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Аннотация: Современные требования к безопасности и эффективности управления воздушным движением (УВД) 
обуславливают необходимость совершенствования методов подготовки и оценки компетенций авиационных 
диспетчеров. В данной статье предлагается две методики оценки профессиональных навыков и уровня компетенции 
диспетчеров управления воздушным движением. Первая методика основана на классическом субъективном методе 
оценок. Вторая методика – на ключевых компонентах работы, оцененных объективно. Мультикритериальный анализ по 
теории нечеткой логики позволяет эффективно и всесторонне оценивать уровень компетенций диспетчеров УВД. Шкала 
оценок дает возможность сопоставить характеристики анализируемой компетенции с различными составляющими для 
понимания влияния для конкретного диспетчера. Разработанная мультикритериальная методика включает 
многоуровневый анализ ключевых компетенций, таких как ситуационная осведомленность, когнитивная нагрузка, 
оперативное принятие решений, коммуникативная эффективность, управление рисками и стрессоустойчивость. Данный 
метод можно использовать для оценки специалиста любого уровня подготовки: от только что трудоустроенного до 
опытного специалиста, а также студентов-диспетчеров. Предложены критерии количественной и качественной оценки, 
позволяющие объективно определять уровень готовности специалистов к работе в реальных условиях. Анализ 
компетенций диспетчера УВД позволит своевременно принять превентивные меры для более качественной подготовки и 
устранения нарушений. Особое внимание уделено практической реализации методики. Предлагаемую методику 
целесообразно использовать при оценке персонала ОВД в совокупности с искусственным интеллектом. Внедрение 
данной системы будет способствовать повышению безопасности воздушного движения, снижению человеческого 
фактора в критических ситуациях и оптимизации процессов обучения в авиационных учебных центрах. 
 
Ключевые слова: диспетчер УВД, профессиональная оценка, компетенция, тренажерная подготовка, принятие решений, 
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Abstract: Modern requirements for safety and efficiency in air traffic management (ATM) necessitate the improvement of training 
methods and the assessment of the competencies of air traffic controllers. This article proposes two methodologies for evaluating 
the professional skills and competency levels of air traffic controllers (ATCs). The first methodology is based on the classical 
subjective assessment method. The second methodology focuses on key job components evaluated objectively. Multicriteria 
analysis based on fuzzy logic theory allows for an effective and comprehensive assessment of ATCs competency levels. The 
evaluation scale enables the comparison of the characteristics of the analyzed competencies with various components to understand 
their impact on a specific controller. The developed multicriteria methodology includes a multi-level analysis of key competencies, 
such as situational awareness, cognitive load, operational decision-making, communication effectiveness, risk management and 
stress resistance. This method can be used to assess specialists at any level of experience – from newly employed individuals to 
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experienced professionals, as well as student controllers. Criteria for quantitative and qualitative assessment are proposed allowing 
for an objective determination of the specialists’ readiness to work in real-world conditions. Analyzing the ATCs competencies will 
enable timely preventive measures to be taken for better training and the elimination of violations. Special attention is paid to the 
practical implementation of the methodology. The proposed approach is advisable to be used when assessing ATM personnel in 
combination with artificial intelligence. The implementation of this system will contribute to enhancing flight safety, reducing the 
impact of human factors in critical situations, and optimizing training processes in aviation training centers. 
 
Key words: air traffic controller, professional assessment, competence, simulator training, decision-making, artificial intelligence, 
data analysis, human factor. 
 
For citation: Krivoguzov, I.A., Prokopovich, A.Y. (2025). Comprehensive competency assessment system for air traffic 
controllers during simulator training. Civil Aviation High Technologies, vol. 28, no. 6, pp. 64–76. DOI: 10.26467/2079-0619-2025-
28-6-64-76 
 
Введение 
 

Диспетчер управления воздушным дви-
жением (УВД) – одна из самых ответствен-
ных профессий [1]. Ошибка такого специали-
ста может привести к катастрофическим по-
следствиям, поэтому тренировка требует 
строгой системы оценивания. Необходим 
комплексный подход, учитывающий теорети-
ческие знания, практические умения, а также 
автоматизированные навыки [2, 3]. В нас-
тоящее время оценка профессиональных ка-
честв диспетчеров имеет ряд существенных 
ограничений и недостатков, а именно: 

1) субъективность оценок (разные ин-
структоры могут по-разному интерпретиро-
вать одни и те же действия, а также иметь 
разные количественные критерии оценки); 

2) статичность существующих методов 
оценки (упражнения не всегда учитывают 
динамику реальной рабочей ситуации и не 
имеют возможности адаптации к изменяю-
щимся условиям); 

3) узкую направленность оценок (ин-
структоры ставят акценты на фразеологию и 
выполнение технологических операций, при 
этом стрессоустойчивость, когнитивные спо-
собности и психологические аспекты не оце-
ниваются). 

Проще говоря, существующие сегодня ме-
тодики оценки не позволяют оценить подго-
товку и компетенцию диспетчера корректно1. 
Разрабатываемая система оценок может ре-
шить эти проблемы: будет производиться 
                                           
1 Учебный курс «Управление воздушным движени-

ем». ТУКЕ, Кошице, 2022.  

комплексная оценка профессиональных ка-
честв, вырастет объективность оценки. В на-
стоящей работе представлены методики 
оценки компетенции диспетчеров, которые 
могут быть применены на диспетчерском 
тренажере. В перспективе возможно внедре-
ние адаптивных алгоритмов анализа дейст-
вий диспетчера с помощью искусственного 
интеллекта и будет производиться прогноз 
профессионального роста и выгорания. 
 
Метод оценки компетенции 
диспетчера УВД путем оценки 
уровней знаний, умений и навыков 
 

Перед тем как перейти к комплексным 
методам оценки, необходимо разобрать ме-
тодику оценки через следующие параметры: 
знания, умения и навыки [4]. Однако предла-
гается внести изменения путем ее реализации 
через математическую модель. 

Знания (𝐾 – knowledge) – это фундамен-
тальная база, которой обязан владеть каждый 
диспетчер УВД. Она включает нормативные 
документы, основные принципы и процедуры 
ОВД, авиационную метеорологию, аэроди-
намику, аэронавигацию, авиационный ан-
глийский язык и стандартную фразеологию. 
Оценить данный параметр можно с помощью 
тестирований, устных и письменных экза-
менов. 

Умения (A – abilities) – способность дис-
петчера УВД применять знания в реальных 
условиях на рабочем месте, а именно: работа 
с различным оборудованием (индикатор воз-
душной обстановки, система коммутации ре-
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чевой связи), работа с различным радиолока-
ционным оборудованием и без него, решение 
конфликтных ситуаций и принятие решений. 
Оценить данный параметр можно в процессе 
розыгрышей управления воздушным движе-
нием (теоретических вопросов, где для дис-
петчера описывается воздушная обстановка, 
а диспетчер должен описать свои действия в 
предложенной ситуации) и занятиях на тре-
нажере. 

Навыки (S – skills) – автоматизированные 
действия диспетчера УВД, доведенные до 
совершенства. Скорость реакции на измене-
ния воздушной обстановки, точность и чет-
кость выдаваемых команд и устойчивость к 
стрессу являются показателями уровня навы-
ков. Оценить данный параметр можно через 
стресс-тесты при высокой интенсивности 
воздушного движения, а также хронометраж 
реакций диспетчера. 

Компетенция (C – competence) – характе-
ристика специалиста, объединяющая знания, 
умения и навыки [5]. Для количественной 
оценки предлагается следующая линейная 
взвешенная модель: 

 
 С ൌ  𝛼 ൉ 𝐾 ൅ 𝛽 ൉ 𝐴 ൅ 𝛾 ൉ 𝑆, (1) 

 
где С – итоговая компетенция (%), 𝐾 – оценка 
знаний (%), 𝐴 – оценка умений (%), 𝑆 – оцен-
ка навыков (%), 𝛼 ൌ ଵ

ଷ
, 𝛽 ൌ ଵ

ଷ
, 𝛾 ൌ ଵ

ଷ
 – коэф-

фициенты веса каждого параметра. 
Выбор значений данных коэффициентов 

обусловлен равной важностью параметров 
для работы. Для диспетчера одинаково важ-

ны и знания, и умения, и навыки, следова-
тельно, коэффициенты веса должны быть 
равны. 

В табл. 1 представлены критерии оценки 
по каждому параметру. 

В табл. 2 представлена градация оценок 
компетенции диспетчеров УВД по предло-
женной математической модели. 

Для понимания оценки необходимо рас-
смотреть несколько примеров. Для этого по 
формуле (1) необходимо выполнить расчет 
оценки компетенции. 

 
Пример 1. 𝐾 ൌ 74 %, 𝐴 ൌ 81 %, 𝑆 ൌ 73 %. 
 

 С ൌ  ଵ

ଷ
൉ 74 % ൅ ଵ

ଷ
൉ 81 % ൅ ଵ

ଷ
൉ 73 % ൌ 76 %. 

 
Диспетчер уровня «Компетентный», мо-

жет работать самостоятельно, но требует 
наблюдения. 

Пример 2. 𝐾 ൌ 94 %, 𝐴 ൌ 89 %, 𝑆 ൌ 89 %. 
 

С ൌ  ଵ

ଷ
൉ 94 % ൅ ଵ

ଷ
൉ 89 % ൅ ଵ

ଷ
൉ 89 % ൌ 90,7 %. 

 
Диспетчер уровня «Эксперт», может ра-

ботать самостоятельно. 
Пример 3. 𝐾 ൌ 96 %, 𝐴 ൌ 87 %, 𝑆 ൌ 61 %. 
 

С ൌ  ଵ

ଷ
൉ 96 % ൅ ଵ

ଷ
൉ 87 % ൅ ଵ

ଷ
൉ 61 % ൌ 81,3 %. 

 
Диспетчер уровня «Профессионал», мо-

жет работать самостоятельно. 
 
 

Таблица 1
Table 1

Система оценок 
Assessment system  

 
Оценка Знания (K), % Умения (A), % Навыки (S), % 
Отлично 90–100 85–100 95–100 
Хорошо 75–89 70–84 80–94 

Удовлетворительно 60–74 50–69 65–79 
Неудовлетворительно < 60 < 50 < 65 
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Мультикритериальный метод 
оценки компетенций 
 

Для оценки компетенций диспетчера (С) 
предлагаемым мультикритериальным мето-
дом необходимо оценить 5 параметров: точ-
ность принимаемых решений (𝐾ଵ), скорость 
реакции (𝐾ଶ), эффективность управления (𝐾ଷ), 
стрессоустойчивость (𝐾ସ) и соблюдение про-
цедур ОВД (𝐾ହ). 

1. Точность принимаемых решений [6, 7] – 
это способность диспетчера выдавать кор-
ректные команды в различных ситуациях. 

 
 𝐾ଵ ൌ  

ேпр

ே
, (2) 

 

где 𝑁пр – количество правильно принятых 
решений, 𝑁 – общее количество решений. 

Данную формулу можно представить в 
следующем варианте: 

 
 𝐾ଵ ൌ  

∑ ௖೔൉ఠ೔
೙
భ

∑ ௧೔൉ఠ೔
೙
భ

, (3) 
 

где  𝑛 – количество принятых решений, 𝑐௜ – 
бинарный индикатор корректности i-го ре-
шения (1 – верно, 0 – неверно), 𝑡௜ – факт при-
нятия i-го решения (1 – решение принято), 
 𝜔௜ – весовой коэффициент i-го типа реше-
ния. 

В табл. 3 представлена весовая матрица 
решений. 

Таблица 2
Table 2

Шкала уровня компетенций 
Competency level scale 

 
Уровень Диапазон, % Характеристика Допуск к работе 

Эксперт 90–100 Автоматизм в принятии решений, 
безупречное знание нормативов Самостоятельно 

Профессионал  80–89 
Стабильно высокие показатели, 

редкие ошибки, хорошая стрессо-
устойчивость 

Самостоятельно 

Компетентный 70–79 Соответствует стандартам, но 
требует периодического контроля 

Самостоятельно, но 
требует наблюдения 

Стажер 60–69 
Основные знания/навыки есть, но 
недостаточно опыта для самосто-

ятельной работы 

Только с инструкто-
ром 

Неудовлетворительно < 60 Критические пробелы в знани-
ях/навыках, высокий риск ошибок Не допущен 

 
Таблица 3

Table 3
Весовая матрица решений 

Decision weight matrix 
 

Категория решения Примеры Вес (𝝎𝒊) Логика веса 

Критические (A) Изменение эшелона 1,5 Высокая ответ-
ственность 

Тактические (B) Изменение маршрута, регулирование ско-
рости 1,2 Влияние на поток 

Операционные (C) Разрешения на взлет/посадку 1 Стандартные опера-
ции 

Рутинные (D) Запросы информации, подтверждения 0,8 Низкий риск 
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Для понимания прикладного применения 
настоящей таблицы необходимо рассмотреть 
пример расчета данного коэффициента. Дис-
петчер провел тренажерную сессию и принял 
4 решения, которые приведены в табл. 4. 

По формуле (3) выполняется расчет пара-
метра: 

 
 𝐾ଵ ൌ  ଴൉ଵ,ହାଵ൉ଵ,ଶାଵ൉ଵ,ଶା଴൉଴,଼

ଵ൉ଵ,ହାଵ൉ଵ,ଶାଵ൉ଵ,ଶାଵ൉଴,଼
ൌ ଶ,ସ

ସ,଻
ൌ 0,51. 

 
2. Скорость реакции [8] – время от мо-

мента возникновения ситуации до момента 
принятия диспетчером решения. 

 
 𝐾ଶ௜ ൌ  ଵ

ଵା௘బ,ఱ൉ሺ೟ష೟బሻ, (4) 
 

где 𝑡 – фактический уровень реакции, кото-
рый измеряется как разница между временем 
реакции и временем появлении события, 𝑡଴ – 
эталонное время реакции. 

В табл. 5 представлены эталонное и макси-
мально допустимое время реакции на различ-
ные по значимости ситуации, а также весовой 
коэффициент важности каждой ситуации. 

Для понимания прикладного применения 
табл. 5 необходимо рассмотреть пример рас-
чета данного коэффициента. Диспетчер про-
вел тренажерную сессию и разрешил 3 ситу-
ации, которые приведены в табл. 6. 

Необходимо выполнить расчет скорости 
реакции на каждую ситуацию, а потом сум-
мировать через весовые коэффициенты. 

 

 𝐾ଶ ൌ  
∑ ௄మ೔൉ఠ೔

೙
భ

∑ ఠ೔
೙
భ

, (5) 
 

где 𝑛 – количество ситуаций, разрешенных 
диспетчером, 𝜔௜ – весовой коэффициент i-й 
ситуации. 

 
 𝐾ଶସ ൌ  ଵ

ଵା௘బ,ఱ൉ሺభయ,మషభఱሻ ൌ 0,711; 
 

 𝐾ଶଷ ൌ  ଵ

ଵା௘బ,ఱ൉ሺర,రషభబሻ ൌ 0,943; 
 

 𝐾ଶଶ ൌ  ଵ

ଵା௘బ,ఱ൉ሺయ,లషఱሻ ൌ 0,668; 
 

 𝐾ଶ ൌ  ଴,଻ଵଵ൉଴,଼ା଴,ଽସଷ൉ଵା଴,଺଺଼൉ଵ,ଶ

଴,଼ାଵାଵ,ଶ
ൌ ଶ,ଷଵ

ଷ
ൌ 0,77. 

Таблица 4
Table 4

Таблица принятых решений 
Decision table 

 
Тип решения Текст решения Эталон 𝝎𝒊 𝒄𝒊 

A Climb to FL350 FL360 1,5 0 
B Turn left heading 270 270 1,2 1 
B Maintain Mach 0,76 0,76 1,2 1 
D Contact Moscow-Control 127,5 125,5 0,8 0 

 
 

Таблица 5
Table 5

Время реакции на ситуации 
Reaction time on situations 

 
Тип ситуации 𝒕𝟎 (с) Допустимый предел 𝝎𝒊 

Экстренные (нарушение интервалов) 2,5 5 1,5 
Критические (отклонения от выданных 

разрешений) 5 10 1,2 

Стандартные (запросы) 10 20 1 
Информационные 15 30 0,8 
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3. Эффективность управления – спо-
собность диспетчера минимизировать за-
держки каждого воздушного судна. Под за-
держками здесь понимаются не только зона 
ожидания, но и векторение и ограничения по 
скорости.  

 
 𝐾ଷ ൌ  1 െ

∑ ௧зад

௧зад೘ೌೣ
, (6) 

 
где ∑ 𝑡зад – суммарное время задержки воз-
душных судов в результате процедур ОВД, 
𝑡зад௠௔௫

 – максимально допустимое время за-
держки воздушных судов, определенное за-
дачами упражнения. 

Данный параметр можно представить в 
следующем виде: 

 

 𝐾ଷ௜ ൌ  1 െ
∑ ௧задфакт೔

೙
భ

∑ ௧зад೘ೌೣ೔
೙
೔

, (7) 

 

где 𝑡задфакт௜
 – фактическое время задержки 

i-го воздушного судна в результате процедур 
ОВД, 𝑡зад௠௔௫௜

 – максимально допустимое 
время задержки i-го воздушного судна. 

Весовые коэффициенты задержки различ-
ных категорий воздушных судов представле-
ны в табл. 7. 

Для понимания прикладного применения 
табл. 7 необходимо рассмотреть пример рас-
чета данного коэффициента. Диспетчер про-
вел тренажерную сессию и методами ОВД 
задержал четыре воздушных судна. Время 
задержек приведено в табл. 8. 

Необходимо выполнить расчет коэффици-
ента эффективности управления диспетчера на 
каждое задержанное воздушное судно, а потом 
суммировать через весовые коэффициенты. 

 
 𝐾ଷ ൌ  

∑ ௄య೔൉ఠ೔
೙
భ

∑ ఠ೔
೙
భ

, (8) 
 

Таблица 6
Table 6

Разрешенные ситуации за время тренировки 
Solved situations during training 

 
Ситуация Тип t (с) 𝒕𝟎 (с) 𝝎𝒊 

Запрос метеорологической информации Информационная 13,2 15 0,8 
Запрос на смену эшелона Стандартная 4,4 10 1 

Отклонение от разрешенного эшелона Критическая 3,6 5 1,2 
 
 

Таблица 7
Table 7

Весовые коэффициенты задержки 
Delay weight coefficients 

 
Категория ВС Примеры 𝝎𝒊 Обоснование 𝒕зад𝒎𝒂𝒙

 

Экстренные HEAD,  
борт с бедствием/срочностью и т. п. 2 Высший приори-

тет 5 

Пассажирские Грузовые и пассажирские перевозки 1,5 Коммерческая 
значимость 15 

Государственная 
авиация 

Полеты военной транспортной авиа-
ции под управлением диспетчера 1,2 Интересы Мини-

стерства обороны 30 

Прочее Авиация общего назначения 0,8 Низкое влияние 
на поток 45 
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где 𝑛 – количество задержанных воздушных 
судов, 𝜔௜ – весовой коэффициент i-й катего-
рии воздушных судов. 

 
 𝐾ଷଶ ൌ  1 െ ଼ାଵଶ

ଵହାଵହ
ൌ 1 െ ଶ଴

ଷ଴
ൌ 0,333; 

 
 𝐾ଷଵ ൌ  1 െ ଶ

ହ
ൌ 0,6; 

 
 𝐾ଷଷ ൌ 1 െ ଶ଴

ଷ଴
ൌ 0,333; 

 
 𝐾ଷ ൌ  ଴,ଷଷଷ൉ଵ,ହା଴,଺൉ଶା଴,ଷଷଷ൉ଵ,ଶ

ଵ,ହାଶାଵ,ଶ
ൌ ଶ,ଵ

ସ,଻
ൌ 0,45. 

 
 
4. Стрессоустойчивость – сохранение 

работоспособности диспетчера при повы-
шенной нагрузке. 

 
 𝐾ସ ൌ  ଵ

ଵା௘షబ,ఱ൉ሺೄషೄబሻ, (9) 
 

где 𝑆 – текущий уровень стресса (𝑆 ∈ ሾ0; 10ሿ), 
𝑆଴ – пороговое значение стресса для диспет-
чера УВД (𝑆଴ ൌ 5). 

Текущий уровень стресса можно вычис-
лить через комплексную оценку объективных 
показателей состояния диспетчера с учетом 
текущей нагрузки: 

 
 𝑆 ൌ  0,3 ൉ 𝑃 ൅ 0,4 ൉ 𝑊 ൅ 0,3 ൉ 𝐸, (10) 

 
где 𝑃 – физиологические показатели (𝑃 ∈
ሾ0; 10ሿ), 
𝑊 – рабочая нагрузка (𝑊 ∈ ሾ0; 10ሿ),  
𝐸 – эмоциональное состояние (𝐸 ∈ ሾ0; 10ሿ). 

Выбор значений этих коэффициентов 
обусловлен важностью параметров для оцен-
ки стресса. Для диспетчера одинаково важны 
и физиологические показатели, и рабочая 
нагрузка, и эмоциональное состояние, следо-
вательно, коэффициенты веса должны быть 
равны, однако главным параметром и мерой 
работы диспетчера является именно рабочая 
нагрузка, то есть сложность воздушной об-
становки (интенсивность воздушного движе-
ния, особые случаи и метеорологическая об-
становка), поэтому данному показателю да-
ется больший вес. 

Для оценки физиологических парамет-
ров (𝑃) необходимо использовать медицин-
ское оборудование. Мониторинг состояния 
диспетчера предлагается выполнять по трем 
параметрам: вариабельности сердечного рит-
ма [9], кожно-гальванической реакции [10] 
и температуре [11]. 

Вариабельность сердечного ритма – это 
показатель колебаний между сердечными со-
кращениями. Для оценки состояния диспет-
чера предлагается использовать шкалу, изоб-
раженную в табл. 9.  

Кожно-гальваническая реакция является 
показателем работоспособности вегетативной 
нервной системы. Мониторинг данного па-
раметра будет аналогичен методу монито-
ринга на полиграфе: датчики на пальцах бу-
дут замерять электрическое сопротивление 
кожи. Для оценки стресса предлагается ис-
пользовать табл. 10. 

Температура тела также является показа-
телем стресса. Поэтому ее падение на 1 °С 
будет являться признаком стресса. Каждый 

Таблица 8
Table 8

Время задержек во время тренировки 
Delay time during training 

 
Позывной Категория ВС 𝒕задфакт

, мин 𝒕зад𝒎𝒂𝒙
 

AFL1354 Пассажирские 8 15 
AZO1574 Пассажирские 12 15 
RSD801 Экстренные 2 5 
76142 Государственная авиация 20 30 
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градус падения температуры будет иметь 
оценку стресса 𝑃 ൌ 1. 

Для оценки рабочей нагрузки (𝑊) необ-
ходимо использовать комплексный анализ 
интенсивности воздушного движения, осо-
бых случаев и метеорологической обстанов-
ки. Оценки компонентов рабочей нагрузки 
представлены в табл. 11. 

Для оценки эмоционального состояния [12] 
диспетчера (𝐸) необходимо анализировать 
кинесику человека [13] и качество ведения 

радиообмена. Оценки компонентов рабочей 
нагрузки представлены в табл. 12.  

Для понимания прикладного примене-
ния приведенных таблиц необходимо рас-
смотреть пример расчета данного коэффи-
циента. Диспетчер провел тренажерную сес-
сию со следующими показателями: вариа-
ция сердечного ритма – 73 мс, электриче-
ское сопротивление кожи – 184 кОм, тем-
пература тела изменилась на 1 °С, на управ-
лении находилось 27 воздушных судов, 

Таблица 9
Table 9

Шкала вариабельности сердечного ритма 
Heart rate variability scale 

 
Уровень Показатели, мс Оценка 

Норма 60–100 𝑃 ൌ 3 
Умеренный стресс 30–59 𝑃 ൌ 6 

Высокий стресс < 30 𝑃 ൌ 9 
 
 

Таблица 10
Table 10

Сопротивление кожи и уровень стресса 
Skin resistance and stress level 

 
Уровень Показатели, кОм Оценка 

Покой ≈ 300 𝑃 ൌ 0 
Умеренный стресс 100–200 𝑃 ൌ 1 

Высокий стресс < 100 𝑃 ൌ 2 
 
 

Таблица 11
Table 11

Рабочая нагрузка 
Workload 

 
Параметры Показатели Оценка 

Интенсивность воздушного движения 
< 15 ВС чൗ  𝑊 ൌ 3 

15–24 ВС чൗ  𝑊 ൌ 6 
≥ 25 ВС чൗ  𝑊 ൌ 9 

Особые условия PAN PAN 𝑊 ൌ 1 
MAY DAY 𝑊 ൌ 2 

Метеорологическая обстановка 
Турбулентность 𝑊 ൌ 1 

Грозовая деятельность 𝑊 ൌ 2 
Обледенение 𝑊 ൌ 1 
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диспетчер использовал три стресс-слова, 
лицо покраснело. 

Если перевести данные показатели в циф-
ры и подставить результаты в формулу (10), 2 
то  

 
 𝑆 ൌ  0,3 ൉ 𝑃 ൅ 0,4 ൉ 𝑊 ൅ 0,3 ൉ 𝐸 ൌ 

 
 ൌ 0,3 ൉ ሺ3 ൅ 1 ൅ 1ሻ ൅ 0,4 ൉ 9 ൅ 0,3 ൈ 

 
 ൈ ሺ3 ൅ 1ሻ ൌ 0,3 ൉ 5 ൅ 0,4 ൉ 9 ൅ 0,3 ൉ 4 ൌ 

 
 ൌ 1,5 ൅ 3,6 ൅ 1,2 ൌ 6,3. 

 
Далее по формуле (9) получится параметр 

стрессоустойчивости 𝐾ସ: 
 

 𝐾ସ ൌ ଵ

ଵା௘షబ,ఱ൉ሺల,యషఱሻ ൌ 0,66. 
 

                                           
2  К стресс-словам относятся следующие: немедленно, 

сейчас, срочно и т. п. 

5. Соблюдение процедур – точность сле-
дования установленным требованиям и пра-
вильность команд. 

 
 𝐾ହ ൌ  1 െ

∑ ே

ே೘ೌೣ
, (11) 

 
где ∑ 𝑁 – суммарное количество нарушений, 
𝑁௠௔௫ – максимально допустимое количество 
нарушений. 

Данную формулу можно представить в 
следующем варианте: 

 
 𝐾ହ ൌ 1 െ

∑ ே೔൉ఠ೔

∑ ே೔೘ೌೣ൉ఠ೔
, (12) 

 
где 𝑁௜ – количество нарушений i-го типа, 
𝑁௜௠௔௫ – максимально допустимое количество 
нарушений i-го типа, 𝜔௜ – весовой коэффици-
ент i-го типа нарушения. 

В табл. 13 представлена весовая матрица 
решений. 

Таблица 12
Table 12

Эмоциональное состояние 
Emotional condition 

 
Параметры Характеристики Показатели Оценка 

Качество ведения радиообмена 
Дрожание голоса – 𝐸 ൌ 2 
Громкость голоса > 220 дБ 𝐸 ൌ 1 

Стресс-слова2 1 слово 𝐸 ൌ 1 

Кинесика 

Напряжение лица  
(изменение цвета) – 𝐸 ൌ 1 

Непроизвольные жесты – 𝐸 ൌ 1 

 
 

Таблица 13
Table 13

Весовая матрица нарушений 
Violation weight matrix 

 
Категория нарушения Пример Вес (𝝎𝒊) 

Критические (C) Несоблюдение эшелонирования 0,5 
Значительные (S) Ошибка в передаче разрешения 0,3 
Умеренные (M) Нестандартная фразеология 0,15 

Малозначительные (L) Задержка подтверждения 0,05 
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Для стандартной тренажерной сессии до-
пускаются следующие нарушения: критиче-
ские (C) – 0, значительные (S) – 1, умерен-
ные (M) – 3, малозначительные (L) – 7. 

Для понимания прикладного применения 
табл. 13 необходимо рассмотреть пример 
расчета данного коэффициента. Диспетчер 
провел тренажерную сессию и допустил 
5 ошибок: 2 значительные, 1 умеренную и 
2 малозначительные. 

По формуле (12) выполняется расчет па-
раметра: 

 
 𝐾ହ ൌ  ଴൉଴,ହାଶ൉଴,ଷାଵ൉଴,ଵହାଶ൉଴,଴ହ

଴൉଴,ହାଵ൉଴,ଷାଷ൉଴,ଵହା଻൉଴,଴ହ
ൌ ଴,଼ହ

ଵ,ଵ
ൌ 0,72. 

 
Стоит отметить, что каждый коэффициент 

может рассматриваться на дистанции. 
Например, это очень эффективно при процес-
се стажировки, когда коэффициенты будут 

изменяться по накопительному эффекту каж-
дой тренировки. Коэффициент будет рассчи-
тываться по следующей формуле: 

 
 𝐾୬сред ൌ  0,7 ൉ 𝐾௡посл ൅ 0,3 ൉ 𝐾௡тек, (13) 

 
где 𝐾௡посл – коэффициент предыдущей тре-
нировки, 𝐾௡тек – коэффициент текущей тре-
нировки. 

Стоит отметить, что совершенствование 
способностей диспетчера УВД крайне важно, 
поэтому расчет каждого коэффициента будет 
производиться после каждой тренировки с 
визуализацией динамики в виде графика.  

Оценка уровня компетенции диспетчера 
производится взвешенной суммой [14–16] 
всех пяти коэффициентов по следующей 
формуле: 

 
 С ൌ  0,25 ൉ 𝐾ଵ ൅ 0,2 ൉ 𝐾ଶ ൅ 0,2 ൉ 𝐾ଷ ൅ 0,2 ൉ 𝐾ସ ൅ 0,15 ൉ 𝐾ହ. (14) 

 
Каждому коэффициенту соответствует 

свой вес. Они должны быть равны, однако 
выбор предложенных значений коэффициен-
тов зависел от важности параметров для ра-
боты диспетчера. Параметры и их важность 
возможно интерпретировать следующим об-
разом: параметр 𝐾ଵ (точность принимаемых 
решений) критически важен для безопасно-
сти воздушного движения, параметр 𝐾ଶ (ско-
рость реакции) отражает время от возникно-
вения ситуации до ее решения, параметр 𝐾ଷ 
(эффективность управления) отражает опти-
мизацию потока воздушных судов диспетче-
ром, параметр 𝐾ସ (стрессоустойчивость) кри-
тически важен при нештатных ситуациях и 
высокой интенсивности и параметр 𝐾ହ (со-

блюдение процедур) отражает правильность 
команд и фразеологии, но частично дублиру-
ется в параметре 𝐾ଵ. 

Для более точной оценки компетенции 
необходимо учитывать опыт работы диспет-
чера: 

 
 𝐶ᇱ ൌ  C ൉ ሺ1 ൅ 0,01 ൉ 𝑡ሻ, (15) 

 
где 𝑡 – опыт работы диспетчера в годах, при-
чем для стажа работы больше 15 лет пара-
метр 𝑡 перестает изменяться и равен 15. 

Необходимо подвести итог исследования 
и понять, насколько конкретный диспетчер с 
опытом работы 11 лет компетентен на дан-
ный момент: 

 
 С ൌ  0,25 ൉ 0,51 ൅ 0,2 ൉ 0,77 ൅ 0,2 ൉ 0,45 ൅ 0,2 ൉ 0,66 ൅ 0,15 ൉ 0,72 ൌ  0,6115. 
 𝐶ᇱ ൌ  0,6115 ൉ ሺ1 ൅ 0,01 ൉ 11ሻ ൌ 0,68. 

 
 
Для понимания уровня компетенции дис-

петчера необходимо воспользоваться 
табл. 14.  
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Заключение 
 

В статье представлены две методики 
оценки компетенций диспетчеров. Стоит от-
метить, что практического внедрения заслу-
живает вторая методика, поскольку позволяет 
комплексно и всесторонне оценить подготов-
ку диспетчеров. Комбинация оценки ин-
структором тренажера, искусственным ин-
теллектом, а также анализ биометрических 
показателей диспетчера имеет огромный по-
тенциал для улучшения качества подготовки. 
Предложенная в статье методика имеет па-
тентный потенциал для совершенствования 
диспетчерских тренажеров. 

Разработка и внедрение комплексной си-
стемы оценки компетенции диспетчеров УВД 
при подготовке на тренажерах является важ-
ным шагом в повышении качества професси-
ональной подготовки и обеспечения безопас-
ности воздушного движения. Внедрение та-
кой системы позволяет не только объективно 
оценивать уровень знаний и навыков диспет-
черов, но и выявлять слабые места в их под-
готовке, что способствует своевременной 
коррекции учебного процесса. 

Основные преимущества предложенной 
системы включают: 

1) объективность оценки: использование 
стандартизированных критериев и автомати-

зированных инструментов исключает субъек-
тивность в оценке компетенций; 

2) индивидуализацию обучения: система 
позволяет адаптировать учебные программы 
под конкретные потребности каждого дис-
петчера, что повышает эффективность подго-
товки; 

3) моделирование реальных ситуаций: 
тренажеры с интегрированной системой 
оценки позволяют отрабатывать как стан-
дартные, так и нештатные ситуации, что спо-
собствует развитию навыков принятия реше-
ний в сложных условиях; 

4) использование современных техноло-
гий: внедрение искусственного интеллекта и 
анализа данных позволяет автоматизировать 
процесс оценки и предоставлять детализиро-
ванную обратную связь. 

Однако для успешного внедрения системы 
необходимо учитывать ряд факторов: техниче-
скую оснащенность тренажерных комплексов, 
подготовку инструкторов и постоянное обнов-
ление методик оценки в соответствии с изме-
нениями в нормативных документах. Даль-
нейшее развитие системы оценки компетенции 
диспетчеров УВД может быть связано с инте-
грацией новых технологий, таких как машин-
ное обучение, анализ больших данных и вирту-
альная реальность, что позволит еще больше 
повысить реалистичность и эффективность 
подготовки. Таким образом, комплексная си-

Таблица 14
Table 14

Интерпретация результатов 
Results interpretation 

 
Диапазон  

компетентности Оценка Уровень Характеристика 

0,9–1,0 Компетентный Эксперт Работа на сложных секторах, реко-
мендуется работать инструктором 

0,75–0,89 Компетентный Профессионал Работа на простых секторах, есть 
потенциал для роста 

0,6–0,74 Некомпетентный Начинающий 
Требуется контроль за работой, 

необходимы дополнительные тре-
нировки 

< 0,6 Некомпетентный Некомпетентный Работа невозможна, необходимы 
интенсивные тренировки 
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стема оценки компетенции диспетчеров УВД 
на тренажерах является важным инструментом 
для обеспечения высокого уровня профессио-
нализма и безопасности в управлении воздуш-
ным движением. Ее внедрение способствует не 
только повышению качества подготовки спе-
циалистов, но и укреплению доверия к авиаци-
онной отрасли в целом. 
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