммуникация использует в качестве знаковой системы речь. 
Последняя является универсальным средством коммуникации, при условии 
высокой степени общности понимания ситуации общающимися. При помо-
щи речи производится кодирование и декодирование информации. В диало-
гической речи, так важной в авиации, участники коммуникации постоянно 
меняются ролями, что является порой единственным способом понять 
смысл речевого сообщения. Степень согласованности действий коммуника-
тора и реципиента в ситуации попеременного принятия ими этих ролей в 
большей мере зависит от их включенности в общий контекст деятельности. 

Наихудшие результаты выполнения полетных заданий обнаруживают-
ся в летных экипажах со слабым уровнем речевого общения. Наоборот, 
экипажи с высоким уровнем речевого обмена друг с другом добивались 
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более высоких показателей качества выполнения полетного задания. Ус-
тановлено, что качество слаженного взаимодействия было тем выше, чем 
чаще члены экипажа обращались друг к другу с различными вопросами. В 
таких экипажах приказы командира о переходе на новый эшелон, выдер-
живании ограничений по скорости, установке режима работы двигателей 
выполнялись быстрее и эффективнее, причем взаимодействие в таких 
экипажах характеризовалось отсутствием формальных обращений, одер-
гиваний, напоминаний. Положительно сказывается формулирование ко-
мандиром приказов в деловой форме и вместе с тем неформально. Такую 
же важную роль играет точное понимание информации между членами 
экипажа (многие пилоты отмечают непонимание действий, которые наме-
ревались предпринять другие члены экипажа). Одной из причин недопо-
нимания членами экипажа друг друга является неспособность извлекать 
информацию невербального характера. 

Невербальная коммуникация имеет значение дополнения к вербальной 
коммуникации. Ею используются следующие знаковые системы: оптико-
кинетическая, пара- и экстралингвистическая, визуальный контакт, орга-
низация пространства и времени коммуникативного процесса. 

Оптико-кинетическая система включает в себя жесты, мимику, позу, 
походку. Среди жестов выделяют барьерные, властные, жесты лжи, агрес-
сии, подавления, симпатии. Область, исследующая значение данной сис-
темы для коммуникации, получила название кинесики. Паралингвистиче-
ская система – это система вокализации (громкость голоса, его диапазон, 
тональность). Экстралингвистическая система подразумевает включение в 
речь пауз, покашливания, плача, смеха, вздоха. 

Контакт глаз имеет место при визуальном общении и сообщает о го-
товности поддерживать коммуникацию, поощряет партнера к продлению 
разговора или же сигнализирует о скором прекращении контакта. Важным 
при контакте глаз является частота обмена взглядами, их продолжитель-
ность, смена статики и динамики взгляда, его избегание. 
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Пространственной и временной организацией общения занимается 
наука проксемика. Организация пространства выражается в размещении 
общающихся. Так, положение партнеров лицом друг к другу способствует 
возникновению контакта, символизирует внимание к говорящему. Суще-
ствуют определенные нормы приближения человека к партнеру: в зависи-
мости от расстояния до партнера человек воспринимается по-разному. 
Выделяют интимное (общение самых близких людей, которым мы дове-
ряем), персональное (общение со знакомыми людьми, партнер значим как 
личность), социальное (официальное общение, общение с чужими людь-
ми) и публичное (партнер воспринимается как представитель массы) лич-
ное пространство. Члены экипажа, диспетчеры по управлению воздушным 
движением чаще всего находятся в персональном личном пространстве 
друг друга, что способствует более доверительным, близким отношениям. 
Организация времени коммуникативного процесса выражается во времени 
прихода коммуникаторов к заранее назначенной встрече: своевременный 
приход рассматривается как вежливость, а опоздание – как неуважение. 

Особо следует отметить область исследований, связанную с изучением 
специфических наборов пространственных и временных констант комму-
никативных ситуаций. Такие более или менее четко вычлененные наборы 
получили название хронотопов. В авиационной психологии изучаются та-
кие хронотопы, как «экипаж воздушного судна», «диспетчерская смена», 
«коллектив авиапредприятия». 
Социально-перцептивная сторона общения представляет собой процесс 

восприятия друг друга партнерами по общению и установления на этой ос-
нове взаимопонимания. Точность восприятия другого человека определяет-
ся уровнем собственного самосознания: с одной стороны, богатство пред-
ставлений о самом себе определяет и богатство представлений о другом, с 
другой стороны, чем более полно раскрывается другой человек, тем более 
полным становится и представление о самом себе. В процессе познания 
другого человека происходит его эмоциональная оценка, расшифровка его 
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действий, поведения в целом и формирование стратегии собственного по-
ведения. Ввиду того, что каждый из партнеров является активным субъек-
том, при формировании стратегии взаимодействия каждый из партнеров 
принимает в расчет не только потребности, мотивы, установки другого, но 
и то, как этот другой понимает его потребности, мотивы, установки. Та-
ким образом, осознание себя через другого подразумевает два процесса – 
идентификацию и рефлексию. Идентификация выражается в умении по-
ставить себя на место другого человека, понять его поведение. Понимание 
другого может предполагать как изменение собственного поведения сооб-
разно действиям партнера, так и просто принятие к сведению данной ин-
формации. Рефлексия – это осознание человеком того, как он восприни-
мается партнером по общению.  

Социальная перцепция изучается как с содержательной (характеристика 
субъекта и объекта восприятия), так и с процессуальной (механизмы и эф-
фекты перцепции) стороны. Каждый из партнеров по общению (субъект и 
объект), оценивая другого, стремится сформировать определенную систе-
му интерпретации его поведения. В условиях дефицита информации мы 
зачастую ошибаемся и приписываем партнеру определенные характери-
стики, образцы поведения, которые реально не существуют. Приписыва-
ние (атрибуция) может происходить или на основе сходства поведения 
воспринимаемого с определенным человеком из прошлого (как нам кажет-
ся, имеющего сходные черты), или исходя из собственных представлений 
о наличной ситуации. Характер приписывания определяется особенностя-
ми субъекта восприятия. Одни люди в процессе межличностного воспри-
ятия преимущественно подмечают физические, а другие – психологиче-
ские черты. Процессы приписывания изучаются в рамках теории кау-
зальной атрибуции. В этих исследованиях была обнаружена зависи-
мость приписываемых характеристик от предшествующей оценки объ-
екта восприятия. Это выражается в том, что люди, к которым мы по ка-
ким-то причинам испытываем симпатию, оцениваются нами через призму 
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этого отношения (даже ошибочные, неправильные их действия оправды-
ваются). Если человек воспринимается нами в целом как отрицательный 
персонаж, то его характеристики, с которыми мы еще не сталкивались, 
будут оцениваться отрицательно, хотя объективно они могут быть и по-
ложительными. В рамках теории каузальной атрибуции был установлен 
феномен контрастных представлений. Он заключается в том, что при при-
писывании «отрицательному» человеку плохих черт, сам субъект оцени-
вает себя по контрасту как носителя положительных черт. Важное место в 
процессе общения занимает феномен первого впечатления о незнакомом че-
ловеке. При описании этого феномена были установлены такие эффекты, 
как эффект ореола и эффект первичности. Эффект ореола объясняется нали-
чием специфической установки на воспринимаемого, сообразно которой 
идет приписывание определенных качеств. Созданный образ, представления 
о человеке предстают в виде ореола, препятствующего видеть реальные ха-
рактеристики человека. Эффект первичности наблюдается при восприятии 
незнакомого человека и выражается в том, что первая информация (какая бы 
она ни была) воспринимается как более правдивая. Существует также эф-
фект новизны, наблюдаемый при восприятии уже знакомого человека; про-
является в том, что последняя информация об объекте рассматривается наи-
более значимой. Приведенные эффекты являются проявлением стереотипи-
зации, которая, с одной стороны, приводит к упрощению процесса познания 
объекта, а с другой стороны, ведет к возникновению предубеждений. 

С целью повышения точности восприятия другого человека прибегают к 
социально-психологическим тренингам, в ходе которых людям демонстри-
руются механизмы восприятия людей друг другом. Важно отметить, что 
навыки, приобретенные во время тренинга, наилучшим образом сохраня-
ются в реальных группах, объединенных совместной деятельностью (эки-
пажах воздушных судов, диспетчерских сменах). 

В ходе восприятия у людей формируются определенные эмоциональные 
отношения друг к другу. Эмоциональная сторона социальной перцепции – 
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один из определяющих факторов совместимости в группе. Эмоциональное 
притяжение (симпатия, аттракция) является одновременно и условием, и 
результатом взаимодействия. 

Практика показывает, что часто несработанность диспетчерской сме-
ны, экипажа объясняется отсутствием взаимных симпатий и наличием 
взаимных отвержений; взаимная симпатия облегчает успешность группо-
вой деятельности. Выбор должен быть взаимным, иначе невозможна реа-
лизация индивидуальных потребностей во взаимодействии. Какие же фак-
торы определяют симпатию (антипатию)? Самое интересное, что симпа-
тию могут вызвать и сходства, и дополнения, и различия партнеров. При-
ведем некоторые условия, способствующие возникновению симпатии.  

1. Сходство установок и «Я-концепций» (представлений о самом се-
бе) партнеров в целом имеет прямую связь с привлекательностью.  

2. Совпадение установок и «Я-концепций» особенно сказывается на 
взаимных симпатиях на первых этапах взаимодействия. 

3. Притяжение больше при адекватном восприятии партнерами по-
ложительных и отрицательных черт «Я-концепций» друг друга.  

4. Для образования притяжения сходство важных и второстепенных 
черт в «Я-концепциях» имеет разное значение. Подобие по личностным ка-
чествам, значимым в «Я-концепции», и различия по второстепенным вызы-
вают симпатию в большей степени. Различия по важным для личности каче-
ствам и сходство по второстепенным в «Я-концепциях» снижают симпатию.  

5. Важное значение для возникновения симпатии имеет не только 
подобие или контраст в «Я-концепциях», но и то, на каком эмоциональ-
ном фоне обнаруживается это сходство. Положительное и отрицательное 
эмоциональное воздействие одного партнера на другого вызывает различ-
ную значимость подобия в «Я-концепциях». 

6. Помимо эмоционального фона, возникающего при реальном взаи-
модействии, на межличностное притяжение оказывают влияние условия 
соперничества и сотрудничества. Ожидаемое конкурирующее взаимодей-
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ствие приводит к снижению сходства. В условиях ожидаемого соперниче-
ства налицо тенденция к росту показателя социальной дистанции, оцени-
ваемой по желанию близко взаимодействовать с предполагаемым партне-
ром. Ожидание сотрудничества вызывает желание сократить социальную 
дистанцию с партнером, ведет к росту привлекательности субъекта. 

Весьма успешным стало комплектование экипажей путем подбора кур-
сантов исходя из индивидуально-психологических особенностей пилота-
инструктора – по принципу психологического взаимодополнения (Третья-
ков Н.В., 1997; Макаров Р.Н., Нидзий Н.А., Шишкин Ж.К., 2000). Для пи-
лота-инструктора, которому свойственны такие психологические черты, 
как неуверенность, необщительность, демократический стиль руково-
дства, подбирали курсантов чувствительных, эмоционально ранимых. Для 
импульсивного, эмоционально неустойчивого, авторитарного инструктора 
подбирались курсанты уравновешенные, умеренно общительные, со 
сдержанным проявлением эмоций. Если инструктор характеризовался 
уравновешенностью нервных процессов, умеренной общительностью, от-
сутствием импульсивных реакций, ему в группу набирали курсантов с по-
ниженной эмоциональной устойчивостью, склонных к импульсивности. 

Мы упомянули о симпатии и ее положительном влиянии на сработан-
ность. Следует особо подчеркнуть, что эти два понятия не идентичны друг 
другу. 

Сработанность представляет собой согласованность в работе между ее 
участниками. При сработанности взаимная удовлетворенность взаимодей-
ствием партнеров опосредована профессиональной деятельностью. При ус-
ловии высокой успешности совместной деятельности у партнеров возника-
ет удовлетворенность не только собой (как при индивидуальной деятельно-
сти), но и партнером. Если люди сработались, занимаясь определенным 
видом деятельности, то они чаще всего испытывают взаимные симпатии, 
но последние могут быть связаны исключительно с этой деятельностью; 
в неформальной обстановке они могут не нуждаться друг в друге. Поэто-
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му некоторые авторы разводят два этих понятия – сработанность и со-
вместимость. В приведенной выше ситуации люди могут называться сра-
ботанными, но не совместимыми. Другие авторы оперируют только поня-
тием совместимость, выделяя в ней два вида – инструментальную и эмо-
циональную. Таким образом, инструментальная совместимость будет со-
ответствовать сработанности, а эмоциональная – совместимости. В срабо-
танности (инструментальной совместимости) главное – это продуктив-
ность, успешность деятельности, устойчивость к внешним помехам в со-
четании с минимальными эмоционально-энергетическими затратами. Со-
вместимость характеризуется максимальной субъективной удовлетворен-
ностью партнеров друг другом при значительных эмоционально-
энергетических затратах. Совместимость – это и условие возникновения 
межличностных симпатий, и их результат.  

К.К. Платонов (1971) выделяет четыре вида совместимости: физиоло-
гическую, психофизиологическую, психологическую и социально-
психологическую. Психофизиологический уровень совместимости осно-
вывается на взаимодействии особенностей темперамента, потребностей 
индивидов. Психологический уровень предполагает взаимодействие харак-
теров, мотивов поведения. Социально-психологический – это согласование 
социальных ролей, интересов, ценностных ориентаций. Несовместимость 
проявляется в случае, если потребности людей не находят удовлетворения 
во взаимодействии, действия и поведение в целом взаимно исключают друг 
друга. Этот процесс сопровождается состояниями субъективной неудовле-
творенности партнеров и пространственно-временной обособленности.  

Несработанность или несовместимость могут привести к тем или иным 
конфликтным ситуациям и явиться предпосылкой летного происшествия. 
Зачастую это чрезмерно авторитарное, диктаторское поведение командира 
воздушного судна в экипаже или же подавление воли второго пилота ав-
торитетом командира.  
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Формой несработанности экипажа является его незрелость, основным 
проявлением которой является потеря бдительности, осторожности и ответ-
ственности членов экипажа в полете. В качестве примера незрелости экипа-
жа приведем авиакатастрофу с самолетом L-1011. Находившиеся на борту 
три члена экипажа и пилот-инспектор обнаружили отсутствие включения 
лампы-сигнализатора шасси, отражающей положение передней опоры. Эки-
паж прервал заход на посадку. Ему разрешили следовать на высоте 610 м, 
пока не будет выяснено, что же произошло. После этого бортинженер и пи-
лот-инспектор решили визуально проверить выход передней опоры, а ко-
мандир ВС и второй пилот принялись за устранение неисправности инди-
каторной лампочки. Был задействован автопилот, при этом члены экипажа 
совершенно отвлеклись от контроля за ходом полета. Воздушное судно 
начало медленный разворот со снижением. Кроме совершенно неоправ-
данных действий экипажа, причиной катастрофы стало искаженное пред-
ставление диспетчера о своем профессиональном долге, обусловленное 
его недостаточно высоким статусом (важнее не получить в свой адрес 
саркастическое замечание, чем предупредить надвигающуюся катастро-
фу). Когда высота самолета составила 275 м, диспетчер заметил снижение 
и вышел на связь с экипажем: «Как дела?». Пилот ответил: «Все в поряд-
ке, мы хотим развернуться и зайти снова». Через 38 с самолет разбился, 
все члены экипажа и пассажиры (175 человек) погибли. Руководство по 
эксплуатации системы ARTS-3, служившее руководящим документом для 
диспетчера, предусматривало, что часть концовки, где обозначается высо-
та, предназначена лишь для облегчения диспетчеру правильного эшело-
нирования, поэтому он не нес ответственность за выдерживание воздуш-
ным судном заданной высоты. Поведение диспетчера является ярким 
примером того, как нарушения в коммуникации (коммуникативный барь-
ер в виде боязни сделать замечание, поправить) сказываются на обеспече-
нии безопасности полетов. 
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Особо следует отметить характер межличностных отношений в экипа-
же в особых ситуациях полета. Чрезмерная загруженность работой одного 
из членов экипажа приводит к увеличению вероятности совершения им 
ошибок. В нестандартных ситуациях полета вся ответственность возлага-
ется на командира. Это вполне логично и обоснованно. В подобных си-
туациях командир оказывается перегруженным, в связи с чем некоторые 
зарубежные авиационные психологи рекомендуют командиру передавать 
управление воздушным судном второму пилоту, оставляя при этом функ-
ции принятия решения за собой. Такая программа действий имеет и другой 
смысл: в стрессовых ситуациях члены экипажа обнаруживают большую за-
висимость от командира и склонность к большему повиновению, в связи с 
чем передача командиром управления второму пилоту повышает бдитель-
ность, ответственность членов экипажа, делает их мышление более кри-
тичным. Следует отметить, что увеличение критичности мышления других 
членов экипажа не должно, в свою очередь, перерасти в неконтролируемый 
спор, в котором нет четкого распределения ролей и итогом которого может 
стать принятие спонтанного, необоснованного решения.  

Итак, авторитарно-диктаторский стиль руководства отвергается члена-
ми экипажа в штатной обстановке, в то время как в особых, чрезвычайных 
обстоятельствах данный стиль становится их потребностью. Это связано с 
тем, что в экстремальных ситуациях происходит так называемая регрессия 
психики, проявляющаяся в повиновении, строгой субординации, ограниче-
нии инициативы. Этот общепсихологический механизм и лежит в основе 
ситуаций, в которых члены экипажа, даже зная, что действия командира 
явно ошибочны, ведут себя несмело, робко высказывают свое мнение о 
сложившейся ситуации. Неспособность выразить грамотный протест, не-
согласие с командиром часто приводит к тем или иным инцидентам и 
происшествиям. В качестве примера приведем инцидент, произошедший с 
воздушным судном Ил-76, экипаж которого произвел несанкционирован-
ную посадку на аэродроме Джабара в США. 
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Экипаж включал в себя командира воздушного судна, второго пилота, 
штурмана, бортинженера и бортрадиста. Полет выполнялся по маршруту 
Гандер – Вичита на аэродром Mc Connel. Облачность в районе аэродрома 
отсутствовала, видимость – более 10 км. На удалении 350-320 км экипаж по-
лучил разрешение диспетчерской службы аэродрома Mc Connel на выполне-
ние захода на посадку по системе ILS на взлетно-посадочную полосу «19 
правую» с последующим переходом на полосу «19 левую». На удалении 20 
км экипаж вывел воздушное судно в зону курса системы ILS взлетно-
посадочной полосы «19 правой», о чем сообщил диспетчерской службе. С 
удаления 17 км командир воздушного судна начал выполнять маневр по ви-
зуальному заходу на посадку (без разрешения на то диспетчерской службы) 
на взлетно-посадочную полосу «18» аэродрома Джабара, которая находи-
лась перед воздушным судном на удалении 6 км правее зоны заданного кур-
са и которую командир ошибочно принял за взлетно-посадочную полосу «19 
левую» аэродрома Mc Connel. На удалении 17 км самолет находился в рав-
носигнальной зоне курса, ниже глиссады, шел со снижением, в конфигура-
ции «шасси выпущено, закрылки 0 градусов». В это время штурман сооб-
щил экипажу: «Удаление 17 км, без снижения!». Командир воздушного суд-
на не отреагировал на данную информацию, а второй пилот потворствовал 
этому: бездействовал, не информировал, что воздушное судно находится 
ниже глиссады, не принял мер по предотвращению преждевременного сни-
жения. На удалении 15 км от взлетно-посадочной полосы аэродрома Mc 
Connel воздушное судно находилось ниже глиссады, правее зоны курса, но 
командир воздушного судна продолжал снижение. Штурман проявил пас-
сивность, прекратил информировать экипаж об отклонениях от расчетных 
показателей. Экипаж произвел посадку на аэродроме Джабара (находящемся 
севернее аэродрома Mc Connel на 11 км) и доложил об этом диспетчерской 
службе аэродрома Mc Connel. Диспетчер проинформировал экипаж, что они 
произвели несанкционированную посадку на другом аэродроме, возможно, 
аэродроме Beech. Штурман сообщил экипажу, что до аэродрома назначения 
еще 11 км. Экипаж доложил службе управления воздушным движением аэ-
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родрома Mc Connel: «Да, мы произвели посадку на другом аэродроме». 
Предполагая, что посадка выполнена на аэродроме Beech, командир воз-
душного судна запросил у диспетчерской службы аэродрома Mc Connel час-
тоту, на которой можно связаться с диспетчером аэродрома Beech и полу-
чить разрешение на взлет. Диспетчер назвал частоту диспетчера «вышки» 
аэродрома Beech, предупредив, что она сейчас не работает, и сообщить о 
своих действиях можно на другой частоте, где работает «UNICOM». Коман-
дир воздушного судна, не зная, на каком аэродроме они находятся, без связи 
с диспетчерской службой аэродрома Джабара, без разрешения занял испол-
нительный старт и произвел взлет. После взлета экипаж сообщил диспетчер-
ской службе аэродрома Mc Connel: «Произвели взлет с взлетно-посадочной 
полосы «18». Полоса свободна». В итоге экипаж произвел посадку на аэро-
дроме Mc Connel на взлетно-посадочную полосу «19 левую». 

Итак, среди множества факторов, которые привели к данному инци-
денту, выделим следующие: 

− отсутствие надлежащей предварительной подготовки (не изучены 
маршрут полета по аэронавигационным картам и район аэродрома назна-
чения); 

− бездействие второго пилота, который обязан был информировать 
командира о недопустимости преждевременного снижения ВС; 

− нерешительность, робость штурмана, неумение отстоять собст-
венную позицию. 

Конфликты в экипаже могут зарождаться как по причине несработан-
ности, так и в связи с несовместимостью. Конфликты, трудности в обще-
нии возникают в самых разных по составу экипажах. Осложнять взаимо-
отношения могут: разные типы и скорость реагирования в особых ситуа-
циях, различная мотивация на выполнение рейса, разночтения в понима-
нии руководящих документов, подавление воли одного из членов экипажа 
другим (чаще всего командиром). Конфликт можно рассматривать как 
следствие несовместимости друг с другом двух одновременно возникших 

Д.А. Евстигнеев Авиационная психология и человеческий фактор

© НИЛ НОТ НИО УВАУ ГА(и), 2009 г



побуждений действовать. Конфликт – это столкновение различных как 
субъективных так и объективных тенденций в мотивах, отношениях, дей-
ствиях и поведении личностей, групп. Конфликты неизбежны и в ряде 
случаев необходимы. Положительные (продуктивные) конфликты стиму-
лируют развитие личности. Отрицательные (деструктивные) конфликты 
также могут стимулировать развитие личности, но главной их характери-
стикой будет нарушение взаимодействия, связи между людьми. 

В становлении конфликта можно выделить следующие стадии:  

− потенциальное формирование противоречивых тенденций партнеров,  

− осознание партнерами конфликтной ситуации;  

− конфликтные действия;  

− разрешение (усугубление) конфликта.  
Стратегия поведения в конфликтной ситуации может быть выражена в 

стиле уклонения, приспособления, конфронтации, сотрудничества и ком-
промисса (рис. 7). Стиль конфронтации и сотрудничества предполагают 
активную позицию в конфликте, а стиль уклонения и приспособления – 
пассивную. Стиль компромисса занимает промежуточное положение. 

Стиль уклонения характеризуется нежеланием сотрудничать, приложить 
активные усилия для отстаивания своих интересов, а также стремлением уй-
ти от конфликта. Стиль уклонения используется в следующих случаях: 

1. Проблема конфликта, предмет расхождения не заслуживает осо-
бого внимания, затрат энергии и времени. 
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2. Оппоненты сознательно избегают осложнений во взаимоотношениях. 
3. Имеется иной (неконфликтный) способ достичь собственных целей. 
4. Один из участников конфликтной ситуации не уверен в правиль-

ности, уместности своих претензий. 
5. Один из участников конфликта имеет своим оппонентом человека 

более высокого статуса или же человека-манипулятора, специально соз-
дающего выгодную для себя конфликтную ситуацию. 

6. Необходимо некоторое время для анализа сложившейся ситуации, 
мобилизации сил, привлечения на свою сторону большего числа сторон-
ников. 

Стиль приспособления характеризуется готовностью сгладить кон-
фликтную ситуацию, сохранить гармонию в отношениях путем уступчи-
вости и доверия. Типичными ситуациями, в которых используют стиль 
приспособления, являются: 

1. Проблема конфликта несущественна. 
2. Оппоненты понимают, что путем уступок друг другу приобретают 

добрые, партнерские взаимоотношения. 

Рис. 7. Стили поведения в конфликтной ситуации 
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3. Имеет место тупиковая ситуация, требующая принесения части 
своих интересов в жертву для ослабления появившейся нервозности, 
ожесточенности. 

4. Имеет место желание одного из участников конфликта оказать 
поддержку оппоненту. 

5. Конфликтующие стороны находятся в соревновательных (без же-
сткой конкуренции) взаимоотношениях. 

Стиль конфронтации подразумевает активные и самостоятельные 
действия, имеющие своей целью добиться осуществления собственных 
интересов без учета мнения оппонента. Стиль конфронтации выбирается в 
следующих ситуациях: 

1. Проблема носит жизненно важное значение. 
2. Участник конфликта находится в беспроигрышной ситуации. 
3. Участник конфликта имеет высокий статус и уверен, что предла-

гаемый им вариант того или иного решения проблемы наилучший. 
4. Отсутствует альтернатива воспользоваться другим стилем пове-

дения в конфликтной ситуации. 
Стиль сотрудничества предполагает максимальную реализацию участ-

никами конфликта собственных интересов, совместный поиск решения. 
Ситуациями, в которых используется данный стиль, являются: 

1. Проблема является важной для участников конфликтной ситуации. 
2. Участники конфликта имеют одинаковый статус или же не обра-

щают внимания на имеющуюся разницу в статусе друг друга. 
3. Участники конфликта по доброй воле, на паритетных отношениях 

стремятся прийти к согласию по поводу взаимовыгодного решения значи-
мой проблемы. 

Компромисс предполагает расположенность конфликтующих сторон к 
урегулированию противоречий, прибегая при этом к различным уступкам. 

Какими же правилами следует руководствоваться, чтобы избежать разви-
тия конфликта, сделать его менее ожесточенным? Во-первых, следует опре-
делить причины конфликта, объект спора. Во-вторых, нельзя допускать    
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затягивания конфликтной ситуации (в этом случае объект спора, конфлик-
та остается долгое время неразделенным, не принадлежащим ни одной из 
конфликтующих сторон). Это делает объект более привлекательным, зна-
чимым, обеспечивая ведение более ожесточенной борьбы за него. В-
третьих, следует постоянно ставить себя на место партнера, пытаться с его 
точки зрения взглянуть на конфликтную ситуацию, вести спор максималь-
но конструктивно, не переходя на оценку личностных качеств партнера. В-
четвертых, следует помнить, что конфликт – это еще и макропроцесс и 
вступление в конфликтные отношения препятствует взаимодействию парт-
неров в будущем. В-пятых, в случае явной победы в конфликте нельзя де-
монстрировать превосходство над партнером, акцентировать внимание на 
его проигрыше. Следует помочь партнеру достойно выйти из конфликта, не 
дать повода окружающим высмеивать его за проигрыш. 

Развитие конфликта в целом можно контролировать, но имеется ряд 
случаев, когда конфликтная ситуация создается преднамеренно, и люди, 
планирующие таковую, могут быть весьма искусны и изощренны в этом. 
Для того, чтобы избежать подобных ситуаций, необходимо знать конкрет-
ные приемы, к которым прибегают манипуляторы. Манипулятор упрекает 
человека за любой просчет, демонстрирует оскорбленность в лучших чув-
ствах с целью избавиться от возможных обвинений собеседника. Манипу-
ляторы склонны оказывать внимание и мелкие услуги мягким и тактич-
ным людям, чтобы создать такие взаимоотношения, на фоне которых не-
благовидное действие будет воспринято более терпимо. Провоцируют 
обидными замечаниями ответную резкость партнера с целью на опреде-
ленный период разрушить контакт (например, в преддверие просьбы 
партнера об услуге). Могут демонстрировать плохое самочувствие, уста-
лость с целью избавиться от обязанностей, поручений. 

Итак, выше нами было рассмотрено большое число вариантов межлич-
ностных отношений, составляющих интерактивную сторону общения, но 
все многообразие типов взаимодействий может быть сведено к двум ос-
новным типам – кооперации и конфликту. 

Д.А. Евстигнеев Авиационная психология и человеческий фактор

© НИЛ НОТ НИО УВАУ ГА(и), 2009 г



Тема 5. Человеческий фактор в системе безопасности полетов  

Человеческий фактор – это совокупность профессиональных, физиоло-

гических, антропометрических и социальных возможностей и ограничений 

пилота, игнорирование которых в конструкциях авиатехники, организации, 

содержании и условиях летной деятельности может привести к ошибоч-

ным действиям и, как следствие, авиационным происшествиям и инци-

дентам. Данная формулировка человеческого фактора возникла далеко не 

сразу, этому предшествовало несколько десятилетий изучения роли чело-

века в авиационной аварийности. 

На первых этапах развития авиации человеческий фактор был, в ос-

новном, предметом изучения авиационной медицины, главной целью 

которой было обеспечение устойчивой работоспособности организма в 

условиях воздействия на него неблагоприятных факторов полета. По 

мере усложнения авиационной техники, полетных заданий, выполняе-

мых пилотами, авиационная медицина уже не могла полностью обес-

печить надлежащую безопасность полетов, и вопросы, на которые она 

не находила ответов, стали предметом изучения авиационной психоло-

гии и эргономики. 

Проблема человеческого фактора слагается из двух составляющих: по-

вышения эффективности труда и обеспечения безопасности полетов. Повы-

шение эффективности труда предполагает выявление тех положительных 

характеристик человека, усиление и совершенствование которых позволит 

повысить производительность труда. Обеспечение безопасности полетов 

подразумевает выявление уже отрицательных характеристик, которые мо-

гут оказаться причиной снижения (или даже потери) работоспособности, 

нарушений в сфере психики, что приведет к возникновению авиационных 
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происшествий и инцидентов. Проблему человеческого фактора можно 

охарактеризовать в обобщенном виде как несоответствие возможностей 

пилота требованиям, предъявляемым к нему в системе управления авиа-

ционной техникой.  

Уже на ранних этапах развития авиации стало очевидным, что не все пи-

лоты одинаково хорошо справляются с управлением самолета. Это послужи-

ло основанием для выявления тех характеристик человека-пилота, которые 

способствуют совершению ошибочных действий и, как следствие, авиапро-

исшествий. Поиск такого рода причин привел к появлению понятия «лич-

ный фактор», под которым понимались индивидуальные характеристики 

пилота, способствующие возникновению авиапроисшествий. Личный фак-

тор можно определить как совокупность врожденных и приобретенных фи-

зических и психических характеристик человека, которые можно соотнести 

с возникновением, течением и исходом авиационного происшествия. Лич-

ный фактор является причиной ошибок авиаспециалистов, связанных с не-

соответствием индивидуальных характеристик человека-оператора предъяв-

ляемым к нему требованиям.  

Со временем стало ясно, что данный подход не может объяснить 

всей совокупности причин авиационных происшествий и инцидентов в 

силу своей однобокости – направленности на поиск причин происшест-

вий только в личности пилота, не уделяя при этом должного внимания 

эргономическим характеристикам техники и процессу организации и 

управления летной работой. В связи с этим параллельно разрабатывались 

различные концепции уже человеческого фактора, в которых личностные 

характеристики пилота рассматривались не сами по себе, а в соотнесении 

с производственными условиями. Итогом достижений в области эргоно-

мики, инженерной и социальной психологии и наличия большого накоп-

ленного материала по авиапроисшествиям по вине человека явилось то, 
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что в 70-е гг. международная организация гражданской авиации отнесла 

проблему человеческого фактора к числу приоритетных, первоочередных. 

Это позволило еще более точно разделить собственно ошибки пилота от 

ошибок, связанных с несогласованностью человека-оператора и органов 

управления, систем отображения информации.  

Исследованием и оценкой согласованности между человеком и тех-

ническими устройствами занимается инженерная психология и эргоно-

мика. Эта составляющая человеческого фактора получила название ин-

женерно-психологического (эргономического) фактора, а соответст-

вующее ему взаимодействие (между техникой и человеком) – объект-

субъектным. Другая составляющая человеческого фактора – социально-

психологический фактор, охватывающий взаимодействие всех членов 

авиатранспортной системы (взаимодействие по типу «субъект – субъ-

ект»). Социально-психологический фактор определяет весь спектр про-

фессиональных и межличностных отношений. Существует также так 

называемый фактор политики, который можно рассматривать как часть 

социально-психологического, так и отдельно. Особое выделение данно-

го фактора связано с его немаловажной ролью в возникновении авиаци-

онных происшествий (его доля может достигать 20 % среди авиапроис-

шествий, связанных с человеческим фактором). Фактор политики – со-

вокупность ошибок пилотов, обусловленных не оптимальностью регла-

ментации и руководства, что проявляется в недостаточно обоснованных 

рекомендациях, разночтениях в руководящих документах, неправиль-

ных указаниях, распоряжениях руководителей. 

Согласно Р.Н. Макарову и др. (1987), структуру человеческого фактора 

в системе безопасности полетов наиболее удобно представить в виде схе-

мы, отображающей перечисленные выше составляющие человеческого 

фактора (рис. 8). 
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На данный момент существует множество концепций и моделей человече-
ского фактора. Так, в 1972 году Е. Эдвардсом (Edwards E., 1972) была предло-
жена модель человеческого фактора SHELL (рис. 9, а), суть которой сводится к 
тому, что ошибки пилота опосредованы несколькими составляющими – взаи-
модействием с другими членами экипажа (L - Liveware), взаимодействием с 
авиационным оборудованием (H - Hardware), взаимодействием с внешней сре-
дой (E - Environment) и взаимодействием с программным обеспечением, доку-
ментацией (S - Software). Модель SHELL – это не что иное, как образное пред-
ставление структуры человеческого фактора, подчеркивающее обусловлен-
ность ошибок пилота не только его личностными характеристиками, но и ха-
рактером его взаимодействия с другими членами экипажа, внешней средой, 
воздушным судном, документацией и процедурами. Иными словами, данная 

Рис. 8. Структура человеческого фактора в системе безопасности полетов  
(по Р.Н. Макарову и др., 1987): 

1 – уровень психологической системы деятельности; 2 – уровень работоспособ-
ности (а – психофизиологическое состояние; б – подготовка и опыт; в – индиви-
дуально-психологические особенности личности); 3 – уровень взаимодействия   
(а – взаимодействие по типу субъект–субъект; б – взаимодействие по типу субъ-
ект–объект); 4 – фактор политики 
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модель провозглашает идею человеческого фактора как более адекватную по 

сравнению с концепцией личностного фактора. 

В дальнейшем (Cacciabue P.C., Pedrali M., Cardani C., 1999) модель 

SHELL была модифицирована (рис. 9, б). Суть модификации модели за-

ключается в том, что каждый элемент модели (L, H, E, S) не является ста-
бильным (одноликим), в связи с чем представлять его правильнее не в ви-

де компонента, а в виде отдельной модели, которая и будет отражать раз-

личные состояния элемента. Таким образом, по мнению авторов, внутри 

модели SHELL на самом деле происходит взаимодействие не четырех 

Рис. 9. Модель SHELL (а) и ее модификация (б)  
(по Edwards E.,1972; Cacciabue P.C., Pedrali M., Cardani C., 1999) 
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компонентов, а четырех моделей, набор состояний которых неповторим и 

индивидуален для конкретного полетного задания (действия). 

Интересная модель человеческого фактора была предложена Межгосу-

дарственным авиационным комитетом и в последующем использована для 
анализа авиационных происшествий и инцидентов А.В. Клюевым и др. 

(1996). Данная модель человеческого фактора исходит из новой концепции 

психической деятельности, согласно которой сознание человека способно 

замедлять или ускорять течение собственного (психического) времени. По 

этой концепции, можно выделить 5 видов психической деятельности: 

1) интуитивная сверхсознательная; 
2) интуитивная подсознательная; 
3) эмоциональная; 
4) рассудочная; 
5) рефлекторная. 

Каждый вид психической деятельности характеризуется присущими 
только ему закономерностями формирования образа восприятия и образа 
действия, что в итоге определяет характер проявленной деятельности. Пя-
ти видам психической деятельности соответствует пять видов проявлен-
ной деятельности: 

1) истинная спонтанная (строго синхронизированная) деятельность; 
2) субъективная спонтанная (синхронизированная) деятельность; 
3) деятельность с опережением реального времени (в темпе спешки); 
4) деятельность с запаздыванием относительно реального времени; 
5) импульсивная (фактически вневременная) деятельность. 

В работе А.В. Клюева и др. (1996) осуществлен анализ 100 авиацион-
ных происшествий с воздушными судами 1-3 классов за период с 1990 по 
1994 годы. Установлено, что 82 % авиапроисшествий было связано с че-
ловеческим фактором. Внутри этой группы 48,5 % авиапроисшествий вы-
званы сознательными нарушениями экипажем производственной дисцип-
лины, в числе которых нарушение схемы захода на посадку, принятие ре-
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шения на посадку в условиях хуже метеоминимума, принятие решения на 
производство посадки в сложных метеоусловиях на пределе минимума 
при колебании погоды, недозаправка с целью экономии наличных денег, 
перегрузка самолета с согласия экипажа, неадекватная оценка собствен-
ных возможностей в меняющихся условиях. Все вышеперечисленные слу-
чаи характеризуются переходом к десинхронизированным видам психиче-
ской деятельности (с опережением или запаздыванием относительно ре-
ального времени).  

Возникает вопрос, что заставляет экипаж идти на сознательные наруше-
ния технологии работы? Причиной этого являются стереотипы, сложив-
шиеся у пилотов, а также особые состояния мотивационно-потребностной 
сферы. Примером такого рода неправильных стереотипов является уверен-
ность пилотов, что если они идут на те или иные нарушения технологии, то 
стоит лишь быть более внимательным, осмотрительным, и тогда ошибки не 
произойдет. Вторым примером могут быть рассуждения пилотов, что кому 
как не им, имеющим большое количество часов налета, знать положения 
«истинной», самолично выработанной, технологии работы. Примером на-
рушений в мотивационно-потребностной сфере является смещение при-
оритетов во время выполнения полетного задания в непрофессиональную 
сферу. Такая ситуация возможна, если пилот по какой-то причине (нежела-
ние тратить время на заход на второй круг, запасной аэродром ввиду запла-
нированной встречи с людьми, скорого отъезда автобуса из аэропорта, же-
лания испытать свои возможности и предельные возможности воздушного 
судна в особых ситуациях) считает приоритетным посадить самолет в дан-
ном аэропорту во что бы то ни стало. В такой ситуации активное сознание 
пилота находится за пределами кабины, вне приборной информации, скон-
центрировано на ожидании результата, а не на реальной ситуации. Настрой 
на достижение определенного результата всецело захватывает сознание 
пилота и другие факторы (опасные, снижающие безопасность полетов и 
требующие внесения изменений в совершаемую деятельность), не воспри-
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нимаются. Поэтому при отклонении от глиссады пилот оказывается не в 
состоянии оценить степень опасности ситуации. 

Переход к десинхронизации психической деятельности может проис-
ходить как под влиянием внешних стимулов, так и в силу имеющегося на 
настоящий момент психоэмоционального состояния пилота (усталость, 
невротическое состояние, эмоциональная напряженность, интоксикации, 
предболезненные состояния, наличие явных или неявных межличностных 
конфликтов). 

При переходе к десинхронизированным видам психической деятельно-
сти образ восприятия трансформируется из синхронизированного с реаль-
ным образом в десинхронизированный. Безопасное пилотирование обеспе-
чивается за счет интуитивных психических процессов (Клюев А.В. и др., 
1996): все действия при этом синхронизированы во времени с физическим 
процессом движения воздушного судна, то есть имеется согласованность 
между реальным (физическим) и субъективным (психическим) течением 
процессов во времени и пространстве. Пилотирование в таком (интуитив-
ном, спонтанном) режиме характеризуется тем, что образ действия отстает 
от реального не более, чем на 2 с. Образ восприятия при рассудочной пси-
хической деятельности отстает от реального более, чем на 2 с с тенденци-
ей дальнейшего нарастания дефицита времени. При эмоциональной пси-
хической деятельности образ восприятия существенно опережает реаль-
ный, создавая предпосылки к переходу к рефлекторной (вневременной) 
психической деятельности (образ восприятия дробится на части, соответ-
ствующие отдельным органам чувств). Самое опасное, что одни десин-
хронизированные виды деятельности могут сменяться другими – так на-
зываемое маятникообразное чередование видов деятельности. Такая фаз-
ность отражается в том, что экипаж то останавливается на анализе узкого 
круга параметров полета (входит в рассудочную психическую деятель-
ность), то пытается «догнать» упущенное время и берется за анализ дру-
гих параметров (входит в эмоциональную психическую деятельность). 
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Авторы резюмируют, что переход к потенциально опасному пилотирова-
нию характеризуется фрагментацией, деформацией и неустойчивостью 
образа восприятия экипажем реальной ситуации, а также потерей пла-
стичности психической деятельности ввиду увеличения психоэмоцио-
нального напряжения. 

Весьма оригинальным, глубоко аналитическим подходом к пониманию 
ошибочных действий является концепция, предложенная Н.А. Носовым 
(1990). По мнению автора, существует восемь типов психологических 
объяснений того, почему возникают ошибки. 

1. При определенных обстоятельствах отклонения в деятельности воз-
никают наиболее часто. Это говорит о том, что данные условия способству-
ют появлению в психике человека сбоев, благоприятствуют им. Предотвра-
щение подобных отклонений сводится к нейтрализации действия тех факто-
ров, которые содействуют появлению нарушений в деятельности. 

2. Здоровый человек в штатных условиях совершает неоправданные 
действия. Автор объясняет это тем, что законы психики, также как и всей 
природы, допускают неопределенность срабатывания любого элемента в 
системе при постоянных внешних условиях. Способом предотвращения 
таких отклонений является уменьшение доли неопределенности функцио-
нирования системы: за счет замены более «неопределенных» элементов 
(управления, индикации, сигнализации) менее «неопределенными» (путем 
дублирования элементов, введения обратной связи). 

3. Отклонения в деятельности возникают при предельных условиях 
работы (неудобная градуировка шкал, тумблеры расположены слишком 
близко друг к другу). Способ предотвращения – обеспечение нормальных 
условий деятельности.  

4. При усложнении деятельности человек, хорошо справлявшийся с 
ней, начинает допускать ошибки (например, при пилотировании в слож-
ных метеоусловиях). Это свидетельствует о том, что у пилота не сформи-
рован динамический стереотип – основа любого навыка. Способ предот-
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вращения такого рода отклонений – тренажерная и летная подготовка в 
тех условиях, которые вызывают трудности. 

5. В одних и тех же ситуациях одни люди совершают ошибки, а дру-

гие – нет, то есть у одних есть соответствующие способности, а у других – 

нет. Способ предотвращения подобных ошибочных действий – отбор лю-

дей с соответствующими данной деятельности способностями. 

6. В некоторых ситуациях разными людьми ошибки совершаются по-

стоянно (эти ситуации не соответствуют естественным возможностям чело-

века). Способ предотвращения – учет особенностей (в первую очередь огра-

ничений) человека действовать в таких ситуациях и целенаправленная выра-

ботка навыков действия в сложных условиях (если сами условия не соответ-

ствуют естественным возможностям человека и их нельзя изменить, то 

можно изменить, а именно расширить, спектр возможностей человека). 

7. В некоторых случаях действия человека носят разрушительный ха-

рактер (они могут быть направлены либо на самого человека, либо на других 

людей). Способ предотвращения – психотерапевтическая работа с персона-

лом, сводимая, в основном, к профилактике невротических состояний. 

8. При выполнении однотипной, многократно повторяющейся дея-

тельности неожиданно возникают ошибки (из-за недостаточной заинтере-

сованности и сосредоточенности, а отсюда – небрежности в ее выполне-

нии). Способ предотвращения – недопущение расслабления, небрежности 

при выполнении знакомых действий. 

Заметим, что Н.А. Носов придерживается той точки зрения, что об 

ошибке человека можно говорить лишь в том случае, если он обладает сво-

бодой воли. Если же последнее условие не выполняется, следует говорить о 

вынужденных действиях, за совершение которых человек ответственности 

не несет. Действия будут носить характер вынужденных, если свобода че-

ловека отнята и он поступает по принуждению (по приказу, инструкции, 

хотя с ними не согласен), а также в ситуации, когда человек не может кон-
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тролировать те или иные события (например, неизвестные до этого иллю-

зорные ощущения). Даже при наличии свободы воли не все отклонения 

могут считаться ошибками (чтобы сделать выбор между теми или иными 

действиями необходимо еще и понимать, осознавать связь своих действий 

с результатом – обладать свободой сознания). Существуют ситуации, ко-

гда возможность понимания объективно отсутствует: 

– ситуации, для которых неизвестны законы поведения в них;  

– ситуации, при которых сознание пилота может либо становиться 

неясным, либо кратковременно отключаться (при гипоксии, сильных пе-

регрузках).  

В тех случаях, когда человек не обладает свободой сознания, его дей-

ствия носят нерегулируемый характер – являются спонтанными. 

Сложность разрешения проблемы человеческого фактора обусловли-

вается такими составляющими, как сложность летного обучения 

(уменьшающееся с годами соответствие курсантов требованиям, необхо-

димым для освоения профессии; сокращение количества часов налета при 

выпуске пилотов), низкий уровень надежности (до 80 % авиапроисшест-

вий происходит по вине человека; достаточно низкая профессиональная 

работоспособность; неспособность грамотно действовать в особых ситуа-

циях полета), сокращение профессионального долголетия в связи с уча-

щением случаев соматических и психических заболеваний, выраженная 

психологическая неустойчивость пилотов к отрицательным факторам. 
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Тема 6. Формирование профессиональной надежности  

человеческого фактора 

Среди перечисленных проблемных вопросов в структуре человеческо-

го фактора назван низкий уровень надежности летного состава. Что сле-

дует понимать под этим термином? Надежность – это та же эффектив-

ность (способность человека в течение некоторого времени, с заданной 

точностью и при определенных условиях выполнять профессиональную 

деятельность) с той лишь разницей, что касается не только наличных, но и 

потенциальных (резервных) возможностей человека. Существует несколь-

ко уровней надежности: психологический, психофизиологический и фи-

зический. Психологический уровень надежности рассмотрен нами в раз-

деле «Авиационная психология» и определяется выраженностью тех пси-

хологических качеств, которые способствуют своевременному и безоши-

бочному принятию и реализации решений в процессе операторской дея-

тельности: эмоциональная устойчивость, мотивация на освоение профес-

сии, коммуникативные и лидерские качества, положительные качества 

внимания, памяти, мышления, способность к антиципации, положитель-

ные черты характера. 

Психофизиологическая надежность – способность оператора безоши-

бочно осуществлять профессиональную деятельность, сохраняя при этом 

свои психофизиологические характеристики на оптимальном уровне на 

протяжении определенного интервала времени в заданных условиях внеш-

ней среды. Психофизиологическая надежность определяется как уровнем 

профессиональной подготовки, так и характером возникающих в процессе 

деятельности психофизиологических реакций. Очень важно, что профес-

сиональная подготовленность в значительной мере определяет психофи-

зиологическую стоимость деятельности. Психофизиологические характе-

ристики человека ограничены и особенно это проявляется в такой разно-
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видности операторской деятельности, как управление воздушным судном. 

Пилот может долгое время работать без каких-либо сбоев и даже не пред-

полагать, что то или иное внешнее (пусть даже небольшое) воздействие 

может вывести его из рабочего режима. Вероятность наступления такого 

состояния напрямую определяется степенью надежности пилота, то есть в 

первую очередь его резервными возможностями. 

Нами уже упоминалось о том, что психофизиологическая надеж-

ность во многом определяется уровнем профессиональной подготовки. 

Интересно, что реакция на профессиональную подготовку у разных 

людей различна (ввиду различий психофизиологической стоимости 

профессиональной деятельности), и по характеру этой реакции их 

можно разделить на три группы. У людей первой группы по мере фор-

мирования и закрепления динамического стереотипа (интегрированной 

системы условно-рефлекторных процессов в головном мозге, форми-

рующейся в результате многократного применения постоянного поряд-

ка следования одних и тех же условных раздражителей с постоянными 

интервалами времени между ними, что в итоге делает нервную дея-

тельность более экономной и эффективной: уменьшается время на вы-

полнение задания и число допускаемых ошибок) показатели функцио-

нального состояния организма возвращаются к исходному уровню. У 

людей второй группы даже на завершающих этапах подготовки пока-

затели функционального состояния остаются повышенными по сравне-

нию с исходными. У людей третьей группы физиологические показате-

ли характеризуются своей неустойчивостью (то повышаются, то пони-

жаются). Данные три типа реакций на профессиональную подготовку 

(иначе – тренировку) можно описать в терминах компенсации (опера-

торы первой группы) и декомпенсации (операторы второй и третьей 

группы). Компенсация предполагает такое изменение функциональных 
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параметров, которое обеспечивает адаптацию организма к предъявляе-

мой ему нагрузке, в то время как декомпенсация обеспечивает адапта-

цию к заданной нагрузке в ущерб определенным системам организма 

(за счет их энергетических ресурсов, в результате чего они начинают 

работать на пределе своих возможностей). Говоря о психофизиологи-

ческой стоимости операторской деятельности, приведем оригинальные 

экспериментальные данные о степени психофизиологических затрат на 

различных этапах полета. 

Психофизиологическая «стоимость» отдельных элементов полета 
по отношению к горизонтальному полету (по Р.Н. Макарову и др., 1987) 

Элементы полета 
“Стоимость” по отношению к 
горизонтальному полету, от-

носительные единицы 
Примечание 

Горизонтальный полет 1  
Взлет  2,75  
Набор высоты 1,7  
Построение маршрута 1,2  
Разворот с креном 1,8  
Разворот с креном при 

выпущенном шасси 2,2  

Снижение 1,8  
Пролет в точке дальне-

го приводного радиомаяка 8 При отключенных 
приборах 

Пролет в точке ближне-
го приводного радиомаяка 6  

Посадка  10 При отключенных 
приборах 

 
Обобщенным показателем психофизиологической надежности пилота 

являются резервы внимания, позволяющие воспринимать и перерабатывать 
дополнительное количество информации в сложных ситуациях полета. 
Оценить резервы внимания можно по успешности выполнения курсанта-
ми дополнительного количества операций на тренажере. Так, Е.А. Дере-
вянко и др. (1965) предлагают в качестве метода изучения надежности пи-
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лота определять особенности выполнения в полете на тренажере дополни-
тельной деятельности (например, тушение ламп, находящихся над при-
борной доской). Авторы считают, что эту методику можно успешно при-
менять в реальном полете на самолете с двойным управлением. В основе 
описанного подхода лежит принцип дополнительной психологической на-
грузки на фоне основной деятельности, который и определяет формирова-
ние в процессе профессиональной подготовки резервов внимания. Необ-
ходимость этого принципа обусловлена присутствием в летной деятельно-
сти периодов усложнения полета, отказом пилотажно-навигационных 
приборов, выполнением особо сложных полетных заданий. При предъяв-
лении дополнительной психологической нагрузки в экстремальных усло-
виях пилот ставится в условия вынужденной экономизации психологиче-
ских затрат. Это явление основано на закономерности снижения психоло-
гических затрат организма в обычных условиях деятельности по мере со-
вершенствования осваиваемых действий. 
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3. МЕТОДИЧЕСКИЕ УКАЗАНИЯ  
ПО ВЫПОЛНЕНИЮ РЕФЕРАТА 

Реферат – это творческая, выполняемая в письменном виде работа, 
предполагающая всесторонний анализ выбранной темы на основе боль-
шого количества литературных источников с обязательной собственной 
оценкой разрабатываемой проблемы.  

Цель реферата заключается в выработке навыка выражать мысли пись-
менным языком, являющимся одним из условий интеллектуального разви-
тия; в выявлении способности систематизировать информацию согласно 
заявленной теме, критически анализировать изучаемую проблему, наме-
чать в ней наиболее перспективные направления и давать конкретные ре-
комендации; в оказании помощи курсантам в более глубоком освоении 
определенной темы. 

Перед выбором темы реферата рекомендуется руководствоваться сле-
дующими правилами. Выбирать тему, которая наиболее тесно связана с 
профессиональной деятельностью, наиболее сложна для изложения, в ко-
торой вам не все понятно и следует непременно разобраться. Выбор легких 
тем делает реферат бесцельным, не имеющим смысла. После выбора темы 
составьте план реферата, который будет отражать основные смысловые 
пункты работы. При использовании литературных источников следует в 
тексте делать на них ссылки, четко отграничивая собственные предложения 
от заимствованных. Ссылки оформляются в виде указания номера литера-
турного источника в квадратных скобках в соответствии с порядком его 
следования в библиографическом списке. 

Реферат должен быть написан аккуратно, разборчивым почерком синей 

или черной пастой на одной стороне листа формата А4. Допускается рас-

печатка компьютерного текста. Рекомендуемые размеры полей: левое – 

30, правое – 10, верхнее – 15, нижнее – 10 мм.  
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Каждую главу следует начинать с новой страницы. Страницы нумеру-

ются арабскими цифрами в верхнем правом углу. Титульный лист не ну-

меруется. 

По желанию автора текст может сопровождаться четко и ясно выпол-

ненными рисунками, таблицами, по возможности, размещенными на от-

дельном листе или вынесенными в приложение. Пример оформления ти-

тульного листа приведен в приложении. 
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Темы рефератов по дисциплине «Авиационная психология  

и человеческий фактор» 

1. Процессы ощущения и восприятия: роль в деятельности летного состава. 

2. Роль процессов памяти и мышления в деятельности пилотов. 

3. Проблема человеческого фактора в авиации и пути ее решения. 

4. Внутренняя и внешняя речь и ее роль в профессиональной подго-

товке авиаспециалистов. 

5. Структура человеческого фактора в системе «экипаж - воздушное судно». 

6. Адаптация анализаторных систем к летной деятельности. 

7. Эмоции и их роль в возникновении внештатных ситуаций. 

8. Эмоциональная напряженность в полете: проявления, последствия, 

предупреждение. 

9. Психологический стресс в авиации. 

10. Ошибки пилота при восприятии информации. 

11. Проблема лидерства и руководства в авиационных коллективах. 

12. Речевое общение членов летных экипажей и авиадиспетчеров как 

источник ошибок, авиационных происшествий, инцидентов. 

13. Влияние негативных черт характера на безопасность полетов. 

14. Деятельность летного состава в условиях дефицита времени. 

15. Межличностные отношения и конфликты в летной деятельности. 

16. Работоспособность членов экипажей и авиадиспетчеров. 

17. Образ полета и его роль в пилотировании воздушных судов. 

18. Летные иллюзии: виды, характеристика, предотвращение. 

19. Зрительно-вестибулярные и вестибулярные иллюзии. 

20. Психологические причины ошибочных действий пилотов. 

21. Эмоциональная напряженность и ее роль в возникновении аварий-

ных ситуаций. 
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22. Принципы совместимости в группе и их особенности у членов эки-

пажа. 

23. Инструментальная и эмоциональная совместимость, их взаимообу-

словленность. 

24. Критерии оценки летных способностей. Структура летных способ-

ностей. 

25. Темперамент и его влияние на успешность освоения авиационных 

специальностей. 

26. Средства повышения надежности человеческого фактора. 

27. Методы и приемы психологической подготовки летного состава. 
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Приложение  

МИНИСТЕРСТВО ТРАНСПОРТА РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

ФЕДЕРАЛЬНОЕ ГОСУДАРСТВЕННОЕ ОБРАЗОВАТЕЛЬНОЕ  
УЧРЕЖДЕНИЕ ВЫСШЕГО ПРОФЕССИОНАЛЬНОГО ОБРАЗОВАНИЯ  
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