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Розглянуто проблему підготовки пілотів цивільної авіації Уккраїни, яка на сьогодні не 
відповідає вимогам ICAO та ЄС. Визначено основні складові підготовки льотного складу на 
сучасні повітряні судна.  
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рухом. 

 
Постановка проблеми  

Передумовами виникнення проблеми під-
готовки льотного складу є:  

– ріст парку сучасних повітряних суден 
(ПС); 

– дефіцит льотного складу; 
– якість підготовки льотного складу; 
– стан навчальної бази. 
На сьогодні в України не вирішено, хто 

може і хто повинен виконувати питання про 
підготовку і перепідготовку пілотів цивіль-
ної авіації. 

Більш ніж 10 років тому виникла необхід-
ність оновлення парку ПС в авіаційній галу-
зі. Експлуатація сучасних ПС вимагає відпо-
відної інфраструктури, модернізації існуючої 
системи підготовки льотного складу і авіа-
ційного персоналу [1]. 

Після розпаду СРСР в Україні тривалий 
час спостерігався надлишок льотного складу. 
Це дозволяло проводити достатній відбір пі-
лотів для перепідготовки на нові типи ПС.  

Високий професійний рівень пілотів знач-
ною мірою згладжував недоліки для підго-
товки льотного складу.  

Останні декілька років багато авіакомпа-
ній уперше відчули дефіцит льотного складу. 
У результаті майже скрізь знизилися вимоги 
до кандидатів на проходження перепідготов-
ки на нові типи ПС та мотивація слухачів 
курсів перепідготовки.  

Система підготовки на це зреагувала з за-
пізненням або зовсім не зреагувала, про що 
свідчить статистика з безпеки польотів. 

Аналіз публікацій 

У роботах [1–2] проведено аналіз перехо-
ду від системної ефективності інформаційно-
керуючих систем до процесної.  

У роботах [3–7] викладено методологіч-
ний підхід до попередження авіаційної події 
підвищенням рівня професійної підготовки 
пілотів на сучасні типи ПС.  

Мета роботи – визначення основних 
складових підготовки льотного складу на су-
часні типи ПС. 
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Якість підготовки льотного складу 

Сучасні ПС вимагають від пілотів інших 
знань і навичок, ніж ті, що були передбачені 
програмами підготовки раніше.  

Проблема підготовки українських пілотів 
для успішної експлуатації сучасних ПС ви-
рішується з допомогою тестування кандида-
тів з наступним розробленням програм до-
даткової підготовки за результами тестуван-
ня [2; 3]. Рівень підготовки пілотів на базі 
вищої інженерної технічної освіти не відпо-
відає західному рівню.  

Лінійному пілоту для отримання сертифі-
ката CPL не достатньо закінчити курси PPL в 
Міжнародному авіаційному центрі підготов-
ки чи Українському державному сертифіка-
ційному центрі, які не мають своєї техніки 
для авіаційної підготовки та не можуть за-
безпечити достатній цикл навчання з вида-
чею довідки про наліт годин.  

Пілот не отримує навиків пілотування у 
виробництві, де немає умов для навчально-
тренувальних польотів CPL. 

В авіакомпанії пілот проходить авіаційну 
підготовку до рівня ATPL, але там немає про-
грами підготовки навчально-тренувальних 
польотів.  

Таким чином, пілоту не вистачає достат-
нього рівня льотної практики. 

Проведення за «багаторівневою програ-
мою» навчання пілотами англійської мови 
відповідно до вимог ІСАО також неефек-
тивно.  

Галузева система підготовки повинна ви-
рішувати проблеми, пов’язані зі специфікою 
галузі, а не займатися викладанням інозем-
них мов на рівні середньої школи.  

Таким чином, знання пілотами англійської 
мови є проблемою не методичного, а моти-
ваційного характеру [4; 5]. 

Льотний екіпаж ПС є групою технічно  
підготовлених спеціалістів, кожен з яких має 
тільки загальне уявлення про характер праці 
членів льотного екіпажу і не може дублюва-
ти один одного в разі потреби.  

Нормативні документи цивільної авіації, 
що стосуються взаємодії екіпажу, вимагають 
такого виконання функціональних обов’язків 
тільки в тому випадку, якщо екіпаж є коман-
дою, в якій кожен на вищому психологічно-
му рівні розуміє суть професійної діяльності 
будь-якого члена екіпажу. Це важливо в осо-
бливих ситуаціях, коли в результаті підви-
щення психофізіологічного навантаження і 
дефіциту часу дії екіпажу мають бути безпо-
милковими і чітко узгодженими. 

Останнім часом у цивільній авіації вияви-
лася тенденція льотної експлуатації магіст-
ральних ПС у складі тричленного екіпажу 
(два пілоти і один бортінженер) або двоч-
ленного екіпажу з двох пілотів.  

Підготовка пілотів із правом виконання 
обов’язків штурмана або бортінженера вима-
гає зміни змісту навчально-професійних  
програм вищої освіти [6]. 

Підготовка таких пілотів може бути реалі-
зована в ході впровадження у вищому нав-
чальному закладі концепції безперервної 
(ступінчастої) освіти, яку визначає Закон про 
освіту України, за схемою: бакалавр із вида-
чею диплома про базову вищу освіту – спе-
ціаліст із видачею диплома про повну вищу 
освіту. 

У цьому випадку освітня програма підго-
товки для всіх членів льотного екіпажу (пі-
лота, бортінженера) може бути одна і та ж, 
оскільки всім їм видається диплом бакалав-
ра, а потім диплом інженер з льотної експлу-
атації ПС. 

На першому ступені навчання (бакалавра) 
доцільно проводити підготовку всіх членів 
льотного екіпажу за програмою з видачею 
посвідчення пілота без кваліфікаційних від-
міток. Така підготовка буде базовою для по-
дальшого професійного навчання. 

На другому ступені навчання (спеціаліста) 
доцільно проводити подальшу освітню під-
готовку пілота з дисциплін льотної експлуа-
тації сучасних пілотажно-навігаційних  
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комплексів, які забезпечують допуск до ви-
конання обов’язків штурмана, і льотної  
експлуатації систем літака і силових устано-
вок, що забезпечують допуск до виконання 
обов’язків бортінженера. 

Професійна програма підготовки пілота, 
штурмана, бортінженера різна, тому питання 
поєднання льотного навчання вимагає спеці-
ального розгляду. 

Відповідно до нормативних документів 
Державного департамента авіаційного тран-
спорту України, що задовольняє рекоменда-
ції ІСАО, посвідчення члена льотного екіпа-
жу може бути видане при нальоті (не  
менше): 

– для комерційного пілота 215 год, що 
включає 45 год нальоту на комплексному 
тренажері; 

– для бортінженера 100 год, що включає 
50 год нальоту на комплексному тренажері.  

Якщо кандидат має попередній наліт як 
пілота, то частина цього нальоту може бути 
зарахована, але не більше ніж 50% від про-
грами підготовки бортінженера. 

Свідоцтво комерційного пілота з кваліфі-
каційними відмітками про право польотів по 
приладах на ПС є основною ліцензією, яка 
дозволяє кандидатові виконувати функції 
другого пілота на будь-яких транспортних 
літаках при комерційних повітряних переве-
зеннях. З цієї причини професійна підготов-
ка комерційного пілота є базовою підготов-
кою пілота цивільної авіації [7]. 

Інструктивний матеріал за програмою під-
готовки для отримання свідоцтва комерцій-
ного пілота міститься в Керівництві ІСАО з 
навчання (курс № 236 [1]), яке пов’язане зі 
стандартами основного нормативного доку-
мента ІСАО – Додатки 1 [2].  

Додаток 1 ІСАО встановлює мінімальні 
вимоги до кандидата за основними профе-
сійними показниками:  

– знанням;  
– умінням; 
– льотній підготовці; 
– досвіду (нальоту). 

Аналіз стану безпеки польотів у світовій 
цивільній авіації показує, що близько 70% 
авіаційних подій пов’язані з людським  
фактором і передусім рівнем професійної  
підготовки пілотів. Найбільшу аварійність 
мають пілоти, первинний наліт яких стано-
вить менше 200 год.  

Курсом № 236 для підготування комер-
ційного пілота зі свідоцтвом передбачено 
наліт 250 год за умови льотного навчання на 
трьох різних типах літаків.  

Основну льотну підготовку на першому 
ступені навчання рекомендується проводити 
на простому поршневому навчально-
тренувальному літаку з одним двигуном, на 
якому відпрацьовують елементи пілотажу та 
виконання аеродромних і маршрутних 
польотів вдень і вночі. Ці літаки експлуату-
ються в авіації загального призначення з од-
ним членом екіпажу, тому технологія роботи 
пілота істотно відрізняється від діяльності 
пілота у складі багаточленного екіпажа на 
транспортних літаках. Проте ці літаки мають 
невелику витрату палива (20–30 км/г) і від-
повідно низьку собівартість льотної години 
навчання.  

На другому ступені навчання рекоменду-
ється використовувати складний поршневий 
літак з одним двигуном для виконання 
польотів за правилами візуальних польотів і 
правилами приладових польотів з двома 
членами екіпажу. Технологія роботи на цих 
літаках наближається до роботи пілота у 
складі багаточленного екіпажу [5]. 

На третьому ступені навчання кандидат 
завершує основну програму підготовки, 
отримує свідоцтво комерційного пілота і 
кваліфікаційну відмітку про право приладо-
вих польотів CPL. Освоєння на третьому сту-
пені навчання легкого літака з двома двигу-
нами потрібно для отримання кваліфікацій-
ної відмітки «багаторухове ПС» (MEL). 

У дослідженнях з організації професійної 
підготовки льотного складу виділяють два 
основних напрями:  
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– розроблення форм і методів навчання, 
спрямованих на оптимізацію навчального 
процесу шляхом упорядкування і комплекс-
ного використання різних засобів підготовки 
і подальшого вдосконалення методів про-
грамованого і проблемного навчання в поєд-
нанні з традиційними методами навчання; 

– організацію педагогічного процесу, і  
зокрема навчального, з системних позицій і з 
урахуванням людського фактора. 

У першому випадку ефективність підго-
товки льотного складу залежить від дисцип-
лін різного характеру з абсолютизацією люд-
ського фактора. 

Компоненти навчально-виховного проце-
су (засоби, форми, методи і зміст різних по-
токів) не упорядковуються за часовими ха-
рактеристиками функціональних можливос-
тей людини. 

У другому випадку основним критерієм 
упорядкування різних інформаційних пото-
ків виступає людина як саморегульована та 
самоорганізуюча система. Маючи обмежену 
інформацію, людина може сприймати її тіль-
ки за особливими параметрами, розроблени-
ми відповідно до функціональних здіб-
ностей.  

Інформаційні потоки розглядаються як 
активні процеси, що викликають пристосо-
вані реакції організму і створюють єдині 
психічні та фізіологічні (психофізіологічні) 
механізми адаптації, здатні протистояти  
несприятливим діям середовища. 

Другий напрям системної організації 
сприйняття інформації з урахуванням люд-
ського чинника не лише не заперечує пер-
ший напрям, а навпаки використовує його як 
дидактичний наповнювач. 

Аналіз процесу керування літаком дозво-
ляє виділити три етапи робочої діяльності 
пілота : 

–  збір і перекодування інформації; 
– перероблення інформації і ухвалення 

рішення; 
– старанні дії пілота. 

На першому етапі пілот здійснює цілеспря-
мований пошук інформації виділяючи з за-
гального інформаційного потоку сигналів пот-
рібні йому для ухвалення рішення сигнали.  

Швидкість і точність перетворення інфор-
мації за формою пов’язані передусім із роз-
робленням методів оптимального кодування, 
що дозволяє виробляти розшифровку залуче-
ної інформацією найлегше і безпомилково. 

Другий етап характеризується перетво-
ренням інформації за змістом, тобто на «ви-
ході» з’являється якісно нова інформація, 
якої не було на «вході».  

Зміст процесу переробки інформації за-
лежить від класу завдання:  

– вибір пілотом із сукупності вхідних сиг-
налів заздалегідь задані йому сигнали; 

– визначення на основі сприйнятої інфор-
мації сукупності дій, що впливають на орга-
ни керування літаком;  

– координація своїх дій керування з діями 
інших пілотів.  

На другому етапі пілотом приймається 
рішення з керування літаком або його систе-
мами [1]. 

На третьому етапі пілот реалізує рішення, 
прийняте на основі отриманої і переробленої 
інформації у вигляді дій, що впливають, на ор-
гани керування літаком або мовних сигналів, 
отже, складність професійної діяльності зу-
мовлює проблеми підготовки льотного складу, 
особливо підготовку на пілотажних тренаже-
рах, що моделюють льотну діяльність. 

Аналіз безпеки польотів в цивільній авіації 
підтверджує, що внаслідок людського фактора 
здійснюється до 70% авіаційних подій, зумов-
лених недостатньою професійною підготовле-
ністю членів екіпажів в очікуваних умовах 
польоту та особливих ситуаціях [7]. 

Дослідженнями встановлено, що льотні 
екіпажі здійснюють грубі помилки або усу-
ваються від активних дій в аварійних ситуа-
ціях, що вказує на такі фактори: 

– низьку професійну надійність знань, на-
вичок і умінь; 
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– недостатні психофізіологічні резерви 
організму; 

– відсутність навичок роботи в жорстких 
тимчасових інтервалах. 

Ефективними засобами, що формують на-
дійність параметрів льотного складу, є тре-
нажерна і спеціальна фізична підготовка. 

Тренажерна підготовка курсантів льотних 
училищ не взаємозв’язана з іншими засоба-
ми спеціальної професійної підготовки кур-
санта-пілота, що перешкоджає формуванню 
надійності знань, навичок і умінь у складних 
екстремальних умовах діяльності. 

Існуюча практика підготовки курсантів-
пілотів на тренажерах у первинний період 
навчання не задовольняє вимоги часу.  

Учбові бази, літаки, призначені для пер-
винного навчання, сучасні тренажери знахо-
дяться не відповідають сучасним вимогам.  

Складність вирішення проблеми поліп-
шення якості підготовки льотного складу і 
підвищення безпеки польотів викликає необ-
хідність комплексного дослідження проблем 
для розроблення ефективних організаційних 
і дидактичних методів підвищення надійнос-
ті професійних знань, навичок і умінь [3]. 

Висновки 

Нині система підготовки льотного в скла-
ду в Україні є недосконалою, не відповідає 
вимогам ІСАО та ЄС і вимагає негайного 
втручання на державному рівні. 

Тренування проводяться не комплексно, 
оскільки не містять елементів відбору взає-
модії членів екіпажа. Програми перенавчан-
ня льотного складу та курси навчально-
льотної підготовки пілотів не переглядалися 
протягом багатьох років  

Для усунення проблеми з підготовкою 
льотного складу потрібно оптимально вико-
ристовувати наявні ресурси, щоб створити 
галузеву систему підготовки, яка відповідає 
сучасним стандартам. 
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