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Sazetak

Komunikacija izmedu pilota, kontrolora leta i drugih sudionika u zraénom prometu strogo je definirana.
Vokabular, fraze, forma i nadin predaje oblikovani su godinama iskustva i interdisciplinarnog
istraZivanja. Pravila su gotovo jedinstvena na globalnoj razini te su dovela do porasta sigurnosti te
smanjenja broja nesreca uzrokovanih ljudskim faktorom i nesporazumima. Medutim, standardna
frazeologija znacajno se razlikuje od svakodnevnog jezika te je time neophodno uvjeibati pilote i
kontrolore za njenu uporabu.

U Hrvatskom zrakoplovnom nastavnom sredistu, odobrenoj organizaciji za $kolovanje pilota povezanoj
sa Fakultetom prometnih znanosti, teZi se usavriavanju svih aspekata vjestine pilotiranja, pa tako i RT
komunikacije. Medutim, pogreske su neizbjeine, te ¢e iste biti analizirane u sklopu ovog rada.

Analiza pogreSaka radiotelefonske komunikacije pospjeiuje smanjivanje broja ucinjenih greiaka te
unaprjedivanja metoda 3kolovanja. Identifikacijom gre3aka koje &ine studenti piloti i njihovih
potencijalnih uzroka stvaraju se preduvjeti za sigurniji let u rukama nove, kompetentnije i uvjezbanije
generacije pilota koja ¢e oblikovati budué¢nost hrvatskog, ali i globalnog zrakoplovstva.

KUUCNE RUECIE: sigurnost leta; radiotelefonska komunikacija; standardna frazeologija; analiza
radiotelefonskih pogredaka.




Summary

Communication among pilots, air traffic controllers and other air traffic participants are strictly
defined. The vocabulary, phrases, form and transmission technique have to abide to the rules shaped
by years of experience and interdisciplinary research. The rules are nearly uniformed across the world
and have led to the increase in flight safety and reduction of human factor and misunderstanding-
caused accidents. However, standard phraseology greatly differs from everyday language, thus it is
important to train pilots and controllers to use it.

At the Croatian Aviation Training Centre, an approved training organization, a part of the Faculty of
Transport and Traffic Sciences in Zagreb, an effort has been made to perfect all the aspects of the
students' piloting skills, including RT communications. Nevertheless, errors are unavoidable and will
be analyzed as part of this thesis.

RT error analysis can help reduce the number of errors made and improve training methods. By
identifying errors made by student pilots and their potential causes, the preconditions are made for
improved flight safety in the hands of the next, more competent and better trained generation of
pilots. These pilots will then continue to shape the future of Croatian and global aviation.

KEYWORDS: flight safety; radiotelephony communications; standard phraseology; radiotelephony
error analysis.
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1. Uvod

Ubrzo nakon prvog pogonjenog leta bra¢e Wright 1903. godine postalo je jasno kako ¢e komunikacija
medu sve vecim brojem zrakoplova postati goruéi problem na sve napuéenijem nebu. Samo 11 godina
nakon prvog leta, dotada najkrvaviji sukob u ljudskoj povijesti, Prvi svjetski rat, pokazao je svijetu
uinkovitost i mo¢ novih letecih strojeva, koji su u stotinama preplavljivali nebo za vrijeme veéih bitaka.
Tako velik broj zrakoplova bilo je potrebno precizno navoditi i koordinirati. Kao i u mnogim drugim
slu¢ajevima u zaCecima avijacije, rani su se izumitelji ugledali na pomorstvo. Naime, u to doba, moderni
brodovi bili su opremljeni radiotelegrafskom opremom te su od 1912. godine koristili standardizirani
Q kod pri komunikaciji. Problemi s kojima su se suocavali konstruktori u tim ranim danima, ne samo
zrakoplovstva, vec i radio tehnike, bili su tehni¢kog karaktera. Tadagnji prijenosni radio uredaji bili su
masivni, a probleme su stvarali buka i elektromagnetske smetnje sustava paljenja motora. Iz tih razloga
poceci komunikacije zasnivali su se na komunikaciji Morseovom abecedom, koriste¢i Q kodove, a prva
poruka poslana sa zrakoplova na drugi zrakoplov primljena je u rujnu 1916. godine. Ubrzo nakon toga,
u veljadiiduée godine ostvarena je glasovna komunikacija izmedu zrakoplova i tla. !

Nakon Drugog svjetskog rata, uslijed brzog rasta zraénog prometa, na naplatu je dosla
nestandardiziranost radiotelefonske komunikacije. lzvjestaji istraZitelja za nekoliko nesre¢a iz tog
razdoblja kao jedan od faktora koji su pridonijeli katastrofi navode pogreske u komunikaciji ili
nedovoljno znanje engleskog jezika pilota. Primjerice, najstrainija, najveca nesrec¢a u povijesti zraénog
prometa, ona na otocju Tenerife 1977. odnijela je 583 Zivota, a jedan od glavnih uzroka nesreée je niz
frazeolo3kih pogresaka iskusnog kapetana i kontrolora.? NaZalost, smrtonosna nesreca koja se takoder
dijelom moZe pripisati nepravilnoj komunikaciji dogodila se i u hrvatskom zraénom prostoru, 1976.
godine iznad Vrbovca, rezultirajuéi smréu 176 osoba.?

ICAO (Medunarodna organizacija civilnog zrakoplovstva) jo¥ je 1949. definirala standarde i
preporu¢ene procedure (SARP-ove) za zrakoplovnu telekomunikaciju u sklopu aneksa 10 Cikaske
konvencije.* Medutim, podizanje svijesti o vainosti pridriavanja standardnoj frazeologiji i danas je
bitna zada¢a mnogih medunarodnih organizacija koje se bave sigurno3¢u zraénog prometa. Proteklih
godina izdani su mnogi dokumenti koji ukazuju upravo na utjecaj standardne frazeologije na sigurnost
leta. Neki od njih biti ¢e spomenuti u ovom radu.

Specifi¢nost zratnog prometa kao sredine u kojoj se odvija komunikacija jest izrazito ogranicen resurs
medija koji se koristi za prijenos poruka. lako su posljednjih godina postignuti veliki napreci u vidu
tehnologija poput CPDLC (Controller-Pilot Data Link Communications), velika se veéina komunikacije i
danas, stoljece nakon prve uporabe iste tehnologije, odvija koriste¢i VHF/UHF ili rjede HF radio
spektar.® Velik broj zrakoplova na istoj frekvenciji uzrokuje zagu$enost. Ponekad piloti imaju samo

1 URL: http://www.airspacemag.com/history-of-flight/moments-and-milestones-can-you-hear-me-now-10947/,
pristupljeno 15.7.2017.

* URL: http://lessonslearned.faa.gov/Il_main.cfm?TablD=1&LLID=52&LLTypelD=2, pristupljeno 21.7.2017.

* United Kingdom Department of Trade Accident investigation branch: Aircraft accident report 5/77, Beograd,
25.12.1976.

% Estival D., Farris C., Molesworth B., Aviation English: A Lingua Franca for Pilots and Air Traffic Controllers,
Routlege, 2016

® Jeppesen: ATPL theory: Vol. 3, Radio Navigation, Jeppesen Sanderson Inc., Neu-Isenburg, 2004.
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djeli¢c sekunde da se ,ubace” na frekvenciju i prenesu poruku koja moZe biti kljuéna za sigurnost
prometa. Upravo zato je vrlo bitno da komunikacija bude precizna, kratka i jednoznaéna.

No, bez uporiSta u svakodnevnoj praksi, mnogobrojni propisi i preporuke ostaju samo mrtvo slovo na
papiru. Usprkos pravnoj regulaciji komunikacije u zranom prometu, sigurnost ovisi o savjesnom
pridriavanju pravila od strane sudionika, kontrolora i pilota. Uzrok tome je &injenica da se
nestandardna i pogre$na komunikacija vrlo rijetko prijavljuje nadleZnim tijelima, pogotovo u usporedbi
sa drugim opashim ponasanjem u zraénom prometu.?

Kako bi piloti mogli ispravno obavljati radiotelefonsku komunikaciju izuzetno je bitno da su upoznati
sa svim vaZecim propisima i promjenama istih za vrijeme potetne obuke, ali i tijekom daljnje karijere.
Na Fakultetu prometnih znanosti u Zagrebu komunikacija i frazeologija za pilote obraduje se u sklopu
dva jednosemestralna kolegija, Radio telefonska komunikacija 1 i 2 na drugoj godini preddiplomskog
studija.” Prije poetka prakti¢ne obuke u sklopu Hrvatskog zrakoplovnog nastavnog srediita studenti
piloti prolaze dodatni te¢aj komunikacije. Sva teorijska obuka koju piloti dobivaju u sklopu prethodno
spomenutih organizacija odobrena je od strane Hrvatske agencije za civilno zrakoplovstvo te je u skladu
sa europskim propisima.?

U ovom radu biti ¢e analizirani transkripti komunikacije studenata pilota pri HZNS-u s djelatnim
kontrolorima zratnog prometa na stvarnim $kolskim letovima. Svrha rada je procjena sukladnosti ili
odstupanja komunikacije studenata onoj definiranoj zakonskim okvirom ili, u nekim slu¢ajevima,
nepisanim pravilima kojih se pridrzavaju sudionici zraénog prometa. Njihove pogreéke bit é¢e analizirane
kako bi se stvorila predodZba o najée$¢im ili najopasnijim pogreikama te njihovim potencijalnim
uzrocima. Ta se saznanja mogu iskoristiti kako bi se iste greske u $to vecem postotku otklonile te se
povecala kvaliteta obuke pilota.

€ International Air Transport Association: Phraseology study, 2011,

7 URL: http://www.fpz.unizg.hr/isvu/2015/, pristupljeno: 15.8.2017.

8 European Aviation Safety Agency: Acceptable Means of Compliance (AMC) and Guidance Material (GM) to
Part-ORA Subpart ATO - Approved Training Organisations, 2012.




2. Pravni okvir

Komunikacija izmedu korisnika radiopostaja u zrakoplovstvu regulirana je nizom medunarodnih i
nacionalnih pravnih dokumenata. Republika Hrvatska je kao ¢lanica Europske unije i EASA-e (European
Air Safety Agency) duina uskladiti svoje zakone i propise sa standardima Europske unije. Zakon o
zratnom prometu®, kao krovni pravni dokument za civilno zrakoplovstvo u RH, u &lanku 104., stavku 1
poistovjecuje valjanost europskih propisa i hrvatskih zakona unutar hrvatskog zraénog prostora, po

pitanju RT komunikacije:

(1) Govorna komunikacija izmedu radiopostaje zrakoplova i zemaljske
radiopostaje uspostavlja se i odrZava radio komunikacijom zemlja-zrak, na naéin
utvrden propisom donesenim na temelju ovog Zakona ili EU propisima.

Kao 5to je spomenuto, najvaZniji pravni dokument vezan uz RT komunikaciju u RH jest Zakon o zra¢nom
prometu, Cija je sadadnja verzija na snazi od 05.08.2014. Taj zakon definira tijelo zaduieno za

utvrdivanje i objavljivanje propisanih postupaka RT komunikacije:

(2) Postupke za obavijanje govorne komunikacije iz stavka 1 ovog ¢lanka utvrduje
Agencijo na prijedlog imenovanog pruZatelia usluga u zraénoj plovidbi, koji ih
objavljuje no nacin uobicajen u zraénom prometu.

Dakle, odgovornost za objavljivanje propisa nosi Hrvatska agencija za civilno zrakoplovstvo (CCAA), koja
utvrduje postupke komunikacije. Njih Agenciji predlaZe pruZatelj usluga (u vrijeme pisanja ovog rada
Hrvatska kontrola zratne plovidbe d.o.0.), te ih takoder objavljuje u obliku okruznica zrakoplovnih
informacija (AIC- Aeronautical Information Circular). Na snazi (na datum 16. travanj 2017.) stoji
okruZnica s oznakom AIC A 004/2015', efektivnog datuma stupanja na snagu 26. studenog 2015.
godine. U okruZnici su definirane engleska i hrvatska frazeologija koja se koristi u zraénom prostoru
RH. Uz frazeologiju, dokument definira i tehniku prijenosa poruka, preporuéenu brzinu govora, vojne

RT postupke i sli¢no.

Engleska frazeologija definirana u okruZnici istovjetna je preporugenoj ICAO frazeologiji, uz neke
izmjene namijenjene slucajevima u kojima bi ,/ICAQ standardna frazeologija mogla biti krivo
interpretirana ili ima mane u hrvatskoj radnoj okolini.” ICAO standardna frazeologija temelji se na

idu¢im ICAO dokumentima:

® Narodne novine (2014): Zakon o zratnom prometu, Zagreb, 2014.
1% Croatia control Itd.: AIC A 004/2015, Postupci za obavljanje govorne komunikacije, 2015.
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(1) Dodatak 10, knjiga 2 (Komunikacijske procedure), Konvencije o medunarodnom civilnom
zrakoplovstvu®?

(2) PANS-ATM, dokument 44442

U dodatku 2 okruZnice priloZene su razlike izmedu standardne ICAO frazeologije i one propisane od

strane Hrvatske agencije za civilno zrakoplovstvo.

Ukoliko je definirana standardna fraza, pilot je obavezan koristiti ju. Ako, i samo ako nije definirana
primjerena standardna fraza, smije se koristiti obi¢ni jezik (engl. plain language). Pretjerana uporaba
uljudnih fraza i redundantnih izraza nije dozvoljena.’* Medutim, tog se pravila u zraku pridriavaju

rijetki.

U slu€aju odstupanja od standardne frazeologije piloti i kontrolori zraénog prometa podloZni su prijavi
nadleZnoj agenciji u obliku tzv. lzvjes¢éa o dogadaju (engl. Occurance report). Stovise, EASA aktivno
potie sudionike u zratnom prometu na redovito prijavljivanje nesigurnih postupaka i dogadaja
(koncept , kulture pravednosti (engl. Just culture)”), u $to nestandardna komunikacija pripada. Prijava
moze biti direktna ili interna - sustavu odrzavanja kvalitete organizacije unutar koje se nepravilnost
dogodila. Ako se utvrdi nepravilnost, prijavljenom prijeti oduzimanje dozvole prema &lanku 88. Zakona

o zranom prometu i nov€ana kazna prema ¢lanku 156. istog zakona:

Novéanom kaznom od 5000,00 do 15000,00 kn kaznit ce se za prekriaj
zapovjednik zrakoplova ili druga osoba koja je upravijala ili sudjelovalo u
upravijanju zrakoplovom:

7) ako uspostavijanje i odriavanje radio komunikacije ne obavlja na propisan
nacin (clanak 104.)

Usprkos tome, istraZivanje IATA-e pokazalo je da samo 1% pilota prijavljuje svaki dogadaj vezan uz

nepravilnu komunikaciju, dok ih 42% ne prijavljuje nikada (Grafikon 1).5

' |CAO: Annex 10 Volume Il Aeronautical Telecommunication, 6th edition, 2001.
'* International Civil Aviation Organization: ICAO Doc. 4444 ATM 501 Procedures for Air Navigations Services Air
Traffic Management, 16th edition, 2016.

znanosti, Zagreb, 2016.
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Grafikon 1. Postotak prijavijivanja nepravilne komunikacije




3. Poznavanje engleskog jezika

U komunikaciji se u Republici Hrvatskoj koristi uglavnom engleski jezik, iako je pri VFR letenju
dopusteno koristenje hrvatskog jezika. Problematika hrvatske frazeologije razradena je u kasnijem

poglavlju.

Potaknut povecanjem tehnic¢ke pouzdanosti leta i posljedi¢nim poveéanjem udjela ljudskih gresaka
medu uzrocima nesreca, ICAO je identificirao nepravilnu komunikaciju kao jedan od vodeéih uzroka
ugrozavanja sigurnosti.'* Jedan od razloga nepridriavanja standardne frazeologije jest i nedovoljno

poznavanje engleskog jezika.

Kako bi se jam¢ilo sigurno odvijanje komunikacije na engleskom jeziku, piloti s razinom dozvole CPL
(engl. Commercial pilot licence) obvezni su demonstrirati odgovarajuée znanje engleskog jezika u
skladu s ICAO zahtjevima poznavanja jezika. Zahtjevi su objavljeni u ICAO dokumentu 9835 pod
naslovom ,Manual on the Implementation of ICAO Language Profficiency Requirements”*>. Ispitivanje
znanja zrakoplovnog engleskog jezika obavljaju certificirane organizacije, a pristupnici moraju ostvariti
ocjenu vecu ili jednaku 4 na ljestvici od 1 do 6 kako bi zadovoljili zahtjeve. Piloti koji posjeduju PPL
(engl. Private Pilot Licence) nisu duni posjedovati potvrdu o zadovoljenju zahtjeva.'® Buduéi da su svi
studenti ¢ija je komunikacija koriStena u ovom radu $kolovani integrirano, smatra se da bi trebali
posjedovati odgovarajucu vjestinu engleskog jezika iako nisu nuino poloZili ispit u certificiranoj

organizaciji.

% URL: http://www.skybrary.aero/bookshelf/books/115.pdf, pristupljeno 10.5.2017.

!> URL: http://www.skybrary.aero/index.php/English_Language_Proficiency_Requirements, pristupljeno
10.5.2017.

18 CCAA: Uputa i obavijest za imatelje dozvole pilota zrakoplova u vezi s upisom i polaganjem ispita
radiotelefonske komunikacije, 2015.




4. Koristenje hrvatske frazeologije

Koristenje hrvatskog jezika zakonito je u radiotelefonskoj komunikaciji unutar hrvatskog zracnog
prostora tijekom letova prema pravilima vizualnog letanja (Pravilnik o letenju zrakoplova iz 2014.,

tadasnjeg Ministarstva pomorstva, prometa i infrastrukture; élanak 28.

‘(1) Radi obavljanja jednoobrazne, brze i nedvosmislene radiotelefonske
komunikacije pilot zrakoplova, nadleZni kontrolor zracnog prometa i rukovatelf
zrakoplovne stanice na zemlji moraju upotrebliavati propisane normirane
medunarodne izraze i kratice na engleskom ili njihove propisane inacice na
hrvatskom jeziku.

(2) Tijekom letenja po pravilima instrumentalnog letenjo moraju se upotrebljavati
propisani normirani medunarodni izrazi i kratice na engleskom jeziku.")

Takoder, hrvatska frazeologija koju su pritom prometni sudionici obavezni koristiti egzaktno je
propisana u okruZnici Hrvatske kontrole zracne plovidbe AIC A 004/2015, H5. Definirana je za
kontrolirane i za nekontrolirane aerodrome, a fraze koje su sadrzane su ekvivalenti engleskih VFR fraza
iz prvog dijela istog dokumenta'®. Sama engleska frazeologija preuzeta je uz manje preinake iz ICAO

aneksa 10, ICAO doc 4444 te ICAO priru¢nika za radiotelefoniju (Doc 9432-AN/925).

Zakonski okviri koristenja hrvatskog jezika u RT komunikaciji su, dakle, jasni. Medutim, misljenja
stru€njaka, pilota i instruktora se po pitanju koriitenja hrvatske frazeologije razilaze. Naime, mnoge
relevantne medunarodne organizacije poput IATE-e | ICAO-a zalaZu se za iskljuéivu uporabu engleskog
jezika u komunikaciji svih sudionika u zratnom prometu?’. Razlog je jasan i jednostavan; koristenjem
jezika koji dio sudionika ne razumije narusava se situacijska svjesnost istih te se ugrozava sigurnost. U
IATA-inom istraZivanju pod naslovom "Pilots & Air Traffic Controllers Phraseology Study" iz 2011.

godine kao jedan od glavnih problema pilota navedena je dvojeziéna komunikacija:

"The use of mixed languages with international crews speaking English with ATCs
and the local crews speaking the country’s language was by far the most often
mentioned condition throughout the survey. Pilots indicated that this resulted in
their situational awareness being reduced. They had difficulty deciding when to
make a radio call without interfering in another crew/ATC communication. This
issue was compounded by frequency congestion and may have led to crews
‘stepping on’ each other’s transmissions. "

¥ International Civil Aviation Organisation: Manual on the Implementation of ICAO Language Proficiency
Requirements, 2010.




Dakle, kod dvojezi¢ne komunikacije piloti koji ne koriste lokalni jezik imaju problema s vizualizacijom
okolnog prometa i pri odredivanju pogodnog trenutka za javljanje na zasi¢enoj frekvenciji (nisu u
mogucnosti procijeniti zahtjeva li posljednja poruka koju je drugom pilotu proslijedio kontrolor

ponavljanje odobrenja (engl. readback) i sl.).

§ druge strane, neki strucnjaci, a ponajvise instruktori letenja, ne slaZu se. Oni tvrde da je primarni cilj
komunikacije razumijevanje poruke, te da je stoga komunikaciju potrebno prilagoditi realnim uvjetima
u zraku. Na odredenim malim aerodromima gdje prevladava VFR promet (npr. u okolici Zagreba:
Cakovec Pribislavec, Varaidin, Zvekovac) realno je ocekivati da vecina sudionika nije vjesta u uporabi
engleskog jezika. Na takvim aerodromima preporuduju koridtenje hrvatske frazeologije. Ukoliko se na
frekvenciju javi sudionik prometa na engleskom, preporuéuju nastavak komunikacije na engleskom

jeziku. Posljedicno, dio snimki koristenih u ovom radu sadrie komunikaciju na hrvatskom jeziku.

Buduci da se hrvatska frazeologija ne uéi u sklopu odvojenog kolegija na Fakultetu prometnih znanosti,
ve( iskljutivo praksom tijekom obuke, studenti ponekad &ine pogreike improvizirajuéi. Medutim, te
pogreske najce$ce nemaju operativnog utjecaja. Gotovo uvijek koriste pozivni znak na engleskom
jeziku umjesto hrvatskog ekvivalenta, na primjer "Niner alpha..." umjesto "Devet alfa...". Ceice su

stanke u govoru i neartikulirani zvukovi prilikom prisje¢anja fraze koju Zele koristiti.

“P: 9ADIG, jel ja mogu nastavit dalje sve po planu leta al tek da vam KriZevce
Jjavim, ili da odmah okrenem za Krizevce

C: Ne, po planu nastavite, samo javite tek KriZzevce, ne trebamo do onda...”
Osim standardne frazeologije, na hrvatskom se Zesto kontroli zraénog prometa prenose poruke u
funkciji zamolbi administrativnog tipa ili netipi¢ni zahtjevi koji nemaju utjecaja na ostale sudionike u
prometu. Rezultat je spoj engleskog i hrvatskog jezika u istoj poruci koji nije preporuéljiv iako nema
direktnog utjecaja na sigurnost. Primjer je poruka studenta stanici Zagreb informacije pri dolasku na
nekontrolirani aerodrom Cakovec Pribislavec:

“P: SADMB, Cakovcec in sight.

K: SADMB, change frequency 123.5, after touch and go back to my frequency.

P: 123,5; napravili bi full stop na Cakovcu jedno 15-ak minuta pa dalje po planu
ako je to ok, 9A-DMB.

K: U redu, onda se javite nakon polijetanja, pozdrav, do slusanja.

P: Do sluSanja.”




U ovom slucaju poruka se mogla prenijeti i na engleskom, a uporaba hrvatskog jezika opravdava se
brZim i jasnijim prenodenjem poruke koja nije od interesa ostalih sudionika. Medutim, uz dovoljnu
vjedtinu i poznavanje engleskog jezika, brzo i jasno slanje poruke na engleskom jeziku ne bi trebalo

predstavljati problem te bi se trebala preferirati uporaba engleskog jezika.

Zaklju€no, studenti piloti trebali bi poznavati razlike izmedu hrvatske i engleske frazeologije. Takoder
moraju oprezno, koristedi zdrav razum, birati na kojem ¢e jeziku obavljati prijenos poruke uzevéi u obzir
sve navedene Cimbenike . Pritom moraju biti svjesni moguéih nesporazuma do kojih moze doéi te

posebnu pozornost posvetiti izbjegavanju narusavanja sigurnosti.
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5. Podjela pogresaka

Podaci prikupljeni snimanjem studentskih letova pri usporedbi sa ICAO standardnom frazeologijom
otkrivaju odstupanja od standarda. Medutim, sami neobradeni podatci i pojedine pogreike nemaju
preveliko prakti¢no znaéenje ukoliko ih se ne razvrsta prema podruéjima od interesa.

Pogredna uporaba frazeologije klasificirana je prema nekoliko kriterija. Analiza pogredaka prema
pojedinom kriterijima omogudit ¢e odgovaranje na pitanje: ,kada, kako i, naposljetku, zato studenti
piloti najvide grijese?”.

5.1 Podjela prema utjecaju na sigurnost

IzjednaCavanje gre3aka bez utjecaja na sigurnost leta s onima koje mogu neposredno ugroziti sigurnost
neZeljeno bi skrenulo painju s bitnoga te bi moglo ukazati na pogreine zaklju¢ke. Stoga je bitno
klasificirati pogreske prema utjecaju na sigurnost letenja.

Pogredke su prema utjecaju na sigurnost podijeljene na tri stupnja. Od manjeg prema vecem stupnjevi
ukazuju na znacajnost pogreske po pitanju sigurnosti leta. Razlike izmedu pojedinih stupnjeva mogu
biti naocigled neprimjetne ili subjektivne. Iz tog razloga pri klasifikaciji su primijenjeni najstroZi kriteriji,
te se svaki slucaj promatra kroz perspektivu tzv. ,worst-case scenarija”.

Pogredke prvog stupnja su najbezopasnije te nemaju utjecaja na sigurnost leta. Tipi¢ni su primjeri ove
vrste greske promjena redoslijeda rijeci ili gramati¢ke pogredke. Zajedni¢ko im je da ni u kojem
stvarnom slucaju ne mogu dovesti do dvosmislenosti ili krivog shvacanja znagenja poruke. U
transkriptima su oznacene Zzutom bojom.

Pogreske drugog stupnja imaju skriven utjecaj na sigurnost. U vecini slu¢ajeva nece dovesti do ugroze
sigurnosti, no u odredenim okolnostima, pogotovo u sprezi s drugim pogreikama unutar malog
vremenskog okvira i pojacanog prometa, mogu dovesti do smanjenja sigurnosti. Poruke koje
sadrZavaju ovaj tip greSke mogu biti dvosmislene ili zakidati ostale sudionike za nuZne informacije
Tipicni su primjeri izostanak visine koju pilot napusta pri spu3tanju/penjanju ili izostavljanje pozivnog
znaka. U transkriptima su oznaéene naranéastom bojom.

PogreSke treceg stupnja su najopasnije za odvijanje prometa. Dovode do izravnog smanjenja
situacijske svjesnosti kontrolora zraénog prometa i ostalih pilota u okruZju. Poruke s greikama ove
kategorije sadrie dvosmislene ili netoéne informacije, te nestandardnu komunikaciju koja moie
dovesti zrakoplove ili ljude u opasnost. Tipi¢ni su primjeri javljanje pogreine visine ili postupanje u
suprotnosti s dobivenim odobrenjem. U transkriptima su oznadene crvenom bojom. U Tablici 1 je
sistematizirana podjela prema utjecaju na sigurnost.
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Tablica 1. Kategorizacija gresSaka prema utjecaju na siqurnost

stupanj PRVI DRUGI TRECI

Utjecaj nasigurnost ~ Nemautjecaja ~ Skriven ~ Postoji

Boja narancasta crvena

Primjer »9A-DAD, call you MR” ,Ready for immediate “9A-DAS, canceling IFR
departure” (izostavlien and descending to
pozivni znak) 1000AGL inbound N2”

5.2 Podjela prema fazi leta

Pojedine faze leta pilota smjestaju u stanje povecanog radnog optereéenja i stresa. Te su faze leta
ponajprije polijetanje i slijetanje. Na veé¢im aerodromima faza taksiranja se takoder moZe smatrati
fazom povecanog opterecenja i stresa zbog zahtjevnih i dugih procesa taksiranja te velikog broja voznih
staza. S druge pak strane, za vrijeme rutnog dijela letenja &esto dolazi do opuitanja zbog smanjenog
radnog opterecenja. Efekt opustanja posebno je izraZen na dugim etapama bez znaéajnijih dogadaja u
uvjetima dobre vanjske vidljivosti i pojednostavljene orijentacije.*®

Analizom pogre3aka prema fazi leta mo¢i ¢e se ukazati na utjecaj velikog radnog optereéenja/stresa ili
opudtanja. Takoder, moéi ¢e se procijeniti potencijalna smanjena sposobnost studenta pilota u
zahtjevnim situacijama kojima je prethodila dugatka faza leta niskog optereéenja.

Pogreske ce biti podijeljene na Zetiri faze:

Faza operacija na tlu (paljenje motora, rutno odobrenje, taksiranje...)
Faza polijetanja/odlaska (od izlaska na uzletno-sletnu stazu do izlaska iz aerodromske
zone/CTR-a)
3. Rutnafaza (od izlazne tocke zone aerodroma polijetanja do ulazne to¢ke aerodroma slijetanja)
4. Faza slijetanja/prilaza (od ulazne to¢ke CTR-a aerodroma slijetanja do izlaska sa staze)

Granicu izmedu faze polijetanja, rutne faze i faze slijetanja predstavljat ¢e poruka za promjenu
frekvencije s aerodromske (toranj ili radio) na oblasnu/prilaznu/informacije u slu¢aju prijelaza izmedu
polijetanja i rutnog i obrnuto u sluéaju prijelaza izmedu rutnog i slijetanja.

U sluéaju slijetanja s produZavanjem poruke odaslane do doticaja sa stazom ¢e biti svrstane u fazu
slijetanja, dok ¢e one odaslane nakon doticaja sa stazom biti svrstane u fazu polijetanja. U sluaju
niskog prilaza, faza neuspjelog prilazenja smatra se dijelom faze slijetanja/prilaza, kao i STAR (Standard
instrument arrival). SID (Standard instrument departure) u IFR letenju spada pod fazu
polijetanja/odlaska. Rad u zoni za potrebe ovog rada smatrati ¢e se dijelom rutne faze, osim u sluéaju
imitacije otkaza motora, u kojem slucaju ce pripadaju¢a komunikacija biti svrstana u fazu slijetanja.
Graficki prikaz podjele nalazi se na Slici 1.

'8 URL: http://aviationknowledge.wikidot.com/aviation:stress-in-aviation, pristupljeno 10.8.2017.
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Slika 1. Kategorizacija greSaka prema fazi leta (nije prikazana faza operacija
na tlu)

5.3 Podjela prema vremenu leta

Svakoj ¢e razmjeni poruka izmedu kontrole letenja i studenta biti dodijeljen vremenski Zig u formatu
sat:minuta u odnosu na pocetak leta. Pocetkom leta u svrhu ove podjele smatrat ée se prva poruka
razmijenjena s jedinicom kontrole leta (u pravilu zahtjev za paljenjem motora), koja ¢e dobiti oznaku
00:00. Cilj ove podjele i pratece analize biti ¢e odredivanje utjecaja proteklog vremena leta i zamora
studenta na uestalost pogresaka. Usporedujuci vremena pogresaka s ukupnim trajanjem leta biti ¢e
izraCunata relativna vremena istih. KoriStenjem relativnih vremena uklonit ée se utjecaj razlicitih
duljina trajanja leta na podatke.

5.4 Podjela prema vrsti poruke

Pogredke su takoder kategorizirane prema vrsti poruke u kojoj su uinjene. Dobiveni se podaci onda
mogu korelirati s podacima iz drugih kategorija. Na primjer, za o&ekivati je da veliki udio pogre$aka pri
procedurama u taksiranju prati povecan broj pogresaka u fazi operacija na tlu. Svaka pogreska bit ¢e
oznacena pripadaju¢om oznakom u formatu , pogredka {oznaka}” u transkriptu prilozenom u Dodatku
1. Kategorije i pripadajuce oznake prikazane su u Tablici 2.

Greske koje se ne mogu svrstati u nijednu od prvih 14 kategorija spadaju pod kategoriju ,,Ostalo“. One
najcedce ukljuCuju zaboravljanje pozivnog znaka, koriitenje nepotrebnih rije¢i i fraza poput ,aha“ i
sli¢no.
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Tablica 2. Kategorizacija greSaka prema vrsti poruke

oznaka kategorija

1 Ponavljanje odobrenja (er'iélr:r readback)
2 Promjena frekvencije
32 Promjena visine/smjera/brzine 8 B
4 Procedure u polijetanju .
5 Procedure u slijetanju
6 Procedure u faksiranju - - .
7 Procedure pri paljenju motora
8 Rutno odobrenje
9 Javljanje pozicije

10 Procedure u Skolskom krug_u

11 Informacije o ostalom prometu

12 Procedure ¢ekanja

13 Procedure u odlasku (IFR)

14 Procedure u dolasku (IFR)

15 QOstalo

5.5 Podjela prema uzrocima pogresaka

RTF pogreske spadaju u kategoriju ljudskih greSaka. Ljudska pogreka je slozena pojava koje su
definirane na nekoliko naéina nekoliko definicija, neki od njih su:

e neslaganje izmedu namjere i djelovanja

e odstupanje od nekog kriterija
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e takvo odstupanje od pravila koje ugroZava sigurnost
¢ pojava da odredeno djelovanje ne postigne namjeravani uéinak

Kao najcesci uzrok zrakoplovnih nesreca, ljudske su greske detaljno prou¢avane od strane psihologa.
Razumijevanjem uzroka pojedinih pogredaka moZe se umanijiti ili iskorijeniti njihov utjecaj. Osobito
opasno je gomilanje greSke na gresku, ¢ime nastaje lanac pogresaka koji moZe dovesti do nesrece.

lako je istraZivanje uzroka pojedinih pogresaka izvan opsega ovog rada, korisno je smjestiti RTF greske
studenata pilota u osnovnu podjelu ljudskih gre3aka.

Rasmussen dijeli gre3ke prema modelu RSK (engl. rule-skill-knowledge). Tvrdi da pogreéke mogu biti
zasnivane na nedostatku vjestine (engl. skill), znanja (engl. knowledge) i pogrenoj primjeni pravila
(engl. rule). Gredke u komunikaciji mogu spadati pod sve tri kategorije ovisno o okolnostima specifi¢ne
gredke. Primjerice, ukoliko student pogrijesi u frazeologiji zato $to je zaboravio odredenu frazu, radilo
bise o greSci zbog manjka znanja. S druge strane, ukoliko je gre3ka nastala jednostavno zbog neiskustva
i manjka prakse, moglo bi se govoriti o gresci zbog manjka vjestine. Ako student, primjerice, ponovi
kontroloru informaciju koja ne podlijeie ponavljanju odobrenja (engl. readback) radilo bi se o pogreici
zbog krive primjene pravila.®

Nadalje, Rasmussen dijeli pogreske uslijed manjka vjestine na potkategorije omaske, propusta i
rutinske gre3ke. Pogreske pri primjeni pravila dijele se na primjene pogreinog pravila i pogre$ne
primjene ispravnog pravila. Kona¢no, pogreske uslijed neznanja mogu se kategorizirati kao greike
pristranosti potvrdivanja, pogreine hipoteze i pretjeranog samopouzdanja.

Monica Martinussen i David R. Hunter uvode drugadiju kategorizaciju po uzoru na istraZivanja
americkih vojnih psihologa za vrijeme drugog svjetskog rata te dijele ljudske greike na greike:

® zamjene radnji

e prilagodbe

e zaboravljanja radnji

e obrtanja redoslijeda radniji

e neieljene aktivacije

e fizicke sprije¢enosti obavljanja radnje

Navedena podjela osmisliena je primarno za greske pri upravljanju zrakoplovom, medutim mo?e se
primijeniti na sve vrste ljudskih greSaka u kabini zrakoplova, pa tako i one pri komunikaciji.?°

Valja imati na umu kako su navedene podjela samo dvije od nekoliko kategorizacija koju psiholozi
koriste pri istraZivanju ljudskih gresaka. Odmah postaje otito kako lociranje uzroka pojedinih gresaka
nije nimalo jednostavan zadatak. Iz tog razloga, u ovom radu gredke neée biti promatrane iz perspektive
analize ljudskih gresaka.

1% Lapaine V.: Ljudska pogreika, e-student, 2016.
?® Martinussen M., Hunter D.R.: Aviation psychology and human factors, CRC Press, Boca Raton, 2010.

14




6. Metode prikupljanja podataka

Podaci potrebni za izradu ovog rada prikupljani su u suglasnosti sa studentima i instruktorima na &ijim
se letovima odvijalo snimanje. Snimanje se obavljalo na dobrovoljnoj bazi. Prikupljieno je ukupno pet
snimki odvojenih letova ukupnog trajanja preko dvanaest sati. Snimane su IFR i VFR rute te jedan
$kolski noéni VFR let u aerodromskoj zoni zraéne luke Zagreb uz izmjenu posade. Veéina letova odvijali
su se uz fizicko prisustvo instruktora u zrakoplovu dok je pri jednom student bio sam. Buduéi da se radi
o ispitanicima sa minimalno 65 sati naleta, instruktori se ve¢inom nisu mijesali u komunikaciju pilota s
kontrolorima zra¢nog prometa .

Kako frazeologija Skolskog leta ima specifiénosti u odnosu na komercijalni promet (prilazi bez slijetanja,
rad u zoni itd.), u snimljenoj komunikaciji éesto se mogu naéi i fraze netipi¢ne za komercijalni let. Veliki
opseg razliCitih situacija koje se dogadaju tijekom snimljenih letova, kao i Sirok raspon razli¢ite
frazeologije, Cine ovakve letove zanimljivima za prougavanje. Proces prikupljanja podataka sustavno je
prikazan je na Slici 2.

gmm e METODE PRIKUPLJANJA PODATAKA

Slika 2. Metode prikupljanja podataka

Letovi su se odvijali na zrakoplovima tipa Cessna 172N, Cessna 172R i Diamond DV-20 Katana, a
snimana je cjelokupna komunikacija u kabini. Pocetna metoda snimanja sastojala se od provlatenja
mikrofona, spojenog na 2.0 milimetarski ulaz digitalnog snimaca zvuka Olympus VN 741PC (slika 3.).
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Slika 3. Digitalni snimac¢ zvuka Olympus VN 741PC, preuzeto s:%*

Mikrofon je smjedten u desnu 3koljku instruktorovih sludalica te se proces oslanjao na pasivnu izolaciju
slu3alica za prigusenje buke motora. Ubrzo je utvrdeno da ta metoda nije prikladna zbog prevelike
razine buke koju je stvarao motor. U naknadnim snimanjima digitalni snima¢ se priklju¢ivao izravno na
audio panel zrakoplova preko izlaza za slu3alice smjestenog iza strainje klupe. Studenti bi nakon
prijeletnog pregleda samostalno postavili snima¢ te ga ukljuéili. Snimanje bi trajalo do iskljuivanja
snimaca, u pravilu nekoliko minuta nakon gasenja motora. Iz dobivenih snimki u MP3 formatu je
odstranjen pozadinski 3um koristeéi besplatno softversko rjesenje Audacity (Slika 4.), koje je kori$teno
i za naknadnu analizu snimki.

Slika 4. Usporedba snimke prije i poslije odstranjivanja pozadinskog $uma

L URL: https://www.olympus.co.uk/site/en/a/audio_systems/audio_recording/notetakers/vn_741pc,
pristupljeno: 20.5.2017.

16




Iz snimki je pri transkribiranju izuzeta komunikacija ostalog prometa te medusobna komunikacija
studenta i instruktora. Preostaloj komunikaciji, onoj izmedu kontrolora zraénog prometa i studenta,
oznalena su vremena, te je transkribirana. Komunikacija koja nije relevantna za ovaj rad zauzimala je
preko 80% snimki. Potom su transkripti pregledavani i oznagavani. Cjeloviti transkripti se nalaze u
Dodatku 1. U Tablici 3. navedeni su neki podaci o prikupljenim snimkama.

Tablica 3. Podaci o prikuplienim snimkama

Broj sati prikupljene komunikacije 12h35min
Broj studenata koji je sudjelovao u snimanju 5
Prosjecni broj transmisija u jednom letu 53

Stanice kontrole letenja s kojima je komunicirano

NajduZi let

Najkradi let

Prosjeéno trajanje leta

Broj slijetanja/niskih prilaza

Aerodromi na koje su obavljena slijetanja/niski prilazi
Najmanji broj sati naleta studenta u trenutku snimanja

Najvedi broj sati naleta studenta u trenutku snimanja

Lucko Tower, Zagreb Radar, Zagreb Information, Zagreb
Tower, Maribor Approach, Maribor Tower, Budapest
Information, Sarmellek Tower, Banja Luka Radar, Banja
Luka Approach, Lu¢ko Radio, VaraZdin Radio

Luéko — Banjo Luka 2h47min

Lu¢ko — VFR ruta 1h35min

120min

23

LDZL, LDZA, LHSM, LIMB, LQBK, LDVA

63

135

Slika 5. Neki od aerodroma na kojima su vodene snimane operacije (s lijeva na desno, odozgo prema
dolje: Lucko, Maribor, Banja Luka, Sarmellek, Zagreb), preuzeto s: %

22 URL: https://www.skyvector.com/ , pristupljeno: 14.7.2017.
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Na Slici 5. prikazani su svi aerodromi na kojima su se odvijale operacije (osim VaraZdinskog), dok su
na Slici 6. prikazane rute koje su snimane za potrebe ovog rada.

1000 |
(1]

-2000
feet

sontour
Legend L*°
2

Slika 6. Rute snimane za potrebe rada
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7. Analiza

Na 3est snimljenih letova trajanja 12 sati i 35 minuta studenti su pri komunikaciji pogrije3ili sveukupno
155 puta. Srednji broj greSaka na jednom letu je 25.83, dok je medijan 25.5. U prosjeku je svaka druga
poruka sadrZavala pogresku. Standardna devijacija uzorka iznosi 14.16. Let s najmanje gresaka jest VFR
nocni let u zoni sa svega Cetiri greSke za vrijeme trajanja leta od sat vremena i 30 minuta. Najvise
gredaka zabiljeZeno je na IFR letu za Banja Luku, koji je i imao najduZe trajanje od svih snimljenih letova,
u iznosu od 2 sata i 47 minuta. Broj gre3aka za pojedinacne letove prikazan je u Grafikonu 2.

UKUPNI BROJ GRESAKA

7 . 7 A

LUCKO - HEVIZ LUCKO - ZAGREB NOCNAZAGREB NOCNA LUCKO - VFR LUCKO - BANIA
BALATON MARIBOR VFR ZONA | VFR ZONA | RUTA LUKA
AIRPORT KRUGOVI 1 KRUGOVI 2

Grafikon 2. Ukupni broj gresaka

Kako bi se eliminirao utjecaj razlicitih trajanja leta, valja prikazati podatke u drugaéijem obliku. U
Grafikonu 3. prikazan je broj greSaka po minuti proteklog leta. Vidljivo je da na zaéelju, kao i na vrhu
poretka nema velike promjene zbog duljine trajanja leta, ali da prvi noéni VFR let kratko trajanje leta
ima znacajan utjecaj na broj pogreSaka po minuti. Let s najvecim brojem gredaka po minuti ostao je IFR
let za Banja Luku, medutim razlika izmedu tog leta i drugih letovima s velikim brojem gre3aka se
smanjuje kada se promatra relativno, u odnosu na trajanje leta.

Vjerojatni uzrok izrazito malog broja gre3aka u éetvrtom letu jest ¢injenica da je let izveden neposredno
nakon identi¢nog leta prethodnog studenta, za vrijeme kojeg je pilot Eetvrtog leta imao priliku
promatrati sa straZnjeg sjedista. Leteci drugi po redu, vjerojatno je osje¢ao manji pritisak te je mogao
prouciti greSke svojeg kolege te ih ne ponoviti.
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GRESKE PO MINUTI

0
LUCKO - HEVIZ LUCKoO - ZAGREB ZAGREB LUCKO - VFR LUCKO - BANJA
BALATON MARIBOR NOCNA VFR NOCNA VFR RUTA LUKA
AIRPORT ZONA | ZONA |
KRUGOVI 1 KRUGOVI 2

Grafikon 3. Broj gresaka u minuti

Pri pogledu na ovisnost broja gresaka o satima naleta studenta moguce je uotiti neobican trend. Iz
Grafikona 4. moZe se i$¢itati da se porastom broja sati naleta povecava i broj gre3aka. Ovaj fenomen
moZe se objasniti vrlo jednostavno. Naime, studenti na VFR letovima na kraju su svoje VFR obuke.
Imaju izmedu 63 i 75 sati iskustva u vizualnom letenju i pripadajuc¢oj komunikaciji. S druge strane,
studenti na IFR letovima koji su snimani za potrebe ovog rada, iako redovito imaju iznad 100 sati naleta,
tek su zapoceli IFR letenje i imaju malo iskustva s IFR komunikacijom. Iz tog razloga, broj gre$aka
iskusnijih studenata na IFR letovima je vedi.

Zavisnost broja gresaka o satima naleta studenta

0.3
0.25
0.2
0.15

0.1

Broj gresaka u minuti

0.05

Sati naleta studenta

Grafikon 4. Zavisnost broja gresaka o satima naleta studenata
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Vidljivo je da je najveci broj gresaka uéinjen na relativho dugotrajnim medunarodnim IFR letovima.
Razlog tome moZe biti kompliciranija IFR frazeologija, zamor pilota, veéi broj promjena frekvencija i
veci broj slijetanja/prilaza. S druge strane, VFR komunikacija je tijekom leta jednoli&nija i samim time
jednostavnija. Primjerice, snimljeni no¢ni VFR letovi na zagreba&koj zraénoj luci sadrZavaju vrlo
skroman raspon razli¢itih fraza u usporedbi s ostalim letovima.

Prosjecni broj gre3aka po minuti leta na IFR letovima iznosi 0.243, dok je na VFR letovima 0.158.
Medutim, ukoliko iz uzorka isklju¢imo Cetvrti let s nestandardno niskim brojem pogre3aka, razlika se
smanjuje te prosjecni broj greSaka na VFR letovima postaje 0.21. Svejedno dolazimo do razlike od vige
od 0.03 greSke po minuti manje na strani VFR letova. Usporedba VFR i IFR letova te ruta i rada u zoni
dana je u Grafikonu 5.

0.3

0.25

0.2

0.15

0.1

0.05

IFR/VFR Rute/Zone

Grafikon 5. Usporedba broja gresaka IFR/VFR i rute/rad u zoni
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7.1 Analiza prema kategoriji pogreske

Prikupljeni ¢e podaci za pocetak biti analizirani prema kategoriama pogredaka navedenim u
prethodnom poglavlju. Kako je bilo i za ogekivati, tefina pogre$aka i njihova ucestalost je obrnuto
proporcionalna. Dakle, ve¢inu gresaka ¢ine manja odstupanja od frazeologije bez utjecaja na sigurnost
leta. Broj kardinalnih gre3aka je relativno mali usprkos strogom kriteriju pri kategorizaciji.

7.1.1. Pogreske treceg stupnja

ZabilieZeno je svega sedam pogresaka treceg stupnja. Od njih sedam, &ak pet zabiljezeno je na jednom
letu. Na letu za Maribor, student pilot poinio je svih pet pogre3aka koje spadaju u najte?u kategoriju
u svega 43 minute. Jedna od preostalih gresaka predstavlja standardnu praksu na aerodromu Luéko za
vrijeme letenja jedrilica, te je upitno koliko je student u toj situaciji mogao bolje reagirati. Neke od
pogre3aka biti ¢e pomnije analizirane u daljnjem tekstu. Udio pogresaka najteie kategorije medu
ukupnim greskama prikazan je u Grafikonu 6.

Udio gresaka
3. stupnja

Lutko -
Heviz
Balaton
Airport
14%

Luko - |
Banja
Luka
14%

Luckeo -
Maribor
72%

Grafikon 6. Udio gresaka 3. stupnja
Na spornom letu za Maribor, zanimljiva je situacija u kojoj je dolo do iduce razmjene poruka:

»C: 9ADAS, after minima cleared to LDZD via PETOV2B departure, climb to 6000ft,
squawk 6510

P: PETOV2D, 6000, and 6510, SADAS".

Prvi je problem rutno odobrenje kontrolora, koji je umjesto na Luéko (LDZL) zrakoplovu odobrio let za
Zadar (LDZD). Pilot to nije primijetio, a u ponavljanju poruke uop¢e nije naveo odrediite. Nadalje,
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pogrijesio je i u oznaci SID-a, na $to kontrolor nije reagirao ispravljajuéi ga. Ovaj primjer pokazuje kako
se greSke gomilaju jedna na drugu, te stvaraju lanac gresaka koji ima posljedice puno veée od onih koje
bi imale pojedine pogreske u lancu. U nastavku leta, pilot je imao problema s javljanjem visine, paje
tako pri prvom javljanju (engl. initial call) u zagrebaéki TMA (engl. Terminal maneuvering area) javio:

P: Zagreb Radar, 9ADAS, 5 miles north of PETOV, passing 6000 ft, information
India on board, on QHN 10177,

iako mu je odobrena visina 6000 ft. U ovom sluaju, otito je da pilot nije penjao iznad 6000 stopa, ve¢
se pogreska dogodila pri javljanju.

Takoder zanimljiv detalj s istog leta je pilotovo javljanje visine nakon prelaska na vizualna pravila letenja
i spustanja. Odobrena visina je 1000 stopa iznad terena, no pilot pri ulasku u CTR Luéko javlja visinu
koju olitava s barometarskog visinomjera podeenom po QNH tlaku:

»P: 9ADAS, 7 miles north of N2, for full stop at Lu¢ko, 2000 ft*“

lako u tom trenutku visina od 1000 stopa vjerojatno odgovara nadmorskoj visini od 2000 stopa, pilot
je duZan javiti zadanu visinu u odnosu na teren.

Na jedinom preostalom letu na kojem je zabiljezena pogreika najteze kategorije, ona se dogodila pri
povratku zrakoplova iz Madarske na Lucko. U to vrijeme na Lu¢kom su se odvijali letovi jedrilica,
polijecudi i slijecuci na uzletno-sletnu stazu 10L. Kako bi sa uzletno-sletne staze 10R na koju je sletio
taksirao do stajanke, pilot je morao pro¢i preko jedriliarske staze. Za vrijeme operacija jedrilica uz
uzletno-sletnu stazu se nalazi radio stanica kojom se koriste jedrili¢ari, te su oni odobrili studentu
prelazak preko uzletno-sletne staze. Problem se nalazi u ¢injenici $to nije koriitena engleska
standardna frazeologija, niti njezin ekvivalent na hrvatskom jeziku:

»P:8ADAD, na D smo, jel' mozemo preko jedrilicarske staze?
Nepoznata stanica: Dobro ajde, poZurite

P: U redu, Zurimo, hvala”.

Rezultat je naocigled nesigurna praksa koja se ustalila na aerodromu Lu¢ko. Posljednja pogreska
klasificirana kao greska trece kategorije dogodila se na letu za Banja Luku, kada je pilot u ponavljanju
odobrenja (engl. readback) izostavio frazu ,cleared to“.
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7.1.2. Pogreske drugog stupnja

Pogreske drugog stupnja sainjavaju 25% pocinjenih pogre3aka. U prosjeku ih je po letu zabiljezeno
6.5, odnosno 0.053 po minuti leta. Na rutama prosjek raste na 8.75, u usporedbi sa samo dvije priradu
u zoni. Udio greSaka drugog stupnja prikazan je u Grafikonu 7.

Udio gresaka
2. stupnja

Lutko - Luéko -
Banja Heviz |
Luka Balaton |
23% Airport |

4 23% |

Lucko- =
IFRruta | LuSka =
20% Fh Maribor
VFRzona “0 | VFRzona 23%
2 ‘ b

8% 3%

Grafikon 7. Udio gresaka 2. stupnja

Najcesce pogreske u ovoj kategoriji bile su izostavljanje pozivnog znaka, izostavljanje elemenata
prijavka pozicije ili potpune oznake staze pri polijetanju/slijetanju/prilazu i pogre$no ponavljanje
odobrenja (engl. readback). Primjerice, u tu kategoriju pogresaka spadaju prijavci pozicije poput:

»P: Lucko Radio, 9ADAD, abeam Jarun, inbound Kasina, switching to Zagreb info
on 135.050, do slusanja”,

u kojem nedostaje visina, ili ponavljanje odobrenja za slijetanje s produzavanjem:

»C: SADMB, after touch and go, turn left for left-hand patterns runway 05,
1500ft... cleared touch and go, wind 030 degrees 5 knots

P: After touch and go, left patterns, cleared touch and go, 9A-DMB*,

gdje je izostavljena oznaka uzletno-sletne staze.

24




7.1.3. Pogreske prvog stupnja

Pogredke najniZe kategorije su, uz to Sto su najbenignije, takoder i najmnogobrojnije. Zabiljezene su
ukupno 109 puta. Studenti su u prosjeku na ovaj naéin odstupali od standardne frazeologije svake 6.7
minute. Svaka treca poruka odstupala je od frazeologije s minimalnim u&inkom na sigurnost. Postotak
gresaka ove kategorije prikazan je u Grafikonu 8.

Udio gresaka
1. stupnja

Luko - Luko -
Banja Luka Heviz
32% Balaton

Airport
23%

Lucko -

Lufko - VFR i
Maribor 1. stupanj
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19% 15% 70%
Zagreb Zagreb
nocna VFR nocna VFR
ona i % 0na i
krugovi 2 krugovi 1
1% 17%

Grafikon 8. Udio gresaka 1. stupnja

Najcesce greske ove kategorije su:

* javijanje pozivnog znaka na kraju transmisije iako se ne radi o ponavljanju odobrenja,
e zamjena redoslijeda fraza,

¢ nestandardne fraze poput ,Call you” umjesto ,wilco” ili ,will report”,

» koristenje fraze ,contacting” prilikom mijenjanja frekvencije

¢ nepravilno skradivanje pozivnog znaka, primjerice ,DAD” umjesto ispravnog ,,9A-D*

¢ koristenje fraze ,roger” kada nije potrebna

= pogresni oblici glagola, primjerice:

“C: SADMB, correct, after touch and go join left-hand downwind for runway 05

P: After touch and go join left hand downwind 05, SADMB”

U ovom sluaju, primjeren oblik glagola bio bi “to join”. U Grafikonu 9. prikazana je raspodjela
pogredaka 1. stupnja po letovima.
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UDIO GRESAKA 1. STUPNJA PO LETOVIMA
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Grafikon 9. Greske 1. stupnja po letovima

Mnoga odstupanja od frazeologije okarakterizirane u svrhu ovog rada kao pogreske prvog stupnja
svojevrsni su precaci kontrolora i pilota kako bi komunikaciju u&inili u€inkovitijom. Naravno, pri
odstupanju od standardne frazeologije treba biti izuzetno oprezan kako se ne bi ugrozila ostala dva
zahtjeva, jednoznacnost i preciznost. Na primjer, pri promjeni frekvencije, ispravna je uporaba
frazeologije:

»C: GADAD, contact Budapest Information on 125.5

P: 125.5, 9ADAD, do slusanja”.

Medutim, u velikoj veini slu¢ajeva zabiljezenih pri prikupljanju podataka za ovaj rad, komunikacija pri
promjeni frekvencije izgledala je ovako:

»C: BADIG, contact Lucko Tower on 118.075

P: Contacting Lucko Tower on 118.075, do slusanja, 9ADIG”.,

Ispustanjem imena stanice i fraze contacting, bitno je skraéena duljina transmisije. S druge strane,
vjerojatnost ugroZavanja sigurnosti dodavanjem kratke fraze ,contacting” i imena stanice nije
znacajna. Svejedno, treba tefiti izbjegavanju nepotrebnih fraza koje zagu3uju frekvenciju.
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7.2 Analiza prema vremenu leta

Usporedujuci porast ili pad broja gredaka s duljinom trajanja dosadainjeg leta mogucée je odrediti
korelaciju zamora pilota i tendencije grijeSenju. U Grafikonu 10. prikazan je odnos vremena leta i
pojave RTF gre3aka. Bitno je uzeti u obzir da su neki od letova trajali sveukupno devedesetak minuta,
dok su neki potrajali i do 160 minuta. Iz tog razloga blago je povedana gustoéa pogresaka u rasponu od
nulte do stote minute. Ukoliko se zanemari razli¢ito trajanje letova, nije moguée is¢itati postojanje
korelacije izmedu duljine trajanja leta i u€estalosti grije$enja pri komunikaciji. Za pretpostaviti je da bi
na vecem uzorku postao vidljiv utjecaj zamora pilota. ,,Crna minuta” je svakako 121. minuta leta, kada
su piloti grijesili ¢ak 65 puta viSe od prosjeka.
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Grafikon 10. Vremenska raspodjela gresaka

U Grafikonu 11. na isti je nacin prikazan odnos vremena leta i pogredaka 2. stupnja. Iz razloga
navedenom ranije u ovom potpoglavlju, gustoc¢a gre3aka povecana je do devedesete minute.
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Grafikon 11. Vremenska raspodjela gresaka drugog stupnja
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7.3 Analiza prema fazi leta

Iz Grafikona 12. vidljivo je da su najce3¢e greske na rutnim fazama te u slijetanju/prilazu. To su ujedno
faze leta koje su najdulje trajale i imale najveéi broj transmisija medu prikupljenim podacima. Velik broj
transmisija i opseinija frazeologija u kombinaciji s poveéanim radnim optereéenjem u fazi
slijetanja/prilaza mogu objasniti vedi udio pogresaka. Studenti su najmanje grijesili pri polijetanju i
odlasku, takoder iz razloga Sto ta kategorija okuplja najmaniji broj transmisija. Instrukcije u toj fazi leta
najéesce su bile kratke i jednostavne.

sljetanje/prilaz

poljetanje/odlazak

operacije na tlu

Grafikon 12. Raspodjela zabiljeZenih gresaka kategoriziranih po fazi leta

Ovakvi rezultati u skladu su s hipotezama da veée radno optereéenje i opuitanje u dugatkom rutnom
segmentu negativno utjeéu na kvalitetu komunikacije. IFR letovi snimljeni za potrebe ovog rada
sadrzavali su rutne segmente trajanja od dva sata te minimalno tri prilaza na nepoznatom aerodromu.
S druge strane, VFR zone na Zracnoj luci Zagreb sastojale su se od 45 minuta rada u pilotaZnoj zoni koji
zahtijevaju visoku razinu koncentracije od strane pilota te pet 3kolskih krugova. Treba imati na umu da
se cijeli let odvija nocu te da studenti do tada nisu imali iskustva s noénim letenjem. Svejedno, pokazalo
se da prvi spomenuti slucaj ima veci utjecaj na pad kvalitete komunikacije. U Grafikonu 13. prikazan je
odnos broja greSaka u fazi slijetanja na letovima s dugackim rutnim segmentom i velikim brojem prilaza
u odnosu na letove bez dugackog rutnog dijela ili s manjim brojem prilaza/slijetanja.
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pogredke pri slijetanju na letovima bez dugog rutnog dijela
ili s manje od 2 prilaza/slijetanja

pogreske pri slijetanju kod letova sa viée od 2
prilaza/slijetanja i dugim rutnim dijelom

0 5 10 15 20 25 30 35 40 45
Grafikon 13. Odnos broja gresaka na letovima s dugim rutnim segmentom/veéim brojem prilaza i na
letovima bez dugog rutnog segmenta/velikog broja prilaza

Valja imati na umu da je na letovima gdje su se izvodili prometni krugovi prosjecan broj slijetanja bio
pet, dok na IFR rutama broj prilaza nije prelazio tri.
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7.4 Analiza prema vrsti poruke

U Grafikonu 14. dana je raspodjela gresaka prema vrsti poruke u kojoj su sadriane. Kategorija ,Ostalo”
je uvjerljivo najbrojnija, buduci da sadrZi neke od najéeéih gre3aka poput izostavljanja pozivnog znaka
ili stavljanje pozivnog znaka na kraj transmisije iako se ne radi o ponavljanju poruke. lzuzev te
kategorije, najbrojnije su pogreske pri promjeni frekvencije, ponavljanju poruke, javljanju pozicije i kod
frazeologije koja se koristi pri slijetanju/prilazu. O&ekivano, zbog najmanje u&estalosti takvih poruka
opcenito, najmanji je broj greSaka kod SID-ova, STAR-ova, holdinga i paljenja motora. Buduéi da neke
od gre3aka spadaju pod dvije kategorije odjednom, zbroj vrijednosti u svim kategorijama neito je veéi
od ukupnog broja gresaka.

0 S TAL 0 VITTTTTLTL T AT TTT VT ATTETS ST TSI S ST IT ST LTI F S TS ST EFTTESET ST P TTTTETITTEITTEETIIT 54

PROCEDURE U DOLASKU - STAR (IFR)
PROCEDURE U ODLASKU - SID (IFR) = 1
PROCEDURE CEKANJA wme= 2
INFORMACIJE O OSTALOM PROMETU e 3
PROCEDURE U SKOLSKOM KRUGU wwmmwmmmms 7
JAVLIANIE POZICIIE reswrerrrrrrrrrrerererrrrr 19
RUTNO ODOBRENIJE wmenmmmmnernrrrr 17
PALIENJE MOTORA = 1
PROCEDURE U TAKSIRANIU wersmnsmrmnrnnres 17
PROCEDURE U SLIJETANIU wmanermsncrsrrrrrnerrsrenemrres ()
PROCEDURE U POLIJETANJU wouwm 4
PROMIENA VIS./SMIJ./BRZ. wemmmrrrrrrrree 11
PROMIJENA FREKVENCIJE mowww 4

READBACK rmummmsssrsrssssrsssrsrsssrssssesss )3

0 10 20

Grafikon 14. Greske prema vrsti poruke

Ukoliko promotrimo samo greske drugog i tre¢eg stupnja, Grafikon 15. poprima sljedeéi oblik:

Ostalo

Procedure u odlasku - SID (IFR)
Informacije o ostalom prometu
Javljanje pozicije

Paljenje motora

Procedure u slijetanju

Promjena vis./smj./brz.

Readback

B Greske 2. stupnja Greske 3. stupnja

Grafikon 15. Greske 2. i 3. stupnja prema vrsti poruke
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8. Zakljucak

Odgovoriti na pitanje: ,GrijeSe li Cesto studenti Fakulteta prometnih znanosti u koriitenju
radiotelefonske komunikacije?” nije lako. U usporedbi s ostalim prometom, pa ¢ak i kontrolorima
letenja snimljenim za potrebe ovog rada, neki studenti grijede rjede, a neki teéce. Gresaka, naravno,
uvijek ima, a smatrati i jednu gresku nebitnom, opasno je i dovodi do stvaranja lanog osjecaja
sigurnosti. Mnogi ce iskusni piloti re¢i kako nikad nisu odradili savrien let. Upravo zato, odgovor na
pitanje postavljeno na pocetku odlomka nije moguce dati.

Pogresaka uvijek moze, i mora biti manje. TeZnja za ispravljanjem pogreike, koliko god mala bila,
izrazito je dobra. Samokrititnost prema vlastitim gre3kama i tenja savrienstvu odlika je kvalitetnog
pilota. Mnogi Cesto ukazuju na ,trokut” S-K-A (skill-knowledge-attitude), odnosno vjestina-znanje-stav,
koji jam¢i izvrsnost u profesionalnom okruzenju, pa tako i avijaciji. Upravo zadnja stavka, stav, bitna je
jer ju nije lako nauditi, ve¢ ju pojedinac mora izgradivati godinama.

Osim znanja frazeologije, bitno je studentima usaditi i dobru prosudbu, stav te istinsko razumijevanje
svrhe zrakoplovne frazeologije. Tek s dubokim poznavanjem frazeologije i potencijalnih posljedica
odstupanja od frazeologije komunikacija ¢e biti sigurna i uinkovita. Takoder, studenti se moraju
suzdrZati od opustanja stvaranjem iskustva. Odredeni pre¢aci su moguéi, no odstupanje od frazeologije
ne smije postati pravilo. Osobito se treba suzdriavati od nestandardne komunikacije kada za nju ne
postoji razlog. Piloti moraju shvatiti potencijalne posljedice odstupanja od standardne frazeologije,
kako bi eliminirali tu pojavu u vlastitoj komunikaciji, ali i kako bi ju prepoznali i pravilno interpretirali
na frekvenciji, kada se dogodi drugim sudionicima. U tome im moZe pomoc¢i i ovaj rad.

Rezultati pokazuju da teorijska i prakti¢na obuka studenata pilota obuhvaéenih ovim radom nije na
nezadovoljavajucoj razini. Vetina gresaka su individualne prirode te se ne ponavljaju kod svih
studenata. Udio pogresaka koje poti¢u iz neznanja frazeologije ili neupuéenosti u propise razmjerno je
mali. Mjesta za poboljdanje u odredenim podrugjima svakako ima, pogotovo u vidu poznavanja
frazeologije na hrvatskom jeziku.

Vainost ispravne frazeologije za sigurnost zraénog prometa ne moZe se dovoljno naglasiti. Proaktivan
pristup i defanzivan odnos prema svojim i tudim gre3kama uvelike smanjuje vjerojatnost nesrece na
prenapucenom nebu, a pocetak puta prema sigurnoj leta&koj karijeri nalazi se u ucionici.
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Dodatak 1. Transkripti komunikacije studenata na $kolskim letovima

LEGENDA

pogreske |. stupnja - pogreske 2. stupnja

Readback

Promjena frekvencije
Promijena vis./smj./brz.
Procedure u polijetanju

Procedure u slijetanju

Javljanje pozicije

Procedure u skolskom krugu
Informacije o ostalom prometu
Procedure cekanja

Procedure u odlasku (IFR)

- pogreske 3. stupnja

{ Operacije na tlu

{ Polijetanje/odlazak

{ Rutni segment

Procedure u taksiranju Procedure u dolasku (IFR) { Slijetanje/prilaz

Paljenje motora Ostale

Rutno odobrenje { Operacije na tlu
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Lucko (CRO) — Heviz-Balaton Airport (HUN), 21. 5. 2017.

P —9A-DAD

min

00 P: Zagreb info, 9A-DAD, dobar dan.
C: Station calling Zagreb info, please say again.
P: Zagreb info, 9A-DAD, dobar dan.
C: 9A-DAD, Zagreb info, dobar dan.?

P: 9A-DAD, samo bi javili da ¢emo startat na Luckom za pet minuta pa ako bi mogli dobit QNH
i... to je to... i squawk.?{15}

C: SA-DAD, primljeno, QN... squawk je 3642, a QNH 1016
P: Squawk 3642, QNH 1016, 9A-DAD, hvala
C: 9A-D, ¢ujemo se
01 P: Lucko radio, 9A-DAD, starting up for flight to... to Sarmellek
04 P: Lucko radio, 9A-DAD, taxi*{6,15} to holding point E, runway 28L

08 P: Lucko radio, 9A-DAD, lining up and taking off, runway 28L, when airborne right
turn*{1,4,8}, Kasina, 1000AGL

11 P: Lucko radio, 9A-DAD, climbing 2000ft inbound Kagina

12 P: Lucko radio, 9A-DAD, abeam Jarun, inbound Kasina, switching to Zagreb info on 135.050,
do slusanja®{9}

13 P: Zagreb information, 9A-DAD, dobar dan ponovo, departed Lu¢ko, inbound Kagina, 2000ft,
abeam Jarun®{9}

C: 9A-DAD, roger... uh... continue visually, QNH 1016

! lako nije predvideno u pravilniku, smatra se pristojnim initial call formulirati kao pozdrav kako bi pilot
pripremio kontrolora (i obrnuto) na svoj zahtjev. lako ovakav initial call odstupa od onog definiranog u
pravilniku, nece se smatrati greSkom u ovom radu, buduéi da i kontrolori i instruktori preferiraju ovakvu praksu.
? Cijela fraza je nestandardna, te bi preporuéljivo koristiti standardnu frazeologiju na engleskom, buduci da je
na frekvenciji FIC Zagreb.

3 Ispravan oblik glagola je ,taxiing”.

 Gramatiéki ispravan oblik glagola bio bi ,to turn”

® Izostavljena je visina pri javljanju pozicije.

® Frazu ,Abeam Jarun” bilo bi ispravnije izre¢i prije visine, grupirajuci istovrsne podatke o poziciji.
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P: Roger’{1}, proceeding visually, QNH 1016, 9A-DAD
14 C: 9A-DAD, gdje idete nakon Kasine?
P: 9A-DAD, say again please’{15}
C: 9A-DAD, (nerazumljivo) Kasine?
P: After Kasina ZAG, 9A-DAD
C: 9A-DAD, roger
14 C: SA-DAD, uh, contact Zagreb ra... contact Zagreb radar on 120.7
P: Zagreb radar on 120.7, hvala, do slusanja, 9A-DAD
C: Do slu3anja
P: Zagreb radar, 9A-DAD, dobar dan, inbound Ka$ina, 2000ft
C: 9A-DAD, Zagreb radar, dobar dan, identified, report requested level
P: 5000ft, 9A-DAD®{15}
C: 9A-DAD, roger, maintain VFR, climb to flight le.. 5000ft QHN Zagreb 1016
P: Uh... roger, maintaining VFR®{1}, climbing 5000ft'°{3}, QNH 1016, 9A-DAD
17 C: 9A-DAD, cleared to ZAG
P: Cleared to ZAG, 9A-DAD
18 P: 9A-DAD, request, if possible*'{8} direct to KOPRY from present position
C: 9A-DAD, roger, cleared direct to KOPRY
P: Direct toError! Bookmark not defined. KOPRY, S9A-DAD
21 P: 9A-DAD, request change to IFR
C: 9A-DAD, on this position you have to be 5000ft*?

P: Roger, 9A-DAD, 5000ft'*{9}

’ Rije€ nije potrebna.

8 Obrnut redoslijed fraza.

® Izraz nije potreban.

1% Ispravan odgovor bio bi: ,Leaving X(ft), descending Y(ft)“.

11 Fraza nije potrebna.

12 Nije zadovoljena MRVA (Minimum Radar Vectoring Altitude).

13 Student javlja da je dosegao visinu od 5000 ft ubrzo nakon §to je dobio informaciju da mora dosegnuti tu
visinu za pocetak IFR leta. Izostavljanjem fraze ,reached” ili ,maintaining” ostavlja mjesta dilemi: javlja li novu
visinu ili koristi pogre3ano ponavljanje odobrenja (engl. readback) na kontrolorovu informaciju.
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22 C: 9A-DAD, (nerazumljivo) at 1427
P: Roger, DAD{15}
40 C: 9A-DAD, contact Budapest information on 125.5
P: Budapest information on 125.5, 9A-DAD, do sluianja
C: Do slusanja, bok
41 P: Budapest information, 9A-DAD, hello, inbound KOPRY, 6NM, 5000ft
C: 5A-DAD, serbus, QNH 1016, next report Sarmellek (Neéitljivo)
P: QNH 1016 and willco, 9A-DAD
51 P: 9A-DAD, Sarmellek boundary, 5000ft
C: 9A-DAD, contact to Sarmellek tower, 124.575
P: Sarmellek tower on 124.575, uh, thank you, goodbye, 9A-DAD
P: Sarmellek tower, 9A-DAD, good day, 14NM inbound SME, for few approaches
C: 9A-DAD, serbus, local QNH 1016, proceed SME, descend 4000ft initially
P: QNH 1016, descend?®{3} 4000ft initially, inbound SME, 9A-DAD
C: 9A-DAD, eh... after SME would you like to make eh... an ILS approach?
P: Affirm, 9A-DAD®{15}
C: Roger, thank you, report outbound for runway 16
P: Will report outbound for 16, 9A-DAD* #{15}
59 P: 9A-DAD, outbound for ILS approach 16
C: 9A-D roger, continue, next report localizer established runway 16
P: Roger'}{15}, continuing, wilco, 9A-DAD
60 P: 9A-DAD, request if possible'*{15} after ILS approach, NDB approach for runway 34
C: 9A-D, roger
66 P: 9A-DAD, ILS established runway 16

C: 9A-DAD, roger, continue, cleared for low approach, wind 360 degrees, 4 knots

14 Nepravilno skradivanje pozivnog znaka.
1> Standardna fraza je ,Willco”. Svejedno, pojedini nastavnici preporutuju koridtenje ovakve ,produiene” fraze,
kako bi pilot lak$e zapamtio 3to treba naknadno javiti kontroloru. U ovom radu nece biti smatrano gre$kom.
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68

74

78

86

87

89

95

P: Cleared for low approach®{1,5}, 9A-DAD
P: 9A-DAD, going around, request climb 2000ft for outbound leg NDB approach 34

C. 9A-D, roger, next report (Neéitljivo) runway 34, break break, H-RC cleared for take-off 16,
wind 360, 4 knots, after departure left turn, direct (Netitljivo)

P: 9A-DAD, turning final, runway 34, for NDB approach

C: 9A-D, roger, continue, runway 34, cleared for low approach, wind is 340, 5 knots
P: Cleared for low approach 34, 9A-DAD

P: 9A-DAD, going around and request 5000 inbound KOPRY if possible'!{8}
C: 9A-D, roger, report reaching 5000ft

P: Will report 5000ft, and confirm are we cleared inbound KOPRY *7{1,15}?
C: And confirm, proceed direct KOPRY

P: Direct KOPRY, SA-DAD

C: 9A-D, contact Budapest info 125.5, goodbye, have a good flight

P: Budapest information on 125.5, thank you, goodbye, 9A-DAD

P: Budapest information, 9A-DAD, good day, 17NM*2{9}, 5000ft

C: 9A-DAD, Budapest information, roger, proceed to KOPRY

P: Roger*{1}, proceeding to KOPRY, 9A-DAD#{15}

(ATIS u pozadini)

C: 9A-DAD, Budapest

P: 9A-DAD, go ahead?{15}

C: Contact Zagreb 120.7

P: Zagreb on 120.7, goodbye, 9A-DAD

C: Goodbye, have a good flight

P: Zagreb radar, 9A-DAD, dobar dan ponovo’{15}. Inbound KOPRY, 5000ft

16 Nedostaje oznaka sletne staze.

17 Nedostaje pozivni znak.

28 pogresno javljanje pozicije pri initial call-u.

% Ispravna fraza je , proceed with your massage”, kako bi se izbjegla zabuna sa odobrenjem za kretanje
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C: 9A-DAD, dobar dan ponovo, Zagreb radar identified, after KOPRY direct ZAG, QNH Zagreb
1015

P: QHN Zagreb 1015, after KOPRY direct ZAG?*°{1,8}, 9A-DAD
104  C:9A-DAD, fly heading 260, vectoring to Lu¢ko
P: Heading 260, vectoring to Lucko, SA-DAD
P: 9A-DAD, canceling IFR
C: 9A-DAD, roger, IFR cancelled 1551, continue visually to Kasina
P: Roger, visually inbound Kasina, 9A-DAD
106 P: 9A-DAD, ready to descend
C: 9A-DAD, roger, QNH 1015, descend to 1000AGL if convenient to you
P: Roger'}{1}, 1000AGL on QNH 1015, 9A-DAD
107 C: 9A-DAD, contact Zagreb Info 135.050, do sluanja
P: Zagreb info 135.050, hvala i do sluanja, 9A-DAD
P: Zagreb info, 9A-DAD, dobar dan, inbound Kagina, 19NM east?'{9}
C: 9A-DAD, Zagreb info, dobar dan i vama, continue inbound Kasina, report Kagina 1000AGL
P: Continuing inbound Kasina, willco, 9A-DAD
C: DAD, correct, QNH Zagreb 1015
P: ONH Zagreb 1015, 9A-DAD
109  C:9A-DAD, for your information, glider zone Lucko 3 is active up to 7000
P: Roger, hvala, 9A-DAD®{15}
109 P: 9A-DAD, Kasina 1000AGL
C: 9A-DAD, roger
C: 9A-DAD, switch to Lutko radio 118.075 and don't forget to close flight plan
P: Lu¢ko radio on 118.075, hvala, do sluanja, zvat ¢emo*’{15}
C: Do slusanja, pozdrav

110 P: Lucko radio, 9A-DAD, dobar dan, from Kasina... uh, for landing, 1000AGL

 Redoslijed ponavljanja odobrenja trebao bi biti jednak onom originalne instrukcije.
2 Nedostaje visina pri initial call-u.
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111 P: Lucko radio, 9A-DAD, ima li koga u krugu?

9A-DMG: 9A-DAD, u krugu je 9A-DMG

P: U redu, hvala, moZete nam re¢ koja je staza aktivna? DAD*{15}

9A-DMG: Staza u upotrebi je 10 desno, 9A-DMG

P: Hvala, DADY{15}
125  P:9A-DAD, prelazimo preko Jaruna i ukljuéit ¢emo se u downwind?3{10} za 10 desno
127 P: 9A-DAD, desna pozicija niz vjetar za stazu 10 desno, slijetanje sa zaustavljanjem

130  P:9A-DAD, final staza 10 desno, slijetanje sa zaustavljanjem

150 PL9A:DAD, na D smo, jel mozemo preKo jedrilicarske staze?
P Ul redu, Zurimo, hivala”{6}

131  P:Uh, jedrili¢arska staza slobodna, DAD**{6,15}
P: Zagreb info, 9A-DAD, evo samo da javimo da smo sletjeli, i molimo da zatvorite plan leta
C: 9A-DAD, nema problema, plan zatvoren u 16 i 17. Hvala, do slu$anja

P: Hvala i do slusanja, 9A-DAD

22 |spravna hrvatska frazeologija u ovom je slutaju , pozicija niz vjetar®,
* Nestandardna komunikacija sa osobom koja nije kontrolor leta. Izostavljanje pozivnih znakova.
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Lu¢ko (CRO) — Maribor (SLO), 7. 6. 2017.

P —9A-DAS
min
00 P: Luc¢ko tower, S... 9A-DAS, dobar dan

03

04

09

11

P;

C

: 9A-DAS, Lucko toranj, dobar dan

: 9A-DAS, request start-up for IFR training flight to Maribor

: 9A-DAS, start-up aprooved, QNH 1018

: Starting up, QNH 1018, 9A-DAS

: 9A-DAS, request taxi

: 9A-DAS, taxi to holding point C, runway 10R, wind 090, 7 knots
: Taxiing to C* {6}, 10R, 9A-DAS

9A-DAS, ready to copy ATC clearance

: 9A-DAS, cleared to destination Maribor via flight plan, 6000 ft after departure left inbound

N2, squawk 3640

P:

C:

Cleared IFR to Maribor, 6000, when airborne left, N2, squawk 3640, 9A-DAS
9A-DAS, correct, report ready for departure

: Will report ready for departure, 9A-DAS?{15}

: 9A-DAS, ready for departure after traffic on base

: 9A-DAS, roger, hold position

: Holding position, SA-DAS

: 9A-DAS, line up, 10R

: Lining up, 10R, 9A-DAS

: 9A-DAS, cleared for take-off, wind 090, 7 knots

: Cleared take-off® {1,4}, 9A-DAS

! Holding point C".
2 Ukoliko ponavljanje odobrenja, pozivni znak dolazi na potetku.
3 Nedostaje (potpuna) oznaka USS.
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16 P: Lucko tower, 9A-DAS, passing 2800" {9}
C: SA-DAS, contact Zagreb radar 120.7
P: Radar 1207° {2}, do sludanja, 9A-DAS
C: Do slusanja, bok
17 ATIS u pozadini
19 P: Zagreb radar, 9A-DAS, dobar dan®{9}
C: 9A-DAS, Zagreb radar, dobar dan, identified, direct to PETOV, 6000 ft, QNH 1017
P: Direct PETOV, 6000, QNH 1017, 9A-DAS
25 P: Zagreb radar’ {15}, 9A-DAS, maintaining 6000 on 1017, ready to switch to IFR
C: 9A-DAS, approved, time 1022

34 C: 9A-DAS, radar service terminated, position is 4 miles south of PETOV point, further
instructions Maribor approach, 119.2

35 P: Roger, Maribor approach 119.2, do slu$anja, 9A-DAS
C: 9A-DAS, correct, do slusanja, bok
P: Maribor approach, 9A-DAS, dobar dan, 3.5 miles south of PETOV point®{9}
C: 9A-DAS, Maribor, dobar dan, QNH 1018, intentions?
P: QNH 1018, intentions 3 approaches, 9A-DAS
C: 9A-S, roger, after PETOV, fly PETOV3A arrival, descend 4000ft and report MR
P: After PETOV PETOV3A arrival, 4000 ft, will report MR, 9A-DAS

36 C: 9A-S, current weather at Maribor, wind 150, 5 knots, visibility 10 kilometers, clouds few
2500, broken 5500, temperature 16, dew point 10

P: 9A-DAS, weather copied, thank you
40 C: 9A-5, cleared ILS approach runway 32, report established
P: Cleared ILS 32, will report established, 9A-DAS

48 C: 9A-S, just to confirm, after minima, missed approach?

4 Nepotpuno javijanje pozicije.

®> Nedostaje , decimal”, ime stanice nije potpuno (Zagreb radar).

® Nedostaje javljanje pozicije.

" Nakon initial call-a nije potrebno ponavljati ime zemaljske stanice.
& Nepotpuno javljanje pozicije, nedostaje visina.
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51

67

75

80

88

P: Affirm?® {15}

C: 9A-S, roger, after minima proceed with standard missed approach procedure, next report
MR, 4000

P: After low approach, missed approach... standard*’{1} missed approach procedure and call
you'! {5} MR 4000, 9A-DAS

P: 9A-DAS, ILS established 32

C: Roger, proceed as cleared

P: 9A-DAS, holding overhead MR, 4000

C: 9A-S, cleared ILS approach 32, report ILS established

P: Cleared ILS approach 32, will report established, 9A-DAS
P: SA-DAS, ILS established 32

C: 9A-S, cleared low approach, after minima cleared standard missed approach down to 4000
ft

P: Cleared low approach, after minima standard missed approach 4000, 9A-DAS

P: Maribor approach’ {15}, 9A-DAS, going around, standard missed approach procedure to
MR, if possible™ {5} for ILS 32 with circle-to-land and this will be last approach®® {5}, after that
to PETOV and Zagreb

C: 9A-S, roger, report MR

P: Call you MR, 9A-DAS

P: Maribor approach, 9A-DAS, ready to copy ATC after'® {5,8} low approach
C: 9A-S, confirm request clearance?

P: Affirm°{15}

C: Stand by

P: Standing by®{15}

9 Nedostaje pozivni znak.

10 Nedostaje fraza , correction”.

11 |spravna fraza je ,willco”/“will report”.

12 |zraz nije potreban.

1% |z ostatka poruke jasno je da nakon spomenutog prilaza slijedi povratak na Lutko, izraz nije potreban.
!* Dvosmislena poruka. Trazi li student ATC odobrenje za let koji slijedi nakon prilaza ili je spreman primiti
odobrenje tek nakon zavrienog prilaza?
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90

103

105

115

118

120

C: 9A-DAS, after minima cleared to LDZD via PETOV2B departure, climb to 6000ft, squawk
6510

4 . gREE

C: 9A-DAS, readback correct and confirm to LDZL

P: To Lu€ko, confirming®® {15}, 9A-DAS

C: 9A-S, roger, after MR cleared for ILS approach 32 followed by circling for runway 14

P: Cleared for ILS 32 followed by circling for 14, 9A-DAS

P: 9A-DAS, established ILS runway 32, call you'*{5} leaving runway heading®’{5} for downwind
C: 9A-S, roger

P: 9A-S, uh, going for downwind'®{5} runway 14

C: 9A-S, runway 14 clear for low approach, after minima cleared PETOV2B, 6000ft

R

: Cleared for low approach 14, after low approach PETOV2B, 6000, 9A-DAS
C: 9A-S, squawk 6510

P: Squawking 6510, 9A-DAS

ATIS u pozadini

C: 9A-DAS, contact Zagreb radar 120,7, lep pozdrav

P:120,7, lep pozdrav, 9A-DAS

P: Zagreb radar, 9A-DAS, 5 miles north of PETOV, _19 {9}, information India on
board, on QHN 1017

C: 9A-DAS, roger, report when will you start with VFR?
P: After PETOV we'll call you for canceling IFR and to N2 {15}, [ EEERIINE (3,15}
C: 9A-DAS, roger, after PETOV, cleared direct to N2, maintain 6000 ft, QNH Zagreb 1017

P: From PETOV, N2, 6000 on 1017 and call you for canceling IFR*? {15}

1% Pogresano ponavljanje odobrenja SID-a, te student nije upozorio kontrolora na pogreéno odrediste (Zadar-
LDZD umjesto Lu¢kog- LDZL).

¢ Dovoljno bi bilo reéi affirm, pozivni znak dolazi na poéetak.

17 Tehnigki je ispravno runway track.

18 |spravna fraza bila bi ,breaking to the left/right”.

19 Clearance limit je 6000ft, dok student javlja da penje kroz istu visinu.

2% |spravan izraz bi bio ,for descent”, jer ovako izretena poruka moZe znatiti da student odmah, na svoju ruku,
zapocinje spustanje.
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123 P:9A-DAS, canceling IFR and [IESREHUINENOMUORAEE-" {3} inbound N2

C: 9A-DAS, roger, canceling IFR to VFR at time 1158, position 1.5 miles southwest of PETOV,
cleared to descend visually to 1000 ft above ground, QNH Zagreb 1017

P: IFR cancelled, descending 1500..., correction 1000 above ground?? {1,3} inbound N2, on
Zagreb QNH 1017, 9A-DAS

C: 9A-DAS, correct, you are cleared to leave controlled airspace at altitude 1000 feet above
ground, and for further contact Zagreb information on 135.050

P: Zagreb info, 135.05, do slusanja, hvala, 9A-DAS
P: Zagreb info, 9A-DAS, dobar dan
C: 9A-DAS, Zagreb info, dobar dan, continue visually, QNH 1017
P: Visually, QNH 1017, 9A-DAS
133 C: DAS, for (Necitljivo), Lucko, 118.075
P: Lucko tower, 118.075, hvala, do sluanja, 9A-DAS
P: Lu¢ko tower, 9A-DAS, dobar dan
C: 9A-DAS, Lucko toranj, dobar dan
P: 9A-DAS, 7 miles north of N2, for full stop at Lucko, - {9}
C: 9A-DAS, report N2, QHN 1017, runway 10
P: Will report N2, QHN 1017, runway in use 10, 9A-DAS
137 P: 9A-DAS, N2, 1000AGL
C: 9A-DAS, report final, 10R
P: Will report final 10R, 9A-DAS
141 P:9A-DAS, final 10° {5,10}
C: 9A-DAS, cleared to land runway 10R, wind 110 degrees, 4 knots
P: Cleared to land 10R, 9A-DAS
143 C: 9A-DAS, taxi to the apron

P: To the apron, 9A-DAS

21 Pilot ne moZe sam sebi izdati odobrenje.

22 Nedostaje fraza ,leaving (trenutaéna visina)“.

 Odobrena visina je 1000AGL, te iako u danom trenutku to odgovara nadmorskoj visini 2000ft, pilot bi trebao
javljati visinu kao 1000AGL.
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Zagreb (CRO) — noéna zona i krugovi sa izmjenom posade, 13. 6. 2017.

P -9A-DMB

min

00

03

08

09

15

17

ATIS u pozadini

P: Zagreb tower, 9A-DMB, dobra vecer

C: 9A-DMB, Zagreb tower, dobra veder

P: 9A-DMB, with information Tango on board, zero... runway in use 05, QNH 1012, request
start-up for night VFR training flight

C: 9A-DMB, Tango is correct, start-up is approved

P: Starting up, 9A-DMB

P: 9A-DMB, request ATC clearance, and request Toplana if possible upto 2500 ft

C: Confirm initially to Toplana

P: Affirm initially to Toplana® {8}, 9A-DMB? {15}

C: SA-DMB, roger, you are cleared night VFR training flight, when airborne turn left to
Toplana, climb to 2000ft initially, and squawk 3643

P: Cleared night VFR training flight, when airborne will turn left to Toplana, initially 2000 ft
and squawk 3643, 9A-DMB

C: 9A-DMB, correct

P: 9A-DMB, request taxi

C: 9A-DMB, taxi to holding point runway 05, taxiway B

P: Taxiing to holding point runway 05, taxiing via B, 9A-DMB
P: 9A-DMB is® {15} ready for departure

C: 9A-DMB, roger

C: 9A-DMB, line-up runway 05

P: Lining up, runway 05, SA-DMB

1 Izraz nije potreban.
2 Ukoliko poruka nije u svrhu ponavljanja odobrenja, pozivni znak dolazi na pogetku.
3 Rijet nije potrebna.
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18 C: 9A-DMB, wind calm, cleared for take-off runway 05
P: Cleared for take-off runway 05, 9A-DMB
21 C: 9A-DMB, 2500 ft is approved
P: 2500 ft is approved, 9A-DMB
49 P: 9A-DMB, 2250 ft, zone Toplana® {9}, mission completed, request traffic patterns

C: 9A-DMB, roger, | have 2 more approaches... 2 more landings, then you will be number 3,
expect approach time in 8 minutes

P: Okay® {15}, expecting later approach time due to traffic! {1}, 9A-DMB
P: 9A-DMB, can we stay in zone Toplana for the time being, until approaches are done?
C: Of course
P: Roger that® {15}, 9A-DMB
51 ATIS u pozadini
56 C: 9A-DMB, join left-hand traffic circut for runway 05, report on downwind
P: Will join left-hand downwind 05, 9A-DMB
60 P: 9A-DMB is? {9} on late downwind runway 05 for touch and go

C: 9A-DMB, roger, continue approach, departure ahead, Dash 8D from intersection B,
expect... report turning final

P: Continue® {1} approach, will report final, and will look out for traffic’ {11}, 9A-DMB
61 C: 9A-DMB, cleared for touch and go, runway 05, wind 010 degrees, 2 knots

P: Cleared for touch and go 05, 9A-DMB

C: 9A-DMB, correct, after touch and go join left-hand downwind for runway 05

P: After touch and go join left hand downwind® {1,10} 05,9A-DMB
65 P: 9A-DMB is® {4,9} clear of runway track

C: Roger

67 P: 9A-DMB is® {9,10} on left-hand downwind runway 05 for touch and go

* Kod position report-a, podaci bi trebali biti javljeni redosljedom: togka, visina.
5 Ispravan izraz je ,,roger”.

® Ispravan oblik glagola je ,continuing”.

7 |spravan izraz je ,,looking out”.

® Nedostaje oznaka USS.
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69

71

80

83

85

90

C: 9A-DMB, cleared for touch and go 05, wind 010, 4 knots

P: Cleared for touch and go runway 05, 9A-DMB

C: 9A-DMB, after touch and go join left-hand downwind for runway 05
P: After touch and go will join left hand downwind 05,9A-DMB

P: 9A-DMB is? {4,9} clear of runway track

C: 9A-DMB, roger, report final 05

P: Will report final 05, 9A-DMB

C: 9A-DMB, cleared for touch and go, runway 05, wind 010 degrees, 2 knots, after touch and
go, join left-hand traffic circuit for runway 05, caution wake turbulence A319 just departed

P: Cleared for touch and go 05, after touch and go turn left, join left-hand downwind® {1}
runway 05, and will watch out for wake® {11}, 9A-DMB

P: 9A-DMB is® {9,10} on left-hand downwind runway 05, for touch and go

C: Cleared for touch and go, runway 05, wind 360 degrees, 2 knots, after touch and go, join
left-hand traffic circuit for runway 05

P: Cleared for touch and go runway 05, after touch and go, will join left-hand downwind 05,
9A-DMB

ATIS u pozadini

P: 9A-DMB, left downwind 05, for crew change wherever suitable for you, taxiway B... we
prefer*! {15}

C: 9A-DMB, roger, cleared to land runway 05, wind 350, 2 knots
P: Cleared to land 05, 9A-DMB

C: Ako moiZete u Ciza¢i, pa cete u B taksirati

P: Moze, nema problema, 9A-DMB {15}

C: 9A-DMB, vacate via C, continue taxiing to B

P: Vacate via C, continue taxiing’® {1} to B... 9A-DMB

° Gramatiéki ispravan oblik je ,will join/will turn®.

1% Ispravan odgovor na upozorenje o vrtloZnoj turbulenciji je ,roger”.

" Ispravnije je, prema standardnoj frazeologiji, ali i gramatiki, iskoristiti frazu ,request B“ ili ,,we would prefer
crew change on B”.

12 Ukoliko poruka ne sadriava ponavljanje odobrenja, pozivni znak dolazi na potetku.

3 Gramatigki je ispravno: ,Vacating/taxiing”.
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93

98

99

104

125

130

132

136

142

IZMJENA POSADE
P: 9A-DMB, ready to copy ATC clearance, request if possible zone Toplana up to 2500
C: 9A-DMB, night VFR zone Toplana approved, 2000ft, squawk 3643

P: Night VFR zone Toplana approved, 2000 ft, squawk 3643, 9A-DMB, and ready for
departure

C: Correct, 9A-DMB, cleared for takeoff, wind 040 degrees 5 knots, caution wake turbulence
P: Cleared for takeoff 05, roger, 9A-DMB

P: 9A-DMB, request up to 2500 if possible

C: Call you back

P: Roger'* {15}

C: 9A-DMB, 2500 ft approved

P: Approved 2500, 9A-DMB, hvala

C: Molim

P: SA-DMB, zone Toplana, 2300ft, for traffic patterns if possible
C: 9A-DMB, proceed to final for runway 05

P: Proceeding to final 05, 9A-DMB

C: 9A-DMB, after touch and go, turn left for left-hand patterns runway 05, 1500ft... cleared
touch and go, wind 030 degrees 5 knots

P: After touch and go, left patterns, cleared touch and go? {1,10}, 9A-DMB
ATIS u pozadini
P: 9A-DMB, left downwind, runway 05, for touch and go

C: 9A-DMB, cleared touch and go, runway 05, wind 030 degrees, 5 knots, after touch and go
turn left

P: Cleared touch and go® {1}, after touch and go left patterns, 9A-DMB
P: 9A-DMB, left downwind 05 for touch and go
C: 9A-DMB, cleared touch and go, wind 030, 5 knots

P: Cleared touch and go 05, 9A-DMB

4 Nedostaje pozivni znak.
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150

155

164

: 9A-DMB, left downwind 05 for touch and go

: 9A-DMB, cleared touch and go, wind 050 degrees 2 knots

: Cleared touch and go 05, 9A-DMB

: 9A-DMB, left downwind, touch and go

: 9A-DMB, cleared touch and go, wind 030 degrees, 4 knots

: Cleared touch and go 05, 9A-DMB

: 9A-DMB, left downwind 05, this will be* {5,10} full-stop

: 9A-DMB, roger, cleared to land runway 05, wind 030, 2 knots

: Cleared to land 05, 9A-DMB
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Lucko (CRO) — VFR ruta, 30. 5. 2017.

P - 9A-DIG
min
00 P: Lucko tower, 9A-DIG, dobar dan, request start-up for VFR training flight
C: 9A-DIG, Lucko tower, dobar dan, start-up approved, QNH 1014
P: Start-up approved, QNH 1014, 9A-DIG
04 P: 9A-DIG, ready to taxi
C: 9A-DIG, taxi to holding point E, runway 28L
P: Holding point runway 28L, 9A-DIG
06 C: 9A-DIG, advise if ready to copy ATC?
P: 9A-DIG, affirm

C: 9A-DIG, cleared local VFR flight, when airborne turn right inbound N2, climb 3500ft,
squawk 3646

P: Cleared local VFR, when airborne right turn'{1,8}, N2, 3500ft, squawking?® {1,8} 3646
C: 9A-DIG, correct, report when ready for departure
P: 9A-DIG, roger
09 P: 9A-DIG, ready for departure
C: 9A-DIG, roger, are you ready for immediate?
P: Ready for immediate departure® {6}
C: 9A-DAS, cancel touch and go clearance, report on final, departure ahead of you
9A-DAS: 9A-DAS, roger, vidimo traffic, moZe, number two
C: 9A-DIG, cleared for take-off 28L, wind 120, 2 knots
P: Cleared for take-off 28L... 9A-DIG

13 C: 9A-DIG, contact Zagreb radar, 120.7

1 Gramaticki ispravan oblik glagola jest ,to turn”

* Ispravan oblik fraze je ,squawk”. Fraza squawking koristi se kad pilot potvrduje kontroloru da je odredeni
squawk veé odabran na transponderu.

* Nedostaje pozivni znak
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15

24

32

34

37

39

41

44

P: Contacting*{2} Zagreb radar, 120.7, 9A-DIG

C: 9A-DIG, correct, do slusanja

P: Hvala, do slu3anja® {15}

P: Zagreb radar, 9A-DIG, dobar dan

C: 9A-DIG, Zagreb radar, dobar dan, identified, continue visually, 3500ft, QHN 1015
P: Continuing visually, QNH 1015° {1}, 9A-DIG

P: 9A-DIG, Krapina, 3500ft, VaraZdin next® {9}

C: Roger

P: 9A-DIG, VaraZdin town in sight, request descent and contacting’ {2,5} VaraZdin radio for
touch and go landing.

C: 9-IG, roger, descend visually and approved to leave frequency, after low aproach or touch
and go in Varazdin, contact me back on 1207 inbound Koprivnica

P: After touch and go will contact you on 120.7%{1}, hvala 9A-DIG
C: Correct

P: Varaidin radio, 9A-DIG, dobar dan, approaching Varazdin airfield for... from southwest, for
touch and go landing, will cross runway track and join traffic pattern®{5,9}... uh... for runway

in use

P: VaraZdin radio, 9A-DIG, will cross runway track at 2000ft from west to east and join traffic
pattern for runway in use!’{5}

P: 9A-DIG, left downwind 16, for touch and go

P: 9A-DIG, final 16, for touch and go, after touch and go will turn left, climb to!'{3} 3500 ft
and proceed to Koprivnica

P: 9A-DIG, leaving Varaidin zone, and... uh, contacting Zagreb radar on 120.7, hvala, do
slusanja

% Fraza nije potrebna.

® Nedostaje ponavijanje odobrenja visine.

& Prema vaZeéem AIC-u pri VFR position report-u za iducu togku potrebno je javiti i predvideno vrijeme.

’ Dvosmislena poruka. U kontroliranom zra&nom prostoru pilot moZe samo zatra¥iti promjenu frekvencije, a ne
ju sam inicirati.

® Nedostaje dio ponavljanja odobrenja.

? Nedostaje visina preleta staze.

10 Student dva put ponavlja gotovo istu poruku, medutim ovaj put javlja visinu.

" Preporugeno je izbjegavati prijedloge ,.to” i ,for” kod javljanja brojéanih podataka. U ovom sluéaju bi se
poruka mogla krivo protumaditi kao penjanje na 23500 stopa.
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45 P: Zagreb radar, 9A-DIG, dobar dan ponove, touch and go in Varazdin completed, request
climb to 3500 ft'2{9}

C: 9A-DIG, Zagreb radar, dobar dan ponovo, identified, 3500t approved on QNH 1015, and
report Krizevci

P: Climbing to 3500ft, QNH 1015 and will report KriZevci

46 P: 9A-DIG, jel ja mogu nastavit dalje sve po planu leta al tek da vam KriZevce javim, ili da
odmah okrenem za Krizevce

C: Ne, po planu nastavite, samo javite tek Krizevce, ne trebamo do onda...
P: Aha'3{15}, u redu, hvala, 9A-DIG**{15}
75 P: 9A-DIG, Krizevci, 3500ft, Kasina next
C: 9A-DIG, roger, continue visually, report Kasina 1000AGL
P: Continuing visually, will report Kasina 1000AGL, 9A-DIG
85 P: SA-DIG, Kasina 1000AGL
C: 9A-DIG, contact Lucko tower on 118.075
P: Contacting®{2} Lu¢ko tower on 118.075, do sluianja, 9A-DIG
C: Do slu3anja, bok

86 P: Lucko tower, 9A-DIG, dobar dan ponovo, abeam Kadina 1000AGL, next L2, uh... for landing
at Lucko

C: 9A-DIG, Lu&ko tower, dobar dan... uh... continue inbound L2, QNH 1015
P: Continuing to L2, QNH 1015, 9A-DIG

C: 9A-DIG, correct, wind is 140, 4 knots, would you accept runway 28?

P: Yes, | will accept runway 28L*>{5}

C: Roger, then expect runway 28

P: Hvala*{15}, 9A-DIG

92 P: 9A-DIG, approaching L2, 2000ft, ready for descent

12 Nedostaje pozicija.

13 Nestandardna komunikacija.

14 Pozivni znak treba biti na pogetku poruke.

15 Nedostaje pozivni znak te je ispravan izraz ,affirm”
¢ |spravna fraza je ,roger”
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C: 9A-DIG, report on final, 28L

©

: Will report final 28L, 9A-DIG
93 P: 9A-DIG, final 28L
C: 9A-DIG, cleared to land 28L
P: Cleared to land'’{5}, 9A-DIG
95 C: 9A-DIG, via D, taxi to the apron
P: 9A-DIG, runway vacated'®{6}, taxiing to the apron'°{6}

C: 9A-DIG, taxi to the apron

o

: Taxiing to the apron, 9A-DIG

17 Nedostaje oznaka USS.
18 Fraza se koristi samo u uvjetima manje vidljivosti i na nekontroliranim aerodromima.
® Nedostaje ponavijanje vozne staze.
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Lucko (CRO) — Banja Luka (BiH), 19. 5. 2017.

P - 9A-DAD
min
00 P: Lu¢ko tower, 9A-DAD, dobro jutro

05

08

09

11

12

C: 9A-DAD, Lutko tower, dobro jutro

P: 9A-DAD, request start-up for flight according to flight plan
C: 9A-DAD, start-up approved, QNH 1015

P: QNH 1015, starting up*{7}, 9A-DAD

P: 9A-DAD, ready to taxi

C: 9A-DAD, taxi holding point E, runway 28L

P: Taxi*{1} holding point E, runway 28L, 9A-DAD

P: 9A-DAD, ready to copy®{8}

C: 9A-DAD, cleared via flight planned route, altitude 2000ft, when airborne... right turn, to
N3, and squawk will be given by Zagreb tower

P: Cleared via flight planned route, 2000ft, right turn inbound N3, squawk by Zagreb tower,
9A-DAD

C: 9A-DAD, correct

ATIS u pozadini

P: 9A-DAD, ready for departure

C: 9A-DAD, roger

P: 9A-DAD, moZemo mi pored njih prodi, oni malo duZe rade, to je pogetnik*{6}
C: 9A-DAD, u redu, zaobidite ih i na line-up 28

P: Zaobilazimo i na line-up 28°{6}, 9A-DAD

C: 9A-DAD, cleared for take-off 28L, wind 120 degrees, 2 knots

! Redoslijed ponavljanja odobrenjatrebao bi odgovarati redoslijedu izvorne instrukcije.
2 Gramaticki ispravan oblik glagola je ,taxiing”

3 |zostavljeno: ... ATC clearance”

1 Nestandardni i nepotrebno dugaéak zahtjev za pretjecanjem na holding pointu.

5 Nije preporutljivo koristiti vise jezika u jednoj poruci.
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16

19

22

23

24

P: Cleared for take-off 28L, 9A-DAD

C: 9A-DAD, contact Zagreb tower on 118.3

P: Zagreb tower on 118.3, do slusanja, bok, 9A-DAD
C: Do slusanja

P: Zagreb tower, 9A-DAD, dobar dan, departed Lucko, inbound N3 with information R on
board, QNH 1014

C: 9A-DAD, Zagreb tower, dobar dan, squawk 3646, continue inbound N3, 2000ft, QNH 1014
P: Squawk 3646, uh... and continuing inbound N3%{1}, QNH 1014, 9A-DAD

C: 9A-DAD

P: SA-DAD, N3, 2000ft

C: 9A-DAD, roger, runway in use 23, continue to 52, cleared to cross runway track at 2000
P: Runway in use 23, cleared to cross runway track, continuing to S2, 2000ft, 9A-DAD

P: 9A-DAD, S2, 2000ft

C: 9A-DAD, roger, contact Zagreb radar on 120.7

P: Zagreb radar on 120.7, do slu3anja, hvala, bok, 9A-DAD

C: Do sluanja

ATIS u pozadini

P: Zagreb radar, 9A-DAD, dobar dan, uh... 2000ft from S2, inbound TEBLI with information R
on board, QNH 1014

C: 9A-DAD, Zagreb radar, identified, cleared to TEBLI, requested altitude is?

P: Flight level 1107{3}

C: 9A-DAD, climb to FL110

P: Climbing FL110%{3}, cleared to TEBLI, 9A-DAD

C: 9A-DAD, recite vi idete do KOMAR-a i nazad ili slijecete negdje ili kako?

P: Da, mi od TEBLI-a trazimo Banja Luku dva prilaza i onda se vraéamo nazad na TEBLI’{15}

C: U redu

¢ Nedostaje ponavljanje odobrenja visine.
7 Nedostaje pozivni znak.
8 Nedostaje fraza ,Leaving (trenuta&na visina)”
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46 P: 9A-DAD, FL110, and request change to IFR
C: 9A-DAD, for further contact Banja Luka on 136.050
P: Banja Luka on 136.050, hvala, do sluianja, 9A-DAD
C: Do sluganja
47 P: Banja Luka approach, 9A-DAD, dobar dan, inbound TEBLI, 6 NM, FL110
C: Station calling say again callsign, this is Banja Luka radar
P: Banja Luka radar, 9A-DAD, dobar dan, FL110, inbound TEBLI, 5 NM
C: 9A-DAD, contact Banja Luka approach 118.950
P: Banja Luka approach on 118.950, do slusanja, hvala, bok’{1}
C: Prijatno
48 P: Banja Luka approach, 9A-DAD, dobar dan, inbound TEBLI, 4 NM, FL 110

C: 9A-DAD, Banja Luka approach, from TEBLI proceed to... direct to BLK for ILS approaches for
runway 17

P: From TEBLI direct BLK NDB for ILS approach runway 17, 9A-DAD
50 C: 9A-D, after passing TEBLI, descend down to 5000 by QNH 1015

P: After passing TEBLI, down to 5000ft?{1,3} on QNH 1015, 9A-DAD

C: 9A-D, report BLK

P: Willco, 9A-DAD¥{15}

58 C: 9A-D, report intentions, are you going for complete ILS approaches, or just few low
approaches for runway 17

P: We would like to make one ILS Y approach and then one VOR approach for runway 177{5}
C: 9A-D, roger, that will be approved
P: Thank you'®{15}, 9A-DAD
63 P: 9A-DAD, approaching BLK, 5000
C: 9A-D, you are cleared for ILS Y approach runway 17, report established

P: Cleared ILS approach Y, runway 17, willco, 9A-DAD

? Ispravna fraza je ,Leaving FL 110, descending 5000ft"”
19 Ukoliko poruka ne sadrii ponavljanje odobrenja, pozivni znak dolazi na poéetku.
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74

76

78

80

89

91

93

P: 9A-DAD, ILS established, runway 17

C: 9A-D, continue to final for runway 17, for low approach, wind is now from 030 degrees, 2
knots

P: Continuing to final for low approach, 9A-DAD

C: 9A-D, report position and altitude

P: 9A-D, 3 mile final on ILS approach 17... and altitude 1000ft

P: 9A-D, going around

C: 9A-D, that’s approved, and report on final runway 17... again

P: Will report on final, and... are we cleared for VOR approach runway 17**{5}? 9A-DAD%{15}
C: 9A-D, say again please

P: Are we cleared for VOR approach, runway 17?7 {5}

C: 9A-D, that will be approved

P: Roger, 9A-DAD%{15}

C: 9A-D, Gazelle helicopter, 50 meters AGL, heading south, leaving Banja Luka CTR in few
minutes

P: Roger'*{11}, looking out, 9A-DAD
P: SA-DAD, uh... passing 2500 ft and climbing 4500, on heading 040
C: 9A-D, that is approved

C: 9A-DAD, near edge of runway uh... grass in cut... uh... do you want us maybe to remove it...
uh. Imamo kodenje trave na desnoj ivici piste, hocete li moZda da sklonimo vozila ako vam
smeta za prilaz?

P: (Necitljivo)

C: Hvala

C: 9A-D, report final

P: Willco, 9A-D*°{15}

P: 9A-DAD, 3 mile final VOR approach 17

P: 9A-DAD, 2.5 mile final, uh.. VOR approach runway 17

1 1spravno bi bilo: ,,confirm we are cleared for...”
2 Fraza nije potrebna.
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94

96

112

118

120

C: 9A-DAD, roger, report airborne again, for your information, on west from runway, na
lijevoj strani piste, u lebdenju Gazela, nisko, odvojena od vas... samo mi javite namjere nakon
polijetanja

P: 9A-DAD, going around, and request TEBLI 1C departure

C: 9A-DAD, roger, TEBLI 1C departure, report if you have any squawk and requested level
over TEBLI

P: Uh... we are squawking 3646, and request 8000ft at TEBLI

C: 9A-DAD, roger, cleared your destination again via TEBLI 1C departure, 8000ft, squawk

3646

P: Cleared TEBLI 1C departure to destination, squawk 3646, 9A-DAD

C: 9A-DAD, correct

C: SA-DAD, please report estimated time over TEBLI

P: Please stand by, 9A-DAD%{15}

P: 9A-DAD, estimate time over TEBLI is 40 this hour

C: 9A-DAD, roger, 40 this hour, report 5 miles inbound

P: Willco, 9A-DAD*%{15}

ATIS u pozadini

P: Banja Luka approach*{15}, 9A-DAD, 5 miles to TEBLI, 8000 ft

C. 9A-DAD, roger, continue with Zagreb approach, frequency: 120.7, do slu$anja gospodo
P: Zagreb radar, 120.7, do slu3anja, bok, 9A-DAD, hvala

ATIS u pozadini

P: Zagreb radar, 9A-DAD, dobar dan, approaching TEBLI, 8000ft, with information V on board,
on QNH 1014, and runway in use 23

C: 9A-DAD, Zagreb radar, identified, recite mi $to ste planirali, i¢i vizualno odmah na slijetanje
ili nesto drugo jos?

P: Ako je mogucée jedan prilaz za stazu 23, DAD

C: 9A-DAD, roger, after TEBLI cleared to ZAG, maintain 8000ft, QNH Zagreb 1014, expect ILS
approach runway 23, information V

1 Nakon initial calla nije potrebno ponavljati ime zemaljske stanice.
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p: [SEIEEIIERE 8), 3000ft, on QNH 1014, information V checked and uh... expect ILS
approach 23"{1}, 9A-DAD

120  C: 9A-DAD, you may expect wider vectoring to allow special police forces for one special
flight in vicinity of Vrbovec, but no more than 5 to 6 minutes delay

P: Roger, that's OK, 9A-DAD{15}

C: 9A-DAD, and report speed?

P: 9A-DAD, speed 1-0-0 knots

C: 9A-DAD, to adjust your speed, are you able to fly 9-5 or 9-0?
P: Affirm, 9A-DAD*%{15}

C: 9A-DAD, speed 0-9-0

P: Speed 0-9-0, 9A-DAD

C: To je samo za sada da vam §to manje napravimo puta, moZda Ce se trebati kasnije ubrzati
zbog prilaza, trenutno ste broj dva

P: U redu, nema problema, broj dva, 9A-DAD
C: Hvala na razumijevanju
122 C: 9A-DAD, confirm you are inbound ZAG
P: Affirm, inbound ZAG**{15}, 9A-DAD™°{15}
C: Roger, according to radar you are on heading 360
P: 9A-DAD, we are on heading 340 and track 342 according to our GPS
C: Roger, now it's OK

C: DAD, jel se slaZete da bi vas spasili od nekog Sireg vectoringa, mozda na Zagreb... ZAG,
5000 ft u holding pa vas spustamo kad ¢ete mo¢'?

P: MoZe, 9A-DAD1%{15}
C: 9A-DAD, roger, cleared direct ZAG, 8000ft, expect holding overhead
P: Cleared direct ZAG®{1,8}, expecting holding**{1,12}, 9A-DAD

128 C: 9A-DAD, expect descent within approximately 5 minutes

% Nedostaje fraza ,cleared”.
!> Ne zahtjeva ponavljanje odobrenja, ispravan odgovor je ,roger”.
& Nedostaje ponavljanje odobrenja visine.
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135

145

147

148

150

152

157

: 9A-DAD, roger

. Is this OK with you?

1 It's OK, 9A-DAD*{15}

: Thank you

: 9A-DAD, descend to 5500 ft, and reaching ZAG hold overhead

: Descend and maintain 5500ft'’{1} and hold**{1} over ZAG, 9A-DAD
: 9A-DAD, hold overhead ZAG, call you for approach

: Hold™¥{12} overhead ZAG, roger, 9A-DAD

: 9A-DAD, descend to 4000ft

: Descend 4000 ft'’{1,3}, 9A-DAD

: 9A-DAD, cleared for ILS approach 23, report established

: Cleared ILS approach 23, willco, 9A-DAD

: 9A-DAD, poslije ovoga idete na Lucko, jel tako?

: 9A-DAD, tako je, na Lucko poslije ovog low approach-a

:Uredu

: 9A-DAD, contact tower, 118.3, good day

: Tower on 118.3, bye bye, 9A-DAD

: Zagreb tower, 9A-DAD, dobar dan, ILS established runway 23

: 9A-DAD, Zagreb tower, dobar dan, confirm this is for low approach?
: Affirm, for low approach®{5} and then to Lu¢ko, VFR, 9A-DAD*%{15}
: 9A-DAD, roger, wind 250, 4 knots, cleared for low approach, runway 23
: Cleared low approach 23, 9A-DAD

: 9A-DAD, correct, report canceling IFR

: Willco, DAD*®{15}

: 9A-DAD, going around and cancelling IFR

' Nedostaje , Leaving (trenutaéna visina)“, ispravan oblik glagola je »descending/maintaining”.

18 Gramaticki ispravan oblike je ,to hold overhead” ili ,will hold over”.
' Neispravno skraéivanje pozivnog znaka.
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C: Roger, IFR cancelled at 18, visually turn right proceed to N3, Lu¢ko next, 1000ft, correction
1500 ft,QNH 1013

P: Right turn®{8} inbound N3, climb 1500 ft, QNH 1013, 9A-DAD
C: 9A-DAD, correct
159  P:9A-DAD, N3, 1500ft
C: 9A-DAD, contact Lucko tower, 118.075
P: Lu¢ko tower on 118.075, hvala, do sluSanja, 9A-DAD
C: Correct, do slusanja, SA-DAD
160 P: Lucko tower, 9A-DAD, dobar dan ponovo, from N3 inbound L2, 1500... for landing
C: 9A-DAD, Lucko tower, dobar dan, QNH 1014, report L2, runway in use 10R
P: QNH 14, runway in use 10R, willco*{1}, 9A-DAD
162  P:9A-DAD, L2, 1500
C: 9A-DAD, join right-hand downwind runway 10R
P: Joining right downwind, 10R, SA-DAD
C: 9A-DAD, wind is 190 degrees 7 knots, if convenient runway 28L also available
P: OK, uh... 28L*'{5}, 9A-DAD
C: 9A-DAD, cleared to land runway 28L, wind 190, 8 knots
P: Cleared to land 28L, 9A-DAD
165 C: 9A-DAD, vacate via D, taxi to the apron

P: Vacating via D**{6}, 9A-DAD

20 Gramati¢ki ispravan oblik jest ,to turn”
2L Ispravno bi bilo koristiti izraz ,will accept 28L", , request” ili sli¢no.
22 Nedostaje ponavljanje odobrenja ,taxiing to the apron”.
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Izjavljujem i svojim potpisom potvrdujem kako je ovaj zavrsni rad
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