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Аннотация: в статье представлены методологические основания теоретической концепции дис-

сертационного исследования подходов к решению проблемы повышения экономической эффектив-

ности труда пилотов гражданской авиации. Дается этимологический анализ понятий «фактор» и «ре-

сурс» производства в контексте образования ими симбиоза «капитал-труд». Определяются количест-

венные и качественные характеристики ресурсного содержания трудового и технико-

технологического потенциала предприятия гражданской авиации как взаимодополняющих и взаимо-

заменяющих факторов, определяющих вид и характер производственной функции. Представлена ра-

бочая гипотеза диссертационного исследования. 

Обращение к проблеме личностных потенциалов пилотов гражданской авиации обусловлено дис-

сертационным исследованием на тему «Подходы к решению проблемы повышения экономической 

эффективности труда пилотов гражданской авиации на основе использования их личностных потен-

циалов». 
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ктуальность исследования определяется 

комплексом противоречий, обусловленных 

объективностью снижения отдачи от задействуе-

мых факторов производства, к которым относятся 

труд и капитал. Соотношение этих факторов, об-

разует, с одной стороны определенный симбиоз 

«капитал-труд», как диалектическое единство, а с 

другой стороны выступает как противоречие 

взаимозаменяемых факторов, оказывающее влия-

ние на экономическую эффективность деятельно-

сти предприятия гражданской авиации. 

В этой связи мы ставим перед собой цель опре-

делить и научно обосновать теоретические и эм-

пирические подходы к построению модели повы-

шения эффективности труда пилотов гражданской 

авиации на основе оптимального использования 

их личностных потенциалов. Это, в свою очередь, 

определяет целый комплекс задач, решение кото-

рых должно обеспечить достижение поставленной 

цели. К ним относятся: 

- выявление корреляционной зависимости меж-

ду трудовым потенциалом предприятия граждан-

ской авиации и качеством реального капитала 

предприятия – техническим и технологическим 

потенциалом авиационного парка; 

- определение содержательной стороны поня-

тия «личностный потенциал» пилота гражданской 

авиации; 

- определение критериев и показателей эффек-

тивности трудового фактора в экономической мо-

дели предприятия гражданской авиации; 

- разработка модели системы управления эко-

номической эффективностью труда пилотов граж-

данской авиации на основе использования их лич-

ностных потенциалов. 

Отсюда следует, что рассмотрение личностного 

потенциала как содержательной характеристики 

трудового фактора, имеет, по своей направленно-

сти, экономическую проблематику. Поэтому в ка-

честве объекта исследования мы рассматриваем 

организацию работы пилотов гражданской авиа-

ции, где предметом исследования является эконо-

мическая эффектив-ность, то есть отдача от ис-

пользования личностных потенциалов пилотов. 

Безусловно, проблеме использования личност-

ных потенциалов пилотов гражданской авиации 

посвящен довольно-таки широкий спектр иссле-

дований. С точки зрения психологии труда пило-

тов, разработаны отдельные теоретические аспек-

ты личностного потенциала, в том числе и пилотов 

гражданской авиации. К ним следует отнести 

формирование способностей и навыков в процессе 

профессионального становления пилотов как 

предпосылки успешной профессиональной дея-

тельности (В.А. Бодров, А.А. Ворона, Н.Д. Завало-

ва, Д.В. Гандер, К.К. Платонов, В.А. Пономаренко 

и др.); уровень личностного становления и само-

реализации в профессиональной деятельности 

(И.В. Байер. А.А. Дергач, И.Н. Дроздов, О.Н. Зу-

бова, В.Н. Маркин, Е.П. Ходаева и др.); использо-

вание внешних и внутренних ресурсов пилота в 

процессе летной практики (А.Г. Маклаков, Ю.М. 

Резник) и т.д. Концепция личностного потенциала 

нашла свое отражение в работах посвященных ис-

следованию проблемы формирования у летчика 

личностно-профессиональных качеств, высокого 

уровня самосознания и патриотизма (С.В. Але-

шин, Д.В. Гандер, В.Л. Марищук, Б.Л. Покровский 

и др.). Значительная часть исследований посвяще-

на медицинским и валеологическим проблемам 

диагностики и мониторинга состояния здоровья 

пилотов, как основы обеспечения безопасности 

полетов и летного долголетия летчиков (В.Д. Вла-

сов, В.А. Кантур, В.А. Пономаренко, И.И. Медин-

А 
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цев и др.) В этих работах указывается на сущест-

венные экономические потери, обусловленные 

дисквалификацией 85% летного состава в возрасте 

31-45 лет. Также следует отметить и ряд исследо-

ваний, посвященных проблемам обеспечения 

безопасности полетов, в которых рассматриваются 

различные аспекты технологического процесса, в 

том числе и использования личностных потенциа-

лов пилотов гражданской авиации. В частности, 

это проблемы, связанные с процессом принятия 

авиационного решения (А.В. Федоров, Л.В. Оси-

пов) и т.п. 

Таким образом, можно утверждать, что назван-

ная проблематика и ее многоаспектность дают 

весьма благодатную почву для исследования чисто 

экономических аспектов организации деятельно-

сти авиакомпаний в контексте задействования и 

оценки экономической эффективности личност-

ных потенциалов пилотов гражданской авиации. В 

этой связи мы и обращаем свой исследовательский 

интерес на экономический контекст и диалектиче-

ское единство факторов производства «труд» и 

«капитал», с одной стороны. А с другой на проти-

воречие, обусловленное их взаимоза-

меняемостью. Гипотетически моделирова-ние со-

отношения единства и противоположностей, яв-

ляющихся содержательной стороной симбиоза 

«капитал-труд» позволят на разных уровнях ока-

зывать влияние на экономическую эффективность 

деятельности предприятия гражданской авиации. 

В связи с этим концептуальной и методологиче-

ской основой нашего исследования выступает 

комплекс теоретических положений, которые с 

разных сторон позволяют рассмотреть названную 

связь факторов производства – труда и капитала, 

для того чтобы выявить и доказать возможность 

подходов к решению выше названной проблемы. 

Остановимся на них более подробно. 

Первым из теоретических положений, на кото-

рое мы опираемся в нашем исследовании – это 

положение о факторах и ресурсах производства. 

Его актуальность для нашего исследования заклю-

чается в том, что важнейшим ресурсом авиаком-

пании является летный состав пилотов, их квали-

фикация, опыт и личностные потенциалы. Другим 

не менее важным ресурсом авиакомпании высту-

пает авиационный парк, то есть типы и техниче-

ское состояние самолетов, находящихся в экс-

плуатации. Однако следует заметить, что оба эти 

ресурса относятся к разным факторам производст-

ва, которые и образуют диалектическое единство 

«капитал-труд», являясь одновременно взаимодо-

полняемыми и взаимозаменяемыми факторами. 

Тем не менее, в отечественной экономической 

литературе нет достаточно ясного разграничения 

понятий «фактор» и «ресурс». Понятие «фактор 

производства» используется как в широком, так и 

в узком значении этого слова. Мы считаем, что 

такое разграничение необходимо, поскольку эти 

понятия часто смешиваются, хотя и имеют совер-

шенно разное содержание относительно самого 

процесса производства, в котором необходимым 

условием является учет и анализ переменных ве-

личин, то есть ресурсов задействованных факто-

ров. 

Этимологически термин «фактор» соотносится 

с термином «факт» – (от лат. factum – свершив-

шийся, имеющий место). Поэтому, на наш взгляд, 

понятие «фактор» следует интерпретировать как 

производное от латинского прилагательного factor 

– делающий, произво-дящий действие. То есть 

фактор производства можно понимать, как некое 

обстоятельство, участвующее в процессе произ-

водства блага, услуги. В сложившейся к началу 

XIX в. трехфакторной концепции (У. Петти, А. 

Смит, Ж.-Б. Сэй), были сформулированы понятия 

трех главных факторов производства – «труда», 

«земли», «капитала», участие которых в процессе 

производства одинаково необходимо, что и делает 

их взаимодополняемыми факторами. Вместе с тем 

фактор производства выступает как агрегирован-

ная форма, предельно обобщенное понятие, со-

держанием которого являются соответствующие 

количественные характерис-тики, то есть ресурс-

ное наполнение фактора производства. Поэтому, 

рассматривая понятие «фактор труд» в контексте 

исследуемой проблемы можно утверждать о том, 

что его ресурсным наполнением является качест-

венная характеристика носителя труда, в данном 

случае – пилота гражданской авиации, включаю-

щая в себя и уровень его профессиональной ком-

петентности, и его личностные потенциалы в их 

различных проявлениях (психологических, валео-

логических, психографических и пр.). Понятие 

«фактор капитал» в классической политической 

экономии интерпретируется как «личный» и «об-

щественный». В этом смысле к нему следует отно-

сить оборудование, технологии и квалификацию 

персонала. Это вытекает из учения А. Смита о ка-

питале. Смит указывал на то, что к основному ка-

питалу относятся: «1) всякого рода полезные ма-

шины и орудия труда, облегчающие и сокращаю-

щие труд; 2) все постройки, являющиеся средст-

вом получения дохода не только для их владель-

цев, но и лиц снимающих их и платящих за них 

арендную плату; 3) все улучшения земли, то есть 

всѐ то, что вложено в еѐ расчистку, осушение 

(орошение), удобрение земли и приведение еѐ в 

состояние, наиболее пригодное для обработки и 

пахоты (или для другого еѐ использования); 4) все 

приобретенные полезные способности жителей 

страны или членов общества» [1]. В ХХ веке тео-
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рия капитала пополнилась концепциями Джона 

Дьюи и Ирвинга Фишера, которые полагали, что 

понятие «капитал» сливается с понятием «произ-

водительные силы», как обобщающим понятием 

факторов производства. И. Фишер видел в капита-

ле фактор производства, порождающий доход [2]. 

При такой интерпретации капитал – это не только 

оборудование, машины и технологии, но и люди, 

которые создают эти машины и технологии. На 

эту особенность указывал и Дж. Дьюи, говоря, что 

«капитал включает все полезное для производства 

– умения человека, его вовлечѐнность в деловые 

отношения, землю, сырые материалы, дороги, 

мосты, здания, машины и даже силу общественно-

го порядка» [3]. Вместе с тем, нельзя не согла-

ситься с мнением советского экономиста В.М. 

Гальперина, о том, что капитал, как производи-

тельная сила, включает с себя противоположные 

по своей сущности элементы. К ним ученый отно-

сил персональные (труд, способности, личностный 

потенциал, которые невозможно отделить от их 

носителя) и неперсональные (техника, оборудова-

ние, хозяйственные постройки, которые можно 

продать, сдать в аренду и пр.) [4]. Персональные 

элементы капитала не имеют стоимостного выра-

жения, когда как неперсональные обладают стои-

мостью и могут быть оценены в рыночных ценах, 

что дает основание для разграничения как самих 

факторов «труд» и «капитал», так и понятий «фак-

тор» и «ресурс». Поэтому, рассматривая симбиоз 

«капитал-труд», мы склонны утверждать, что два 

этих фактора производства образуют диалектиче-

ское единство, то есть выступают как системооб-

разующие элементы целого. Капитал – это то, что 

создается самим человеком, и то, что создает са-

мого человека. Труд же носит двойственный ха-

рактер (К. Маркс). «Всякий труд есть с одной сто-

роны, расходование человеческой силы в физио-

логическом смысле, – и в этом своем качестве 

одинакового, или абстрактно человеческого, труд 

образует стоимость товаров. Всякий труд есть, с 

другой стороны расходование человеческой рабо-

чей силы в особой целесообразной форме, и в этом 

своѐм качестве конкретного полезного труда он 

создает потребительные стоимости» [5]. Из данно-

го положения следует, что абстрактный труд соз-

дает стоимость товара, который выступает как 

проявление не индивидуального (частного), а уже 

общественно необходимого труда, состоящего из 

совокупных трудовых множеств многих людей, 

многих поколений, которые обогатили человече-

ский опыт, трансформировав его в знаниевую по-

нятийную форму. 

Различая труд физический и труд умственный, 

американский экономист Питер Друкер отмечал, 

что как раз умственный труд является емкой фор-

мой основного капитала. При этом качество труда 

способно меняться в зависимости от знаний, кото-

рыми обладает человек – носитель труда, от уме-

ний, которые он вырабатывает в процессе своего 

развития; от навыков, которые он приобретает в 

процессе трудовой деятельности и характеризуе-

мые как опыт [6]. Данное положение для нас зна-

чимо, поскольку специфика труда пилота граж-

данской авиации связано, прежде всего, с его вы-

сокой квалификацией и исключительными качест-

вами личности, которые выступаюткак соответст-

вующие критерии, по которым оценивается его 

труд как форма основного капитала, а образова-

ние, профессиональная подготовка пилота – как 

инвестиционный вклад в основной капитал. 

В современной методологии экономики про-

блема разграничения понятий факторов и ресурсов 

производства остается открытой. Это, в свою оче-

редь, порождает, на наш взгляд, один из сущест-

венных недостатков ныне существующей фактор-

ной концепции. Он заключается в том, что рас-

смотрение производственного процесса носит в 

целом обобщающий характер, в то время как его 

экономический анализ требует детальной оценки 

эффективности задействованных факторов – труда 

и капитала. Поэтому в нашем исследовании мы 

придерживаемся понятия «ресурс», позволяющее 

произвести всесторонний и детализированный 

экономический анализ отдачи от задействованных 

факторов производства предприятия гражданской 

авиации. Так, в частности, давая оценку экономи-

ческой эффективности фактора «капитал», мы 

можем рассматривать его различные формы, такие 

как реальный капитал (авиационный парк, обору-

дование, тренажеры, технологии, кадровый потен-

циал и т.п.), а также все виды оборотного капитала 

(инвестиции, в том числе и инвестиции интеллек-

туального характера и т.п). К тому же ресурсы, как 

это уже отмечалось выше, могут быть и взаимодо-

полняемыми, и взаимозаменяемыми. Одновремен-

но с этим следует особенно отметить, что степень 

их взаимодополняемости и взаимозаменяемости 

может быть различна в зависимости от моделиро-

вания процесса управления экономической эффек-

тивностью технического и кадрового потенциала 

авиакомпании. 

Вторым теоретическим положением, на кото-

рое мы опираемся при построении нашей исследо-

вательской концепции, является положении о 

взаимозависимости факторов производства и про-

изводственных функций. Данное положение по-

зволяет рассматривать динамику производст-

венного процесса с точки зрения переменных ве-

личин. 

Мы понимаем производственную функцию как 

форму выражения технологической зависимости 
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между издержками производства и максимально 

возможным объемом производства, где в расчет 

берется количественное, то есть ресурсное выра-

жение двух ведущих факторов производства – 

труда (L) и капитала (К). Отсюда производствен-

ную функцию можно представить как уравнение: 

Q = f(L,K), которое характеризует зависимость 

объема производства от задействованных факто-

ров в их количественном (ресурсном) выражении. 

То есть методологической основой нашего подхо-

да является известная теория производства, полу-

чившая свое развитие после выхода в 1927 году 

статьи американских экономистов Чарльза Кобба 

и Пола Дугласа «Теория производства» [7]. Для 

нашего исследования является актуальным эмпи-

рический способ определения влияния затрачи-

ваемого капитала и труда на объем производства. 

Производственная функция Кобба – Дугласа уста-

навливает зависимость величины создаваемого 

общественного продукта от совокупных затрат 

живого труда и суммарного объема применяемых 

производственных фондов. Данная функция имеет 

вид: Q = A  L
K

1
, где Q – объем производства, L 

– трудовые ресурсы, К – задействованные основ-

ные фонды предприятия (объем реального капита-

ла), А – коэффициент пропорциональности (эф-

фективность технологий),  – параметр, характе-

ризующий влияние рабочей силы на рост продук-

ции. 

Безусловно, следует признать, что производст-

венные функции разных видов производства и 

разных технологий различны. Тем не мене, они 

имеют ряд общих свойств, к которым можно отне-

сти: во-первых, то, что рост объема производства 

имеет предел, который достигается количествен-

ным изменением переменных факторов – труда и 

капитала; во-вторых, переменные факторы высту-

пают как взаимодополняемые, так и взаимозаме-

няемые, что обусловливает вариативность их ис-

пользования в производственном процессе. Здесь 

мы имеем в виду разные комбинации задействова-

ния ресурсного содержания обоих факторов, на-

пример, в одном случае – увеличение численного 

состава летных экипажей при недостаточном тех-

нологическом уровне авиационного парка, в дру-

гом – сокращение численного состава летных эки-

пажей при повышении технической оснащенности 

и технологического уровня основных производст-

венных фондов предприятия гражданской авиа-

ции. Нетрудно заметить, что в этих двух случаях 

потребуются разные уровни подготовки как эки-

пажей в целом, так и возможности использования 

личностных потенциалов каждого отдельно взято-

го пилота. 

Однако следует подчеркнуть, что существует 

предел замещения трудового ресурса большим 

объемом капитала, вовлекаемого в процесс произ-

водства. Невозможно полностью заместить труд 

пилота более совершенной машиной. Даже если 

представить, что в будущем гражданская авиация 

перейдет на беспилотные летательные аппараты. 

Так же невозможно заместить высокотехнологич-

ное оборудование большим количеством малоква-

лифицированного труда. В этой связи производст-

венная функция описывает зависимость между 

количеством задействованных факторов произ-

водства и объемом производства, позволяя макси-

мизировать его объем при заданном количестве 

используемых ресурсов труда и капитала. Анало-

гично можно определить и минимальное количе-

ство задействованных факторов производства для 

заданного объема производства. Отсюда следует, 

что производст-венный процесс в современной 

авиакомпании есть не простое соединение факто-

ров производства, а совокупность экономически 

целесообразных действий, представляющих собой 

моделирование и комбинирование производствен-

ных функций, направленных на его оптимизацию. 

Таким образом, рассмотрение личностных по-

тенциалов пилота гражданской авиации с точки 

зрения экономической проблематики в нашем ис-

следовании опирается на два теоретических осно-

вания: во-первых, ресурсное определение лично-

стного потенциала, как переменного фактора; во-

вторых, моделирование производственных функ-

ций, на основе изменчивости степени взаимодо-

полняемости и взаимозаменяемости переменных 

факторов – труда и капитала, где личностный по-

тенциал пилота можно интерпретировать и в кон-

тексте фактора «труд», и в контексте фактора «ка-

питал». 

С опорой на данные теоретические основания, 

мы сформулировали рабочую гипотезу нашего 

диссертационного исследования. 

Экономическая эффективность труда пилота 

гражданской авиации будет наиболее полной если: 

- его личностный потенциал будет рассматри-

ваться как переменный фактор, имеющий ресурс-

ное количественное выражение: 

- личностный потенциал пилота представляет 

собой емкую форму основного капитала, форми-

руемую посредством целесообразных и целена-

правленных инвестиций; 

- степень взаимодополняемости и взаимозаме-

няемости переменных факторов, образующих диа-

лектическое единство «капитал-труд» будет опре-

делять качественную характеристику модели 

управления экономической эффективностью тех-

нического и кадрового потенциала авиакомпании. 
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USING THE PERSONAL POTENTIAL OF A CIVIL AVIATION  

PILOT AS AN ECONOMIC PROBLEM 

 

Osipov L.V., Postgraduate, 

Moscow Financial and Law University 

 

Abstract: the article presents the methodological foundations of the theoretical concept of the disserta-

tion research of approaches to solving the problem of increasing the economic efficiency of civil aviation pi-

lots. The etymological analysis of the concepts "factor" and "resource" of production in the context of their 

formation of the symbiosis "capital-labor" is given. Quantitative and qualitative characteristics of the re-

source content of the labor and technical and technological potential of the civil aviation enterprise are de-

termined as complementary and interchangeable factors that determine the type and nature of the production 

function. The working hypothesis of the dissertation research is presented. 

The appeal to the problem of personal potentials of civil aviation pilots is due to the dissertation research 

on the topic "Approaches to solving the problem of increasing the economic efficiency of civil aviation pilots 

based on the use of their personal potentials". 
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