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РОЗРОБКА АВТОМАТИЗОВАНОГО АДАПТИВНОГО МОДУЛЮ ВИЗНАЧЕННЯ 
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АВІАДИСПЕТЧЕРА ПРИ СТАЖУВАННІ В СЛУЖБІ РУХУ 

 
В статті розглянуто дослідження взаємозв’язку між типовими помилками з управління повітряним рухом 
та елементами знань, навичок та вмінь, що пов’язані з процесом стажування авіадиспетчерів в службі ру-
ху. Подано алгоритм роботи автоматизованого адаптивного модулю визначення навчального наванта-
ження під час стажування. 
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Вступ 

 
Проблема людського фактору при управлінні по-

вітряним рухом (УПР) на сьогодні є особливо акту-

альною. Оператор в системі УПР, яка відноситься до 

людино-машинних систем особливої складності, 

виступає як особлива ланка, що пояснюється перш 

за все жорсткими вимогами до часу прийняття рі-

шень та надійності операторів через високу швид-

кість процесів, які відбуваються в системі, та під-

вищеним рівнем небезпеки життю та здоровю лю-

дей. Незважаючи на загальні процеси автоматизації, 

що дедалі поширюються в системі УПР, людина-

оператор (авіадиспетчер) залишається її основною 

ланкою [1 – 3].  

Відомо, що розвиток людини не встигає за 

невпинним розвитком техніки. Недостатнє враху-

вання аспектів людського фактора є причиною бі-

льшості авіаційних пригод. Надійність людини-опера-

тора в системі УПР значною мірою визначається рів-

нем її підготовленості. Визначено, що не існує абсо-

лютно безпомилково та надійно діючого оператора за 

усіх режимів функціонування системи [1, 4 – 6]. 

Висловлення "людські відмовлення" або людсь-

кий фактор є не чим іншим, як перетворенням того 

факту, що людина зі своїми уродженими і придба-

ними здібностями і слабкостями недостатньо 

приймається в розрахунок при проектуванні техні-

чних систем [4]. З'ясуємо, що розуміється під поми-

лкою обслуговування. 

На практиці зустрічаються системи трьох ти-

пів [7]: 

1) системи з помилками оператора та наслідками 

відмов техніки, що не компенсуються; 

2) системи з частковою компенсацією помилок 

оператора та наслідків відмов техніки; 

3) системи з повною компенсацією помилок опе-

ратора та наслідків відмов технічних засобів. 

Для безвідмовної роботи систем першого типу 

необхідно, щоб не відмовили технічні засоби та не 

робив помилок оператор. Це системи, в яких у опе-

ратора нема права на помилку, а відмова технічних 

засобів є неприпустимою. В процесі УПР такі ситу-

ації часто мають місце. Проте в певних випадках 

авіадиспетчер має можливість компенсувати допу-

щену помилку з УПР чи наслідки відмови тих чи 

інших технічних засобів. Тому можна стверджувати, 

що автоматизовані системи УПР відносяться до сис-

тем другого типу. Можливості компенсації помилок 

та відмов техніки є важливим додатковим джерелом 

підвищення надійності систем. Проте все ж таки в 

першу чергу необхідно звертатись до методів попе-

реднього прогнозування та профілактики й нейтра-

лізації помилок. Особливо актуальними виявлення 
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та аналіз помилок стають при вирішенні питань до-

пуску авіадиспетчерів до самостійної роботи. З цією 

метою нами проводиться дослідження різних факто-

рів, що впливають на помилки, є причиною та нас-

лідками помилок авіадиспетчера при УПР. В статті 

вирішується питання управління нейтралізацією 

помилок. Розглянуті шляхи дають можливість вико-

ристовувати їх для більш оптимального планування 

процесу стажування для отримання допуску та 

зробити цей процес більш пристосованим до індиві-

дуальних особливостей тих, що стажуються. 

 
1. Аналіз процесу допуску 
авіадиспетчерів до роботи  
з управлінням повітряним рухом  
 
Проведемо аналіз процесу допуску авіадиспетче-

рів до самостійної роботи. 

Первинна підготовка фахівців з УПР – авіадис-

петчерів – здійснюється в авіаційних навчальних 

закладах, центрах перепідготовки і підвищення ква-

ліфікації авіаційного персоналу та інших організаці-

ях. Випускники навчальних закладів, що одержали 

відповідний документ про закінчення, можуть до-

пускатися до стажування з метою одержання квалі-

фікаційної оцінки і допуску до самостійної роботи. 

В певні терміни діючий авіадиспетчер мусить про-

ходити курси перепідготовки в навчальних закладах 

для подовження допуску. 

Стажування складається з теоретичної і практич-

ної підготовки. Теоретична підготовка закінчується 

перевіркою інструктором знань стажуємих, на осно-

ві якої приймається рішення про початок практичної 

підготовки. 

Для адекватної оцінки знань, навичок та вмінь 

(ЗНВ) тих, що навчаються, із врахуванням різного 

впливу приватних показників елементів ЗНВ були 

розроблені комплексні зважені оцінки. 

По закінченні стажування на основі виставлених 

оцінок та групи інших чинників, що регламентують-

ся Положенням про професійну підготовку спеціа-

лістів з обслуговування повітряного руху, прийма-

ється рішення про допуск фахівця до самостійної 

роботи з УПР. Наочно цей процес можна представи-

ти у вигляді схеми (рис. 1). 

Очевидно, що для ефективного управління про-

цесом допуску, необхідно створити та використову-

вати моделі процесів та операторів, що залучені до 

процесу допуску. 

Модель того, хто навчається (модель оператора), 

реалізується як структура даних, що відбиває в ко-

жен момент часу істотні для системи певні характе-

ристики того, хто навчається [8, 9].  

Модель оператора може містити три основні мо-

делі: 

– особистісних характеристик (U1, U2, ... , Um); 

– знань, навичок і вмінь (комплексні оцінки К); 

– поточних дій чи помилок. 

Перша відбиває досить стійкі особистісні харак-

теристики того, хто навчається, друга – картину 

ЗНВ того, хто навчається, що відпрацьовується ним 

у даний момент часу сценарію навчання, третя – 

його поточні дії чи помилки. Перші дві моделі фор-

муються на основі попередніх тестів і вправ. 

Після створення модель оператора повинна підт-

римуватися в актуальному стані. Для цього в проце-

сі підготовки необхідно визначати поточний стан 

ЗНВ оператора на основі його дій. Для рішень про 

рівень поточного стану ЗНВ конкретного оператора 

необхідно використовувати власну базу даних про 

тих, що навчаються, призначення якої – накопичу-

вати і підтримувати такі відомості, як типові помил-

ки, спектр особистісних характеристик і т.д. 

Модель оператора може бути або оверлейною, 

або моделлю помилок [8, 9]. 

Оверлейна модель дозволяє відобразити, що саме 

знає і вміє і чого не знає і не вміє той, хто навчаєть-

ся. Ця модель припускає, що всі дії розбиті на деякі 

незалежні порції, елементи. Тут знання того, хто 

навчається, у кожен момент часу представляються 

як підмножина знань експерта. Тому таку модель і 

називають оверлейною чи покриваючою моделлю. 
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Рис. 1. Схема автоматизованого процесу прийняття рішення про допуск авіадиспетчера до самостійної роботи з УПР, 

де АС УД – автоматизована система управління допуском диспетчерів до самостійної роботи з УПР; ААНС – автоматизо-
вана адаптивна навчаюча система; {U1, U2, ..., Um} – комплекс особистісних параметрів авіадиспетчера; ТУК  – комплексна 

оцінка авіадиспетчера за елементи теоретичної підготовки в авіаційному навчальному закладі; ПУК  – комплексна оцінка 

авіадиспетчера за загальноосвітні і професійно-орієнтовані елементи підготовки в авіаційному навчальному закладі; ППУК  
– комплексна оцінка авіадиспетчера, яку він отримав в результаті проходження планової чи позапланової перепідготовки; 

ТСК  – комплексна оцінка авіадиспетчера за елементи теоретичної підготовки в службі руху; ПСК  – комплексна оцін-
ка авіадиспетчера  за елементи знань  і  практичних навичок,  необхідних  на конкретному робочому місці  в службі руху 

 
 

Для роботи з помилками й оманами тих, що на-

вчаються, які не можна представити в рамках овер-

лейної моделі, застосовуються так звані моделі по-

милок (bug models), що дозволяють визначити і від-

бити причини невірного поводження тих, що на-

вчаються. Найбільш дослідженим видом моделей 

помилок є пертурбаційні моделі (perturbation 

models). Вони припускають, що для кожного елеме-

нта експертних дій існує один чи кілька помилкових 

елементів – його пертурбацій. Невірне поводження 

того, хто навчається, може бути викликане з погляду 

такого підходу систематичним застосуванням за-

мість правильного елемента дій однієї з його пер-

турбацій. 

Під час стажування знання та дії того, хто навча-

ється, порівнюються з певними діями та знаннями 

"експерта-оператора" у тій же ситуації, що забезпе-

чує ефективну діагностику знань, навичок та вмінь.  

Поточний стан знань, навичок та вмінь і особис-

тісних характеристик того, хто навчається, може 

використовуватися для індивідуалізації процесу під-

готовки. В процесі навчання повинно здійснюватись 

моделювання роботи двох систем: навчальної й ета-

лонної. При цьому стан навчальної моделі залежить 

від дій оператора, який навчається, а стан еталонної 

системи моделюється з урахуванням стану функціо-

нальної еталонної моделі об’єкта управління, тобто 

оптимальних "дій" моделі оператора-експерта.  

Блок оцінки дозволяє оцінити дії тих, що навча-

ються, на основі порівняння їх результатів за вста-

новленими критеріями (своєчасність, точність і т.п. ) 

чи самих дій (правильність і порядок операцій) з 

"діями" моделі оператора-експерта. 

Блок оцінки при цьому порівнює показники 

Навчальний заклад 
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ефективності моделей системи (навчальної й ета-

лонний), а також дозволяє оцінити здатність авіади-

спетчера бути допущеним до самостійної роботи на 

певному робочому місці на основі сформованих 

правил бази знань експертної системи. 

Бачимо, що центральне місце в процесі допуску 

посідає стажування, що включає теоретичну та 

практичну підготовку. Для управління процесом 

підготовки під час стажування необхідно розробити 

автоматизовану адаптивну навчаючу систему 

(ААНС), яка при плануванні навчального наванта-

ження стажування, генерації вправ, тестів і т.п. вра-

ховувала б характеристики моделі оператора. Для 

цього необхідно виділити всі параметри, що увій-

дуть до складу моделі оператора. 

 
2. Експериментальне визначення 
залежностей між елементами  
знань, навичок і вмінь  
та типовими помилками  
при управлінні повітряним рухом  
 
В результаті проведених теоретичних досліджень 

та аналізу відповідної літератури [1 – 3] було виді-

лено повну сукупність можливих помилок авіадис-

петчера, яка після цього була зведена до 13 укруп-

нених груп. Елементи ЗНВ, що характеризують тео-

ретичну та практичну підготовку в навчальному 

закладі та при стажуванні в службі руху, також було 

отримано на основі аналізу кваліфікаційної характе-

ристики спеціаліста з УПР, плану навчального про-

цесу на факультеті обслуговування повітряного ру-

ху Державної льотної академії України, посадових 

інструкцій диспетчерських пунктів служби руху, а 

також щоденника стажування та допуску до роботи 

диспетчера служби руху. Для зручності їх теж було 

зведено до 13 укрупнених груп.  

Типові помилки: 

О1 – порушення правил радіозв'язку і фразеології 

радіообміну; 

О2 – неузгодженість входу повітряного судна 

(ПС) у зону суміжного пункту УПР; 

О3 – помилка в ідентифікації ПС; 

О4 – неекономічне УПР; 

О5 – порушення інтервалів ешелонування ПС; 

О6 – порушення авіадиспетчером рубежу пера-

дачі УПР; 

О7 – порушення при виконанні пультових опера-

цій (функцій вводу); 

О8 – порушення при веденні процедурного конт-

ролю; 

О9 – порушення при веденні радіолокаційного 

контролю; 

О10 – порушення дій авіадиспетчерів по УПР в 

особливих випадках у польоті; 

О11 – порушення оперативності і правильності 

подачі команд, вказівок і інформації; 

О12 – порушення при прийомі чергування і підго-

товці робочого місця; 

О13 – недотримання вимог по своєчасності при-

йому і випуску ПС. 

Групи ЗНВ: 

Е1 – уміти користатися стандартами, методични-

ми, нормативними й іншими керуючими докумен-

тами і матеріалами з обслуговування повітряного 

руху; 

Е2 – знати фундаментальні і загальноінженерні 

дисципліни в обсязі, що забезпечує володіння пи-

таннями організації і технології обслуговування по-

вітряного руху; 

Е3 – знати структуру повітряного простору; 

Е4 – знати організацію і технологію обслугову-

вання руху, можливості використання оснащення, 

технічних засобів, автоматизованих систем, обчис-

лювальної техніки в області обслуговування повіт-

ряного руху; 

Е5 – знати принципи аеронавігації, обмеження і 

точність навігаційних систем і візуальних засобів, 

використання аеронавігаційної інформації; 

Е6 – знати правила, процедури і джерела вико-

ристовуваної інформації; 

Е7 – знати загальні принципи польоту, принципи 

експлуатації і функціонування ПС, силових устано-
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вок і систем, характеристики ПС, що мають відно-

шення до процесу УПР; 

Е8 – знати гуманітарні і соціально-економічні 

дисципліни в обсязі, що необхідний для рішення 

соціальних і соціально-економічних задач; 

Е9 – знати процедури з надання в відповідних 

випадках радіолокаційного диспетчерського обслу-

говування підходу чи точного заходу на посадку, 

радіолокаційного обслуговування району, включаю-

чи процедури контролю за витримуванням безпеч-

них висот польоту; 

Е10 – вміти використовувати сучасні інформа-

ційні технології, автоматизовані системи управління 

повітряним рухом, сучасну обчислювальну техніку; 

Е11 – знати характеристики повітряного руху і 

потоків повітряного руху; 

Е12 – знати експлуатаційні процедури з ОПР, 

правила ведення радіозв'язку і фразеологію радіоо-

бміну (штатна, позаштатна й аварійна), що відпові-

дають авіаційній документації, практичні методи 

забезпечення безпеки польотів; 

Е13 – знати принципи дії, можливості й обме-

ження устаткування і технічних засобів, що викори-

стовуються для УПР. 

З метою визначення залежностей між типовими 

помилками та елементами ЗНВ було вирішено про-

вести експеримент шляхом експертного опитування. 

Для цього була розроблена анкета, що складалась з 

двох панелей: в першій (лівій) були перераховані 

13 груп помилок, а навпроти (в правій) – перерахо-

вані 13 груп елементів теоретичної та практичної 

підготовки. Експертам було необхідно провести лі-

нії між групами помилок та ЗНВ, які б визначали 

взаємозв’язок між ними з точки зору нейтралізації 

і-ої помилки j-м елементом ЗНВ. 

Експеримент був проведений на базі Харківсько-

го регіонального структурного підрозділу Украеро-

руху. В якості експертів виступили диспетчери з 

безпосереднього УПР 1 – 3 класів зі стажем роботи 

не менш 5 років. Усього було опитано 50 респон-

дентів. 

На основі обробки анкетних даних було створено 

матрицю взаємозв’язків між типовими помилками 

авіадиспетчерів та елементами ЗНВ, якими ці поми-

лки можна нейтралізувати (табл. 1). Для цього під-

раховувалась кількість зв’язків між помилками та 

ЗНВ, що визначив експерт. 

 

Таблиця 1 

Матриця залежностей між помилками та ЗНВ авіадиспетчера 
 

Помилки/ 
ЗНВ Е1 Е2 Е3 Е4 Е5 Е6 Е7 Е8 Е9 Е10 Е11 Е12 Е13 

О1 0,32 0 0 0,08 0 0,06 0 0 0 0 0 0,9 0,04 

О2 0,1 0,02 0,56 0,44 0,04 0,06 0 0 0,04 0,1 0,04 0,06 0,02 

О3 0 0 0,04 0,16 0,14 0,1 0,04 0 0,08 0,44 0,1 0,04 0,22 

О4 0,08 0,04 0,2 0,12 0,12 0 0,4 0,08 0 0,04 0,3 0 0 

О5 0,32 0,04 0,12 0,24 0,08 0,08 0,2 0 0,16 0,04 0,06 0,12 0 

О6 0,02 0 0,56 0,26 0 0,1 0 0 0,06 0 0,06 0,08 0,04 

О7 0,02 0,06 0 0,1 0 0,12 0 0 0 0,56 0 0,06 0,18 

О8 0,04 0,06 0,02 0,12 0 0,14 0 0,02 0,18 0,34 0,04 0,12 0,1 

О9 0,02 0,02 0 0,12 0,02 0,1 0 0 0,56 0,04 0,02 0,1 0,28 

О10 0,08 0,08 0 0,1 0 0 0,24 0 0,06 0 0,04 0,58 0,08 

О11 0,14 0,04 0 0,1 0,04 0,16 0 0 0,12 0,14 0,1 0,44 0 

О12 0,28 0 0 0,16 0 0,12 0 0,04 0 0,02 0 0,42 0,06 

О13 0,1 0 0,02 0,1 0 0,06 0,1 0 0,16 0,04 0,36 0,16 0,1 
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В матриці були обчислені коефіцієнти сили 

зв’язку між типовими помилками та елементами 

ЗНВ, смисл яких полягає у визначенні статистичної 

ймовірності виникнення певного зв’язку [10]. 

 
3. Алгоритм роботи модулю  
з визначення навчального 
навантаження 
 

Результати проведеного експерименту було ви-

користано для адаптивного визначення навчального 

навантаження при стажуванні у службі руху 

наступним чином. 

При прийомі на роботу до початку стажування з 

метою отримання допуску до самостійної роботи 

пропонується надавати авіадиспетчеру вхідний тест, 

що включає теоретичні та практичні завдання. 

Аналіз результатів тесту дозволяє виділити по-

милки, які він припустив під час виконання завдань. 

Наступним кроком має бути розподіл помилок авіа-

диспетчера за 13 групами, що були виділені й опи-

сані вище. За цими даними має бути сформований 

масив помилок авіадиспетчера Х(13), де кожний 

елемент є булевою змінною, що приймає значення 0 

чи 1, в залежності від того, існують чи ні в моделі 

помилок авіадиспетчера помилки h-го типу. Це 

можна вважати вхідною моделлю помилок авіадис-

петчера на початку стажування. 

Особливістю формування масиву помилок є різ-

ний смисл відсутності помилок у випадку прийому 

на роботу чи у випадку подовження допуску після 

проходження перепідготовки. Відсутність помилок 

при прийомі на роботу не виключає обов’язкового 

опрацювання тих елементів знань, навичок та вмінь, 

що відносяться до особливостей зони УПР. Тому 

відповідні групи помилок навмисно вводяться у ма-

сив та трактуються як „незнання”, а не як „помил-

ки”. При подовженні допуску після проходження 

курсу перепідготовки годинне навантаження рівно-

мірно розподіляється між усіма елементами знань, 

навичок та вмінь. 

Кожна з помилок в масиві Х, як було визначено 

експертним шляхом, має певну силу зв’язку з і-м 

елементом ЗНВ. Тоді важливість опрацювання і-го 

елементу ЗНВ визначається шляхом накопичення 

коефіцієнтів сили зв’язку ЗНВ з ненульовими гру-

пами помилок.  

Згідно цих коефіцієнтів необхідно проранжувати 

ЗНВ, що мають увійти до складу навчального нава-

нтаження при стажуванні в службі руху. Найбіль-

ший коефіцієнт означає найвищий ранг Rі і-го еле-

менту ЗНВ. 

Для того, щоб визначити вагові коефіцієнти зна-

чущості елементів теоретичної і практичної підгото-

вки, від рангів Ri до вагових коефіцієнтів i перехо-

димо за допомогою методу ранжувань. Метод за-

снований на припущенні про лінійну залежність між 

рангом і відносною цінністю показника ефективнос-

ті. Ваговий коефіцієнт визначався за формулами: 

                            ,

1
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iC

C
      (1) 

де 
n

R
C j 1
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  – проміжна оцінка; 

Rij – ранг i-го елементу; 

n – кількість елементів ЗНВ. 

На основі визначених вагових коефіцієнтів про-

понується оптимально розподіляти загальний час, 

що виділений на стажування Тзаг стаж , на вивчення та 

опрацювання і-го елементу ЗНВ. 

Блок-схема алгоритму подана на рис. 2. Зазначе-

ний алгоритм пропонується використати для ство-

рення автоматизованого адаптивного модулю ви-

значення навчального навантаження при стажуванні 

в службі руху, що увійде до складу ААНС (рис. 1).  

Алгоритм було покладено на об’єктно-

орієнтовану мову програмування Delphi. Було роз-

роблено графічний інтерфейс роботи модулю з 

адаптивного визначення навчального навантаження, 

що увійде до складу АС УД до самостійної роботи 

(рис. 3). 



Комп’ютерні системи та інформаційні технології 108

 

Вхідний тест 

Існують помилки? Ні 

Так 

Визначення типу помилок Хh  Оi 

h : = 1,13 
i : = 1,13 

Формування масиву помилок і-го диспетчера Х(h)  

Існують помилки h-го типу? 
Х(h) = 1 

Ні 

Так 

Y(i): = Y(i) + М(h,i) 

Визначення вагових коефіцієнтів елементів ЗНВ в Yi і 

Визначення учбового навантаження за елементами ЗНВ Еі   
Ті = і Tзаг стаж  

Видача плану занять Еі  Tстаж і    

При прийомі 
на роботу? 

Ні 

Ті = (1/13)Тзаг стаж ; 

Так 

Рішення задачі ранжування масиву Yi ЗНВ згідно коефіцієнтів 
сили зв’язку з помилками  

Матриця сили зв’язку М (О,Е), 
визначена експериментальним шляхом 

Тзаг стаж  

END 

START 

Х(h) = [0,0,1,0,1,1,0,1,0,0,] 

5 

4 

3 

2 

1 

 
 

Рис. 2. Блок схема алгоритму визначення навчального навантаження при стажуванні у службі руху,  
де задачі 1 – 5 вирішуються в циклі 
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Рис. 3. Інтерфейс роботи автоматизованого адаптивного модулю з визначення навчального навантаження  
 

У верхній частині вікна, наведеного на рис. 3, 

перераховані тринадцять груп помилок. Поруч з 

тією групою помилок, які здійснив при проходженні 

контрольного тесту певний авіадиспетчер, необхід-

но зробити відмітку (поставити „галочку”). Далі 

необхідно ввести прізвище, ім’я та по-батькові дис-

петчера, який проходить стажування; загальну кіль-

кість годин, що призначена для стажування та відмі-

тити, чи ведеться стажування при прийомі на роботу 

(вперше в даній службі руху), чи при подовженні 

терміну допуску. 

Отримане розраховане годинне навантаження на 

кожний елемент ЗНВ копіюється в файл та може 

бути за необхідністю роздруковане. 

Подібний підхід дозволить оптимізувати процес 

планування навчального процесу при стажуванні в 

службі руху та підвищити рівень підготовки авіа-

диспетчерів за рахунок адаптивної комплектації       

навчального навантаження. 

Висновки 
 
Отриманий модуль в загальній автоматизованій 

системі управління допуском авіадиспетчерів до 

самостійної роботи з УПР дозволяє автоматизовано 

визначати навчальне навантаження при стажуванні 

у службі руху, адаптуючи його до індивідуальних 

особливостей авіадиспетчерів та здійснюваних ними 

помилок. 

Подальша робота в цьому напрямку в Державній 

льотній академії України націлена на визначення 

якісних змін в системі УПР при зміні характеристик 

оператора УПР (рівень ЗНВ, безпомилковість, на-

дійність і т.п.). Дослідити вплив помилок на безпеч-

ність та якість процесу УПР можливо за допомогою 

теорії катастроф [11 – 13].  

Для формального опису процесу стабілізації без-

пеки процесу УПР за допомогою методів теорії ка-

тастроф максимізуємо функцію якості УПР. 
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Значення елементарної теорії катастроф полягає 

в тому, що вона зводить велике різноманіття ситуа-

цій до невеликого числа стандартних схем, які мож-

на детально досліджувати. 

Управляючими параметрами для процесу УПР 

обираємо чисельні значення елементів визначених 

груп помилок, які може здійснити авіадиспетчер. 

Визначені залежності між помилками та елементами 

ЗНВ дозволять оцінити вплив „незнання” або „нев-

міння” безпосередньо на зриви у якості процесу 

УПР. 

Наочно це можна відобразити за допомогою     

ланцюга залежностей (рис. 4).  
 

 

 

 

 

 

 

Рис. 4. Ланцюг залежностей 

 
Намічені дослідження дозволять автоматизувати 

прогнозування та профілактику помилок та конт-

роль зміни якості процесу УПР авіадиспетчера в 

процесі допуску його на робоче місце на певному 

диспетчерському пункті. 
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