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Запропонований алгоритм особистісно-орієнтованої тренажерної підготовки студентів-
авіадиспетчерів, що враховує такі прояви людського чинника під час прийняття рішень диспетчерами 
обслуговування повітряного руху, як основні домінанти, рівні домагань та нечіткі оцінки ризику пору-
шень норм ешелонування повітряних суден за шкалою рівнів небезпек ІСАО. Алгоритм задовольняє ін-
формативним критеріям циклічності, детермінованості, дискретності, масовості, фінітності, коре-
ктності, результативності і пропонується для застосування. За допомогою ергономічних показників 
стереотипності і логічної складності операторської діяльності досліджено ступінь прийнятності ал-
горитму для реалізації інструктором. Визначено, що нормований показник стереотипності дій ін-
структора складає величину Zн0,58 і відповідає встановленим критеріям, а нормований показник ло-
гічної складності дій дорівнює величині Lн0,30, що в півтори рази перевищує критеріальні значення, 
встановлені для «звичайної» людини-оператора. Обґрунтовано необхідність розроблення інтелектуа-
льного модулю системи підтримки прийняття рішень інструктором. 
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авіадиспетчери, алгоритм особистісно-орієнтованої підготовки, інформативні критерії,  користу-
вач-інструктор, ергономічні показники стереотипності і логічної складності дій. 

 
Вступ 

 
На теперішній час загальновизнано, що висо-

коосвічені і добре професійно підготовлені (ПП) 
авіаційні оператори (АО) «переднього краю» (дис-
петчери обслуговування повітряного руху (ОПР), 
члени льотного екіпажу), можуть суттєво і позитив-
но вплинути (і впливають) на забезпечення належ-
ного рівня безпеки польотів (БП), активно втручаю-
чись в усунення як наслідків відмов технічної час-
тини складної поліергатичної цілеспрямованої орга-
нізаційної і активної системи керування «льотний 
екіпаж – повітряне судно (ПС) – середовище – орган 
ОПР», так і нештатних польотних і наземних ситуа-
цій, пов’язаних з виконанням польотів [1]. Тому 
організація ефективної ПП зазначених категорій АО 
є перманентно-актуальною науково-практичною 
проблемою. 
 

1. Аналіз досліджень і публікацій 
 

Наразі в практиці ПП АО «переднього краю» 
активно застосовуються програми CRM (Crew 
Resources Management), LOFT (Line Oriented Flight 

Training) [2], TRM (Team Resours Management) [3], 
однак вони орієнтовані на професійних фахівців 
відповідного профілю і не адаптовані для потреб 
початкової підготовки. 

Відоме «Керівництво ERAU» (неформальна на-
зва програми підготовки ADM: Aeronautical Decision 
Making for Insrumental Pilot), розроблене саме для 
початкової ПП молодих пілотів [4]. За прогнозними 
оцінками експертів повсюдне впровадження цього 
Керівництва має сприяти зниженню кількості авіа-
ційних подій (АП), обумовлених людським чинни-
ком (ЛЧ), на 5-20% [5]. Однак, цей документ хоча і 
широко цитується, однак мало відомий практичним 
фахівцям в СНД, не зважаючи на те, що саме зусил-
лями українських і азербайджанських вчених і фахі-
вців його зміст було розвинуто на ПП диспетчерів 
ОПР (ДОПР) [6, 7]. 

В працях [8-13 та ін.] подані наукові результати 
проактивної кваліметрії закономірностей прояву ЛЧ 
під час прийняття рішень (ПР) студентами-авіа-
диспетчерами (САД) в аеронавігаційних системах 
(АНС). Ці результати є, за суттю, мотиваційними 
моделями ставлення САД до небезпек порушення 
норм ешелонування ПС (НЕПС) і сприяють самоак-
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туалізації їх ПП. Йдеться, насамперед, про основні 
домінанти ПР (ОДПР), які характеризують ставлен-
ня до ризику, а, отже, - і мотивацію на досягнення 
успіху / запобігання невдач в процесі професійної 
діяльності. Слід констатувати, що результати, отри-
мані для САД, суттєво відрізняються від ставлення 
до ризику професійних ДОПР [14-16 та ін.], що пот-
ребує корегування їх ОДПР в процесі ПП. З іншого 
боку, природно, що ставлення до ризику відбиваєть-
ся й на показниках рівнів домагань (РД) [11, 12], які 
є головним системоутворюючим чинником особис-
тості АО, найкращим чином характеризують адек-
ватність самооцінки (СО) САД і обов’язково вияв-
ляються під час розслідування АП [17]. 

Розглянуті результати наукових досліджень 
були отримані шляхом проактивної кваліметрії ста-
влення САД і професійних ДОПР до порушень 
НЕПС. Причому в відповідних нечітких моделях 
такої кваліметрії [7, 9, 18] було застосовано шкалу 
рівнів небезпек (РН), впроваджену ІСАО в практику 
управління БП (УБП) [19]. 
 

2. Постановка завдання досліджень 
 

Отже, слід констатувати проактивну роль у 
розпізнаванні небезпек у АНС таких показників ПР 
АО «переднього краю» (професійні ДОПР, САД), як 
основні домінанти, РД та нечіткі оцінки РН. Тому 
було б логічно вважати, щоби їх ПП, особливо поча-
ткова, була б особистісно-орієнтованою і врахову-
вала розглянуті показники ПР. 

Враховуючи досвід урахування ставлення сту-
дентів вищих навчальних закладів (ВНЗ) до резуль-
татів навчання і організації їх особистісно-орієнто-
ваної підготовки, спираючись саме на основні на-
вчальні домінанти (введений в практику досліджень 
у дидактиці еквівалент досліджуваних нами ОДПР) 
та РД [20, 21], уявляється можливим розроблення 
рекомендацій щодо такого роду ПП, але вже САД. 
Зазначене й є метою цієї публікації. 

 
3. Розроблення алгоритму  

особистісно-орієнтованої тренажерної 
підготовки студентів-авіадиспетчерів 

 
Здійснимо алгоритмізацію індивідуалізованої 

тренажерної підготовки (ТП) САД з урахуванням 
проактивних кваліметричних показників їх ставлен-
ня до порушень НЕПС, встановлених для горизон-
тальної площини виконання польотів [22]. При цьо-
му під алгоритмом будемо розуміти впорядкований, 
чітко визначений, закінчений план (порядок) дій, 
тобто інструкції для виконавця – інструктора диспе-
тчерського тренажерного засобу (ТЗ), що сприяє 

отриманню бажаного кінцевого результату (БКР). 
Зазначимо також, що під час розроблення алго-

ритму, поданого на рис 1, 2, ми прагнули забезпечи-
ти його відповідність певним інформативним крите-
ріям (властивостям), які зазвичай застосовуються з 
відповідною метою [23, 24] (не ранжируючи): 

– циклічності – оскільки алгоритм передбачає 
багатократне повторення з боку інструктора тих 
самих дій (операцій) над новими початковими да-
ними – кваліметричними показниками закономірно-
стей ПР, властивими кожному випробуваному САД. 
При цьому під циклом підготовки надалі розуміти-
мемо послідовність команд (серія, тіло циклу), яка 
може виконуватися багаторазово (для нових почат-
кових і поточних результатів тренувань випробува-
них САД) до задоволення мети ПП (бажаного кінце-
вого результату, - БКР). Тобто, йдеться про забезпе-
чення належного рівня БП під час ОПР, пов’язаного 
в контексті наших досліджень або із зміною ОДПР 
випробуваного САД на більш ризиковану за схемою 
«несхильність до ризику  байдужість до ризику  
схильність до ризику», або встановленню адекватної 
СО особистісних знань, умінь, професійних навичок 
(ЗУПН) через показники РД, встановлених на кон-
тинуумі НЕПС; 

– детермінованості (визначеності, точності, од-
нозначності) – встановлює, що за умов кілька-
разового завдання одних і тих же вихідних даних 
побудований алгоритм буде виконуватися абсолют-
но однаково і завжди буде отримано один і той же 
результат (або та ж сама тенденція щодо зміни 
ОДПР чи адекватності СО випробуваних САД, а 
також показників РН), що забезпечує достовірність 
отриманих результатів ПП та  кваліметричної оцін-
ки закономірностей прояву ЛЧ під час ПР. Зазначе-
на властивість детермінованості проявляється також 
і в тому, що на кожному кроці виконання алгоритму 
завжди точно відомо, що робити далі, а кожна дія 
однозначно зрозуміла виконавцю-інструктору і не 
може бути витлумачена невизначено; 

– дискретності – означає, що алгоритм склада-
ється з послідовних окремих кроків - елементарних 
дій, виконання яких не представляє складності. Са-
ме завдяки цій властивості алгоритм може бути реа-
лізований на ЕОМ; 

– масовості – полягає в тому, що за допомогою 
алгоритму вирішується не одна конкретна задача 
(тренувальна вправа), а будь-яке завдання з деякого 
класу однотипних завдань виявлення закономірнос-
тей прояву ЛЧ під час ПР в процесі ОПР при всіх 
допустимих значеннях вихідних даних, що охоплю-
ють введені РН порушення НЕПС, а також особисті-
сні властивості випробуваних САД (ОДПР та РД); 
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Рис. 1. Алгоритмізація організації особистісно-орієнтованої 
на людський чинник тренажерної підготовки студентів-авіадиспетчерів 
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Рис. 2. Алгоритмізація організації особистісно-орієнтованої на людський чинник тренажерної підготовки 
студентів-авіадиспетчерів (завершення рис. 1) 
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– остаточності (фінітності) – полягає в тому, 
що послідовність елементарних дій алгоритму не 
може бути нескінченною, необмеженою. В нашому 
випадку йдеться про алгоритм, що охоплює 39 еле-
ментів (див. рис. 1, 2); 

– коректності – означає, що алгоритм, який ро-
зглядається, створений, спираючись на пропоновану 
обґрунтовану ідеологію врахування закономірнос-
тей прояву ЛЧ в АНС через кваліметричні показни-
ки ставлення ДОПР до небезпечних дій або умов. 
Він відповідає вирішенню кожного встановленого 
завдання (тренувальної вправи), тому для всіх вихі-
дних даних, пов’язаних з особливостями ставлення 
САД до порушень НЕПС під час ПР, буде завжди 
давати правильний (до прийнятої нами ідеології) 
результат і ні для яких вихідних даних не буде 
отриманий неправильний результат; 

– результативності (спрямованості) – означає, 
що виконання алгоритму обов'язково призводить до 
досягнення поставленої мети (БКР), або до повідом-
лення про те, що при заданих вихідних  кваліметри-
чних показників ЛЧ (особистісного рівня ЗУПН, 
ОДПР та РД випробуваних САД) тренувальну впра-
ву з забезпечення належного рівня БП під час ОПР 
вирішити неможливо. 

Отже, звертаючись до розроблених пропозицій 
щодо алгоритмізації процесу особистісно-орієнтованої 
(індивідуалізованої) ТП САД, формалізованих на рис. 
1, 2, визначимося із застосованою при цьому ідеологію 
моделювання складності тренувальних вправ. 

1. Вхідними даними для реалізації алгоритму є  
кваліметричні показники ОДПР та РД, кількість ви-
пробуваних САД, НЕПС, що моделюються на ТЗ; 

2. За розробленою нами методикою послідовно 
для кожної і-тої НЕПС будуються за обмеженою 
кількістю точок (закрита задача ПР, - ЗПР) індивіду-
альні оціночні функції корисності (ОФК), з аналізу 
яких й виявляється ставлення випробуваних САД до 
ризику (схильність, несхильність, байдужість) на 
континуумі конкретної НЕПС [10, 13]. 

3. Вже за іншою нашою методикою послідовно 
для кожної і-тої НЕПС будуються за формально не-
обмеженою кількістю точок (відкрита ЗПР) індиві-
дуальні ОФК (ІОФК), з аналізу якої встановлюється 
РД випробуваних САД [11, 12]. 

4. Для застосування у порівняльному аналізі 
під час проведення розбору польотів після завер-
шення тренування будуються групові ОФК (ГОФК). 

5. Оскільки доведено, що схильність до ризику 
свідчить про мотивацію професійних ДОПР на до-
сягнення успіху, то реалізація алгоритму у загаль-
ному випадку має привести: 

- або до наступної динаміки зміни ОДПР: «не-
схильність  байдужість  схильність до ризику»; 

- або до збільшення РД САД (зменшення абсо-

лютної величини РД*
j jL L ) у межах його ОДПР, 

якщо вона залишилася незмінною. 
6. Для відпрацювання на ТЗ вибирається така 

послідовність НЕПС, яка передбачає повільне їх 
ускладнення за мірою формування відповідних 
ЗУПН, що відповідає поступовому зменшенню нор-
мативної відстані між ПС у зоні відповідальності: 

 
L 30 km L 20 km L 12 km

L 10 km L 8 km.
     

   
 

 
Отже, за рахунок застосування одного з голов-

них принципів методики льотного навчання (МЛН) 
«від простого – до складного» [25, 26] випробува-
ним САД від самого початку тренувань забезпечу-
ються сприятливі за психофізіологічним і психоло-
гічним навантаженням умови праці (ОПР). 

7. Ми розглядаємо лише початкову ПП САД з 
відповідним рівнем ЗУПН, тому незалежно від ха-
рактеру ОДПР, встановленого РД та НЕПС під час 
моделювання умов ТП не застосовуються показники 
відстані між ПС, що відповідають катастрофічному 
РН, встановленому з відповідних нечітких моделей 
[8, 18, 27]. Тобто завжди виконується умова L>LK ; 

8. Оскільки йдеться про особистісно-орієнтова-
ну ТП, то відстань між ПС встановлюється з ураху-
ванням усереднених показників РД для осіб з одна-
ковою ОДПР. Як бачимо з табл. 1, під час відпрацю-
вання тренувальних завдань у межах певної НЕПС 
пропонується відмовитися від вищезазначеного 
принципу МЛН «від простого – до складного», що 
підтверджується за аналогією результатами, пода-
ними у праці [28], якими доведено, що під час поча-
ткової ПП остаточні результати ТП є більш високи-
ми для курсантів-пілотів, які проходять тренування 
на більш чутливих на керуючи впливи тренажерах, 
що формує в них певний психофізіологічний резерв, 
який грає позитивну роль під час переходу в процесі 
ПП на «стандартні» за налаштуванням тренажери. З 
іншого боку, саме такі пропозиції орієнтовані на 
об’єктивізацію СО, оцінюваною нами через встанов-
лені РД випробуваних САД. І якщо СО не є адекват-
ною, то САД переводяться на умови тренування, які 
більшим чином відповідають реально сформованим 
ЗУПН. Таким чином, саме за таких умов збільшуються 
шанси успішного виконання тренувальної вправи, що 
позитивно впливатиме на мотивацію САД. 

9. Особливістю пропонованої організації ТП САД 
є також те, що якщо випробуваному САД властиві 
достатні для опанування професією ДОПР психофізіо-
логічні якості та в нього сформовані потрібні рівні 
ЗУПР, то він обов’язково виконає трену-вальну спра-
ву, незважаючи на виявлене протиріччя між його СО 
(РД) та реальними результатами підготовки. Наведене, 
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безумовно, мотивуватимемо САД як на більш адеква-
тну оцінку особистісних ЗУПН, що позитивно вплива-
тиме на забезпечуваний ним рівень БП, так і на пода-
льше опанування вибраною професією ДОПР. 

 
Таблиця 1 

Умови встановлення відстаней між повітряними 
судами під час тренажерної підготовки  

студентів-авіадиспетчерів 

ОДПР 
Значення 

рівня 
домагань 

Послідовність 
встановлення 

відстаней між ПС 
*
j gL L  Í Á C Í Ç ML L L L    Схильність 

до ризику *
j gL L  C Í Ç ML L L   
*
j gL L  C Í Ç ML L L   Байдужість 

до ризику *
j gL L  Í Ç ML L  
*
j gL L  Í Ç ML L  Несхильність 

до ризику *
j gL L  ML  

 
10. Розробленим алгоритмом управління ТП 

передбачається можливість порушення питання що 
до професійної придатності САД, які не змогли опа-
нувати тренувальними справами на рівні модельо-
ваних умов професійної діяльності, що відповідають 
нормативним. 
 
 

4. Ергономічне оцінювання  
ступеня прийнятності  

розробленого алгоритму  
для користувача-інструктора 

 
В ракурсі наших досліджень було б природньо 

надати ще й кваліметричну оцінку відповіді на пи-
тання: а чи спроможній інструктор тренажера, який 
в силу своїх професійних обов’язків виконує різно-
манітні операторські функції (оператора-технолога, 
оператора-керівника, оператора-спостерігача (конт-
ролера), оператора-маніпулятора, оператора-дослід-
ника [29-32], ще й виконувати запропонований нами 
алгоритм особистісно-орієнтованої ТП САД? Для 
цього звернемося до ергономічних процедур вирі-
шення питання щодо зручності користування розро-
бленим алгоритмом інструктором тренажера. 
Пам’ятаючи, що інструктор тренажера є Л-О і дійс-
но виконує різноманітні операторські функції, за-
уважимо, що кваліметрична оцінка ступеня прийня-
тності для нього алгоритму на рис. 1, 2 має врахову-
вати саме особливості його операторської діяльнос-
ті. 

Виходячи з аналізу наукових джерел [29-35 та 
ін.], вважаємо доцільним застосування певних алго-
ритмічних показників його професійної діяльності 

щодо реалізації процедур особистісно-орієнтованої 
ТП (рис. 1, 2). Зокрема, йдеться про нормовані пока-
зники стереотипності діяльності Zн і логічної склад-
ності діяльності Lн. Як можна побачити з рис. 1, 2, 
алгоритм ТП, особистісно-орієнтованої на показни-
ки прояву ЛЧ під час ПР САД, складається з N42 
членів, з яких N030 – кількість елементарних опе-
раторів, розподілених по n0 групам і Nlog12, розпо-
ділених по nlog групам. 

Далі алгоритм розбивається на комплексні гру-
пи, що включають по одній групі елементарних 
операторів і логічних умов. Нехай кожна комплекс-
на група містить m  елементів, з яких m0 – елемен-
тарних операторів і mlog – логічних умов. Стереоти-
пність алгоритму залежить від: 

– кількості елементарних операторів в алгори-
тмі; якщо N const , то чим більше N0, тим більше 
виражений стереотипний компонент; 

– кількості груп операторів; якщо Nconst і 
N0const, то із зменшенням показника 0n  збільшу-
ється стереотипний компонент алгоритму; 

– загальної кількості членів алгоритму: якщо 
Nconst і N0const, то із зростанням загальної кількості 
членів алгоритму N (з додаванням логічних умов) зме-
ншується стереотипний компонент алгоритму; 

– розподілу операторів по комплексних групах. 
Зазначені чинники можна врахувати відношен-

ням N0/N, що характеризує частку елементарних 
операторів в алгоритмі, і відношеннями m0/N0 і 

0i im / m , що характеризують розподіл операторів по 
групах. Тоді вираз для нормованого коефіцієнта 
стереотипності Zн можна записати у вигляді суми 
множення цих відношень: 

 
0n

0 0i 0i
í

0 ii 1

N m m
Z

N N m
   .                      (1) 

 
Або після тривіальних перетворень 

 

 
0 2N

0i
н

ii 1

m1Z .
N m

                             (2) 

 
За аналогією можна записати вираз для нормо-

ваного коефіцієнта логічної складності íL : 
 

 
log. 2n

log. j
í

jj 1

m1L
mN


  .                      (3) 

 
Розбиття алгоритму на рис. 1, 2 на комплексні 

групи під час обчислення Zн має проводитися, почи-
наючи з першої групи операторів, а при обчисленні 
Lн – з першої групи логічних умов, тобто попередня 
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група елементарних операторів, що стоїть перед 
логічною умовою, не враховується, тому у виразі (3) 
замість N записане N*. Оскільки показники Zн і Lн є 
нормованими, то природно, що вони змінюються у 
межах:  íZ 0, 1  і  íL 0, 1 . 

З результатів досліджень [36] витікає, що якщо 
виконуються умови: 

 

 н

н

L 0,20;
0, 25 Z 0,85,

 


 
                     (4) 

 
то можна вважати, що конкретний алгоритм досить 
повно враховує можливості Л-О щодо його реаліза-
ції. За умов, що критеріальні обмеження, подані у 
виразі (4) не виконуються, особливо якщо 
 

 íZ 0,9 , (5) 
 
то вважається необхідним передати функції Л-О (у 
нашому випадку – інструктору тренажера) машині 
(ЕОМ). Тобто, йдеться про необхідність розробки 
спеціального інтелектуального модулю системи під-
тримки ПР (СППР) інструктора. 

Позначивши на рис. 1, 2 оператори символами 
Аі, а логічні умови, - відповідно, Рі, - розіб'ємо алго-
ритм на комплексні групи таким чином, щоб кожна 
з них закінчувалася логічною умовою: 

 

1 2 3 4 5 6 1 2 7 3 9 4

10 11 5 6 14 15 12 1 2

13 4 5 6 1 2 16 17 18 7

19 20 21 8 22 23 24 9

25 26 27 10 28 29 30 15

А А А А А А Р Р , А Р , А Р ,
А А Р Р ,  А А , А Р Р ,
А А А А Р Р , А А А Р ,
А А А Р , А А А Р ,
А А А Р ,  А А А А .

 

 
Далі відповідно до формули (2) встановлюється 

нормований коефіцієнт стереотипності дій інструк-
тора під час реалізації особистісно-орієнтованого на 
ЛЧ алгоритму ТП САД: 

 
2 2 2 2 2

н

2 2 2

1 6 1 2 2 1Z 2
42 8 2 4 2 3

4 3 44 0,58.
6 4 4


     




   


 

 
Розіб'ємо алгоритм на рис. 1, 2 на комплексні 

групи таким чином, щоб кожна з них починалася з 
логічної умови: 

 
1 2 7 3 8 17 18 3 9 4 10 11

5 12 5 6 13 4 5 6 5 6 14 15

Р Р А , Р А А А , Р А , Р А А ,
Р А ,  Р Р А А А А , Р Р А А ,

 

1 12 24 1 2 11 21 8 22 23 24Р Р А ,  Р Р Р А , Р А А А ,  

8 10 11 9 25 26 27 9 10 11

10 28 29 30 15 10 10 11

11 21 12 24

Р А А ,  Р А А А , Р А А ,
Р А А А А ,  Р А А ,
Р А , Р А .

 

 
Далі, застосовуючи формулу (3), отримуємо 

таке значення нормованого коефіцієнту логічної 
складності дій інструктора під час реалізації особис-
тісно-орієнтованого на ЛЧ алгоритму ТП САД: 

 
2 2 2 2

н

2 2 2 2 2

1 2 1 1 1L 3 4 4
36 3 4 2 3

2 2 2 3 1      + 0,30.
6 4 3 4 5


    



    


 

 
Порівнюючи набуті значення Zн і Lн з критері-

альними (див. вираз 4), можна дійти висновку, що 
показник стереотипності дій чітко укладається у 
встановлені границі, тому психофізіологічні можли-
вості «звичайного» інструктора дозволяють йому 
виконати поданий на рис. 1, 2 алгоритм особистісно-
орієнтованої на ЛЧ ТП. В той же час отримане зна-
чення логічної складності діяльності інструктора в 
1,5 разів гірше за граничне значення. Таким чином, 
дійсно, як зазначалося вище, порушується про роз-
робку інтелектуального модулю СППР інструктора, 
що й має бути предметом подальших досліджень. 

 
Висновки 

 
Розглядаючи подані у цій статті нові наукові 

результати з розроблення рекомендацій щодо УБП 
та ПП САД за  кваліметричними показниками ЛЧ, 
вкажемо на такі найбільш суттєві положення. 

1. Обґрунтована алгоритмізація процесу орга-
нізації особистісно-орієнтованої на ЛЧ (ОДПР та 
РД) ТП САД, яка задовольняє критеріям циклічнос-
ті, детермінованості, точності, однозначності), дис-
кретності, масовості, фінітності, коректності, спря-
мованості. З урахуванням отриманої іншими дослі-
дниками достовірної статистики прояву ОДПР в 
досвідчених професійних ДОПР, які забезпечують 
належний рівень БП і в якій переважаючий акцент 
має «схильність до ризику», відповідний алгоритм 
спрямований на розвиток в САД саме мотивації на 
досягнення успіху і базується на введенні у трену-
вальну вправу експериментально встановлених відс-
таней між ПС, що відповідають уявленням САД 
щодо небезпечного, суттєвого, незначного та мізер-
ного РН порушення НЕПС. Алгоритм також реалі-
зує як основний принцип МЛН «від простого – до 
складного», так і запропоновану методику об’єкти-
візації СО в випробуваних САД. 
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2. Враховуючи широкий спектр операторських 
функцій, виконуваних інструктором тренажера, ер-
гономічними методами алгоритмічного аналізу 
професійної діяльності осіб операторського профі-
лю, перевірена по показниках стереотипності і логі-
чної складності дій ступінь можливості управління 
ним особистісно-орієнтованою ТП САД. Встановле-
но, що для пропонованого алгоритму нормований 
показник стереотипності дій інструктора дорівнює 
величині Zн0,58 і чітко відповідає критеріальним 
вимогам. В той же час нормований показник логіч-
ної складності дій дорівнює величині Lн0,30, що в 
півтори рази перевищує нормативні значення, вста-
новлені для «звичайної» Л-О. 

3. Подальші дослідження слід проводити у на-
пряму розробки інтелектуального модулю СППР 
інструктором, що має значно полегшити його пра-
цю. 
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ЭРГОНОМИЧНОЕ ОЦЕНИВАНИЕ СТЕПЕНИ ПРИЕМЛЕМОСТИ  
ДЛЯ ПОЛЬЗОВАТЕЛЯ-ИНСТРУКТОРА АЛГОРИТМА  
ЛИЧНОСТНО-ОРИЕНТИРОВАННОЙ ПОДГОТОВКИ  

СТУДЕНТОВ-АВИАДИСПЕТЧЕРОВ 
 

А. Н. Рева, С. П. Борсук, В. А. Липчанский 
 

Предложен алгоритм личностно ориентированной тренажерной подготовки студентов-авиадиспет-
черов, учитывающий такие проявления человеческого фактора во время принятия решений диспетчерами 
обслуживания воздушного движения, как основные доминанты, уровни притязаний и нечеткие оценки риска 
нарушений норм эшелонирования воздушных судов по шкале уровней опасностей ИКАО. Алгоритм удов-
летворяет информативным критериям цикличности, детерминированности, дискретности, массовости, фи-
нитности, корректности, результативности и рекомендован для применения. С помощью эргономических 
показателей стереотипности и логической сложности операторской деятельности исследована степень при-
емлемости алгоритма для реализации инструктором. Определено, что нормированный показатель стерео-
типности действий инструктора составляет величину Zн0,58 и удовлетворяет установленным критериям, а 
нормированный показатель логической сложности действий равен величине Lн0,30, что в полтора раза 
превышает критериальные значения, установленные для «обычного» человека-оператора. Обоснована необ-
ходимость разработки интеллектуального модуля системы поддержки принятия решений инструктором. 

Ключевые слова: безопасность полетов, человеческий фактор, управление воздушным движением, 
студенты-авиадиспетчеры, алгоритм личностно ориентированной подготовки, информативные критерии, 
пользователь-инструктор, эргономические показатели стереотипности и логической сложности действий. 
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ALGORITHM FOR ACCEPTABILITY LEVEL ERGONOMIC ESTIMATE  

OF OPERATOR-INSTRUCTOR PERSONALLY-ORIENTED  
AIR TRAFFIC CONTROL STUDENTS TRAINING  

 

O. M. Reva, S. P. Borsuk, V. O. Lipchanskii 
 

The algorithm of personally-oriented simulator training of air traffic control students that takes into account 
such human factor effects as main dominants, desirability level and fuzzy risk estimates by ICAO hazard scale lev-
els during air traffic controller solution taking is proposed. Algorithm satisfies periodicity, determination, discreet, 
mass, correctness, efficiency informational criteria and is recommended for application. With help of ergonomic 
indexes of actions logical complexity and stereotype of operator activity the acceptability of algorithm for operator-
instructor implementation was researched. It was found that normalized stereotype index of instructors action has 
value of Zn0,58 and corresponds to selected criteria, while normalized logical complexity index of instructors ac-
tion has value of Zn0,30 that exceeds selected criteria values for “common” human-operator in 1.5 times. Necessity 
of instructor decisions supporting intellectual module development was grounded. 

Keywords: flight safety, human factor, air traffic control, ATC students, personally-oriented training algo-
rithms, informative criteria, operator-instructor, ergonomic indexes of actions logical complexity and stereotype. 
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