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INTRODUCERE
Toatã lumea recunoaºte cã un

factor important în menþinerea sigu-
ranþei ºi fluenþei traficului constã în
transmiterea în mod clar ºi lipsit de
ambiguitãþi a  autorizãrilor legate de
schimbãrile nivelului de zbor ºi vec-
torizare, incluzând aici ºi folosirea
corectã de cãtre controlori ºi piloþi
atât a indicativelor cât ºi a confir-
mãrilor.

Atunci când disciplina RT nu
este respectatã, prin folosirea frazeo-
logiei sau procedurilor nonstandard
de exemplu, se pot naºte neînþelegeri.
Sunt multe exemple în care aceste
neînþelegeri au contribuit la acci-
dente fatale, premize de abordaj sau
alte incidente legate de siguranþa
a/c.

Iatã câteva exemple în care nu a
fost respectatã disciplina RT ºi
urmãrile care au decurs din aceasta.

Un controlor a plasat douã a/c în
poziþie de conflict. Dupã un timp ºi-a
dat seama cã existã un conflict, a dat
instrucþiuni prompte de schimbare a
capului ºi nivelului pentru rezol-
varea situaþiei dar pe un ton ca ºi
când totul se desfãºura normal.
Rezultatul a fost cã manevra a fost
insuficient de promptã pentru ca
eºalonarea sã fie respectatã ºi s-a
produs o premisã de abordaj.
Folosirea expresiei „Avoiding
action“ însoþitã de o informare de
trafic ar fi permis piloþilor sã
reacþioneze mai prompt ºi i-ar fi aju-
tat sã se vadã mai devreme.
Contactul vizual poate ajuta piloþii
sã se asigure cã eºalonarea este sufi-
cientã pentru prevenirea coliziunii.

— Când a acþionat pentru
rezolvarea situaþiei, controlorul nu a
folosit frazeologia standard care ar
fi alertat imediat piloþii determinân-
du-i sã execute manevre de evitare.

Un controlor a autorizat o a/c
pentru coborâre ºi procedura de
apropiere folosind fraza „Descend
two four zero zero, cleared for NDB
approach“. Era noapte, radarul nu
funcþiona ºi a/c fãcea o apropiere
proceduralã care începea la NDB cu
2400 picioare QNH. Pilotul a
repetat „OK, four zero zero“.
Ascultarea cutiei negre a dezvãluit
cã pilotul a fost avertizat de GPWS
(Ground Proximity Warning
System) cu 20 de secunde înainte de

impactul cu solul, atunci când se
afla la altitudinea de 700 ft în
coborâre. Cu 8 secunde înainte de
impact s-a declanºat alarma continuã
GPWS care a durat pânã la impactul
cu un deal împãdurit la altitudinea
de 437 ft. Este clar cã pilotul nu a
acþionat în nici un fel la avertizarea
GPWS, a/c a fost distrusã ºi toate
persoanele de la bord ºi-au pierdut
viaþa. Impactul a avut loc la 1 NM
înainte de NDB ºi 8 NM faþã de
prag.

— Pilotul a recepþionat greºit, ca
pe o autorizare de coborâre „to“400
ft altitudine.

— Confirmarea pilotului a fost
non-standard

— Controlorul nu a ascultat con-
firmarea incorectã, astfel încât sã
poatã corecta eroarea.
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(Notã: Prevenirea acestor erori se
face prin includerea expresiei
„Flight Level“, „Altitude“ sau
„Height“ în autorizãrile de urcare
sau coborâre. Cuvântul „to“ dupã
verb trebuie folosit în cazul auto-
rizãrii a/c la o altitudine sau
înãlþime; acesta nu trebuie folosit
atunci când este vorba de nivelul de
zbor. În cazul de mai sus ar fi trebuit
sã fie folositã expresia: „Descend to
altitude two thousand four hundred
feet…“).

Aeronava A urca pe o rutã stan-
dard de plecare într-un TMA aglome-
rat, la altitudinea de 6000 ft.
Aeronava B cobora la FL90 cãtre un
aeroport ºi era în plan conflictual cu
a/c A. Pentru a avea o eºalonare care
sã permitã urcarea ºi coborârea con-
tinuã a celor douã a/c, controlorul a
autorizat a/c A cu expresia: „Head
one hundred degrees and climb
flight level eight zero“ iar pilotul a
confirmat: „One zero zero and
Flight Level eight zero“. Ulterior
controlorul a vãzut pe radar a/c A
trecând prin nivel 80 în urcare iar
când l-a întrebat pe pilot ce a confir-
mat, acesta a rãspuns: „We were
cleared climb one zero zero“.
Aeronavei A i s-a spus sã se
opreascã imediat la FL90 iar a/c B
sã  opreascã coborârea la FL100.
Datoritã faptului cã instrucþiunile au
fost date târziu ºi pentru cã infor-
maþia de pe ecranul radar are o
întârziere faþã de realitate, a/c B nu a
putut opri coborârea decât la FL93.
Au fost transmise instrucþiuni de
evitare a coliziunii ºi cele douã a/c s-au
aflat la mai puþin de 1NM pe orizon-
talã ºi numai 300 ft eºalonare verti-
calã. Pe timpul anchetei s-a con-
statat cã acest incident a fost fa-
vorizat de controlor care în general
nu folosea frazeologia adecvatã
având chiar omisiuni, de exemplu:
„Descend one thousand feet“ sau
„Climb six thousand feet“. În aceste
cazuri pilotul poate înþelege cã acel

controlor i-a cerut sã-ºi
schimbe altitudinea cu o
valoare mai curând decât cã
aceea este altitudinea sau la
care este autorizat. Astfel
de expresii pot duce la
interpretãri greºite mai ales
în cazul în care engleza nu
este limba maternã pentru
cel care o foloseºte. 

— Controlorul a folosit expresia
„one hundred“ când a transmis
autorizarea pentru cap („one hun-
dred“ trebuie folosit numai pentru
instrucþiuni de nivel)

— Pilotul A a repetat autorizarea
în format corect iar copilotul a
selectat la pilotul automat în mod
eronat FL100 probabil datoritã
asocierii cifrei 100 cu frazeologia
incorectã folositã de controlor în
instrucþiuni de vectorizare.

— Când s-a acþionat pentru
rezolvarea situaþiei, controlorul nu a
folosit frazeologia standard care ar
fi alertat imediat piloþii.

Un controlor a autorizat
coborârea unei a/c cu expresia: „Re-
clear to three thousand feet…..
(pauzã) ….expect an ILS approach
report level at three thousand feet“.
Nu exista radar iar pilotul zbura în
condiþii IMC cu intermitenþã. Pilotul
a repetat: „re-cleared to two thou-
sand feet“ dar transmisia sa a
început pe timpul pauzei pe care a
fãcut-o controlorul în transmisie ºi
controlorul nu a putut sã o audã.

INCIDENTUL 3 CAUZE

INCIDENTUL 4



f r a z e o l o g i a  

18

Controlorul nu ºi-a fãcut probleme
în legãturã cu lipsa confirmãrii pilo-
tului ºi în plus acesta a transmis un
QNH incorect care fãcea ca a/c sã se
afle cu 240 ft mai jos decât indica
radioaltimetrul. Ascultarea cutiei
negre a relevat faptul cã echipajul a
coborât la altitudinea de 2000 ft ºi
aproape instantaneu a fost auzitã
avertizarea GPWS. Avertizarea a
avut loc cu 7 secunde înainte de
impact când a/c trecea prin alti-
tudinea de 1800 ft. Echipajul nu a
mai avut timp sã acþioneze la averti-
zarea GPWS ºi a/c s-a zdrobit de
coasta unui munte la altitudinea de
1795 ft la numai 100 ft mai jos de
vârful muntelui. Toate cele 144 de
persoane de la bord au decedat.

(Notã: În Marea Britanie este
interzisã expresia „Re-clear“)

— Pilotul a recepþionat greºit
autorizarea de coborâre la 2000 ft
altitudine

— O pauzã pe timpul unei trans-
misii continue a controlorului a
fãcut ca repetarea incorectã a pilotu-
lui care a avut loc simultan, sã nu fie
auzitã de cãtre controlor.

— Controlorului nu i-a pãsat de
absenþa confirmãrii din partea pilotului.

CONCLUZIICONCLUZII
SCOPUL DISCIPLINEI  RSCOPUL DISCIPLINEI  RTT

Folosirea frazeologiei standard
de cãtre piloþi ºi controlorii de trafic
aerian contribuie la prevenirea inci-
dentelor ºi accidentelor iar avanta-
jele reale sunt evidente:

— Frazeologia standard previne
dificultãþile de limbaj sau neîn-
þelegerile, mai ales pentru cei a cãror
limbã maternã nu este engleza.

— Folosirea frazeologiei stan-
dard poate ajuta echipajele sã îºi dea
seama de poziþia a/c din apropiere ºi
sã înþeleagã mai bine situaþia traficu-
lui.

— Frazeologia standard reduce
nevoia de repetãri sau confirmãri
ceea ce duce la descongestionarea
frecvenþei.

CUM SÃ-MICUM SÃ-MI
ÎMBUNÃTÃÞESC ÎMBUNÃTÃÞESC 
DISCIPLINA  RDISCIPLINA  RT?T?

Iatã câteva idei prin care vã
puteþi îmbunãtãþi disciplina RT:

— Folosiþi expresii exacte, scurte
ºi clare. Ascultaþi cu atenþie mesa-
jele astfel încât sã nu „auziþi“ doar
ceea ce vã aºteptaþi sã auziþi.

— Este important sã ascultaþi pe
frecvenþã înainte de a transmite.

Asiguraþi-vã cã nu întrerupeþi un
dialog sau un mesaj.

— Folosiþi indicativele corect ºi
fiþi atenþi cum le prescurtaþi.

— Toate instrucþiunile ºi auto-
rizãrile trebuie transmise în mod
clar ºi fãrã ambiguitãþi folosind
frazeologia standard, în mod special
pentru instrucþiuni de cap ºi nivel
care trebuie sã conþinã termenul
corect (altitudine, înãlþime, nivel de
zbor sau cap).

— O mare atenþie trebuie acor-
datã folosirii cuvintelor cu pronunþie
similarã, cum ar fi „clear“ (liber) ºi
„cleared“ (autorizat) sau a celor cu
înþelesuri apropiate dar care trebuie
folosite numai în cotextul corect,
cum ar fi „crossing“ (pentru nivele
de zbor ºi altitudini) ºi „passing“
(pentru puncte de raport ºi mijloace
de radionavigaþie).

— Controlorii trebuie sã facã în
aºa fel încât sã limiteze numãrul la
DOUÃ sau maxim TREI instrucþiu-
ni într-o transmise – ideal ar fi
numai douã dacã este posibil. Când
trebuie transmis un ºir de numere,
pronunþaþi clar ºi puþin mai rar.

— Dacã aveþi dubii în legãturã
cu un mesaj recepþionat sau nu aþi
recepþionat o confirmare, nu staþi pe
gânduri – VERIFICAÞI !
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