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ВІЙСЬКОВИХ ЛЬОТЧИКІВ 

 
У статті висвітлено результати досліджень основних впливових факторів, які мають місце та 

відіграють роль у процесі формуванні професійних страхів офіцерів льотного складу, отриманих під час 
проведення в 2012 році комплексного психологічного експерименту у військах. 

В статье освещены результаты исследований основных влиятельных факторов, имеющих место и 
играющих роль в процессе формирования профессиональных страхов офицеров летного состава, полученных 
во время проведения в 2012 году комплексного психологического эксперимента в войсках. 

Актуальність дослідження. 
Екстремальна професійна діяльність людини 
накладає свій характерний відбиток на її 
когнітивно-емоційну сферу мислення, через 
свою стресову насиченість часто формуючи 
передумови для виникнення певних 
психологічних феноменів. Одним з найбільш 
значущих психологічних явищ у житті 
людини є страх, який у контексті професійної 
діяльності набуває особливого виду, що 
визначається терміном “професійний страх”. 
Цей термін з’явився порівняно недавно та 
вживається фахівцями-психологами для 
позначення страху (групи страхів), викликаних 
стресовими стимулами, притаманними лише 
певному виду професійної діяльності. 
Професійний страх – це пасивно-оборонна 
емоція (та похідний від неї стан), яка виникає в 
людини через суб’єктивне очікування 
настання екстремальних професійних 
ситуацій, що містять об’єктивну вітальну 
(соціальну) загрозу для неї. Саме явище є 
відносно мало дослідженим, проте чітко 
визначено психологами як недвозначно 
шкідливе через свій астенічний вплив на якість 
професійної діяльності суб’єкта. 

Зв’язок із важливими практичними 
завданнями. Ігнорування проблеми 
професійних страхів та невжиття відповідних 
заходів, як показує практика, призводить до 
погіршення психологічного стану певної 
частини льотного складу, та інколи навіть до 
списання військових льотчиків з займаних посад 
за професійною непридатністю. Водночас, 
психологічний супровід бойової підготовки 
льотного складу, чия професійна діяльність є 
емоційно завантаженою та протікає у 
екстремальних умовах, не може вважатися 
цілісним без дослідження та врахування в 
діяльності причинної складової виникнення 
негативних психічних явищ, які підлягають 
профілактиці та корекції. Дослідження цього 
аспекту професійної діяльності військових 
льотчиків безумовно дозволить покращити 
процес її психологічного забезпечення.  

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
У зарубіжних психологічних дослідженнях, 
присвячених військовій авіації, багато уваги 

приділяється професійним страхам льотчиків, 
які, зокрема, може виражатися у відмовах, 
прямих або непрямих, від виконання польотів. 
Так, феномен професійних страхів у військовій 
авіації, причини, що сприяють їх виникненню та 
розвитку, досліджують E. Salas, D. E. Maurino 
[14], P. S. Tsang, M. A. Vidulich, J. A. Wise, 
D. J. Garland, V. D. Hopkin, K.-M. Goeters [11], 
M. Martinussen, D. R. Hunter, S. N. Roscoe [12], 
F. Н. Hawkins, B. G. Kanki, R. L. Helmreich, 
J. M. Anca [13], D. Harris, H. C. Muir. У Російській 
Федерації проблемам дослідження льотних 
страхів приділяють увагу ряд авторів, зокрема, 
Д. В. Гандер [2], Н. Д. Завалова, Р. М. Макаров 
[6], В. О. Пономаренко [8], М. І. Рубець, 
Ю. К. Стрелков [9] та ін. Питання 
психологічного забезпечення професійної 
діяльності військового льотчика знайшли своє 
відображення в роботах російських науковців 
М. Д. Лисакова, Б. Л. Покровського, 
Л. М. Корольова. 

На вітчизняних наукових теренах 
проблемам психологічного забезпечення 
навчально-бойової діяльності льотного складу, 
та пов’язаним із цим питанням дослідження 
причинно-наслідкових зв’язків, приділено 
недостатньо уваги, в їх вирішенні часто 
використовується стандартизований для 
усього особового складу Збройних Сил підхід. 
Внаслідок цього ряд психологічних проблем, 
притаманних професійній діяльності 
військових льотчиків, а також аспектів їх 
генезису, й досі залишається невисвітленим, 
що в свою чергу спричиняє відсутність або 
неефективність їх розв’язання. 

З метою усунення прогалин у вітчизняному 
науковому баченні висвітленої проблеми 
автором цієї статті в рамках дисертаційного 
дослідження спільно з органами військового 
управління Повітряних Сил Збройних Сил 
України під загальним керівництвом доктора 
психологічних наук, професора В. В. Стасюка в 
червні-вересні 2012 року було проведено 
комплексний психологічний експеримент у 12 
військових авіаційних частинах, спрямований на 
виявлення та профілактику розвитку 
професійних страхів офіцерів льотного складу. В 
експерименті прийняли участь 168 військових 
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льотчиків даних частин. Метою даної статті є 
висвітлення результатів досліджень основних 
впливових факторів, які мають місце та 
відіграють роль у процесі формуванні 
професійних страхів офіцерів льотного складу, 
отриманих на діагностичному етапі даного 
експерименту. Зазначимо, що дані наводяться 
нами без висвітлення кількісних характеристик 
досліджуваних через обмеженість доступу до 
даної інформації. 

У ході дослідження був проведений 
аналіз факторів, що є підґрунтям та сприяють 
процесу формування професійних страхів у 
військових льотчиків. До таких на підставі 
аналізу численних публікацій та результатів 
наукових досліджень нами було віднесено 
індивідуальні психологічні особливості, рівень 
професійної підготовленості та рівень 
володіння базовою і оперативною 
інформацією. Зазначені фактори було 
проаналізовано через відповідні показники: 

- виразність застрягаючого, дистимного, 
тривожного та екзальтованого типів 
акцентуацій характеру й темпераменту;  

- рівень нейротизму;  

- дані загального нальоту, нальоту на 
даному типі ЛА та у поточному році; 

- оцінки якості виконання елементів 
польотних перевірок; 

- оцінки рівня теоретичних професійних 
знань; 

- оцінювання готовності до польотів; 
- якість виконання одиночних польотів 

чи польотів у складі екіпажу; 
- наявність особистого стресового 

льотного досвіду. 
Попередньо проведене комплексне 

діагностування із подальшим розподілом 
військових льотчиків за рівнями відчування 
ними професійних страхів (показник Іпс) 
дозволило у подальшому визначити ступінь 
впливовості зазначених факторів у процесі 
генезису досліджуваного явища. 

За результатами застосування методики 
“Визначення акцентуацій характеру й 
темпераменту” (Е. Літман-Г. Шмішек) у 
військових льотчиків було встановлено 
наступні показники ступенів виразності 
основних акцентуацій (табл. 1). 

Таблиця 1 
Виразність типів акцентуацій характеру й темпераменту 

у досліджуваних військових льотчиків 
Група за Іпс Найбільш виразні типи акцентуації Середній ступінь прояву 

Застрягаючий 17,6 – тенденція до виразності 
Екзальтований 16,4 – тенденція до виразності 
Збуджений 13,8 – початкова ознака акцентуації Високий рівень  
Емотивний 12,5 – початкова ознака акцентуації 
Застрягаючий 15,3 – тенденція до виразності Значний рівень  Екзальтований 15,5 – тенденція до виразності 
Екзальтований 13,6 – тенденція до виразності 
Гіпертимний 12,8 – початкова ознака акцентуації 
Демонстративний 14,3 – початкова ознака акцентуації Середній рівень  
Застрягаючий 13,7 – початкова ознака акцентуації 
Гіпертимний 13,4 – початкова ознака акцентуації Незначний рівень  Екзальтований 12,2 – початкова ознака акцентуації 

Низький рівень Гіпертимний 14,7 – початкова ознака акцентуації 
Військовим льотчикам, які не виявили 

ознак наявності професійних страхів, 
властивою виявилась виразність гіпертимного 
типу акцентуації зі ступенем “початкова 
ознака” вище середнього рівня (її 
продемонстрували 80% опитаних льотчиків, 
віднесених до групи низького рівня Іпс, та 71% 
льотчиків, віднесених до групи незначного 
рівня Іпс). Зі зростанням рівня відчування 
професійних страхів прояви гіпертимного типу 
акцентуації зникають, її було виявлено лише в 
20% льотчиків групи середнього рівня, а в 
групах значного та високого рівнів Іпс не 
виявлено взагалі. Водночас, починаючи з 
групи середнього рівня до групи високого 
рівня Іпс, льотчики демонстрували зростаючу 
кількість проявів застрягаючого типу 
акцентуації характеру (13% з початковими 
ознаками акцентуації). В групі значного рівня 
Іпс було зафіксовано вже 39% таких проявів зі 
ступенем “тенденція до виразності”. 

Найбільша кількість проявів з відповідним 
зростанням інтенсивності виявлена в групі 
високого рівня Іпс – 62%. 

Схожа ситуація склалася з проявами 
екзальтованого типу акцентуації 
темпераменту. В групі низького рівня Іпс їх не 
зафіксовано взагалі, з підвищенням рівня 
тривожності в групах кількість проявів 
екзальтованого типу акцентуації та їх 
інтенсивність поступово зростала. Починаючи 
з групи незначного рівня Іпс, їх було 
зафіксовано 21%, 26%, 31% та 38% відповідно, 
причому в групах значного та високого рівнів 
Іпс інтенсивність проявів досягла ступеню 
“тенденція до виразності”. 

Таким чином, наукові положення щодо 
підкріплення характеристик схильності 
особистості до відчування страху та проявів 
тривожних станів певними типами 
акцентуацій характеру й темпераменту 
знайшли своє підтвердження в ході нашого 
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дослідження. Військові льотчики 
продемонстрували пряму залежність 
можливості виникнення й розвитку 
професійних страхів через наявність 
застрягаючого та екзальтованого типів 
акцентуацій, причому зростаючому рівню 
професійної тривожності відповідає зростання 
кількості та інтенсивності їх проявів.  

Не менш характерним показником 
схильності до відчування професійних страхів 
науковці називають нейротизм, який на думку 

широкого кола наукової спільноти також є 
однією з основних психологічних 
характеристик особистості [1; 3; 7]. У 
контексті військової льотної діяльності більші 
показники рівня нейротизму свідчать про 
підвищену вірогідність формування 
тривожних реакцій, пов’язаних із стресовими 
чинниками польоту та, відповідно, зародження 
професійних страхів, підґрунтям для яких 
виступають у першу чергу вітальні страхи 
(рис. 1). 
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Рис. 1. Середні показники рівня нейротизму офіцерів льотного складу за групами Іпс 

За результатами застосування 
“Особистісного опитувальника ЕРІ” 
Г. Айзенка, який містить шкалу нейротизму, 
військові льотчики продемонстрували 
достатньо широкий спектр показників 
нейротизму. Так, для офіцерів льотного складу 
низького рівня Іпс середній показник 
нейротизму склав 5,41 бала, що за 
інтерпретацією Айзенка відповідає низькому 
рівню нейротизму. Таке значення показника 
свідчить про значний рівень емоційної 
стабільності та стресової стійкості опитаних. 

Зі зростанням “тривожного” рівня групи Іпс 
військові льотчики демонструють підвищення 
показника нейротизму. Так, льотчики групи 
значного рівня Іпс за середнім показником 
нейротизму впритул наближаються до значення 
“високий рівень нейротизму” (13,64 бала), а 
льотчики групи високого рівня Іпс вже досягають 
його з показником 16,87 бала. Такі показники 
даної характеристики особистості недвозначно 
пояснюють факт виникнення й закріплення 
професійних страхів у даних льотчиків з позицій 
особистісної схильності до підвищено 
тривожних реакцій. 

Упевненість військового льотчика в собі 
як у професіоналі базується на його рівні 
професіоналізму, який, в свою чергу, 
визначається низкою складових. Проведені в 
різний час експериментальні дослідження 
дозволили встановити ряд необхідних 
психофізіологічних якостей, які необхідні 
людині для того, щоб вона могла займатися 
літною діяльністю. Але психофізіологічні 
властивості і якості психіки тільки потенційно 

визначають здатність людини до освоєння 
літної професії та рівень її професіоналізму. 
Необхідним компонентом є також відповідне 
професійне навчання, в результаті якого 
льотчик повинен засвоїти: 

- знання теоретичних дисциплін; 
- навички просторового орієнтування в 

умовах візуального й приладового польоту; 
- навички в техніці пілотування [6]. 
Для систематизації аналізу даних ми 

прив’язали показники загального нальоту та 
нальоту на даному типі ЛА до положень 
наказу Міністра оборони України від 
04.01.2005 р. №2 “Про затвердження 
Інструкції про порядок проведення 
класифікації військових льотчиків і 
штурманів”, який визначає розміри 
необхідного нальоту для присвоєння класності 
військовим льотчикам (табл. 2). 

Таблиця 2 
Вимоги до загального нальоту для 

присвоєння класної кваліфікації 
військовим льотчикам 

Показник нальоту, у 
годинах 

Класність військового 
льотчика 

450 (600*, 500**) 1 
300 (400*, 350**) 2 
150 (200*, 200**) 3 

менше  б/к 
* – вимоги до льотного складу військово-

транспортної авіації; 
** – вимоги до льотного складу інструкторів. 
Аналіз показників загального нальоту та 

нальоту на нинішньому типі ЛА 
досліджуваних військових льотчиків висвітлив 
наступні результати (табл. 3). 
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Таблиця 3 
Середні показники загального нальоту та нальоту на нинішньому типі літального 

апарату досліджуваних військових льотчиків 
Група за Іпс Середній показник загального нальоту, 

 у годинах 
Середній показник нальоту на нинішньому типі ЛА, 

у годинах 
Високий рівень 62 10 
Значний рівень 141 75 
Середній рівень 226 157 
Незначний рівень 282 234 
Низький рівень 359 313 

Як видно з наведених даних, найнижчі 
показники загального нальоту та нальоту на 
нинішньому типі літального апарату очікувано 
мають представники груп високого (по 62 та 10 
годин у середньому) та значного рівнів Іпс (по 141 
та 75 годин у середньому). Такі показники 
свідчать про низький рівень практичного досвіду 
виконання польотів та володіння поточним 
видом авіаційної техніки, що в комплексі з 
екстремальністю професії й виступає підґрунтям 
для формування професійних страхів. 

Показники річного нальоту досліджуваних 
офіцерів льотного складу згідно типу 
пілотованого літального апарату нами також 
було оцінено в балах згідно з положеннями 
наказу Міністра оборони України від 
12.01.2004 р. №9 “Єдині річні норми нальоту 
годин для нарахування вислуги років на пенсію 
на пільгових умовах льотному складу авіації 
Збройних Сил України”, який визначає такі 
норми мінімального річного нальоту: 

- на винищувачах, фронтових 
бомбардувальниках, штурмовиках, 
розвідниках – 8 годин; 

- на дальніх надзвукових 
бомбардувальниках, на вертольотах, що 
базуються на кораблях, – 10 годин; 

- на навчально-тренувальних літаках – 
15 годин; 

- на військово-транспортних і 
транспортних літаках – 20 годин; 

- на вертольотах – 15 годин. 
За експертними оцінками в ході 

дослідження нами був здійснений умовний 
розподіл значень показника фактичного 
річного нальоту Nф за рівнями достатності 
щодо підтримання оптимальної льотної 
натренованості по відношенню до 
встановленої мінімальної річної норми нальоту 
Nв: 

- 0 ≤ Nф < 0,5Nв,  
- 0,5Nв ≤ Nф < Nв, 
- Nв ≤ Nф < 2Nв, 
- 2Nв ≤ Nф < 4Nв, 
- 4Nв ≤ Nф < ∞, 
із подальшим застосуванням його до 

показників річного нальоту досліджуваних 
військових льотчиків (табл. 4). 

Таблиця 4 
Співвідношення середніх показників Nф військових льотчиків до показника Nв 

Група за Іпс Середній показник фактичного річного нальоту Nф Категорія показника річного нальоту, Nф 
від Nв 

Високий рівень 7 0 ≤ Nф < 0,5Nв 
Значний рівень 12 Nв ≤ Nф < 2Nв 
Середній рівень 19 Nв ≤ Nф < 2Nв 
Незначний рівень 27 2Nв ≤ Nф < 4Nв 
Низький рівень 33 2Nв ≤ Nф < 4Nв 

Очікувано найнижчий середній показник 
річного нальоту Nф продемонстрували 
військові льотчики групи високого рівня Іпс. З 
річним нальотом 0-12 годин вони не можуть 
бути упевнені в собі як фахівці, що, природно, 
формує підстави для виникнення в них 
професійних страхів. 

Щодо оцінки якості виконання елементів 
польотних перевірок слід зазначити, що 
кожний контрольний політ на виконання 
перевірки якості пілотування літального 
апарату та виконання елементів польотного 
завдання завершується внесенням 
відповідного запису про виконану перевірку 
до льотної книжки військового льотчика. 
Кожен такий запис містить оцінювання від 15 
до 25 зазначених показників (залежно від виду 

й складності польотного завдання) за 5-
бальною шкалою. Під час аналізу льотних 
книжок досліджуваних льотчиків ми 
обчислювали середнє арифметичне значення 
усіх оцінок за результатами кожної перевірки, 
що давало підставу робити висновки як про 
загальну якість виконання польотного 
завдання, так і про якість виконання окремих 
його елементів. 

Оцінювання рівня теоретичних знань 
військових льотчиків у авіаційних військових 
частинах традиційно проводиться за 5-бальною 
шкалою, що суттєво спростило аналіз даного 
інформаційного блоку. У випадку оцінювання 
готовності до польотів у день підготовки до них 
ми попросили перевіряючих осіб на період 
проведення нашого дослідження здійснювати 
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його не за стандартною схемою “готовий-не 
готовий”, а також за 5-бальною шкалою. 

Описаний комплексний підхід до 
оцінювання рівня теоретичної та практичної 

професійної підготовленості досліджуваних 
військових льотчиків дозволив отримати такі 
результати (табл. 5). 

Таблиця 5 
Результати дослідження рівня професійної підготовленості 

військових льотчиків* 
Показники нальоту, в долях (годинах) 

Група за Іпс Загальний На даному 
типі В цьому році 

Оцінки 
польотн. 
перевірок 

Оцінка теор. 
знань 

Оцінка 
готовності до 

польоту 
Високий рівень 0,19 

(87,9) 
0,10 

(45,4) 
0,20 
(8,2) 

0,68 
(3,41 з 5) 

0,64 
(3,20 з 5) 

0,56 
(2,82 з 5) 

Значний рівень 0,30 
(137,8) 

0,25 
(112,6) 

0,38 
(15,1) 

0,75 
(3,74 з 5) 

0,72 
(3,62 з 5) 

0,67 
(3,33 з 5) 

Середній рівень 0,42 
(188,3) 

0,37 
(169,4) 

0,55 
(22,3) 

0,84 
(4,22 з 5) 

0,83 
(4,15 з 5) 

0,79 
(3,95 з 5) 

Незначний 
рівень 

0,62 
(276,4) 

0,60 
(268,3) 

0,93 
(37,6) 

0,95 
(4,73 з 5) 

0,97 
(4,86 з 5) 

0,96 
(4,78 з 5) 

Низький рівень 0,75 (340,2) 0,73 
(335,9) 

1,00 
(42,2) 

1,00 
(5 з 5) 

1,00 
(5 з 5) 

1,00 
(5 з 5) 

*. Наведено усереднені дані у годинах нальоту та у сотих долях балового значення від максимально можливого 
балового значення за даним показником. 

Військові льотчики груп високого та 
значного рівнів Іпс мали найнижчі показники за 
усіма видами оцінювання рівня їх професійної 
підготовленості. Зокрема, льотчики з високим 
рівнем Іпс мають найменший наліт (у 
середньому 85,9 годин), що складає лише 57% 
від необхідного для присвоєння чергової 
класної кваліфікації “Військовий льотчик 3-го 
класу”. Найбільший загальний наліт серед 
льотчиків цієї категорії мають офіцери 
льотного складу військово-транспортної авіації 
(в середньому 104 години), тоді як льотчики з 
винищувальної авіації цієї групи мають 
середній наліт усього 21 годину. 

Вагомим фактором у процесі виникнення 
професійних страхів виявився показник 
належності військового льотчика до певного 
роду авіації, що інтерпретується як виконання 
одиночних польотів або польотів у складі 
екіпажу. В залежності від цього 
видозмінюється структура системи 
взаємозв’язків у польоті, тобто, стандартна 
система “льотчик-літак-середовище” може 
набувати виду “льотчик-льотчик-літак-
середовище” тощо [8]. Природно, що навіть 
недосвідчений військовий льотчик відчуває 
професійний страх меншої інтенсивності (або 
не має його взагалі як такого), усвідомлюючи, 

що в польоті поруч із ним знаходитимуться 
інші члени екіпажу, які в разі виникнення 
небезпечної ситуації в польоті можуть 
підстрахувати його, нівелювати його 
непрофесійні дії, чим суттєво знизять рівень 
вітальної небезпеки (Ан-26, Ан-30, Іл-76, Ту-
134, Су-24, Мі-8, здвоєне управління 
літальним апаратом). Значно менший спокій 
відчуває льотчик винищувальної або 
штурмової авіації, який, крім себе, не має на 
кого розраховувати в польоті (Су-27, МіГ-29, 
Су-25, одинарне управління літальним 
апаратом). До того ж, літаки та вертольоти 
Збройних Сил України суттєво відрізняються 
за своїми тактико-технічними 
характеристиками: показниками висоти, 
швидкості польоту, значеннями польотних 
перевантажень тощо, що також накладає свій 
відбиток на рівень сприйняття льотчиком 
польоту як небезпечного явища. Дані 
психологічні феномени сприйняття в 
професійній льотній діяльності неодноразово 
розкривалися численними дослідниками в 
галузі авіаційної психології [6; 8; 9]. 

Проведення відповідного аналізу даних 
надало підтвердження науковим твердженням 
дослідників (табл. 6). 

Таблиця 6 
Залежність наявності професійних страхів від роду авіації (складу екіпажу)* 

ВА, ША БА ВТА АА НА 
1 льотчик 2 льотчики 2 льотчики 2 льотчики 1-2 льотчики Кількість льотного 

складу Су-27, Міг-29, Су-25 Су-24 Ту-134, Іл-76, Ан-24, -26, -30 Мі-8 Л-39 
Високий 
рівень Іпс 

11% 10% 4% 5% 8% 
Значний 
рівень Іпс 

34% 26% 27% 25% 27% 
*. У відсотках від загальної кількості представників роду авіації, що брали участь у дослідженні. 
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Виявлено, що з усіх військових льотчиків 
винищувальної (ВА) та штурмової (ША) 
авіації більшою чи меншою мірою піддані 
професійним страхам 45% від загальної 
кількості досліджуваних представників даних 
родів авіації. Трохи кращим є стан справ у 
бомбардувальній (БА) та навчальній (НА) 
авіації, де даний показник склав відповідно 
36% та 35%. Ще меншу обтяженість 
професійними страхами демонструють 
льотчики військово-транспортної авіації (ВТА) 
– 33% від загальної кількості. І найбільш 
стійкими щодо виникнення даного 
психологічного феномену виявили себе 
вертолітники військово-транспортної авіації 
(умовно АА) зі своїм показником 30%. Таким 
чином, ми переконалися емпіричним шляхом, 
що шанс виникнення професійного страху у 
військового льотчика змінюється в залежності 
від кількості осіб екіпажу, в якому льотчик 

виконує польоти, а також від рівня психічної 
напруженості, викликаної тактико-технічними 
характеристиками пілотованого ЛА. 

Корисну інформацію для здійснення 
первинних висновків про етіологію льотних 
професійних страхів надали свідчення 
льотчиків щодо наявності особистого досвіду 
перебування в небезпечних польотних 
ситуаціях, надані ними під час застосування 
опитувальника “Професійні страхи льотчика” 
ПСЛ. Дана інформація аналізувалася як 
впливовий фактор “Рівень володіння 
інформацією” в процесі формування льотних 
професійних страхів. Так, кожний 
досліджуваний льотчик з первинної вибірки 
засвідчив у середньому про 1,35 випадку 
особистого досвіду перебування у певних 
небезпечних польотних ситуаціях за 
опитувальником (табл. 7).  

Таблиця 7 
Дані щодо свідчень офіцерів льотного складу про наявність стресового льотного досвіду 

СЛД* 
СЛД – СЛД + Група 

за Іпс 
Всього 

свідчень Т,С**– Т+ С+ Т,С– Т+ С+ 
Високий рівень 325 196 57 73 0 1 0 
Значний рівень 1225 938 148 128 2 5 0 
Середній рівень 1325 1064 139 77 27 14 6 
Незначний рівень 950 786 76 28 52 5 3 
Низький рівень 375 227 26 12 107 2 1 
ВСЬОГО 4200 3211 446 318 188 27 10 

*. Не враховувались свідчення щодо базової ситуації “Затримка із часом вильоту”, яка виконувала в опитувальнику 
контрольно-стимуляційну функцію. 

**. Т,С–(+) – відсутність (наявність) проявів реакцій тривог (страхів). 
З огляду на спрямованість опитувальника 

в межах нашого психологічного дослідження, 
зацікавленість в першу чергу викликали 
наявність або відсутність тенденцій щодо збігу 
свідчень про існуючі тривоги й страхи із 
наявним СЛД. Як вже було вказано вище, 
загалом ми зафіксували 473 свідчення 
військових льотчиків про наявність тривожної 
реакції та 328 свідчень про реакцію страху. Із 
473 свідчень про наявність тривоги по 
відношенню до певної польотної ситуації 
підтверджуються наявністю СЛД лише 27 
випадків (6%). Приблизно такий же стан справ 
складається щодо реакцій страху – 10 випадків 
з усіх 328 заявлених (3%). Отже, у розгляді 
питання щодо генезису льотних професійних 
страхів за “фобічним” чи “невротичним” 
типом [10], тобто, за умов наявності чи 
відсутності стресового досвіду, очевидною 
стає їх “невротична” етіологія. Можна 
стверджувати, що льотні професійні страхи, як 
правило, формуються за умов відсутності 
практичного досвіду перебування в таких 
ситуаціях, ґрунтуючись на тривожних 
очікуваннях небезпечного невідомого. 
Військові льотчики груп високого й значного 
рівнів Іпс демонстрували професійні страхи 
переважно саме “невротичного” типу генезису 

(130 “невротичних” проти 1 “фобічного” 
свідчення в групі високого рівня Іпс та 276 
проти 5 в групі значного рівня Іпс). 

З іншого боку, стає очевидним, що із усіх 
225 заявлених випадків СЛД у первинній 
вибірці досліджуваних льотчиків не 
підтверджуються сформованою реакцією 
страху або тривоги 188 випадків (84%), 
підтверджуються такою реакцію лише 37 
випадків (16%). Це свідчить про достатньо 
стійку тенденцію до формування вірного 
уявлення про небезпечність польотної ситуації 
за умови наявності досвіду перебування в ній. 
На підставі даного практичного досвіду у 
військового льотчика, як правило, формуються 
уточнені уявлення про рівень небезпеки даної 
ситуації та свої особисті шанси на безпеку в 
ній, що підтверджують відповідні наукові 
положення [6].  

На підставі наведених результатів 
дослідження стає можливим навести 
усереднену загальну характеристику 
особистості військового льотчика, який за 
результатами впливу сукупності факторів має 
професійний(і) страх(и) різного ступеню 
сформованості та інтенсивності прояву. Цей 
льотчик, скоріш за все, є представником 
винищувальної або штурмової авіації, він 
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демонструє переважну виразність 
застрягаючого та екзальтованого типів 
акцентуацій характеру й темпераменту, 
високий або близький до високого показник 
рівня нейротизму, низький рівень базових 
теоретичних знань, невисоку поточну 
готовність до спланованих польотів (та, як 
наслідок, оцінки польотних перевірок), низькі 
показники загального нальоту (або ж нальоту 
на даному типі літального апарату, нальоту в 
поточному році). Як правило, він не має 
практичного досвіду перебування в 
позаштатних польотних ситуаціях, що й 
зумовлює виникнення в нього 
професійного(их) страху(ів) “невротичного” 
типу. 

З наведеного стає зрозумілим, що 
наявний морально-психологічний стан 
льотного складу, а отже, й боєздатність 
авіаційних частин Повітряних Сил ЗС України, 
не можуть вважатися такими, що є на 
достатньо високому рівні. Наявність певних 
труднощів у організації та здійсненні 
навчально-бойової підготовки, викликаних 
недостатнім рівнем якості логістичного та 

морально-психологічного видів забезпечення, 
зумовлює необхідність впровадження певних 
компенсаційних заходів, покликаних 
оптимізувати наявний стан справ. 
Справедливим буде стверджувати, що в 
контексті оптимізації процесу морально-
психологічного забезпечення навчально-
бойової діяльності авіації Повітряних Сил ЗС 
України професійні страхи як психологічний 
феномен є явищем, яке безумовно має 
підлягати якісній профілактиці, своєчасному та 
оперативному виявленню із подальшим 
застосуванням відповідних профілактичних, 
терапевтичних та корекційних заходів. З 
огляду на неможливість військових психологів 
впливати на таку складову, як 
укомплектованість авіації новою технікою та 
досвідченими професіоналами, забезпеченість 
пальним тощо в контексті протидії такому 
негативному психологічному феномену, як 
професійний страх, ми пропонуємо 
застосування розробленої та впровадженої 
нами системи психопрофілактичних заходів, 
спрямованих на нейтралізацію досліджуваного 
явища. 
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Skripkin O.G., adjunct  
BASIC INFLUENTIAL GENESIS FACTORS OF PROFESSIONAL FEARS OF AIR-

FORCES PILOTS 
In the article certainly essence of concept “professional fear” and influence character is on quality of 

professional activity of subject. It is marked the necessity of account for the psychological providing of the combat 
training of air force of basic influential factors which take place and act part in a process forming of professional fears 
of air-forces pilots. The survey list of the last oversea and domestic researches and publications is resulted from 
opening of this problem, certainly necessity of leadthrough of deepest researches of this psychological phenomenon. 
The proper researches results, got during a leadthrough during 2012 years of complex psychological experiment in the 
Air Forces of Armed Forces of Ukraine, are resulted. Casual-investigation connections are reflected between the 
indexes of basic influential factors in the process of forming of professional fears of air-forces pilots and fact of 
presence and intensity of these fears 


