
Controlorul de trafic aerian – aflat în permanentã
competiþie cu rigorile meseriei, fie cã se aflã în faþa
ecranului radar, fie cã se afla în turn, detaºat de
orice alte gânduri, comunicã, acþioneazã,
reacþioneazã, calculeazã, planificã, alege ºi ia
decizii, totul pentru ca traficul sa fie safe, orderly
and expeditious. Dinamica este astfel de multe ori
impresionantã iar fluxul astfel creat trebuie privit
prin prisma proceselor care îi stau la bazã ºi anume
luarea deciziei, planificarea dar ºi procesele
cognitive în directã legãturã, adicã pregãtirea,
învãþarea, memorarea ºi pe fondul acestora,
menþinerea în permanentã a stãrii de situation
awareness (SA), a stãrii de control 100%, în spaþiu ºi
timp, a situaþiei traficului. SA – situation awareness
poate fi definitã ca percepþia elementelor dintr-un
volum spaþiu – timp, analiza ºi proiecþia evoluþiei
lor în viitorul imediat urmãtor. 
Potrivit unui studiu F.A.A., controlorii pun accent
deosebit pe importanþa siguranþei, a menþinerii SA,
a planificãrii, a strategiilor alternative dar ºi pe
natura colectivã a meseriei. Un controlor îºi
planificã primele acþiuni ºi îºi construieºte imaginea
mentalã a desfãºurãrii traficului, folosindu-se ºi de
mijloacele de memorare avute la îndemânã, benzile
progresive ºi din ce în ce mai mult în ultima vreme,
informaþia suplimentarã introdusã pe ecranul radar.
Conform aceluiaºi studiu, controlorii au aratat
faptul cã devin din ce în ce mai conservatori, mai
precauþi atunci când se confruntã cu dificultãþi
cauzate de traficul intens, obosealã, înaintarea în
vârstã ºi situaþie meteo nefavorabilã. De asemenea,
o datã cu creºterea experienþei ºi a gradului de
echipare, creºte ºi abilitatea de planificare a unor
alternative de rezolvare a traficului. Mai multe
studii au examinat efectul experienþei asupra luãrii
deciziei ºi a folosirii diverselor strategii. Controlorii
mai experimentaþi adunã mai multe informaþii ºi
verificã efectul posibil al acþiunii lor înainte de a lua
o decizie. Aceºtia au un background bogat de rutine
învãþate ºi exersate cât ºi de soluþii asociate, astfel
cã în general, nu comparã mai multe alternative
bazate pe rezultatele previzionate, ci mai degrabã
recunosc o anume situaþie ºi extrag rãspunsul

adecvat.  Controlorii începãtori tind sã ia deciziile
într-o manierã mai precautã ºi mult mai analiticã.
Practica poate conduce la schimbãri cantitative ale
nivelului de performanþã ºi acceptabilitate. S-a
constatat cã atunci când numãrul avioanelor dirijate
creºte, controlorii experimentaþi memoreazã
evoluþia mai multor avioane faþã de controlorii cu
mai puþinã experienþã. Trei strategii de management
al gradului de încarcare stau la baza reducerii
numãrului de erori: eliminarea factorilor de risc,
identificarea aeronavelor care nu prezinta un risc de
încalcare a eºalonãrii, expedierea rapidã a unei
aeronave prin sectorul propriu. Cu cât numãrul de
aeronave dintr-un sector creºte, cu atât creºte
simplitatea dirijãrii, scade numãrul mesajelor
redundante ºi apar schimbãri în împãrþirea
sarcinilor în cadrul echipei.
Controlorii folosesc diferite tehnici de eºalonare.
Cele mai obiºnuite sunt controlul vitezei,
vectorizarea ºi schimbarea altitudinii. Frecvenþa cu
care se folosesc aceste tehnici diferã considerabil de
la un tip de unitate ATS la alta. Indiferent însã de
metoda folositã, principala prioritate este asigurarea
siguranþei. Cu aceastã condiþie îndeplinitã,
eforturile se îndreaptã spre asigurarea unui flux
eficient al traficului aerian. Din pãcate, luarea
deciziei într-un mediu atat de complex, cum este cel
al serviciilor de trafic aerian, este supusã erorii. Se
pare cã cele mai multe erori apar în condiþii de
trafic de complexitate moderatã, cu o medie de
circa opt avioane sub control ºi imediat dupã o
pauzã. În ciuda provocãrilor cu care se confruntã un
controlor, numãrul erorilor operaþionale este relativ
redus. Cu toate acestea, creºterea prognozatã de
trafic va pune din ce în ce mai multã presiune pe
sistem crescând astfel ºi necesitatea gãsirii unor
soluþii de reducere a posibilitãþii de apariþie a
erorilor.  
Luarea deciziei este un proces complex, care
presupune atenþie distributivã dar ºi selectivã,
percepþia SA, planificarea, memorarea ºi acþiunea
propriu-zisã. Controlorul  urmãreºte, scaneazã ºi
analizeazã derularea evenimentelor pentru a-ºi
construi ºi menþine în permanenþã imaginea mentalã
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a traficului. Situation awareness este informaþia
principalã pentru luarea deciziei ºi planificarea
traficului. Scanarea traficului joacã un rol major în
detecþia conflictelor ºi în menþinerea SA.
Întreruperile în procesul serial al scanãrii pot duce
la ratarea, omiterea unui eveniment important, fapt
ce poate cauza luarea unei decizii eronate, bazatã pe
informaþie deficitarã. Înþelegerea modului de
realizare a SA ar trebui sã permitã îmbunãtãþiri ale
sistemelor suport de luare a deciziei, care sã
furnizeze controlorului informaþia utilã
eficientizãrii serviciului de dirijare oferit. Mai
multe studii au evidenþiat informaþiile de care
controlorii au nevoie pentru a menþine eºalonãrile
adecvate ºi SA. Deºi lista ar putea fi destul de
lungã, s-a constatat interesul sporit pentru
anticiparea poziþiilor relative ale perechilor de
aeronave ºi compararea urmatoarelor 6 atribute
începând, în ordinea importanþei acordate, cu
altitudinea, apoi traiectul de zbor, eºalonarea

longitudinalã, vitezele relative, direcþiile de zbor de
dupã punctele de raport ºi eºalonarea lateralã. S-a
constatat experimental cã metoda nivelului de zbor
este cea mai rapidã, presupunând mai puþine
operatii ºi cã astfel potenþialele conflicte de trafic se
întrevãd mult mai devreme. 
Se cunoaºte faptul cã performanþa este legatã de
cerinþele unei sarcini printr-o funcþie matematicã
inversã de tip U: cu cât cerinþele cresc, cu atât
performanþa creºte dar numai pânã la un maxim
dupã care la nivele mai mari ale cerinþelor,
performanþa scade. Se pune problema ridicãrii
pragului maxim de acceptabilitate. Pe lângã
metodele care se axeazã pe îmbunãtãþirea factorului
uman ºi care þin de pregãtire, experienþã, vârstã,
stare psihicã ºi fizicã,  motivaþie, controlorul începe
sã dispunã de mijloace electronice suport în luarea
deciziilor ºi planificare strategicã din ce în ce mai
performante. Pe lângã mijloacele deja existente, în
ultimii ani au început sã fie dezvoltate noi
echipamente din categoria decision support tools
(DST), printre care meritã menþionate En-route
Descent Advisor (EDA) ºi Final Approach Spacing
Tool (FAST). Serviciile de trafic aerian se îndreaptã
încet dar sigur cãtre conceptul de Free-Flight.

Scopul initiaþivelor actuale Free-Flight este de a
face posibile zboruri IFR desfãºurate în condiþii de
siguranþã ºi eficienþã, în care operatorii au libertatea
de a-ºi alege traiectul ºi viteza în timp real. Astfel,
aeronava va zbura pe rute preferenþiale, alese mai
degrabã din raþiuni de operare eficientã decât de
compatibilitate cu structura ATM. Efectele asupra
controlorului vor fi reducerea volumului de muncã
ºi modificarea sarcinilor datoritã relaxãrii fluxurilor
de trafic, în ciuda creºterii numãrului de aeronave.
En-route Descent Advisor (EDA), un proiect iniþiat
de NASA, are menirea de a asista controlorul în
asigurarea unor servicii de trafic mai eficiente ºi a
unor eºalonãri adecvate în sectoarele en-route de
urcare, ºi coborâre. EDA furnizeazã indicaþii pentru
eficientizarea consumului de combustibil in
conformitate cu porþiunea de zbor parcursã dar ºi
avertizãri în cazul predicþiei unor posibile conflicte,
precum ºi informaþii necesare eºalonãrii
aeronavelor. Deºi conceptul EDA este adaptabil

actualelor proceduri ATC si structuri ale spaþiului
aerian, acesta este mai degrabã un instrument al
viitorului, al unui mediu „Free-Flight” caracterizat
de constrângeri dinamice ºi structuri minimale de
rute. EDA îºi gãseºte locul într-un astfel de mediu
care faciliteazã tranziþia de la traficul „aleator” la
traficul bine organizat în fluxuri eficiente cãtre
destinaþie. Acest nou concept va permite
restructurarea procedurilor actuale en-route,
orientate pe managementul sectorului, ºi va
introduce managementul traiectoriei. EDA se
bazeazã pe dezvoltarea procedurilor, a capabili-
tãþilor instrumentelor suport al deciziei (DST), a
tehnologiilor necesare ºi are ca scop creºterea
eficienþei ºi productivitãþii serviciilor de trafic
aerian. Astfel de soluþii orientate cãtre manage-
mentul traiectoriei sunt posibile prin furnizarea
unor indicaþii conforme cu dinamica fluxurilor de
trafic (integrate cu sisteme de detectare a
conflictelor) ºi prin afiºarea traiectoriei predictibile
4D. Câºtigul introducerii unor astfel de echipa-
mente se va regãsi în reducerea volumului de
munca ºi a costurilor operaþionale, în obþinerea unor
fluxuri de trafic fuel-efficient ºi va constitui
fundaþia construirii conceptului de Free-Flight. 
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Final Approach Spacing Tool (FAST) este de
asemenea un mijloc electronic de suport al deciziei,
integrat în display-ul radar, care în cazul pFAST
(passive FAST) afiºeazã în eticheta aeronavei

urmãtoarele informaþii calculate: pista alocatã ºi
numãrul la aterizare. Un astfel de sistem este
operaþional în zona terminalã Dallas – FortWorth ºi
foloseºte predicþii 4D ale traiectoriei, pentru
alocarea pistei ºi numãrul la aterizare. Folosirea
acestui DST a permis o creºtere demonstratã a
capacitãþii cu 9 – 13% ºi o mai bunã folosire a
pistelor fãrã creºterea volumului de muncã al
controlorului. 

Sistemul aFAST (active Final Approach Spacing
Tool) furnizeazã pe lângã informaþiile pFAST ºi
indicaþii suplimentare de cap magnetic ºi de ajustare
a vitezei  pentru obþinerea unor eºalonãri precise

între avioane începând cu intrarea în zona terminalã
ºi pânã la touchdown. În momentul de faþã un
prototip de cercetare aFAST, proiectat pentru Dallas

– FortWorth se afla într-un stadiu avansat de
dezvoltare.

„Decision making may be improved by training and
displays that are sensitive to strategies that do work
in real-world environments”.
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