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Успішний розвиток авіаційних перевезень має паралельно супроводжуватися 

обов’язковим забезпеченням належного рівня безпеки польотів (БП) шляхом, насамперед, 

проактивного і прогностичного передбачення і запобігання чинників загроз і помилок. 

Причому ІСАО вказує на необхідність забезпечення раціонального рівня і утримання під 

контролем ризиків для БП і експлуатаційних помилок [1, 2]. Для вирішення зазначеного 

завдання необхідно своєчасно виявляти чинники небезпеки і оцінювати серйозність і частоту 

(ймовірність, шанси) подій, що можуть виникнути в результаті впливу цих чинників. 

Особливо, якщо йдеться про їх комплексну (мультиплікативну) взаємодію і вплив. 

Під час оцінювання БП та відповідних загроз наряду з чинниками технічного характеру 

в якості чільного аспекту має бути узятий до уваги людський чинник (ЛЧ). Адже впродовж 

десятиліть саме ЛЧ пояснює виникнення абсолютної більшості авіаційних подій (АП) і 

серйозних інцидентів (СІ). 

Результатами досліджень [3-8 та ін.], отриманих представниками наукової школи 

одного з співавторів цієї праці, обґрунтовано, що проактивне і прогностичне запобігання 

негативного впливу ЛЧ на БП має відбуватися, спираючись, насамперед, на таку складову 

поточної парадигми БП ІСАО, як «ставлення авіаційного персоналу до небезпечних дій або 

умов», що наочно ілюструє рис. 1. Як з нього бачимо, зазначене «ставлення» визначається 

показниками впливу ЛЧ на прийняття рішень (ПР) і, зайнявши чільне місце, пояснює 

взаємодію інших складових БВ ІСАО. Такий підхід є закономірним, враховуючи, що: 

– ПР – це вид інтелектуальної діяльності людини, що повторюється більш часто; 

– професійну діяльність авіаційних операторів (АО) «переднього краю» зазвичай 

розглядають як безперервний ланцюг рішень, що виробляються і реалізуються у явних і 

неявних формах і під впливом багатьох різних чинників, особливо ризиків стохастичної і 

нестохастичної природи; 

– за даними американського вченого С.Н. Роскоу, абсолютна більшість АП і СІ є 

результатом неправильних рішень; по-четверте, абсолютна більшість фахівців та вчених 

вважає, що негативні події відбуваються внаслідок відсутності в їх винуватців стійких навичок 

ментального передбачення загроз і небезпек, що можуть виникнути в їх професійній діяльності 

як результат відповідних неправильних дій чи рішень. 

Зауважимо, що блок «h» на рис. 1 не є складовою поточної концепції БП ІСАО і був 

спеціально введений задля ілюстрації важливості формування в АО «переднього краю» 

(диспетчерів управління повітряним рухом (УПР), членів льотного екіпажу), які мають 

безпосередній вплив на БП, стійких навичок долання наслідків будь-яких відмов авіаційної 

техніки і радіотехнічних засобів УПР чи інших нештатних ситуацій, не передбачених 

нормативними документами. Йдеться про перехід зазначених авіаційних фахівців на найвищий 

рівень операторської діяльності, - в так званий «режим синхронного генератора» [9]. Що 

дозволяє on-line генерувати нові знання, вміння і навички для долання наслідків загроз і 

небезпек [10]. 

Блоки « і » - « k » на рис. 1 системно досліджені на прикладі порушень диспетчерами 

УПР (ДУПР) норм ешелонування повітряних суден (ПС) [3-7 ін.]. Йдеться про побудову і 
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аналіз оціночних функцій корисності континуумів норм ешелонування ПС (НЕПС) для 

вирішення закритих і відкритих задач ПР, що дозволяє виявити основну домінанту ПР 

(схильність, несхильність, байдужість до ризик), що ілюструє мотивацію на досягнення успіху 

/ запобігання невдач, та рівні домагань (РД), що є одним з головних системо утворюючих 

чинників особистості, що адекватно характеризує її самооцінку. За уважимо також, що РД в 

обов’язковому порядку виявляються в учасників авіаційних подій [11]. Також йдеться про 

побудову на континуумах НЕПС відповідно до показників ІСАО функцій належності 

лінгвістичної змінної «рівень небезпек». Що, за підсумком, дало змогу, отримати проактивні 

частинні і інтегральні показники ставлення курсантів / студентів і професійних ДУПР до 

небезпек порушень НЕПС, а з іншого боку, вирішити «трикутних ризиків» ІСАО у добре 

уявлюваних і вимірюваних показниках відстані між ПС. 

 
Рисунок 1. Систематизація взаємодії складових концепцій безпеки ІСАО з позицій впливу 

людського чинника на прийняття рішень 
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Небезпечні стратегії поведінки, оперативного мислення та ПР (блок « l » на рис. 1) були 

виокремленні американськими вченими з ірраціональної складової професійних розумових 

здібностей пілотів (ігнорування, імпульсивність, невразливість, неситуативна схильність до 

ризику, покірність). Однак, відповідне «Керівництво ADM» [12], спеціально розроблене для 

діагностики і корекції зазначених небезпечних стратегій в молодих пілотів майже 40 років 

тому, не доопрацьовується і не вдосконалюється, тому втратило певну актуальність. Хоча за 

прогнозними оцінками праці [13], здійснених, до речі, в ті ж часи, широке розповсюдження 

«Керівництва ADM» має сприяти зменшенню кількості АП і СІ за ЛЧ на 5-20%. Українським 

і азербайджанським вченим належить пріоритет у розробці комплексу професійних 

ситуативних вправ діагностики і корекції небезпечних стратегій в ДУПР [14, 15], однак 

відповідні результати з їх апробації ще не отримані. 

Системи переваг (СП) АО «переднього краю» характеризують упорядкований 

(ранжируваний) ряд показників і характеристик їх професійної діяльності: від найбільш 

небезпечних з позицій негативного впливу на БП, - до найменш небезпечних. В такому ракурсі 

СП досліджуються під керівництвом одного зі співавторів на спектрі характерних помилок 

азербайджанських й українських ДУПР [16-19 та ін.]. Останнім часом спостерігаються певні 

зрушення у дослідженні СП курсантів на спектрі характерних рис недисциплінованості [20], 

певна частина яких є наслідком експлікації в поведінці небезпечних стратегій ПР. Саме тому 

СП відображені на рис. 1 двома окремими блоками « n » і « o » - складниками загального для 

них блоку « m ». 

На жаль, методи, технології, процедури, що застосовуються для визначення складників 

блоку « е » на рис. 1, ще не знайшли такого ж широкого застосування в практиці досліджень 

льотної діяльності, як у випадку з дослідженнями діяльності ДУПР, не зважаючи на певні 

позитивні результати, отримані українськими та казахськими вченими та фахівцями [21-25 та 

ін.]. 

Ще раз зазначимо, що усі складники блоку « е » на рис. 1 – суть показники впливу ЛЧ 

на ПР, що визначають «ставлення до небезпечних дій або умов». Однак, оскільки, за вимогою 

ІСАО, управління БП має відбуватися «по показниках» [1], вони визначаються на конкретних 

показниках і характеристиках, умовах професійної діяльності. Незалежно від методів, що 

застосовуються для виявлення цього «ставлення», авіаційний персонал має виходить зі ступеня 

прийнятності (корисності, привабливості) для себе цих показників, характеристик, умов, 

прогнозуючи відповідну ефективність особистісних дій і рішень. Тобто, йдеться про інтуїтивне 

застосування ними методології теорії корисності [26-28 та ін.]. В контексті наших досліджень 

корисність – це задоволення, отримуване АО «переднього краю» від показників, характеристик 

і умов професійної діяльності. Однак, слід зауважити, що теорії корисності застосовуються 

майже виключно для вирішення економічних проблем і фактично не застосовуються для 

досліджень операторської діяльності. 

З іншого боку, корисність сприймається, насамперед вищезазначеною категорією 

авіаційних фахівців з позицій забезпечення належного рівня БП. Тому йдеться ще й про 

постулати теорії безпеки [29-32 та ін.], адже потреба безпеки – фундаментальна для існування 

і діяльності людини (рис. 2) [33]. В контексті наших досліджень безпека – це властивість 

самозбереження складної полі ергатичної цілеспрямованої організаційної і активної системи 

керування «льотний екіпаж – ПС – середовище – орган УПР» в умовах впливу невизначених 

за складом і рівню зовнішніх і внутрішніх небезпек і загроз. Причому ця властивість має 

реалізовуватися на основі комплексу проактивних і прогностичних захисних заходів, що 

гарантують з заданим запасом віддаленість рівноважних станів системи і траєкторій її руху від 

критичних значень. 



Сучасні енергетичні установки на транспорті і технології та обладнання для їх обслуговування 

278 

Постулати зазначених теорій не в повній мірі враховуються в теорії БП [34-36 та ін.], 

якою вважається комплексна характеристика повітряного транспорту та авіаційних робіт, що 

визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя та здоров'я людей. 

Таким чином, наведене сприяє висновку щодо необхідності подальшого більш 

поглибленого визначення «ставлення авіаційного персоналу до небезпечних дій або умов» 

саме в ракурсі теорій корисності і теорій безпеки. Адже дійсно, відстань між ПС у просторі 

середовища визначається НЕПС і має однозначну корисність-безпеку. І може йтися не лише 

про одномірні, але ж і про дво і тривимірні оціночні функції корисності-безпеки НЕПС. 

Однозначну корисність-безпеку має запас висоти в момент відмови двигуна на літаку 

початкового навчання, що а також час, що залишився до виконання посадки після відмови усіх 

генераторів на ПС (спадна функція корисності-безпеки). Якщо ж розглядати відхилення літака 

від курсу ці глісади під час заходу на посадку, то можна побудувати вже двовимірні оціночні 

функції корисності-безпеки цих відхилень тощо. 

 
Рисунок 2. Піраміда потреб А. Маслоу (Abraham Maslow) 

Оскільки йдеться про наповнення блоку « е » рис. 1 саме з позицій впливу ЛЧ на ПР, то 

при побудові відповідних моделей слід враховувати показники чутливості (сенси-тивності) 

респондентів щодо сприйняття небезпеки порушень показників і умов профе-сійної дійльності, 

чого на сьогодні взагалі не відбувається і що певним чином стримує відповідні дослідження. В 

той час як, спираючись на праці [37, 38], нескладно дійти ви-сновку, що показники 

сенситивності є основою встановлення «кроку квантування» при побудові моделей, що 

утворюють блок «е». Що й також має бути об’єктом подальших досліджень. 
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