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Аналіз помилкових дій екіпажу автоматизованого ПС 

 

На сьогоднішній день, більшість повітряних суден (ПС), задіяних в комерційній 

діяльності, це сучасні літаки, з великою кількістю автоматизованих систем. Впровадження 

нових систем автоматизованого контролю літака змінили характер льотної роботи, значно 

зменшивши робоче навантаження на екіпаж. Внаслідок чого, це призвело до вироблення 

деякої залежності екіпажу від автоматизованих систем літака і погіршенню їх навичок 

керування літаком без допомоги автоматики, в ручному режимі. 

Підкомітет G-10 з автоматизації провів кілька зустрічей, під час яких було виявлено 

понад 60 проблем, що стосуються автоматизації. Вони були згруповані в дев'ять категорій: 

- усвідомлення ситуації; 

- самозаспокоєння та автоматизація; 

- залякування та автоматизація; 

- підтримання командних повноважень капітана; 

- дизайн інтерфейсу екіпажу;  

- пілотний відбір;  

- навчання та процедури; 

- роль пілота в автоматизованих літаках;  

- інші питання. 

Розглянемо більш детально деякі проблеми пов‘язані з використанням автоматизації на 

ПС, які були виявлені на основі реального досвіду експлуатації сучасних літаків.  

Втрата ситуаційної обізнаності відбувається тоді, коли пілот професійно розвивається, і 

покладаючись на свій досвід, не визнає у себе відсутність обізнаності або має помилкове 

сприйняття стану ПС. Незабаром після введення комерційних реактивних перевезень, Boeing 

B-707, що летів на висоті 15 000 футів над Ньюфаундлендом, випробував відключення 

автопілота і почав низхідну спіраль. Екіпаж не виявив вимкнення автопілота до тих пір, поки 

не відбулася початкова втрата контролю. Екіпаж відновив контроль над літаком на висоті 

близько 6 000 футів над Атлантикою. 

Недостатня інформованість про системи. Відбувається тоді, коли пілот не знає про 

основні можливості та обмеження автоматизованих систем, або має помилкові ідеї, що до 

того, як системи працюють в певних ситуаціях. 

Надмірна надія на автоматизацію виникає через те, що екіпаж легко звикає до 

корисності та якості нових автоматизованих систем, але коли щось не так, прослідковується 

небажання екіпажу відключати автоматику (деякі стверджують, що тут є елемент 

самозаспокоєння). Також існує тенденція використовувати автоматизацію для подолання 

швидкомінливих обставин, навіть якщо для введення нових даних у комп‘ютер не вистачає 

часу. 

Нудьга та самовдоволення автоматизацією. Деякі періоди польоту настільки повністю 

автоматизовані, що пілоти досягають критичної межі неуважності, через нудьгу та втому. 

Екіпаж впевнений, що ПС контролюється безперебійною автоматикою, і стає занадто 

самовпевненим, дозволяючи собі розслабитися на некритичних етапах польоту. У цьому 

випадку пілоти, швидше за все, настільки впевнені, що автоматичні системи будуть 

ефективно працювати, що вони стають менш пильними та / або надмірно толерантними до 

помилок у процесі безпечної експлуатації. Тобто настороженість екіпажу може періодично 

падати. 

Плутанина режиму автоматики та неправильне застосування режиму – є результатом 

великої варіативності алгоритмів, по яким може працювати автоматика, а також недостатня 

підготовка ЛС. За допомогою нових комп‘ютерних технологій екіпаж може припустити, що 
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літак працює під певним режимом автоматичного управління, в той час як ПС працює під 

іншим. Це також може бути проблемою навчання  або процедур. 

Вразливість до грубих помилок через те, що автоматизація виправляє дрібні помилки та 

створює можливості для великих. Цей момент ілюструє простий приклад: цифровий 

будильник. Його можна встановити дуже точно, але, на відміну від аналогового будильника, 

він працює на 24-годинному циклі, тому час пробудження помилково може бути 

встановлений після полудня (p.m.) замість до полудня (a.m.). 
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