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ВСТУП 

 

ХХІ століття – це період активного розвитку інформаційно-

комунікативних технологій, це час, коли від комунікативних якостей, 

комунікативних здібностей та комунікативної компетенції спеціаліста часто 

залежать результати роботи. У сучасному глобалізованому світі широкого 

розповсюдження набуває професійне спілкування. Професіоналізм у 

сучасному суспільстві розуміється як вміння спілкуватися у відповідному 

професійному середовищі, як знання норм і правил мовленнєвої поведінки, а 

також специфіки міжкультурної комунікації. 

Коли авіація тільки-но зароджувалася, польоти здійснювалися на малих 

висотах, і пілот міг орієнтуватися за допомогою розпізнавальних знаків на 

землі.  Все змінилось у той час, коли розпочався бурхливий розвиток авіації. 

Стало зрозуміло, що необхідно дотримуватись певних правил безпеки 

пересування. Важливу роль у цьому відіграє професійна підмова радіообміну 

цивільної авіації.  

Авіаційний повітряний радіозв’язок – це єдиний спосіб інформаційного 

обміну між екіпажем повітряного судна та диспетчером. У жодній іншій 

сфері мова та зв’язок не є настільки критичними, а непорозуміння при 

веденні радіозв’язку настільки катастрофічними, як при управлінні 

повітряним судном. Задля підвищення рівня безпеки Міжнародною 

організацією цивільної авіації у 2003 році було затверджено, що стандартною 

мовою для ведення міжнародного авіаційного радіообміну цивільної авіації є 

виключно англійська мова. Світовий досвід показує, що різний рівень знання 

англійської мови пілотів та авіадиспетчерів є одним із чинників, який може 

призводити до непорозуміння. 

Незважаючи на глибокі дослідження мовного питання в авіаційній 

англійській підмові, дослідження радіообміну залишається складним для 

аналізу через низку об’єктивних труднощів, а саме: доступ до даних ведення 

радіообміну, тобто безпосередньо діалоги, які відбуваються між пілотом та 
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авіадиспетчером, та розмаїття чинників, які впливають на успішність 

комунікації. Тому проблема радіообміну в цивільній авіації залишається 

актуальною і дотепер привертає увагу дослідників. 

Зазначимо, що дослідженням професійного мовлення в авіації 

займалися А. Г. Кириченко, Д. Бродбент, І. М. Прохожай, О. В. Ковтун, 

С. Фрік та У. Х. Самбі, Т. О. Мальковська тощо. До розгляду мовних 

помилок під час ведення радіообміну зверталися Б. Ю. Городецький,            

В. Прінзо, В. Сейлер,  І. М. Кобозєва, Р. Грейсон, С. Кушинг та інші.  

Зважаючи на те, що розроблення та впровадження єдиних та загальних 

вимог до ведення міжнародного радіообміну англійською мовою розпочалося 

відносно недавно, а правила комунікації постійно оновлюються та 

вдосконалюються, існує нагальна потреба у дослідженні особливостей 

комунікативно-прагматично аспекту радіообміну англійською мовою та 

аналізу причин комунікативних невдач у діахронії.  

Зазначене зумовлює актуальність роботи, що полягає у необхідності  

вивчення способів підвищення рівня авіаційної безпеки через поліпшення 

ефективності комунікації між пілотом і наземними службами. Також 

актуальність роботи зумовлена підвищеним інтересом до вивчення 

комунікативно-прагматичного підходу у лінгвістиці. 

Зв’язок роботи з науковими темами. Дипломну роботу виконано в 

межах ініціативної наукової теми кафедри теорії та практики перекладу 

Національного університету «Запорізька політехніка» № 61118 «Система й 

структура германських мов у когнітивно-комунікативній парадигмі знання». 

Тема роботи затверджена наказом ректора № 316 від 06.11.2020 р. 

Об’єктом дослідження є англомовна комунікація у сфері професійного 

авіаційного радіообміну.  

Предметом дослідження є лексичні, синтаксичні та комунікативно-

прагматичні особливості англомовних спеціальних текстів радіообміну.  

Мета дослідження полягає у виявленні специфіки лінгвопрагматичної 

організації англомовних текстів радіообміну в цивільній авіації. 
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Мета передбачає вирішення таких завдань: 

- дослідити основні характеристики підмови авіації; 

- визначити лексичні та синтаксичні особливості англійських 

спеціальних текстів радіообміну; 

- виокремити найпоширеніші мовленнєві акти, властиві мові авіаційної 

радіотелефонної комунікації, і виявити засоби їх реалізації; 

- визначити основні причини комунікативних невдач та способи їх 

подолання. 

Джерелом ілюстративного матеріалу слугували близько 100 записів 

англомовних текстів радіообміну, здійснюваного на бортах повітряних суден, 

які опубліковані в мережі Інтернет [110-138], у корпусі текстів радіообміну із 

загальною тривалістю діалогів 20 годин [131], спеціальній фаховій літературі 

з авіації (підручниках, посібниках, довідниках тощо), а також нормативних 

документах, що регламентують порядок ведення радіообміну англійською 

мовою.  

У процесі аналізу було застосовано такі методи дослідження: метод 

суцільної вибірки – для вибору емпіричного матеріалу; контекстуально-

інтерпретаційний метод – для виокремлення семантичних значень слів; 

метод прагмалінгвістичного аналізу – для дослідженні цілей, 

комунікативних дій та особливостей мовленнєвої поведінки учасників 

комунікації та описовий метод – для з’ясування функціональних 

характеристик аналізованих мовних одиниць. 

Теоретичне значення даної роботи визначається всебічним 

теоретичним дослідженням загальних характеристик підмови авіації, 

лексичних, синтаксичних, комунікативно-прагматичних особливостей 

текстів радіообміну і основних мовленнєвих актів, які забезпечують 

здійснення успішної комунікації між авіадиспетчером та пілотом, а також 

поглибленням теоретичних відомостей з лексикології, теорії мовленнєвих 

актів. 
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Практичне значення цього дослідження полягає у можливості 

застосування його результатів при подальшому вивченні  та дослідженні 

англійського радіотелефонного дискурсу. Інформація про чинники, що 

призводять до комунікативних невдач, є практично значущою для 

оптимізації процесу навчання англійської мови пілотів і диспетчерів та може 

використовуватися на курсах початкової підготовки і курсах підвищення 

кваліфікації з підготовки пілотів і авіадиспетчерів. 

Апробація. Основні положення та результати розвідки доповідалися на 

наукових конференціях різного рівня репрезентації: IX Міжвишівська 

студентська науково-практична конференція «Різдвяні студентські наукові 

читання: Vita in lingua» (опубліковано у тезах доповідей [42]); Щорічна 

науково-практична конференція викладачів, науковців, молодих учених, 

аспірантів та студентів «Тиждень науки-2017» (опубліковано у тезах 

доповідей [41]); Щорічна науково-практична конференція викладачів, 

науковців, молодих учених, аспірантів та студентів «Тиждень науки-2020 

(опубліковано у тезах доповідей [44])». 

Крім того, основні результати роботи викладено у двох фахових 

статтях «Перемикання комунікативного коду як причина комунікативних 

девіацій в авіаційному дискурсі» [40], «Реалізація мовної компресії в 

англійськомовних текстах радіообміну цивільної авіації» [43]. 

Структуру дипломної роботи зумовлено науковою логікою 

дослідження, його метою та поставленими завданнями. Робота скаладається 

зі вступу, чотирьох розділів, висновків, списку використаних джерел (138) та 

додатків. Загальний обсяг роботи – 145 сторінок.  
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РОЗДІЛ 1 

ТЕОРЕТИЧНІ ЗАСАДИ ДОСЛІДЖЕННЯ ПІДМОВИ АВІАЦІЇ 

 

1.1. Загальна характеристика мови авіації як підсистеми 

національної мови 

 

Головним пріоритетом та основною відповідальністю державних 

органів, що регулюють діяльність цивільної авіації, є безпека польотів. Це 

зумовило зростання вимог до забезпечення зв’язку за допомогою 

радіостанцій як ефективного засобу спілкування в аеропортах з персоналом 

управління повітряним рухом.   

Зв’язок між пілотами та диспетчерами повітряного руху – це процес, 

який має життєво важливе значення. Безпека польотів є найголовнішим 

пріоритетом Міжнародної організації цивільної авіації (ІКАО), чия 

стратегічна мета полягає у підвищенні безпеки польотів цивільної авіації в 

усьому світі і робить головний акцент на ефективному контролі держави. 

Зважаючи на значну кількість авіаційних подій, інцидентів і катастроф, що 

були результатом непорозуміння між повітряним судном й органами 

обслуговування повітряного руху через недостатнє володіння мовою 

радіообміну, необхідність у єдиній обов’язковій для всіх мові, що обслуговує 

міжнародну авіацію, є незаперечною [76, с. 217]. Тому у 1951 р., вперше в 

історії,  Міжнародна організація цивільної авіації (ІКАО) запропонувала, щоб 

міжнародний радіообмін між диспетчерами та пілотами відбувався 

англійською мовою. 

Враховуючи кількість авіаційних подій, які відбулися в період з 1951 

до 2000 року, у 2003 році Міжнародна організація цивільної авіації офіційно 

затвердила англійську мову у якості стандартної мови ІКАО. Хоча на 

сьогоднішній день саме англійська залишається міжнародною мовою 

радіотелефонного зв’язку цивільної авіації. Такий вибір не був випадковим, 

оскільки після порівняння вісімнадцяти мов у дослідженні організації 
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Aerospace Linguistic Foundation було встановлено, що англійська мова є 

найоптимальнішим варіантом для ведення радіотелефонного зв’язку. Про це 

свідчать статистичні дані, відповідно до яких при використанні цієї мови 

відбулося значно менше авіаційних подій на 1 млн польотів (2 проти 5), ніж 

при використанні іншої мови [76, с. 217].  

Вимоги ІКАО до мовної компетентності відносяться виключно до мови 

авіаційного радіотелефонного зв’язку, спеціалізованої підкатегорії авіаційної 

мови, яка охоплює обмежену кількість ситуацій використання мови 

представниками лише двох авіаційних професій: диспетчера управління 

повітряним судном і членів льотних екіпажів [101, с. 34]. Задля підвищення 

безпеки польотів Міжнародна організація цивільної авіації у 2003 році 

затвердила вимоги щодо рівня володіння міжнародною авіаційною мовою 

радіозв’язку пілотами й диспетчерами управління повітряним рухом, 

розробивши «Керівництво з впровадження вимог ІКАО щодо володіння 

мовою». Мова авіаційного радіотелефонного зв’язку включає в себе 

стандартну фразеологію ІКАО та використання розмовної мови. 

Стандартизовані слова і вирази фразеології ІКАО, затверджені для ведення 

радіообміну, розробляються та удосконалюються протягом багатьох років і є 

прикладом справжньої субмови.  

Високоспеціалізоване використання мови може привести до 

формування підсистем даної мови або підмови. Характерною рисою підмови 

є використання «нестандартних» мовних форм і високоспеціалізованої 

лексики. В результаті її важко або неможливо зрозуміти тим, хто не належить 

до спеціалізованого кола її користувачів. Підмови можуть виникати 

спонтанно, а можуть розроблятися і впроваджуватися штучно або ж 

створюватися в результаті комбінації спонтанних і штучних процесів. 

Авіаційна англійська мова, яку використовують під час ведення радіообміну 

між пілотом та авіадиспетчером, характеризується як напіштучна мова, яка 

розроблена спеціально для певної професійної сфери.   
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Авіаційна англійська мова створена спеціально для професійного 

спілкування авіаційних фахівців і має обмеження в лексичному наповненні, 

використанні граматичних конструкцій, фонетичних знаків і синтаксичних 

особливостей побудови речень. Професійне спілкування Т. О. Мальковська 

визначає як мовне спілкування представників однієї професійної групи в 

ситуації, яка пов’язана з безпосереднім виконанням ними професійних чи 

службових обов’язків. Професійне спілкування спрямоване на досягнення 

певної мети, реалізація якої лежить в основі співпраці учасників професійної 

комунікації [45, с. 15]. Професійна комунікація авіадиспетчера та частково 

пілота на робочому місці полягає у веденні радіообміну.  

Варіант мови, що забезпечує спілкування в специфічних 

комунікативних сферах, в роботах різних авторів отримав такі назви:   

професійна мова (Г. В. Колшанський),   спеціальна мова (В. П. Коровушкін), 

підмова (М. Я. Цвіллінг), професійний діалект (Л. В. Успенський), мова для 

спеціальних цілей (В. М. Лейчік) [45, с. 3]. Серед умов, необхідних для 

виникнення мови, що обслуговує певну сферу суспільних відносин, зазвичай 

відзначають: 1) наявність деякої спеціально важливої сфери діяльності або 

знань; 2) досить великий обсяг інформації, що обробляється в цій сфері; 

3) можливість виявлення специфіки на різних або на всіх рівнях вивчення 

мови. Дослідження мов професійного спілкування призвело до виокремлення 

в стуктурі національних мов особливого функціонального різновиду, який 

обслуговує професійну сферу діяльності. У сучасному мовознавстві на 

позначення цього різновиду загальнонаціональної мови використовується 

декілька рівнозначних термінів: «фахова мова», «language for special 

purposes» (LSP), «мова для спеціальних цілей» тощо.   

Авторство терміна LSP належить А. Уотерс і Т. Хатчінсон, які ввели 

термін, вперше використавши його в 1987 році в роботі «English for Specific 

Purposes: A Learning-Сentered Approach». У роботі дослідників  англійська 

мова розглядається як основа для сфер професійного спілкування. Існує 
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також думка, що поняття мови для спеціальних цілей виникло в США під час 

професійної підготовки льотчиків-курсантів [66, с. 67]. 

Загалом, під терміном фахова мова або мова для спеціальних цілей 

розуміють «історично сформовану, відносно стійку для даного періоду 

автономну екзистенціальну форму національної мови, що представляє собою 

сукупність деяких фонетичних, граматичних і, переважно, специфічних 

лексичних засобів загальнонародної мови, які обслуговують мовне 

спілкування певного соціуму, що характеризується єдністю професійно-

корпоративної діяльності своїх індивідів і відповідною системою 

спеціальних понять» [35, с. 12]. Тобто англійську авіаційну мову можна 

охарактеризувати як специфічний різновид національної мови, який охоплює 

спеціальну лексику, певні синтаксичні конструкції, морфологічні і фонетичні 

засоби та застосовується у певній професійній сфері спілкування з 

відповідною комунікативною метою. 

Зважаючи на те, що авіаційна англійська мова має характерні 

фонетичні, лексичні та граматичні особливості і займає особливе місце в 

англійській мові вона становить значний інтерес для мовознавців. 

Дослідження професійного мовлення в авіації бере свій початок у 50-х роках 

минулого століття, зокрема у працях В. Спіта [108], Г. Фейербанка [92], 

Д. Бродбента [86], Дж. Г. Вебстера, Ф. С. Фріка і У. Х. Самбі [94] та ін. 

Лінгвістичні особливості авіаційного дискурсу досліджували 

А. Г. Кириченко [26], А. Ф. Пчелінов [68], І. В. Асмукович [5], О. В. Акімова 

[1], П. В. Олянюк [55], Т. О. Мальковська [45], та ін. Професійне мовлення 

пілотів та диспетчерів, а також вимоги до нього досліджувалися у працях 

Б. С. Алякринського [2], В. А. Колосова [33] та О. В. Ковтун [31]. До 

розгляду мовних помилок та комунікативних невдач зверталися 

Б. Ю. Городецький, І. М. Кобозєва та І. Г. Сабурова [17], В. Прінзо [103], 

В. Сейлер [107], І. Барші [84], І. В. Мельник [47],  Р. Грейсон [95], С. Кушинг 

[89] та інші.  
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Авіаційний радіотелефонний зв’язок цивільної авіації, за визначенням 

П. В. Олянюка, реалізується у «двобічному обміні інформацією засобами 

обладнання радіозв’язку між екіпажем літального апарату і наземними 

диспетчерськими службами та іншими літальними апаратами, а також при 

внутрішньому  радіозв’язку між членами екіпажу» [55, с. 5].  А. Г. Кириченко 

трактує авіаційний радіотелефонний дискурс як мовлення авіаційних 

спеціалістів, мета якого полягає у вербальному обміні засобами англійської 

мови професійною інформацією під час польоту за допомогою 

радіотелефонного зв’язку [26, с. 63]. 

Науковці В. А. Колосов і Т. А. Іванова зазначають, що «важливим 

елементом безпечної системи керування повітряним рухом є ефективний, 

чіткий і надійний зв’язок між повітряним судном і диспетчером УПР» 

[33, с. 90]. Спілкування в авіації, за визначенням А. Ф. Пчелінова, – процес 

складного взаємного впливу людей, що забезпечує організацію взаємозв’язку 

[68, с. 127]. Це спілкування здійснюється мовленнєвими і немовленнєвими 

засобами та їх комбінаціями. За визначенням Т. О. Мальковської, підмова 

радіообміну – це сукупність фонетичних, граматичних і лексичних одиниць 

мови, що обслуговує мовленнєве спілкування учасників повітряного руху 

(авіадиспетчера і пілота) під час виконання польоту та представлена в 

діалогах «пілот – авіадиспетчер» [45, с. 15]. О. В. Ковтун визначає радіообмін 

як усне спілкування, що здійснюється на базі лексико-термінологічних 

«заготовок», мовленнєвих кліше, застосування яких є обов’язковим 

відповідно до вимог ведення радіоперемовин [30, с. 11]. 

Таким чином, авіаційний радіотелефонний зв’язок тлумачать як акт 

мовленнєвої взаємодії пілота та диспетчера з використанням чітко 

встановлених фонетичних, граматичних і лексичних одиниць мови задля 

досягнення єдиного комунікативного наміру. Основні правила мовленнєвого 

вираження повідомлення на всіх рівнях мови є чітко визначеними та суворо 

регламентуються нормативно-правовими документами Міжнародної 

організації цивільної авіації.  
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Мовному аспекту радіотелефонного зв’язку в авіації та оцінці знань 

авіаційної англійської мови присвячено документ ІКАО 9835 «Керівництво з 

впровадження вимог ІКАО щодо володіння мовою». У документі 

розглядаються проблеми формування мовної компетентності, специфічні 

особливості радіотелефонного зв’язку, інструктивні вказівки щодо способів 

виконання вимог щодо знання мови та критерії мовного тестування [102]. 

У документі ІКАО 9432 «Керівництво з радіотелефонного зв’язку» 

конкретизуються процедури ведення радіотелефонного зв’язку. У документі 

висвітлено загальні експлуатаційні правила, пояснено роль фразеології і 

розмовної мови в радіотелефонному зв’язку, розглянуто загальну 

фразеологію, наведено приклади радіотелефонної фразеології та описані 

правила аварійного, термінового зв’язку і правила на випадок відмови зв’язку 

[101]. Саме розроблені Міжнародною організацією стандартизовані 

процедури ведення радіозв’язку становлять регламентовану основу 

радіотелефонного дискурсу, який обслуговує всі фази польоту. 

У порівнянні із загальновживаною, мова радіообміну цивільної авіації 

характеризується чітко регламентованою спеціальною лексикою, незначними 

відмінностями у вимові та інтонації, встановленими граматичними 

структурами та певним темпом мовлення. Успішне ведення радіообміну 

базується на взаєморозумінні пілота та диспетчера, а також чітких 

повідомленнях, стильові ознаки яких визначаюься категорією тексту. 

Відповідно до наукових поглядів дослідника М. М. Бахтіна, кожна 

сфера використання мови виробляє свої відносно стійкі типи висловлювань, 

які називаються «мовними жанрами» [7, c. 249]. Тексти відносять до того чи 

іншого жанру відповідно до їх функціонального призначення і змістовної 

спрямованості, які визначають вибір конкретних мовних засобів, що 

характеризують той чи інший жанр. На структурні та синтаксичні 

особливості текстів радіообміну впливає висока контекстуальність авіаційної 

англійської мови. Контекст – це певна ситуація, а стереотипність ситуації 

професійно-орієнтованої англійської мови дозволяє застосовувати менший за 
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обсягом словник та залучати лише стандартні фрази. Грунтуючись на 

типології текстів видатних лінгвістів Катаріни Райс і Карла Бюлера, всі 

жанри текстів авіаційних повідомлень відносяться до інформативного типу, 

тобто є орієнтованими на зміст, провідною функцією яких є функція опису 

[70, c. 220]. Крім інформативності, основними стильовими ознаками жанрів 

авіаційних повідомлень є стислість, предметність, конкретність, точність, 

лаконічність і логічність викладу.  

До того ж специфіка професійної авіаційної комунікації 

характеризується неможливістю використання допоміжних, невербальних 

засобів. Важливим чинником, який впливає на успішне ведення авіаційного 

радіообміну є відсутність комунікативних бар’єрів (фонетичних: фонетичні 

відхилення у вимові звуків); технічних бар’єрів (штучні шуми та перешкоди); 

психологічних бар’єрів (страх за життя пасажирів може вплинути на 

розуміння вказівок в нестандартних умовах польоту, спричинити заїкання); 

смислових бар’єрів (різне тлумачення повідомлення на міжкультурному 

рівні, яке може бути спричинене різним походженням комунікантів, для яких 

англійська мова не є рідною) [50, с. 435]. 

Отже, офіційно затверджено, що міжнародний радіообмін цивільної 

авіації між диспетчерами та пілотами має відбуватися англійською мовою. 

Зважаючи на те, що Міжнародна організація цивільної авіації визнала 

недостатній рівень володіння англійською мовою членами екіпажу або 

диспетчером однією із вагомих причин  виникнення авіаційних подій та 

інцидентів, до дослідження мовного аспекту радіотелефонного зв’язку в 

авіації зверталося багато вчених та міжнародні організації. Враховуючи те, 

що мова радіообміну трактується як сукупність фонетичних, граматичних і 

лексичних одиниць мови, існує нагальна потреба в дослідженні та 

виокремленні особливостей складових радіообміну. 
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1.2. Комунікативно-прагматичні особливості текстів радіообміну 

 

1.2.1. Комунікативні компетентності авіадиспетчерів та пілотів: 

лінгвістичний, соціолінгвістичний та прагматичний компоненти 

 

Під комунікацією розуміють процес двостороннього обміну 

інформацією, що веде до взаєморозуміння. Володіння мовою є однією з 

головних складових процесу комунікації. Комунікативна компетентність – це 

вміння встановлювати та підтримувати зв’язок з іншими учасниками 

комунікації. Саме вона є важливим компонентом успішного мовного 

спілкування між пілотом і диспетчером, оскільки життя кожного пасажира та 

самої команди безпосередньо залежить від їх тісної взаємодії та 

взаємопорозуміння, що забезпечує прийняття правильних рішень під час 

ведення радіообміну. Вміння пілота слухати, чути, розуміти та адекватно 

реагувати на вказівки авіадиспетчера відіграють ключову роль у радіообміні. 

У 2006 році Організація з безпеки повітряної навігації Євроконтроль 

організувала дослідження серед пілотів та диспетчерів повітряного руху для 

оцінки якості спілкування. У процесі дослідження, яке проводилося з березня 

2004 року по квітень 2005 року було виявлено значну кількість проблем, що 

стосувалися спілкування «земля-повітря». Проблемні області, про які 

повідомлялося, включали втрату зв’язку, помилки при прослуховуванні. 

Мова, а саме наголос, вимова, швидкість, неоднозначні висловлювання, були 

визнані причинами багатьох проблем, що пов’язані із спілкуванням 

[109, c. 365]. 

Комунікативна компетентність диспетчерів та пілотів – це іншомовні 

комунікативні знання, навички, вміння та здатність їх відповідно 

використовувати для здійснення спілкування в процесі ведення радіообміну з 

рейсами, які здійснюють польоти на міжнародних повітряних трасах, в тих 

або інших умовах професійної взаємодії. Комунікативна компетентність має 

складну структуру і виступає як взаємодія і взаємопроникнення 
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лінгвістичної, соціокультурної та комунікативної компетентностей, рівень 

сформованості яких дозволяє авіаційному фахівцю ефективно здійснювати 

іншомовну, а отже, міжмовну, міжкультурну і міжособистісну комунікацію 

[87, с. 48]. 

Вперше термін «компетентність» згадується Наумом Хомським в 1965 

році, який у своїх працях розмежував поняття «граматична компетентність» 

та «практична реалізація мовних законів». Граматичну компетентність він 

визначав як лінгвістичні знання ідеалізованого носія мови, біологічне 

функціонування мозку, яке дозволяє людині створювати безкінечний ряд 

граматично правильних висловлювань, що формують мову. Під «практичною 

реалізацією мовних законів» мається на увазі фактичне використання мови в 

конкретних ситуаціях. Загалом спочатку термін «компетентність» позначав 

здатність, необхідну для здійснення мовної діяльності, переважно рідною 

мовою. 

Термін «комунікативна компетентність» був безпосередньо введений в 

оббіг американським лінгвістом Д. Хаймсом, який стверджував, що для 

мовного спілкування необхідне не тільки володіння мовою, як засобом 

спілкування, але й обов’язкове знання культурних особливостей мови 

[97, с. 270].  Д. Хаймс відносив поняття комунікативної компетентності до 

вміння точно та доречно використовувати мову в соціальних ситуаціях, які 

швидко змінюються. 

Д. Хаймс значно розширив поняття комунікативної компетентності та 

визначив, що поняття комунікативна компетентність включає лінгвістичну 

складову (імпліцитні та експліцитні знання граматичних правил) та 

соціолінгвістичну складову  використання мови в контексті. До того ж він 

розглядав комунікативну компетентність як складне інтегративне утворення, 

яке включає  в себе різні компоненти. Д. Хаймс виділив такі складові 

професійної іншомовної комунікативної компетентності: лінгвістичну 

(правила мови), соціолінгвістичну (правила діалектного мовлення), 
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дискурсивну (правила побудови смислового висловлювання) і стратегічну 

(правила підтримання контакту із співрозмовником) [97, с. 284]. 

Роботу над розвитком теорії комунікативної компетентності 

продовжили англійські дослідники М. Канейл та М. Свейн і з того часу вона 

набула широкого визнання та поширення. М. Канейл та М. Свейн визначили, 

що комунікативна компетентність включає три складових компоненти: 

1) граматичний (рівень засвоєння комунікантом граматичного коду, правила 

правопису, словотворення і побудови речень); 2) соціолінгвістичний, який 

підрозділяється на соціокультурний (застосування найбільш доречних 

висловлювань для одного чи іншого культурного середовища) і 

дискурсивний (здатність доречного застосування мовних знань для 

підтримки спілкування); 3) стратегічний (здатність компенсувати 

недосконале володіння граматичними та соціологічним правилами для 

досягнення мети спілкування) [87, c. 49]. 

У рамках теорії і практики комунікативна компетентність 

розглядається як складне утворення, до якого входять знання, соціальні 

установки, вміння та досвід у сфері міжособистісного спілкування 

(Л. О. Петровська); як система внутрішніх засобів регулювання 

комунікативних дій (Ю. М. Жуков); як орієнтованість у спілкуванні, 

заснована на знаннях та чуттєвому досвіді індивіду, а також вільне володіння 

засобами спілкування (Ю. М. Ємельянов) [29, с. 106]. 

Найбільш детально комунікативну компетентність описав Л. Бахман. 

Він використовує термін «комунікативне мовленнєве вміння». За 

Л. Бахманом даний термін включає такі компетенції: мовну/лінгвістичну 

(здійснення висловлювань можливе тільки на основі засвоєних знань і 

розумінні мови як системи), дискурсну (зв’язність, логічність, організація), 

прагматичну (вміння передати комунікативний зміст), стратегічну (вміння 

використовувати комунікативні стратегії для компенсації відсутніх знань в 

умовах реального мовного спілкування) тощо [83, c. 455].  
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Якщо узагальнити численні дослідження в цій області лінгвістики, 

можна помітити, що більшість авторів, до думки яких долучаємось і ми, 

виділяють такі складові комунікативної компетентності: лінгвістичні знання, 

знання про культурне значення іноземної лексики, інтерактивні навички у 

будь-яких конкретних комунікативних ситуаціях. Саме ці ключові 

компоненти лежать в загальній комунікативній компетеності, яка описується 

в документі щодо впровадження вимог ІКАО до володіння мовою для оцінки 

знання пілотами та диспетчерами англійської авіаційної мови. ІКАО виділяє 

такі комунікативні компетенції пілотів та авіадиспетчерів: 

1. Лінгвістична компетенція, яка передбачає знання і осмислене 

використання лінгвістичних засобів конкретної мови або мов. Лінгвістична 

компетенція, зокрема, включає в себе такі вміння, як говоріння і слухання, в 

яких можна виділити чотири окремі групи: 1) лексичні (окремі слова, сталі 

вирази); 2) граматичні (правила синтаксису і морфології); 3) семантичні 

(змістовний аспект мови і семантичні зв’язки між словами і 

словосполученнями); 4) фонологічні (звуки, структура, фразовий наголос, 

ритм та інтонація). Тобто лінгвістична компетенція передбачає знання різних 

аспектів мови та слугує основою для правильного оформлення та розуміння 

висловлювання як акта комунікативної діяльності.   

2. Соціолінгвістична компетенція, яка включає знання соціального (в 

тому числі професійного) контексту, в якому використовується мова. Під 

цим розуміється вміння розпізнавати або здатність адекватно 

використовувати лінгвістичні маркери соціальних відносин, формули 

ввічливості, різні регістри спілкування, діалект і акцент. Таким чином 

соціолінгвістична компетенція характеризує здатність використовувати і 

перетворювати мовні форми відповідно до ситуації, тобто здійснювати вибір 

мовних форм залежно від характеристик комунікативної ситуації: місця, 

стосунків між комунікантами, комунікативного наміру тощо. 

3. Прагматична компетенція, яка складається з ряду навичок, що 

дозволяють використовувати мовні засоби в певних функціональних цілях 
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відповідно до конкретної ситуації чи контексту. Вона включає: 1) стратегічну 

компетенцію, яка передбачає вміння користувачів мови мобілізувати свої 

ресурси або підібрати їх оптимальне поєднання для активації навичок і 

процедур з метою виконання потреб комунікації в тому чи іншому контексті 

і вирішення завдання найбільш досконалим або економічним з доступних 

способів; 2) дискурсивну компетенцію, яка полягає в здатності об'єднувати 

речення чи висловлювання в логічно зв’язний текст [102, c. 22]. 

Прагматична компетенція включає в себе знання, вміння, навички, що 

дозволяють розуміти і породжувати висловлювання відповідно до конкретної 

ситуації спілкування, мовного завдання і комунікативного наміру. Тобто 

учасник комунікації повинен бути здатним орієнтуватися у комунікативній 

ситуації і залежно від інтенцій спілкування будувати висловлювання, 

обираючи найбільш ефективні засоби впливу на співрозмовника. Основу 

лінгвістичної прагматики складає теорія мовленнєвих актів, яка буде більше 

детально розглянута в наступних пунктах. 

Отже, комунікативна компетентність, яка є важливим компонентом 

успішного мовного спілкування між пілотом і диспетчером, визначається як 

вміння встановлювати та підтримувати зв’язок з іншими учасниками 

комунікації. Міжнародна організація цивільної авіації визначила, що 

комунікативна компетеність пілотів та диспетчерів включає лінгвістичну 

компетенцію (знання і осмислене використання лінгвістичних засобів 

конкретної мови або мов), соціолінгвістичну компетенцію (знання 

соціального, а саме професійного, контексту, в якому використовується мова) 

та прагматичну компетенцію (вміння використовувати мовні засоби в певних 

функціональних цілях відповідно до конкретної ситуації чи контексту).  
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1.2.2. Основні типи мовленнєвих актів у комунікації між 

авіадиспетчерами та пілотами 

 

Теорія мовленнєвих актів є важливою складовою лінгвістичної 

прагматики, яка вивчає функціонування мовних знаків у мовленні. 

Досліджуючи мовну поведінку учасників повітряного радіообміну як частину 

їх професійної діяльності, можливо визначити головну мету комунікації – 

забезпечення максимальної безпеки польотів, досягненню якої 

підпорядкована мовна поведінка, вибір мовних стратегій та принципи 

(правила) спілкування учасників комунікації. 

 «Мовленнєвий акт – цілеспрямована мовленнєва дія, здійснена згідно з 

принципами та правилами мовленнєвої поведінки, що визнані в даній 

спільноті; одиниця нормативної соціомовленнєвої поведінки, яка 

розглядається в рамках прагматичної ситуації» [78, с. 44]. Сутність 

мовленнєвого акту дуже влучно визначає С. Левін: «Головна думка, що 

лежить в основі поняття мовленнєвого акту, полягає в тому, що крім 

висловлення власного змісту, речення може також здійснювати деяку дію: 

воно може стверджувати щось, питати про будь-що, наказувати, 

попереджати, обіцяти тощо» [39, c. 334]. Виконання мовленнєвого акту буде 

вважатися успішним, якщо отримувач повідомлення зможе правильно 

розпізнати в процесі сприйняття мовленнєвого акту комунікативний намір 

або інтенцію відправника повідомлення. 

Основними характеристиками мовленнєвого акту вважається 

інтенціональність, цілеспрямованість і конвенціональність, а його 

структурними складниками – пропозиційний зміст, що відображає 

об’єктивну ситуацію реальної дійсності й відповідає семантичній структурі 

речення, та іллокутивну силу, яка характеризує комунікативну спрямованість 

мовленнєвого акту, визначаючи його функціональний тип (наказ, прохання, 

пораду тощо). Для реалізації мовленнєвого акту необхідними елементами є 
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адресант і адресат, комунікативна мета, комунікативна інтенція, 

комунікативна ситуація та контекст [22, с. 7].  

У прагмалінгвістиці розрізняють прямі та непрямі мовленнєві акти, 

коли «речення, що містить показники іллокутивної сили для одного типу 

іллокутивного акту, може виголошуватися для здійснення, окрім цього, 

іллокутивного акту іншого типу» [74, с. 195]. Тобто якщо у прямих 

мовленнєвих актах намір мовця виражається у прямому значенні 

висловлювання, то у визначенні наміру мовця в непрямих мовленнєвих актах 

адресат спирається на комунікативну компетенцію, пресупозицію i знання 

ситуації. 

Іншою важливою характеристикою мовленнєвих актів є їх 

конвенціональність. Конвенціональним вважають такий мовленнєвий акт, 

побудова якого залежить від немовних конвенцій, які діють у сфері 

використання цього акту. Здебільшого конвенціональні мовленнєві акти 

належать до сфери діяльності соціальних інститутів, їх можна також зустріти 

в тих сферах людської діяльності, які регламентуються набором правил, що 

визначають не тільки дії учасників комунікації, а й їхню мовленнєву 

поведінку. Саме до таких сфер людської діяльності належить діяльність 

авіадиспетчерів i пілотів, професійне спілкування яких регламентується 

відповідними нормативами i реалізується у вигляді радіоперемовин 

[32, с. 63]. 

Загалом, теорія мовленнєвих актів перебуває на стадії становлення. 

Різні дослідники висувають власні класи мовленнєвих актів. Творцем теорії 

мовленнєвих актів вважається англійський філософ-аналітик і логік 

Дж. Л. Остін, який виклав основи теорії у курсі лекцій у Гарвардському 

університеті в 1955 році. У 1962 році теорія мовленнєвих актів була 

опублікована в книзі «How to do things with words?» [58]. Пізніше ідеї 

Дж. Л. Остіна були розвинені американським філософом і логіком 

Дж. Р. Сьорлем у монографії «Мовленнєві акти» та англійським логіком 

П. Ф. Стросоном.  
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За Дж. Л. Остіном мовленнєвий акт як мінімальна одиниця спілкування 

включає три складові частини: локутивний акт, іллокутивний акт та 

перлокутивний акт. Локутивний акт тлумачиться як побудова фонетично і 

граматично правильного висловлювання певної мови з певним смислом і 

референцією. Іллокутивний акт розглядається як втілення у висловлюванні, 

породжуваному в процесі мовленнєвого акту, певної комунікативної інтенції, 

комунікативної мети, що надає висловлюванню конкретної спрямованості. 

Перлокутивний акт відображає результат мовленнєвого впливу адресанта  на 

конкретного адресата чи аудиторію. Отже, відповідно до Дж. Л. Остіна, 

«локуція є актом мовлення», «іллокуція є актом, що полягає в мовленні», 

«перлокуція є актом, який здійснюють за допомогою мовлення».  

Свою класифікацію мовленнєвих актів Дж. Л. Остін ґрунтує на 

класифікації перформативних дієслів, тобто тих, які при використанні їх у 

формі першої особи однини теперішнього часу наказового способу дійсного 

стану виступають як ядерні елементи експліцитних перформативних 

висловлювань (висловлювань-дій) [46, с. 168]. Таким чином Дж. Л. Остін 

виділяє п’ять класів перформативних дієслів і виокремлює відповідно п’ять 

типів іллокутивних актів: 1) вердиктиви (дія на зразок винесення вироку, 

позитивної чи негативної оцінки); 2) екзерситиви (призначення на посаду, 

наказ, примушення, попередження, порада, заборона); 3) комісиви (обіцянка 

й інші зобов’язання, наприклад, клятва, присяга); 4) бехабітиви (акти, 

пов’язані з суспільною поведінкою людей); 5) експозитиви (акти, у яких 

мовець характеризує свою участь у дискусії, суперечці або бесіді) [46, с. 169]. 

Така таксономія Дж. Л. Остін була піддана критиці і доопрацьована 

Дж. Р. Сьорлем. За Дж. Р. Сьорлем, мовленнєві  акти характеризуються 

іллокутивною силою, тобто тим комунікативним наміром, який лежить в 

основі вимовляння того чи іншого висловлювання. Іллокутивна сила – це 

головна складова будь-якого мовленнєвого акту, тому іноді все мовленнєві 

акти називаються іллокутивними. Характер іллокутивної сили лежить в 

основі базової класифікації мовних актів Дж. Р. Сьорля. Залежно від 
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іллокутивних цілей  Дж. Р. Сьорль виокремив п’ять базових видів 

мовленнєвих актів. Під іллокутивною функцією прийнято розуміти 

«вираження того чи іншого комунікативного наміру мовця, наприклад, 

прохання, наказу, поради, повідомлення, твердження, питання тощо». За 

основу в нашому дослідженні було взято класифікацію мовленнєвих актів 

Дж. Р. Сьорля, яка включає такі акти [73, c. 156]: 

1. Репрезентативи – мають на меті відобразити стан справ (акти 

повідомлення, засудження, прогнозування, визнання, опис та ін.). Формою 

реалізації репрезентативів є розповідні речення. 

2. Директиви – мають на меті спонукати адресата робити/не робити що-

небудь (акти наказу, питання, прохання i т. ін.). Формою реалізації директив 

виступають спонукальні речення. 

3. Комісиви – використовуються мовцем з метою пов’язати себе 

зобов’язанням робити/не робити що-небудь (обіцянка, клятва, гарантування 

та ін.). Формою реалізації комісивів є розповідні або спонукальні речення. 

4. Експресиви – мають на меті виразити психологічний стан мовця 

(акти вибачення, подяка, співчуття, докори, подив, обурення, жаль, радість 

тощо).  

5. Декларативи – мають на меті оголосити деякий стан справ у світі, 

відповідаючи пропозиційному змісту мовного акту (призначення на посаду, 

оголошення війни або перемир’я, присвоєння звання людині i т. ін.). 

Враховуючи особливості ведення авіаційного радіотелефонного зв’язку 

Т. О. Мальковська виділила чотири з п’яти базових видів: репрезентативи, 

директиви, експресиви та комісиви [45, с. 16].  

Отже, зважаючи на те, що спілкування пілота та авіадиспетчера є чітко 

регламентованим, має виражену тематичну спрямованість та ілокутивну 

функцію, а загальний принцип повітряного управління для авіадиспетчера і 

пілота полягає у функціях «чую, керую» та «чую, виконую», то основу 

комунікації «пілот-авіадиспетчер» складають директивні, комісивні і 

репрезентативні мовленнєві акти.  
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РОЗДІЛ 2 

ЛІНГВАЛЬНІ ПАРАМЕТРИ АНГЛОМОВНИХ ТЕКСТІВ 

РАДІООБМІНУ 

 

2.1. Лексичні особливості англомовних текстів радіообміну 

цивільної авіації 

 

2.1.1. Функціонування спеціальної лексики в текстах радіообміну 

 

Спеціальна лексика в галузі цивільної авіації виступає важливим 

інструментом професійної комунікації, оскільки циркуляція та опрацювання 

інформації мають фундаментальне значення в авіації. Від точності, якості та 

своєчасності прийому інформації авіаційним диспетчером, чіткості її 

розуміння та відтворення, ефективності її переробки залежить швидкість, 

точність і надійність всієї системи «людина – машина». 

Спеціальна лексика в галузі цивільної авіації представляє собою 

спеціальну (галузеву) лексику, під якою розуміється «сукупність лексичних 

одиниць, що застосовуються для забезпечення професійної комунікації між 

фахівцями певної сфери людської діяльності» [14, c. 51]. Особливість 

спеціальної лексики в сфері цивільної авіації полягає не тільки в тому, що 

вона має значну кількість термінів, визначень, скорочень та абревіатур, які 

відображають специфіку її появи, закріплення і застосування, але і в тому, 

що адекватна передача інформації забезпечує успішне функціонування 

організації управління польотами та перевезеннями пасажирів і вантажів.  

В авіаційному середовищі для передачі важливої інформації щодо 

польоту використовується стандартна фразеологія, яка зі свого боку  

передбачає швидку та чітку передачу інформації. Мета створення 

стандартної фразеології полягає в тому, щоб надати учасникам комунікації 

ясну, лаконічну і недвозначну мову для обміну типовими повідомленнями. 

Науковець Г. Емері зауважив, що ядром мови авіаційного зв’язку є саме 
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фразеологія радіообміну, яка передбачає набір фраз, що використовуються у 

стандартних чи нестандартних ситуаціях [80, c. 246]. Процес радіообміну між 

пілотом і диспетчером має суворий регламент, де пілот повідомляє про своє 

місцезнаходження, повітряну обстановку та намір, а диспетчер має адекватно 

зреагувати на запит, дати чіткі й однозначні вказівки. Процес спілкування 

має бути успішним навіть у найскладніших умовах [26, с. 65]. 

У документі ІКАО 9835  «Керівництво з впровадження вимог ІКАО 

щодо володіння мовою» визначено, що основними лінгвістичними 

характеристиками є обмежений словниковий запас (близько 400 слів), в 

якому кожне слово має точне значення, найчастіше обмежене сферою авіації 

й обрамлене короткими реченнями. У стандартній фразеології не 

використовують такі службові мовні одиниць, як артиклі, присвійні 

займенники, дієслова й дієслівні зв’язки is/are, особові займенники I/you/we 

та прийменники [102, c. 34]. 

Загалом лексичний рівень радіообміну представлений значною 

кількістю термінології, абревіатур, а також унікальним набором стандартних 

фраз і виразів, що мають чітко визначене використання в радіообміні. Окрім 

цього, характерними ознаками лексичного рівня радіотелефонного дискурсу 

є емоційно-експресивна та стилістична нейтральність, що сприяє досягненню 

успішної комунікації між пілотом та диспетчером. Враховуючи 

вищезазначене, лексичний рівень авіаційної англійської мови має такі 

характеристики: 

1. Наявність кодового фонетичного алфавіту, який використовується 

для передачі літер каналами радіотелефонного зв’язку. Кодові слова алфавіту 

використовуються при передачі важливих понять, а саме маяків, руліжних 

доріжок, позивних повітряних суден, скорочень назв служб та інших слів, 

сприйняття яких сумнівне. Використання слів кодового алфавіту сприяє 

чіткості радіообміну, зменшуючи можливість хибного сприйняття буквених 

позначень у випадку виникнення шуму чи високого робочого навантаження. 

Наприклад, C – Charlie, D – Delta, H – Hotel L – Lima, K – Kilo, тому 
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прямувати до руліжної доріжки H через руліжні доріжки K та A буде звучати 

як Proceed to taxiway Hotel via Kilo and Alpha. Розглянемо вживання слів 

кодового алфавіту на прикладах: 

Pilot: November five three four Foxtrot Foxtrot, тобто позивний 

повітряного судна N534FF [128]. 

Controller: Cactus fifteen forty nine LaGuardia ground runway four uh, turn 

left Alpha, short of Golf, and uh did you call clearance? [121]. 

2. Специфічне вираження чисел, які повністю чи частково 

вимовляються по цифрах. Наприклад, позивний повітряного судна CCA 238 

звучатиме як Air China two three eight, ешелон польоту FL 180 

передаватиместься як flight level one eight zero тощо. Особливим є також те, 

що в радіообміні десяткова розділова кома передається завжди як decimal і 

лише при передачі числа Маха як point, а при передачі часу слова hours i 

minutes опускаються (16.20 = one six two zero) [80, с. 246]. Розглянемо 

приклади: 

Controller: Continental fourteen zero four wind two seven zero at two 

seven turn right heading zero two zero runway three four right cleared for takeoff 

[126]. 

Controller: Giant thirty five ninety one traffic- descend and maintain flight 

level three five zero [122]. 

3. Використання спеціальних стандартних слів та фраз, які мають 

закріплене за ними відповідне значення і повинні обов’язково 

використовуватися при приведенні радіообміну. Наприклад, на позначення 

дозволу для виконання певної дії відповідно до обговорених умов – cleared, 

для продовження дії відповідно до заданих умов – maintain, на позначення 

підтвердження про підтвердження та розуміння повідомлення – acknowledge, 

для запиту про передачу певної інформаці – report,  для одержання певної 

інформації – request. Розглянемо використання стандартних слів при веденні 

радіообміну:  
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Controller: Zero juliet tango descend and maintain flight level one niner 

zero [124]. 

Controller: alright who was that calling for higher? is it eight two zero juliet 

tango? 

Pilot: yeah. Affirmative  [124]. 

4. Використання спеціальних фраз на позначення мети певних 

мовленнєвих актів, що сприяє приверненню уваги до важливої інформації. 

Наприклад, сorrection – для того, щоб привернути увагу у разі допущення 

помилки в повідомленні і негайному подальшому її виправленню, I say again 

вимовляють перед повтором інформації, що потребує особливої уваги, words 

twice – для дублювання певних слів чи всього повідомлення у випадку 

поганого зв’язку, Mayday використовують у разі ситуації, яку кваліфікують 

як лихо, Roger означає, що адресат прийняв повідомлення, Pan уживають за 

ситуації на борту, що потребує термінових дій. Наприклад: 

Controller: …negative maintain FL 330 I say again maintain FL 330 [131]. 

Controller: Delta correction Lufthansa 2 NM contact…[131]. 

Pilot: MAYDAY, MAYDAY, MAYDAY, Quantas 7335 we have an 

emergency declared. We have a pressure issue…[137]. 

5. Обмеження синонімії – позначення одного поняття однією 

лексичною одиницею. Наприклад, після авіакатастрофи на Тенеріфе в 1977 

році введено чітке розмежування у вживанні термінів take-off, airborne та 

departure. Термін take-off вживається тільки для позначення дозволу або 

заборони на зліт, departure використовується для повідомлення про 

готовність до вильоту, коли повітряне судно знаходиться на попередньому 

або виконавчому старті, airborne реалізується в мовленні для повідомлення 

про момент відриву від землі [67, с. 13]. Окрім цього, наприклад, із 

синонімічного ряду слів, notify, advise, inform, tell,  лише останній 

рекомендовано вживати під час міжнародного радіотелефонного спілкування 

[106, с. 321]. 
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6. Уникнення полісемії, що сприяє однозначності та чіткості контексту. 

При наявності багатьох значень у вживаної лексичної одиниці вибирається 

одне значення для цього професійного контексту або відбувається заміна 

лексичної одиниці на іншу, щоб уникнути багатозначності. Для прикладу, 

для передавання значення «вірно» в радіотелефонному мовленні 

використовується виключно фраза that’s correct, а не that’s right,  задля 

уникнення плутатинини. Розглянемо приклади: 

Controller: That is correct! [104]. 

Controller: Aeroflot 143 … that is correct contact Ruzynе ground 121.9 

[131]. 

Controller: …yes stand by second Wizzair 556 now taxi to the right via 

HL…[131]. 

7. Широке використання власних назв, що містять географічні назви, 

назви авіаліній, літаків тощо. Наприклад, 

Pilot: Fastair 345 cleared to Kennington, via A1 FL 280 Wicken 3 Delta 

Departure, Squawk 5501 [101, c. 213]. 

Pilot: Cactus fifteen forty nine is uh squawking seven one three four and 

were uh runway four three sixty and five thousand [121]. 

8. Значне вживання абревіатур та скорочень. Абревіатури є 

оптимальним мовленнєвим засобом передачі великого обсягу інформації за 

короткий проміжок часу. В англійському радіообміну широко представлені 

ініціальні буквені абревіатури (IFR = Instrument Flight Rules, ILS = Instrument 

Landing System), ініціальні звукові абревіатури або акроніми (TCAS = Traffic 

Collision Avoidance System, CAVOK = ceiling and visibility OK), складові або 

абревіатури з поєднанням цілого слова та частини іншого слова (wilco = will 

comply, selcall = selective calling) [100]. 

9. Використання кодових позначень окремих понять. Кодові 

позначення не варто плутати з абревіатурами, оскільки вони не є результатом 

скорочення твірної словосполуки, а належать до умовних кодів – так званих 

Q-кодів [105, с. 154]. Наприклад, QFE – кодове позначення тиску на рівні 
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аеродрому, QNH – кодове позначення тиску, приведеного до середнього 

рівня моря, QNE – кодове позначення стандартного атмосферного тиску за 

стандартною атмосферою [100]. 

Таким чином, радіообмін цивільної авіації має низку лексичних 

особливостей, які сприяють однозначності висловлювань, стислості, ясності 

та лаконічності повідомлень задля здійснення успішного радіомовлення. 

Лексично дискурс радіообміну цивільної авіації визначається переважним 

використанням стандартизованої термінології і наявністю спеціально 

розробленої фразеології, відсутністю переносних значень вживаних слів, 

одноманітністю і передбачуваністю вживаних лексичних одиниць. 

 

 

2.1.2. Авіаційна термінологія англійської мови 

 

Важливою складовою будь-якої фахової мови є терміни. На думку 

дослідниці І. В. Аскумович формування авіаційної термінології англійської 

мови відбувається упродовж більше, ніж двох століть i відображає весь 

складний процес розвитку авіаційної науки і техніки, починаючи від запуску 

перших повітряних куль і до польотів космічних кораблів [5, с. 112]. 

Л. Б. Ткачова зазначає, що саме ХХ століття можна вважати ключовим в 

історії розвитку авіаційної термінології, оскільки в цей час «зародилася, 

зміцніла й набула бурхливого розвитку сама авіація» [79, с. 137].  

У термінознавстві дискусійним є питання про класифікацію способів 

утворення термінів. За О. О. Реформаторським можна виділити такі способи: 

1) вживання у функції терміна слова загальнонародної мови; 2) запозичення 

чужих слів; 3) використання слів і словотворчих моделей і елементів грецької 

та латинської мов [71, с. 239]. Р. А. Будагов виділяє два способи 

термінотворення: 1) надання існуючим словам термінологічного значення; 

2) використання іншомовних елементів [10, с. 113].  
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У процесі становлення авіаційної терміносистеми англійської мови 

значне місце займали запозичення. На початковому етапі становлення 

повітроплавання провідне місце в цій галузі займала Франція. Саме 

французька мова відіграла значну роль у формуванні авіаційної 

терміносистеми англійської мови. З початку XX в. з розвитком авіації в 

Англії кількість французьких запозичень різко знизилася. У період після 

Першої та Другої світових воєн, коли авіаційна промисловість в Англії 

досягла значного рівня, процес запозичення став мало продуктивним в 

системі формування авіаційної термінології [6, с. 25]. Формування авіаційної 

терміносистеми англійської мови відображає складні процеси розвитку 

авіації в усьому світі, що відбуваються упродовж майже двох століть. 

З-поміж термінів французького походження, в основі яких моделі та 

елементи грецької та латинської мов, відзначимо: aeroplane – літак, 

аероплан, fuselage – фюзеляж, hangar – ангар, hydroplan – гідроплан, longeron 

– лонжерон, monoplane – моноплан [31, с. 107]. 

На сьогоднішній день розвиток англійської авіаційної терміносистеми 

відбувається шляхом використання внутрішніх ресурсів розвитку та 

збагачення словникового складу. Основними способами утворення термінів є 

морфологічний (словотвір), синтаксичний, лексико-семантичний та 

запозичення.  

Морфологічний спосіб творення слів – найпродуктивніший спосіб 

збагачення авіаційної терміносистеми. Морфологічний спосіб 

термінотворення збагатив авіаційну термінологію похідними термінами 

(bear-ing, circl-ing, сontrol(l)-er, safe-ty). Одним з найпродуктивніших 

морфологічних способів творення авіаційних термінів є конверсія, яка 

розглядається сучасними лінгвістами як морфолого-синтаксичний спосіб 

терміноутворення, коли слово однієї частини мови використовується в іншій, 

отримуючи його парадигму та синтаксичні функції (stand-by (to stand by) – 

знаходження пасажира в листі очікування, answerback (to answer back) – 
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зворотний сигнал на запит екіпажу, to back - давати задній хід, to hop – 

зробити короткий переліт).  

Синтаксичні способи творення авіаційних термінів є також досить 

активними в сучасній англійській та українській мові. До синтаксичних 

способів відносяться такі: лексико-синтаксичний та морфолого-

синтаксичний спосіб [45, с. 18]. При використанні лексико-синтаксичного 

способу нові терміни створюються простим з’єднанням лексичних одиниць 

без використання морфологічних засобів: frame dump-ing – демпфірування, 

створюване каркасом, touchdown accuracy – точність приземлення.  При 

використанні морфолого-синтаксичного способу одночасно зі складанням 

застосовується також приєднання певних афіксів (словотворчих або 

словозмінних) до одного з компонентів складного слова, наприклад: hinged 

blade – шарнірно-підвішена лопать, supernormal attitude – надвеликий кут 

тангажу. 

Складні слова авіаційної терміносистеми також утворюються за 

допомогою компресії та шляхом складання основ: fly-by-glass control – 

пілотування по екранному індикаторі, hands-off  aiming – прицілювання без 

ручного управління, runway – злітно-посадкова смуга.  

При структурному аналіз англійської авіаційної термінології було 

виявлено однокомпонентні та багатокомпонентні одиниці, а також значну 

кількість абревіатур та скорочень. Серед однокомпонентних авіаційних 

термінів переважають субстантивні, ад’єктивні i вербальні [18, с. 208]. 

Основними моделями субстантивних авіаційних термінів є такі: NStem (radar 

– радіолокаційна станція); V+-er (airbreather – літальний апарат з 

повітряно-реактивним двигуном); V+-or (investigator – член комісії з 

розслідування причин льотної пригоди); V+-ing (vectoring – векторування); 

V+-ation (deviation – відхилення від курсу польоту); N+-ship (airmanship – 

льотна майстерність); over-+N (overloading – переповнення); N+N (airframe 

– конструкція літального апарату); V+-ance (compliance – відповідність 
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технічним вимогам); V+-ment (alignment – вирівнювання (положення 

повітряного судна) та ін. 

Найпоширеніші ад’єктивні авіаційні терміни представлено такими 

моделями: AdjStem (airworthy – придатний до літання); N+-less (flapless 

approach – заходження на посадку з випущеною механізацією крила); V+-able 

(retractable – складний (про сходи)); anti-+Adj (anti-icing – протиповітряний); 

un-+Adj (unmanned – безпілотний); multi- + Adj (multiblade – 

багатолопатевий). 

Англійські монолексемні терміни-дієслова представлені такими 

моделями: VStem (deviate – відхилятися від курсу); N+-ate (rotate – 

обертатися); N+-ize (localize – визначати місцерозташування); over-+V 

(overhaul (life) – міжремонтний строк служби); re-+V (re-entry – 

повертатися в щільні шари атмосфери) та ін. 

Значна кількість авіаційних термінів представляє собою багаточленні 

утворення. В. П. Даниленко також зауважує, що: «Термін не тільки називає 

поняття (слугує йому назвою), але й відображає певною мірою зміст поняття. 

Вірогідно, ця остання якість терміна призводить до необхідності утворення 

здебільшого складених термінів, тобто термінів-словосполучень, що здатні 

більш повно відобразити ознаки понять» [19, с. 65]. Складні слова 

відображають загальні тенденції розвитку мови та її словникового складу, 

гнучкість і динамічність лексичної системи, прагнення до виразності і 

економії мовних засобів.  

До основних моделей багатокомпонентних авіаційних термінів в 

англійській мові можна віднести: 

1) складні терміни, побудовані за моделлю N1+N2 (сполучення 

іменника з іменником): safety standard – стандарт, який встановлює правила 

техніки безпеки;  

2) складні терміни, побудовані за моделлю (N+Part. I)+N: efficiency-

decreasing – такий, що зменшує ефективність; 
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3) складні терміни, побудовані за моделлю (N+Part. II)+N: engine-

powered – такий, що приводиться в дію двигуном; 

4) складні терміни, побудовані за моделлю (Adj.+Part. I)+N: quick-acting 

– швидкодіючий; air-bearing – на аеростатичних опорах; 

5) складні терміни, побудовані за моделлю (Adj.+Part. II)+N: double-

sided valve – двобічний клапан; short-timed – короткочасний. 

Характерною ознакою авіаційних повідомлень є тенденція до стислості 

виразу. Підтвердженням цього служать різні види скорочень [20, c. 79]: 

1) літерні скорочення: L (left) – ліва злітно-посадкова смуга; U/S 

(unserviceable) – не придатний до експлуатації; 

2) складові скорочення: Racon (RAdar beacon) – радіолокаційний маяк, 

helipad (helicopter landing pad) – вертолітний майданчик; 

3) усічені одиниці: afld (airfield) – аеродром; 

4) утворення шляхом стягнення: contrail (condensate + trail) –  

конденсаційний слід, manland (man + landing) – посадка в ручному режимі 

[20, c. 79]. 

Таким чином, аналізуючи терміносистему підмови авіації, можна 

відзначити, що англійська авіаційна термінологія здебільшого формувалася 

на базі франкомовних запозичень та з власного мовного матеріалу. 

Семантичні зміни, що відбувалися в авіаційній термінології упродовж усієї 

історії існування авіаційної терміносистеми пов’язані з новими відкриттями i 

змінами в самих предметах і явищах. Нові англомовні термінологічні 

одиниці в галузі авіації виникають на основі лексико-семантичного, 

морфологічного та синтаксичного способів термінотворення. 

 

 

2.1.3. Специфіка абревіатурних скорочень 

 

Окремої уваги заслуговують абревіатури, які використовуються в сфері 

радіообміну, зважаючи на те, що наявність абревіатур є невід’ємною 
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частиною чітко регламентованого дискурсу радіообміну. Абревіація є 

активним способом словотворення та ефективним засобом поповнення 

словникового складу. На думку І. В. Арнольд абревіацією називається 

морфологічний словотвір, при якому деяка частина звукового складу 

вихідного слова опускається [4, с. 187]. 

Наявність абревіатур в даному типі дискурсу обумовлена характером 

комунікації, прагненням до швидкої, чіткої та лаконічної передачі 

інформації. Абревіація також допомагає значно заощадити час при передачі 

повідомлення, що особливо важливо при виникненні позаштатних та 

аварійних ситуацій. Використання абревіатур регламентується Документом 

ІКАО 8400 (Коди та скорочення ІКАО) [100].  

Обширну класифікацію скорочень й абревіатур запропонувала 

Т. О. Мальковська. На думку дослідниці, тяжіння мови радіообміну до 

структурного скорочення висловлення виявляється у значній кількості 

абревіатур [45, с. 12]. Абревіатури можна розділити таким чином: 

1) ініціального типу, наприклад: AES – Aircraft earth station (Бортова 

наземна станція), NSE – Navigation system error (Похибка навігаційної 

системи) тощо;  

2) аброморфемно-еліпсні скорочення: SIGMET – Significant 

Meteorological Information (Інформація про погодні умови на маршруті і 

інших явищах в атмосфері, що можуть вплинути на безпеку польоту 

повітряних суден). Приклад використання аброморфемно-еліпсного 

скорочення в діалозі радіообміну: Controller: Attention all aircraft SIGMET * 

fifty-four, fifty -five, fifty -seven valid until twenty one fifty-five Zulu. available on 

HIWAS flight watch * flight service [122]; 

3) ініціально-еліпсні, що містять у своїй структурі окремі з ініціальних 

елементів вихідного поняття: MVDF – Medium and very high frequency 

direction – finding stations (at the same location) (Середньохвильові і 

ультракороткохвильові радіопеленгаторні станції (встановлені в одному 

місці));  
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4) аброморфемні скорочення, які складаються з початкових частин слів 

вихідного слова чи словосполучення: Wilco – will comply (буде виконано);   

5) ініціально-словесні, що складаються з початкових літер i цілого 

слова: cavok – ceiling and visibility OK (Видимість, хмарність та поточні 

погодні умови кращі передбачуваних) [45, с. 12]. 

О. С. Кубрякова розглядала абревіатури та скорочення у двох ракурсах: 

відповідно до номінативної мети й залежно від способів скорочень. 

Відповідно до номінативної мети абревіатури класифікуються таким чином: 

назви організацій, структур, документів, терміни зі сфери виконання 

польотів, організації повітряного руху тощо, найменування, які 

використовуються у радіотелефонному зв’язку між пілотами та 

диспетчерами [36, c. 45]. Грунтуючись на способах скорочень 

О. С. Кубрякова вирізнила такі типи абревіатур: ініціальні, поскладові, 

акроніми, подвійне скорочення, ініціально-цифрові [19, c.  42]. У 

повідомленнях щодо метеорологічних умов трапляються майже всі названі 

вище лінгвістичні явища. 

На основі класифікації, що запропонована О. С. Кубряковою, 

абревіатури в галузі авіації можна класифікувати таким чином:  

1) відповідно до номінативної мети: назви організацій: ANC – Air 

Navigation Commission (аеронавігаційна комісія); назви служб: OAC – 

Oceanic area control centre (Океанічний районний диспетчерський центр); 

назви типів метеорологічних повідомлень: AIRMET – Information concerning 

en-route weather phenomena which may affect the safety of low-level aircraft 

operations (Інформація щодо виникнення певних явищ погоди за маршрутом 

польоту, які можуть вплинути на безпеку польотів повітряних суден на 

малих висотах); METAR – Aviation Routine Weather Report, Meteorological 

Aerodrome Report (Регулярне авіаційне метеорологічне зведення про погоду); 

назви погодних явищ: SN – Snow (Сніг); RN – Rain (Дощ) [100]; 

2) відповідно до способів скорочення: ініціальні: ATIS – Automatic 

Terminal Information Service (Служба автоматичної передачі інформації в 
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районі аеродрому); ініціально-еліпсні: VOR – Very High Frequency 

Omnidirectional Radio Range (Всеспрямований ДВЧ-радіомаяк); поскладові – 

ENG – engine (Двигун); ініціально-цифрові: 18R – Runway 18 Right та ін. [100]. 

Крім того, до скорочень належать певні умовні позначення,  запозичені 

авіацією з так званого Q-коду. Q-код являє собою трьохбуквенне поєднання, 

що починається з літери Q  та використовується на позначення цілих фраз з 

числа найбільш вживаних в радіозв'язку. Розглянемо найважливіші Q-коди: 

QNH – тиск, приведений до рівня моря, QFE – тиск, приведений до рівня 

аеродрому, DME – далекомірне обладнання. Кожне поєднання може бути 

використано зі знаком запитання (в питальній формі) або без знака питання. 

Відповідно змінюється значення. Наведемо приклади для порівняння: QRB –  

What is your distance? My distance is ____.; QRJ – How many words have you to 

send?  I have ____ words to send [100, c. 507]. 

Таким чином, скорочення, що є ознакою мовної економії на 

морфологічному рівні, виявляються здебільшого в абревіаціях. Наявність 

абревіатур в даному типі дискурсу обумовлена характером комунікації, 

прагненням до швидкої, чіткої та лаконічної передачі інформації. 

Абревіатури, наявні в повідомленнях радіообміну, належать здебільшого до 

ініціального типу. 

 

 

2.2. Синтаксичні особливості текстів радіообміну 

 

2.2.1. Синтаксична організація текстів радіообміну 

 

На синтаксичному рівні дискурс радіообміну цивільної авіації має 

низку відмінних рис, які обумовлені важливістю швидкої, чіткої та 

недвозначної передачі голосових повідомлень. У діалогічному мовленні, 

коли співрозмовники, спираючись на ситуацію, уникають розгорнутих 

конструкцій, використовують засоби стислого синтаксису, який вимагає 
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уважного ставлення до раціонального використання його можливостей з 

метою уникнення семантико-граматичного дублювання [44, с. 88]. 

Синтаксично радіообмін характеризується переважно неповною 

граматичною структурою речень, в яких може бути відсутній підмет, 

дієслівна зв’язка to be, а також інші другорядні члени речення, уникнення 

питальних речень, використання речень у наказовому та дійсному способах, 

незначна кількість речень із заперечною часткою «not» тощо [44, с. 88]. 

Розглянемо детальніше кожну синтаксичну особливість повідомлень 

радіообміну: 

1. Спілкування пілота та авіадиспетчера відбувається шляхом 

використання речень у наказовому та дійсному способах. Наприклад:  

Controller: Sunair 323, climb to 4000 ft, proceed to Redhill holding pattern, 

runway 07 is  blocked by a crashed aircraft [105, с. 173].  

Controller: Roger, descend to flight level 120, report reaching.  

Pilot: Descending to FL120, Sunair 883 [105, с. 94].  

Controller: G-CD, maintain altitude 2500 feet.  

Pilot: Maintaining altitude 2500 feet, G-CD [88, с. 84].  

Наказові конструкції дозволяють недвозначно та інформативно 

висловити думку, що є невід’ємною вимогою до ведення радіообміну. 

Загалом, значна кількість речень із використанням наказового способу 

пояснюється дискурсивними умовами, при яких авіадиспетчер виконує роль 

адміністратора, надаючи польотну інформацію та видаючи вказівки щодо дій 

екіпажу [44, с. 89]. 

2. Відсутність питальних конструкцій в їх класичній побудові 

відповідно до норм літературної мови, що є характерною ознакою текстів 

радіообміну. Для того, щоб запросити інформацію, пілот і диспетчер 

використовують дискурсивні формули, наприклад, confirm – підтвердіть, чи 

правильно я Вас зрозумів, report – передайте мені наступну інформацію, 

advise – повідомте, say again – повторіть. Наведемо приклади: 

Controller: BIGJET 347, confirm able to cross Colinton at time 52;  
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Pilot: Affirm, BIGJET 347 [88, с. 245].  

Controller: G-CD, report your level.  

Pilot: G-CD, maintaining FL65 [88, с. 83].  

Pilot: Stourton Ground, BIGJET 347.  

Controller: Station calling Stourton Ground say again your callsig  

[88, с. 101].  

Проте інколи вживаються питальні речення. Винятком можна вважати 

стандартну фразу How do you read (What is the readability of my transmission? 

– Як Ви чуєте?), а також запити пілотів, що являють фрази, побудовані за 

нормами літературної мови, які враховують вимоги та правила ведення 

радіообміну:  

Controller: Do you require emergency assistance at Overby?  

Pilot: Affirm, Sunair 715 [105, с. 128].  

Controller: G-CD, Walden weather available, are you ready to copy?  

Pilot: Affirm, G-CD [88, с. 355].  

Controller: Do you require a tug?  

Pilot: Affirm. Request tug to tow us back to the apron [105, с. 46]. 

3. Еліптичні конструкції, які є однією з синтаксичних особливостей 

радіообміну. Такі конструкції дозволяють зосередити увагу слухача на 

головній та важливій інформації, переданій в повідомленні. Вимога до 

стислості висловлювань у підмові радіообміну викликана як технічними 

обмеженнями, коли на одній частоті ведуться переговори відразу з 

декількома повітряними судами, так і залежністю ступеня розуміння від 

тривалості висловлювання. Розглянемо використання еліптичних 

конструкцій на прикладах. У діалогах радіообміну цивільної авіації 

найбільше редукуванню піддаються особові займенники:  

Pilot: Sunair 968, reaching holding point 29, __ request return to stand, the 

brakes are overheating, замість I request return to stand [105, с. 66].  

Controller: Sunair 369, start-up approved, замість I request start-up   

[105, с. 72]. 
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Controller: Good morning Sunair 539, there's a 55 minute delay this 

morning due to a computer failure, your slot time is 09.45, замість I am ready to 

start [105, с. 42]. 

 4. Застосування дублюючих елементів. Синтаксичний паралелізм в 

повідомленнях радіообміну спрощує взаєморозуміння між пілотом та 

диспетчером, оскільки вдається уникнути помилок під час передавання та 

декодування інформації. В діалогах радіообміну синтаксичний паралелізм 

поєднується з лексичним повтором. Таке поєднання дослідники розглядють 

як лексико-синтаксичний повтор [45, c. 16]. Розглянемо вживання лексико-

синтаксичних повторів на прикладах:  

Controller: Sunair 596, descend to FL280. 

Pilot: Descending to FL280, Sunair 596 [105, с. 111].   

Controller: BIGJET 347, maintain 160 knots until outer marker. 

Pilot: Maintain 160 knots until outer marker, BIGJET 347 [88, с. 88].   

5. Незначна кількість речень із заперечною часткою «not». Заперечення 

в дискурсі радіообміну виражається за допомогою дискурсивної формули 

«negative», за рахунок якої досягається однозначність та чіткість 

висловлювання. Дискурсивна формула «negative», трактується як «Ні», «Не 

можу виконати» або «Не дозволяю». Наведемо приклади:  

Controller: BIGJET 347, negative. Expect one minute delay due B747 

taxiing behind [88, с. 102].  

Pilot: BIGJET 347, negative eight point three three [88, с. 273].  

Pilot: Do you have any information about the type of bomb? 

Controller: Negative [105, с. 143]. 

Controller: Would you like to land at Victoria Airport? It is about 10-15 

miles closer? 

Pilot: Negative. We are set up for Vancouver [135]. 

6. Уникнення допоміжних та модальних дієслів є характерною ознакою 

побудови фраз в рамках дискурсу радіообміну, за винятком able та unable. В 

першу чергу така особливість обумовлена тим, що загалом модальні дієслова 
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висловлюють ймовірність, можливість, бажаність або ж небажаність тієї чи 

іншої дії або події. В умовах ведення радіообміну використання модальних 

конструкцій може ускладнити розуміння і в результаті вплинути на 

ефективність комунікації, оскільки цей тип дискурсу передбачає чітке, 

просте та недвозначне викладення інформації, а гіпотетичність модальних 

форм не узгоджується з даними вимогами фразеології радіообміну. Наведемо 

приклади:  

Pilot: Winton Control, Sunair 883, we are unable to control pressurisation, 

cabin altitude is rising fast, request immediate descent to flight level 120 

[42, с. 94]. 

Таким чином, серед основних синтаксичних особливостей радіообміну 

вирізняють використання речень у наказовому та дійсному способах,  

вживання еліптичних конструкцій, уникнення питальних речень, опущення 

допоміжних і модальних дієслів та вживання повторів, які забезпечують 

максимально чітку, просту та недвозначну передачу інформації. 

 

 

2.2.2. Синтаксичні засоби реалізації мовної компресії 

 

Усне діалогічне мовлення радіообміну цивільної авіації будується 

відповідно до принципу економії. Стислість, яка є стилістичною рисою 

радіообміну, реалізується засобами мовної компресії. Мовна компресія – 

явище багатогранне й виявляє себе на таких рівнях мови: морфологічному, 

лексичному і синтаксичному, останній з яких є основним способом 

формування висловлювання в діалогах радіообміну. 

Явище мовної компресії стало об’єктом лінгвістичного дослідження у 

другій половини ХХ ст. і з того часу широко та активно вивчається 

лінгвістами. Вперше до розгляду мовної компресії звернувся один із 

засновників Празької функціональної школи – чеський 

мовознавець В. Матезіус. Значний внесок у теорію мовної економії зробили 
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І. О. Бодуен де Куртене, який вперше науково обґрунтував теорію принципу 

економії, А. Мартіне, який започаткував теорію лінгвістичних, зокрема 

фонетичних, змін та встановив дві загальні тенденції, які регулюють низку 

змін у системі мови – тенденцію до стислості та тенденцію до чіткості. Окрім 

цього Д. Керм та В. Г. Адмоні досліджували принцип економії мовних зусиль 

на граматичному рівні, А. М. Пешковський розглядав мовну компресію в 

діалогічному мовленні,  П. Пассі, Г. Суїт, О. Єсперсен займалися системним 

вивченням лінгвістичної економії, О. О. Потебня досліджував питання 

принципу економії на граматичному і фонетичному рівнях [43, с. 147]. 

Важливо підкреслити, що спершу дослідження принципу економії 

обмежувалося лише фонологією і тільки в ХХ ст. в наукових працях почали 

висвітлювати питання економії на морфологічному та синтаксичному рівнях. 

Найбільш глибокий аналіз мовної компресії представлений у 

науковому дослідженні вітчизняного лінгвіста О. І. Панченко. Як свідчать її 

дослідження, існує два типи причин компресії – об’єктивні, зумовлені 

зовнішніми обставинами, та суб’єктивні, зумовлені прагматичними 

чинниками, зокрема прагненням автора досягти певної мети [59, с. 370]. На 

специфіку комунікації в діалогах радіообміну значною мірою впливають 

різноманітні екстралінгвістичні ситуації, тому  відповідно до класифікації 

О. І. Панченко причини мовної компресії в даній області дослідження є 

об’єктивними.  

Мовна компресія на синтаксичному рівні полягає у вилученні з 

повідомлення тих другорядних елементів (слів, словосполучень і частин 

речення), які свідомо чи підсвідомо здаються учаснику комунікації 

малозначущими у смисловому, структурному, комунікативному плані 

[49, с. 161]. Зважаючи на те, що фразеологія радіообміну цивільної авіації 

характеризується високим темпом мовлення, лаконічністю і стислістю, 

скорочення синтаксичної структури речення дозволяє вирішити проблему 

спрощення висловлювання при збереженні в повному обсязі його 

інформативності. Враховуючи вимоги стислості, що пред’являються до 
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діалогів радіообміну екстралінгвістичними умовами комунікації, в діалогах 

радіообміну скорочені речення складають значну кількість від загального 

числа речень. До видів синтаксичної компресії у сучасній лінгвістиці 

відносять: еліпсис, граматичну неповноту, безсполучниковість, членування 

(парцеляцію і приєднання), спрощення та ін. [49, с. 161].  

Основним способом синтаксичної компресії в діалогах радіообміну є 

еліптичний, який полягає в опущенні логічно необхідних членів речення. Під 

еліптичними реченнями розуміємо речення з пропущеним словом чи 

словосполученням, яке є зрозумілим з контексту або з конкретної ситуації. 

Пропуск логічно необхідних елементів висловлювання може приймати різні 

форми і різні стилістичні функції. Враховуючи специфіку ведення діалогів 

радіообміну, частина речень опускається, оскільки вони або вже зрозумілі з 

попередньої репліки, що належить учаснику комунікації, або частину 

речення можна легко вилучити, якщо вона не є суттєво важливою. Еліптичні 

конструкції радіообміну характеризуються достатньо простою структурою, 

проте високим ступенем інформаційної ємкості. Еліптичні конструкції 

дозволяють зосередити увагу слухача на головній і важливій інформації, яка 

передається в повідомленні, та сприяють лаконічності висловлювання. Таким 

чином, у діалогах радіообміну цивільної авіації редукуванню найбільше 

піддаються: 

1) артиклі:  

Controller: BIGJET 347, line-up and wait – (a) vehicle crossing upwind end 

of (the) runway.  

Pilot: Line-up and wait, BIGJET 347 [88, с. 110]. 

Pilot: Taxi to (the) holding point G2 runway 24 via (the) taxiway Charlie, 

QNH 967 hectopascals, G-ABCD [88, с. 103]. 

2) прийменники:   

Controller: Wrayton, BIGJET 347, unable cross.  

Pilot: Wicken FL150 due (to) weight: BIGJET 347, Wrayton climb FL280, 

cross Wicken FL150 or above [101, с. 71].  
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Controller: Sunair 367, clear to land (on) runway 25, wind 260° 08 knots 

[105, с. 199]. 

3) дієсловo to be, що виконує роль дієслова-зв’язки:  

Controller: G-CD stop-bar unserviceable, cross red stop-bar, via A1 line up 

runway 24 [88, с. 77]. 

4) допоміжні дієслова (to be, to have), які використовуються для 

утворення аналітичної дієслівної форми простого дієслівного присудка:  

Controller: Sunair 670, start-up approved.  

Pilot: (I am) Starting up [105, с. 42].  

Controller: Sunair 332, cleared to take-off, wind 340° 16 knots… 

Pilot: (I am)  Taking off, Sunair 332 [105, с. 91].  

Controller: G-CD, surface wind 250 5 one ahead to land. DACS request (is) 

copied [88, с. 232]. 

Controller: BIGJET 347, delay (is) not determined 2 aircraft holding for 

weather improvement [101, с. 67].  

Controller: BIGJET 347, line-up and wait – vehicle (is) crossing upwind end 

of runway [101, с. 75].  

5) особові займенники:  

Controller: BIGJET 347, stop immediately I say again, BIGJET 347, stop 

immediately, acknowledge.  

Pilot: (I am) Stopping, BIGJET 347 [88, с. 77]. 

Controller: G-CD, hold position, cancel take-off I say again cancel take-off, 

acknowledge.  

Pilot: (I am) Holding, G-CD [88, с. 77]. 

Вилучення особових займенників при передачі радіоповідомлень 

пояснюється тим, що в діалогах радіомовлення участь беруть тільки пілот та 

авіадиспетчер, тобто більше ніхто не може бути залучений до передачі 

важливої інформації. 

Більшість речень у діалогах радіообміну відносяться до групи 

еліптичних речень, в яких редукуванню піддаються службові слова і 
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займенники, що мають граматичне, а не лексичне значення. Подібна 

граматична неповнота речення не створює труднощів для розуміння.  

Враховуючи той факт, що переговори пілот-авіадиспетчер ведуться в 

реальному часі, тобто «тут і зараз», відсутність в діалогах допоміжних дієслів 

(to be, to have), дієслова to be, що виконує функцію дієслова-зв’язки, 

займенників, артиклів і прийменників, не впливає на рівень взаєморозуміння 

між учасниками комунікації і дозволяє вважати подібні опущення 

доцільними, які можна легко відновити з контексту, тобто з попереднього, 

подальшого або цього ж поточного речення. 

У діалогах радіообміну можна виділити три групи синтагматично 

відновлюваних еліптичних речень. До першої групи належать речення 

обов’язкового повтору пілотом повідомлень авіадиспетчера. Такі 

висловлювання є обов’язковим повтором вказівки диспетчера відповідно до 

вимог ведення повітряних переговорів для підтвердження правильності 

декодування інформації і виключення нерозуміння. Еліпсис подібних речень 

завжди можливо відновити з попередньої репліки диспетчера. Розглянемо 

приклади:  

Controller: BIGJET 347, after the landing DC9, line up.  

Pilot: After the landing DC9 line up, BIGJET 347 [101, с. 76].  

Controller:G-CD, maintain altitude 2500 feet.  

Pilot: Maintaining altitude 2500 feet, G-CD [88, с. 59].   

До другої групи належать речення, в яких опущені слова, що 

виконують роль як головних, так і другорядних членів речення. Наявність 

типових конструкцій (лексичних, синтаксичних, композиційних) дозволяє 

прогнозувати подальший текст, робить його передбачуваним. До другої 

групи еліптичних речень з редукованими змістовими словами належать 

повідомлення, в яких компресії піддаються:  

1. Дієслово, що виражає намір: про дозвіл здійснення якої-небудь дії з 

боку пілота. У подібних скорочених реченнях нульовим варіантом в 

англійських діалогах представлене дієслово request; дозвіл диспетчера на 
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здійснення дії з боку пілота. У таких реченнях редукується дієслівна форма 

approved: 

Pilot: Apron Fastair 345 Stand 27 … (request) push-back.  

Controller: Fastair 345 push-back approved [101, с. 40]. 

Pilot: Georgetown ground Fastair 345, Stand 24 (request) start up, 

information Bravo. 

Controller: Fastair 345 start up  approved, QNH 1009 [101, с. 40]. 

2. Дієслово у формі наказового способу. Знання ситуації в кожному 

конкретному випадку і сукупність попередніх знань учасників комунікації 

про попередньо обговорену подію дозволяють адекватно сприймати 

передану інформацію, навіть опускаючи дієслова, які називають дію, яку 

мовець очікує від слухача. У такому реченні нереалізованими є дієслова руху 

(taxi, proceed) або дієслова конкретної дії (make, execute, report).  

Controller: G-CD, after the Cessna 172 taxiing right to left, (taxi) to the 

aero club, via taxiway Charlie [88, с. 138]. 

3. Авіаційні терміни, або слова, що входять до стійких сполучень, 

обов’язкові для використання у процесі радіообміну при веденні переговорів 

на певних етапах польоту. 

Controller: G-ABCD, Milthorpe Tower, Roger MAYDAY cleared straight-in 

runway 35 wind 260 10 knots QFE 1008 you are number one [101, с. 99]. 

Controller: G-CD Number 1 Make short approach Cherokee on 6 miles final 

[88, с. 59]. 

«You are number one» та «Number 1» трактуються як «You are number 

one to land». Ця фраза використовується тільки під час перемовин щодо 

заходу на посадку і позначає черговість літаків при посадці. 

До третьої групи належать речення, характерні для непередбачуваних 

повідомлень в діалогічному мовленні. Незважаючи на те, що діалог пілот-

авіадиспетчер є прогнозованим у виборі мовних засобів, можливо виділити 

риси спонтанного діалогічного мовлення, якому властиве використання  

бездієслівних речень у повідомленнях-відповідях. Подібні бездієслівні 
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висловлювання можна розглядати як комунікативно-самостійні, проте, вони 

мають сенс тільки в контексті даного діалогу:  

Controller: Sunair 596, what is your rate of climb?  

Pilot: 700 feet per minute [105, с. 105].  

Controller: G-CD, Do you require to backtrack the runway?  

Pilot: Affirm, G-CD [88, с. 89]. 

Отже, підмова радіообміну цивільної авіації прагне до стислості і 

лаконічності, що реалізується за рахунок мовної економії. Скорочення 

синтаксичної структури речення дозволяє вирішити проблему спрощення 

висловлювання при збереженні в повному обсязі його інформативності. 

Мовна компресія в діалогах радіообміну досягається за рахунок насиченості 

скороченнями, використанні кодового способу передачі інформації та 

високою рекурентністю еліптичних конструкцій. Основним способом 

синтаксичної компресії в діалогах радіообміну є еліптичний, який полягає в 

опущенні логічно необхідних членів речення. Більшість речень у діалогах 

радіообміну відносяться до групи еліптичних речень, у яких редукуванню 

підлягають службові слова, займенники, артиклі та допоміжні дієслова. 

 

 

2.2.3. Реалізація функції надлишковості за рахунок лексичних та 

синтаксичних повторів 

 

Надлишковість породжується безліччю причин мовного і немовного 

характеру. Основним чинником, що сприяє її виникненню в мовній 

парадигматиці, є структура речення, що припускає обов’язкове заповнення 

деяких синтаксичних позицій. Серед екстралінгвістичних причин, які 

обумовлюють надлишковість в мовній синтагматиці, особливе значення 

мають зовнішні умови протікання акту комунікації, психічний стан 

комунікантів та їх прагматичні інтенції. 



50 

Повтори в діалогах повітряного радіообміну – це не тільки засіб зв’язку 

речень і індикатор загальної інтенції співрозмовників. Умови комунікації, а 

саме: дистантність (тимчасова і просторова) і опосередкованість, а також 

важливість інформації, що передається в повідомленнях радіообміну,  

передбачають, що повтори, в першу чергу, покликані дублювати основну 

інформацію, виключаючи можливі помилки при передачі і декодуванні 

інформації. 

Високий рівень надлишковості мовних одиниць обумовлений частотою 

повторюваності ситуацій, для опису яких використовуються стандартизовані 

способи вираження. В дослідженні Ф. Фріка та У. Самбі розраховується 

«надлишковість» мови, що застосовується в авіації операторами управління 

повітряного руху [94, с. 15]. Вчені дійшли висновку, що якщо надлишковість 

писемної англійської мови становить 60 %, то з урахуванням ситуативного та 

лінгвістичного контекстів вона становить 96 %. Причиною такого високого 

рівня надлишковості в підмові радіообміну в порівнянні з природними 

мовами є необхідність дублювання інформації. Важливість повтору в 

радіотелефонному зв’язку пов’язана також із ступенем якості 

радіотелефонного зв’язку, оскільки він зменшує вірогідність «недочування» 

значущої інформації. Повтор окремих мовних одиниць підвищує рівень 

правильного тлумачення повідомлень при веденні радіообміну навіть за 

найнесприятлівиших умов. 

Основним засобом реалізації функції надлишковості в підмові 

радіообміну є лексичні, синтаксичні та лексико-синтаксичні повтори. Крім 

цього, відмінною особливістю діалогів радіообміну є наявність в них великої 

кількості обов’язкових фразових повторів, передбачених професійною 

нормою ведення радіозв’язку «повітря-земля». 

Значна кількість повторів в діалогах радіообміну пояснюється 

екстралінгвістичними особливостями повітряних перемовин. По-перше, 

тематична обмеженість повітряних перемовин. По-друге, постійне 

повторення комунікативної ситуації, визначення напрямку розвитку діалогу, 
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його структури та лексичного наповнення. Наприклад, будь-який політ 

починається із запиту дозволу на виліт, і зазвичай усі етапи польоту 

відбуваються один за одним. По-третє, вимоги одноманітності призводять до 

стандартизованості висловлювань та сприяють використанню великої 

кількості зворотів-кліше [23, с. 101].  

У професійній підмові радіообміну повтори не несуть жодного 

емоційно-експресивного навантаження, оскільки однією із вимог до ведення 

радіообміну є нейтральність. В. П. Москвін визначає повтор як «найдієвіший 

засіб мовного маніпулювання, що полягає у використанні засобів мови з 

метою прихованого впливу на адресата в потрібному для мовця напрямку» 

[51, c. 83]. Проте слід зазначити, що в радіообміні цивільної авіації повтори 

не використовуються як засоби мовного маніпулювання, оскільки 

маніпулювання передбачає вплив на адресата поза його волею, а в основі 

побудови діалогу радіообміну лежить принцип комунікативного 

співробітництва. 

Доволі поширеним явищем в діалогах радіообміну є лексичні повтори. 

Лексичний повтор – це використання однієї і тієї ж лексичної одиниці тексту 

з експресивною або спеціальною логічною метою [23, с. 100]. При цьому 

одиниці, що повторюються, мають бути розміщені досить близько, інакше 

повтор може залишитись непоміченим адресатом. Лексичні повтори 

виступають знаками, що ідентифікують найбільш важливу інформацію, 

оскільки в репліках учасників комунікації повторюються ключові для даного 

повідомлення слова.  

Controller: BIGJET 347, line-up and wait Runway 26… 

Pilot: Line-up and wait Runway 26, BIGJET 347 [88, c.110]. 

Controller: G-CD, request instant wind. 

Pilot: G-CD, instant wind 270 7 [88, c. 109]. 

Важливу роль у діалогах радіообміну відіграють також синтаксичні 

повтори. До синтаксичних повторів у діалогах радіообміну належать 
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повторення однієї й тієї ж самої граматичної форми, паралельні конструкції і 

поєднання паралельних конструкцій із лексичним повтором [23, с. 101].  

Повтор граматичної форми насамперед стосується використання однієї 

й тієї самої форми дієслова. Найпоширенішою формою волюнтативного 

висловлювання авіадиспетчера є висловлювання, побудоване на 

предикативній основі, з дієсловом у формі наказового способу. У репліці-

відповіді пілот доповідає про виконану дії або про намір виконати її в 

майбутньому [23, с. 102]. У діалогах повітряних перемовин пілот завжди 

доповідає про дії, що виконуються. За відсутності можливості спостерігати 

дії пілота вербальне підтвердження виконуваних команд дозволяє 

авіадиспетчеру контролювати ситуацію і компенсує відсутність візуального 

ряду. Розглянемо приклади: 

Controller: G-CD, maintain altitude 2500 feet. 

Pilot: Maintaining altitude 2500 feet, G-CD [64, c. 84]. 

Controller: Sunair 670, start-up approved. 

Pilot: Starting up [105, c. 42]. 

Паралельні конструкції у радіообміні спрощують взаєморозуміння між 

учасниками комунікації, оскільки зникає складність декодування 

різноманітних граматичних конструкцій. Під синтаксичним паралелізмом 

мається на увазі окремий вияв повтору, що полягає в повній чи частковій 

тотожності побудови синтаксичних конструкцій [71, с. 118]. Особливість 

підмови радіообміну полягає в тому, що синтаксичний паралелізм 

поєднується в повідомленнях з лексичним повтором. Такі сполучення можна 

розглядати як лексико-синтаксичний повтор, наприклад: 

Pilot: BIGJET 347, stand 27 request pushback/powerback. 

Controller:  BIGJET 347, stand 27 pushback/ powerback approved 

[88, c. 102]. 

 Слід також зазначити, що лексико-синтаксичні повтори 

використовуються в повідомленнях авіадиспетчера чи пілота під час 
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передавання повідомлення, що має на меті виправлення  попереднього 

повідомлення, наприклад: 

Pilot: …Fastair 345, Wicken 47 FL 330 MARLO 07 Correction MARLO 57 

[105, с. 28]. 

У діалогах радіообміну знаходимо такі приклади: 

Controller: … Lufthansa 4 H H Praha correction Lufthansa 8 H H Praha 

morning radar contact climb FL 3 hundred .. [air] Lufthansa 8 H H climb FL 3 

hundred...[131]. 

Controller:… Skytravel 1 0 3 9 RWY 1 3 clear to land wind 0 correction 360 

degrees 4 knots…[131]. 

Фразовий повтор використовується в діалогах радіообміну для 

привернення уваги учасника комунікації до важливої інформації, а також 

слугує інтенсифікатором дії і зазвичай вживається з підсилювальним словом 

«immediately» [23, с. 103]. Наприклад: 

Controller: BIGJET 347, stop immediately I say again, BIGJET 347, stop 

immediately, acknowledge. 

Pilot: Stopping, BIGJET 347 [88, c. 114]. 

Controller: BIGJET 347, go around I say again go around, acknowledge . 

Pilot: Going around, BIGJET 347 [88, с. 122]. 

Для встановлення і перевірки каналу зв’язку в діалогах радіообміну 

використовуються повтори слів або словосполучень, що позначають 

позивний літака і назву наземної диспетчерської служби. За правилами 

ведення радіообміну при виході повітряного судна на зв’язок пілот спершу 

називає позивний наземної станції, потім свій позивний. У відповідь 

диспетчер називає позивний повітряного судна і відповідний наземний орган 

управління повітряним рухом. Назва наземного диспетчерського пункту 

вживається в діалогах радіообміну рідше, оскільки, продовжуючи діалог, i 

пілот, i авіадиспетчер зазвичай уникають повторного називання 

диспетчерського пункту, водночас позивний літака повинен вживатися в 

репліках обох комунікантів. 
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Controller: Fastair 345 request to leave controlled airspace be descent. 

Pilot: Fastair 345 cleared for descent report passing 5 500 feet QNH 1014 

[101, c. 83]. 

Controller: Five eighty eight, stand by. You're gonna be number two to 

push. I'll give you a call.  

Co-Pilot: Stand by, American five eighty eight [120]. 

Controller: Giant thirty-five ninety-one advise when you're ready.  

Pilot: okay uh Giant thirty-five ninety-one we're ready [122]. 

Згідно з правилами ведення радіообміну, при встановленні зв’язку 

повітряного судна з відповідним органом управління повітряним рухом, 

пілот завжди називає свій позивний. З точки зору лексичного наповнення 

такі повтори можуть вважатися надлишковими, проте в  умовах ведення 

польотів, коли авіадиспетчер має зв’язок з декількома повітряними суднами,  

такі повтори є необхідними та ситуативно виправданими.   

Відмінною особливістю діалогів радіообміну є наявність в них значної 

кількості обов’язкових фразових повторів, передбачених професійною 

нормою підмови радіообміну. Дії пілота i авіадиспетчера визначені в наборі 

правил, рекомендацій, приписів, так само й професійне спілкування пілотів i 

авіадиспетчерів базується на дотриманні професійної норми, що закріплена у 

відповідних керівних документах. Окремі правила ведення радіообміну 

вимагають від пілота обов’язкового повтору певних розпоряджень 

авіадиспетчера. Завжди повинні повторюватись:  

1) дозволи на політ за маршрутом;  

2) дозволи та вказівки щодо входження, посадки, зльоту, руління, 

очікування біля та на ЗПС, перетинання та звільнення ЗПС;  

3) робоча ЗПС, установка шкали барометричного висотоміру, коди 

ВОРЛ, указівки щодо рівнів польоту, курсу та швидкості; ешелон переходу, 

що передається диспетчером УПР або міститься в повідомленнях ATIS 

[101, с. 32]. 
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Інші дозволи або вказівки, включаючи умовні дозволи, повинні 

повторюватись екіпажем повітряного судна або підтверджуватись ним таким 

чином, щоб не виникало сумніву щодо їх зрозумілості та прийнятності до 

виконання [101, с. 33]. 

У діалогах радіообміну виділяються три типи реплік обов’язкового 

повтору: повний, еліптичний і синонімічний [45, с. 10]. Серед реплік повного 

типу виділяють дві групи, а саме: 

1. Повтори, якими пілот точно відтворює вказівки авіадиспетчера. 

Розглянемо приклади: 

Controller: Fastair 345, cleared to Kennington, via A1 FL 280 Wicken 3 

Delta Departure, Squawk 5501. 

Pilot: Cleared to Kennington, via A1 FL 280 Wicken 3 Delta Departure, 

Squawk 5501, Fastair 345 [101, с. 33]. 

Controller: G-CD, descend FL45. 

Pilot: Descend FL45, G-CD [88, с. 83]. 

Controller: TWR Japan Airlines forty seven heavy, Kennedy tower, runway 

three one left, taxi into position and hold. 

Pilot: runway three one left, taxi into position and hold [120].  

2. Повтори, що частково відрізняються від реплік авіадиспетчера. 

Наприклад: 

Controller: Fastair 345, stop descent at FL 150.   

Pilot: Stopping descent at FL 150 Fastair 345 [101, с. 36]. 

Controller:  Fastair 345 Continue climb to FL 330. 

Pilot: Climbing to  FL 330, Fastair 345[101, с. 36]. 

До еліптичного типу реплік належать репліки пілота, що являють 

собою еліпсис репліки диспетчера. Еліпсису можуть підлягати 

комунікативно менш значущі елементи серед яких виділяють: 

1. Іменник, що визначається числовим показником. Розглянемо 

приклад: 
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Controller: Giant thirty five ninety one traffic – descend and maintain flight 

level three five zero.  

Pilot: descend three five zero Giant thirty five ninety one [122]. 

2. Дієслово, що означає дію, яка є єдиною з боку пілота в даній 

ситуації. Розглянемо приклад: 

Controller: Fastair 345, taxi to holding point.  

Pilot: Holding point [101, c. 43]. 

Слід зазначити, еліпсису можуть підлягати будь-які елементи 

повідомлення, окрім числових показників: 

Controller: UA 224, descend and maintain 5000. 

Pilot: 5000, UA 224 [131]. 

Controller: UA 224, descend and maintain 4000. 

Pilot: 4000, UA 224 [131]. 

Третій тип реплік обов’язкового повтору – повтори із синонімічною 

заміною лексичних значень. Здебільшого це часткові синоніми, які 

використовуються для позначення одного й того самого поняття в умовах 

певного контексту. 

Controller: …maintain flight level four zero zero.  

Pilot: …and we'll stay four zero zero thanks …[122]. 

Controller: ….. contact Houston Center one three three point eight.  

Pilot: one three three decimal eight Giant eh thirty … [122].  

Таким чином, використання повторів в діалогах радіообміну 

пояснюється екстралінгвістичними особливостями повітряних перемовин. 

Повтори в діалогах радіообміну використовуються для: 1) встановлення і 

перевірки каналу зв’язку; 2) дублювання основної інформації з метою 

виключення можливих помилок при її передачі і декодування. Основними 

засобами реалізації функції надлишковості в підмові радіообміну є лексичні, 

синтаксичні та лексико-синтаксичні повтори, а також обов’язкові фразові 

повтори.  
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РОЗДІЛ 3 

КОМУНІКАТИВНО-ПРАГМАТИЧНИЙ АСПЕКТ СПІЛКУВАННЯ 

МІЖ АВІАДИСПЕТЧЕРАМИ ТА ПІЛОТАМИ 

 

3.1. Засоби вираження  директивів 

 

Діалог у процесі радіообміну у загальному вигляді є директивним 

мовленнєвим актом, що виражає волевиявлення мовця, спрямоване на 

направлення діяльності адресата. Характерною рисою директивного 

мовленнєвого акту є його спрямованість на те, щоб змінити навколишню 

дійсність за допомогою мовленнєвих дій. Особливість діалогу-директиви 

полягає в тому, що вона вимагає обов’язкової реакції у відповідь з боку 

адресата щодо отримання повідомлення та виконання дії.  

Головною особливістю директивів як типу мовленнєвого акту є вплив 

на учасника комунікації. Слід зазначити, що серед директивних актів 

розрізняють категоричні (наказ, вимога, заборона) і некатегоричні (прохання, 

порада, застереження, рекомендація, дозвіл). Також їх поділяють на 

інтенсивні і нейтральні. До інтенсивних відносять ін’юнктиви (наказ, вимога) 

і реквестиви (прохання, благання), до нейтральних – пораду, рекомендацію, 

пропозицію, застереження, попередження [26, с. 9]. 

О. І. Бєляєва зазначає, що існує три типи директивів: 1) прескриптиви 

(наказ, заборона, дозвіл, вимога), що зумовлюють дію адресата, виражають 

обов’язковість дії, пріоритетність мовця); 2) реквестиви (прохання, благання, 

запрошення), що спонукають до дії, яка здійснюється в інтересах мовця, 

виражають пріоритетність адресата, необлігаторність і бенефактивність дії 

для адресанта; 3) сугестиви (порада, пропозиція, попередження), що 

виражають пораду, виражають пріоритетність мовця, необлігаторність і 

бенефактивність дії для адресата [9, с. 16]. 

Категорія висловлювань, у яких реалізується функція «спонукання до 

дії», грає ключову роль у переговорах між пілотом і диспетчером. 
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Обов’язковими директивними актами для виконання є наказ, дозвіл, 

заборона, інструкція. Слід зазначити, що авіадиспетчер займає пріоритетне 

положення, бо саме він віддає наказ щодо здійснення тієї чи іншої дії пілота. 

[78, с. 45]. 

Основними експліцитними засобами вираження директивних 

мовленнєвих актів у діалогах радіообміну є:  

1) перформативні дієслова;  

2) дієслівна форма наказового способу із синтетичною формою 

імперативу;  

3) спеціальні слова або словосполучення, які мають у субмові 

радіообміну закріплене за ними значення [32, c. 65]. 

У стандартній фразеології радіообміну семантичні значення концепту 

спонукання до дії відображено у таких групах перформативних дієслів: 

наказу (require, stop, turn, contact, taxi, line up), прохання (request, report), 

дозволу (cleared, approved, recleared), рекомендації (advise), заборони 

(prohibited, cancel, unable to issue), підтвердження (acknowledge, verify, 

confirm) [16, с. 259]. Особливістю значень усіх дієслів мовленнєвого 

директиву є обов’язковість виконання дії, у тому числі дієслова групи 

«прохання» та «рекомендації». Найбільшою групою перфомативних дієслів є 

група «наказу», оскільки ця група включає інструкції диспетчера, обов’язкові 

для виконання [16, с. 260]. Розглянемо вживання перформативних слів на 

прикладах: 

1. Прохання – request, report.  Дієслово, яке трапляється тільки в 

репліках пілота, оскільки пілот може просити дозвіл на здійснення певної дії 

або одержання інформації. У такому випадку  намір учасників можна 

визначити таким чином: Дозвольте/(не) дозволяю. Відповідна репліка 

авіадиспетчера являє собою мовленнєвий акт дозволу, який може бути 

виражений як імпліцитно, так і експліцитно. 

Pilot: Sunair 369, Stand C6, information F, request start-up for Winton 

[105, с. 72]. 
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Pilot: Approach, GIA 152, request reason to reduce speed above 10000 to 

220kts [113, с. 10]. 

Pilot: Georgetown Ground Fastair 345, IFR to Spephenville, request 

departure information [101, с. 39]. 

2. Дозвіл – cleared, approved. Ці дієслова, а точніше їх форми, що 

вживаються в радіообміні, мають певне значення, закріплене в керівних 

документах ІКАО: approved – permission for proposed action granted; cleared – 

authorized to proceed under the conditions specified [101, c. 39]. Наприклад: 

Pilot: Sunair 596, ready for departure.  

Controller: Sunair 596, cleared for take-off, wind calm  [105, c. 74].  

Controller: Fastair 345 start up approved QNH 1009 [101, с. 40]. 

Controller: G-CD approved, taxi via Bravo and backtrack and line up 

runway 06, hold short of runway 14 [101, с. 42]. 

Аналізучи текси радіообміну, можна помітити закономірність до 

використання перфомативного дієслова to request здебільшого у фразах 

пілота, в той час як to approve використовується диспетчером:  

Pilot: Sunair 369, request push-back- from C6.  

Controller: Sunair 369, push-back approved [105, c. 74].  

Слід зазначити, що для групи перфомативних дієслів «дозволу» 

характерним є вживання пасивного стану, однак команди даються у вигляді 

еліптичних речень, де відсутній підмет you та допоміжне дієслово be (у формі 

are):  

Controller: G-CD, Hold position, right turn approved [101, с. 76].   

Наприклад, здійснюючи детальний розбір записів та стенограми  рейсу 

Airbus A320-214 (15 січня 2009 року) льотний екіпаж зауважив, що під час 

передачі повідомлення «Cactus fifteen forty nine clear for takeoff» 

рекомендувалося б вимовити: «Cactus fifteen forty nine cleared for takeoff» 

[119]. 

3. Підтвердження – confirm. В англійских діалогах радіообміну це 

дієслово використовується на позначення запиту щодо перевірки 
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правильності (дозволу, вказівки, дії, інформації). Наприклад, «Maintain 

height, height error more than 50 meters. Confirm QFE 748 mm set». 

Слід звернути увагу, що для підсилення директиви наказу та 

наголошення на її терміновості виконання диспетчер використовує 

прислівник immediately:  

Controller: SF153, take-off immediately or vacate runway  [105, c. 71].  

Controller: BIGJET 347, climb immediately FL35; 

Controller: BIGJET 347, stop immediately I say again, BIGJET 347, stop 

immediately, acknowledge [101, c. 77]. 

Інший граматичний засіб, який використовується на позначення 

директивної інтенції наказу, є дієслово у формі наказового способу. За 

характером дії, на виконання якої здійснюється запит, висловлювання можна 

розділити на запити мовленнєвої і немовленнєвої дій [32, с. 65]. Семантика 

уживаних дієслів відображає: 

1) мовленнєві дії учасників комунікації:  

Controller: Climb to flight level 220 [105, c. 93].  

Controller: BIGJET 347, descend FL120 cross Colinton FL170 or above 

 [101, c. 214]. 

Controller: Cactus fifteen forty nine, LaGuardia runway four position and 

hold. traffic to land three one [121]. 

2) маневр літака на певних етапах польоту:  

Controller: Sunair 596, stop immediately, I say again, stop immediately, 

flames coming from left main gear.  

Pilot: Sunair 596 stopping. Sunair 596, activating escape slides, request 

emergency services [105]. 

3) дії по встановленню (продовженню, роз’єднанню) каналу зв’язку: 

Contoller: Cactus fifteen forty nine radar contact is lost you also got Newark 

airport off your two o'clock in about seven miles  [121]. 

На позначення ілокутивного акту попередження/застереження в 

англійському радіообміні використовується дієслово to advise, за яким 
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закріплено значення інформувати. Дієслово advise у групі перфомативних 

дієслів попередження/застереження вживається у  наказовому реченні у 

пасивному стані be advised із значенням до вашого відома [32, с. 65]. 

Наведемо приклад: 

Controller: G-ABCD, you are advised surface wind 280 degrees 37 knots 

gusting 50. It appears that your planned flight is liable to endanger life. 

Acknowledge [88, с. 72]. 

Controller: UA224, contact Approach 118.25 and he will keep you advised 

of anything else you need [131]. 

Аналізуючи директивні мовленнєві акти можна констатувати, що 

стандартна фразеологія радіообміну містить значний обсяг мовленнєвих 

директивів, серед яких можна виокремити групи перфомативних дієслів: 

наказу, прохання, дозволу, рекомендації, заборони та підтвердження. 

Категоричні директивні акти (накази, інструкції) вживаються лише в 

репліках авіадиспетчера, некатегоричні директивні акти (прохання, 

застереження, рекомендації) використовуються обома учасниками 

комунікації.  

 

 

3.2. Реалізація комісивів у радіообміні 

 

Комісивами вважають мовленнєві акти, реалізація яких водночас є 

зобов’язанням здійснити якусь дію. Комісиви як акти-зобов’язання 

досліджувалися багатьма вченими, але тільки побіжно в контексті 

класифікацій і отримали різні номінації: комісиви (Дж. Сьорль, Д. Вундерліх, 

А. А. Романов), зобов’язання (Б. Фрейзер), промісиви (Г. Г. Почепцов), 

обіцянки (Ю. Д. Апресян).  

Перша класифікація комісивів за семантичною ознакою належить 

Дж. Л. Остіну. Під комісивами він розуміє обіцянки або інші зобов'язання: 

«вони зобов’язують Вас щось виконувати». У цю групу Дж. Л. Остін 
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відносить декларації або наміри, ключове значення яких – зобов'язувати 

мовця до певної лінії поведінки. За Дж. Л. Остіном, до них входять також 

декларації або заяви про наміри, які не є обіцянками, але виражають 

співучасть чи підтримку кого-небудь [81, с. 67]. На думку американського 

дослідника Дж. Сьорля, комісиви – це ті ілокутивні акти, мета яких полягає в 

покладанні на мовця зобовʼязання здійснити деяку дію в майбутньому або 

дотримуватися певної лінії поведінки [74, с. 181]. 

Т. Т. Врабель наголошує на думці, що ядровими тактиками вираження 

обіцянки є зобов’язання виконати/не виконати певну дію та запевнення. Вони 

найповніше й найточніше передають іллокутивну мету цього акту. 

Ілокутивні дієслова функціонують у всіх трьох перформативних формах. 

Вибір мовцем форми вираження залежить від психологічного стану адресата. 

У разі його емоційного збудження адресант застосовує експліцитний 

перформативний акт для полегшення декодування ілокутивної мети 

висловлювання [15, с. 111]. 

В діалогах радіообміну комісиви представлені в репліках пілота, які 

виражають обов’язковість виконання вказівок диспетчера. Комісивні 

мовленнєві акти в діалогах радіообміну зобов’язують виконати певні дії в 

майбутньому або дотримуватись певної лінії поведінки, іллокутивна мета 

якого полягає в намірі негайного виконання наказу або застереження. 

Отримуючи вказівки від диспетчера в формі директивного мовленнєвого 

акту (наказу, пропозиції, застереження), пілот, по-перше, підтверджує факт 

прийому інформації і, по-друге, приймає на себе зобов’язання виконати 

вказівку відповідно до вимог. Розглянемо репліки, в яких пілот повторює 

вказівки диспетчера, у такий спосіб беручи на себе зобов’язання виконати 

інструкцію. Наприклад: 

Controller: UA224, reduce speed 210, then descend and maintain 6000. 

Pilot: 210 on the speed first, then down to 6000, UA224 [138]. 

Controller: LH 424 Heavy turn right heading of 360 descend and maintain 

3000. 
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Pilot: LH 424 Heavy turn heading 360  descend 3000 [117]. 

Controller: American five eight seven heavy, New York departure. Radar 

contact. Climb maintain one three thousand. 

Pilot: One three thousand feet, American five eighty seven heavy [120]. 

Як засіб реалізації комісивів можливе використання дієслів у формі 

майбутнього часу, що позначають дії, які зобов’язується виконати пілот чи 

диспетчер, наприклад: 

Pilot: We'll be all right once we get rolling [120]. 

Pilot: We'll turn direct WAVEY, American five eighty seven heavy [120].  

Інший засіб реалізації комісивів – використання абревіатурного 

скорочення WILCO. Наприклад,  

Controller: G-CD, report ready for departure.  

Pilot: Wilco, G-CD [88, с. 108].   

Controller: Sunair 497, you've gone too far. You missed taxiway D4. Wait 

there for the follow me car.   

Pilot: Sunair 497, wilco [105, с. 40].  

Таким чином, комісивні мовленнєві акти представлені в репліках 

пілота та виражають обов’язковість виконання вказівок диспетчера. 

Комісиви в діалогах радіообміну зобов’язують виконати певні дії в 

майбутньому або дотримуватись певної лінії поведінки. Комісивні 

мовленнєві акти є другими за частотністю реалізації у діалогах радіообміну 

цивільної авіації. 

 

 

3.3. Реалізація репрезентативів та експресивів у радіообміні 

 

Рекурентність типів мовленнєвих актів в діалогах радіообміну 

обумовлена соціальними ролями комунікантів. Так, в репліках 

авіадиспетчера переважають директивні мовленнєві акти, в репліках пілота – 

комісиви та репрезентативи.  
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Завдання репрезентативів полягає у тому, щоб зафіксувати 

відповідальність за повідомлення про певний стан справ, за істинність 

поданого судження. До репрезентативних мовленнєвих актів належить акти 

повідомлення, опису, ствердження, пояснення. Зважаючи на те, що диспетчер 

має бути в першу чергу проінформований щодо правильності почутої 

вказівки, то, використовуючи репрезентативний мовленнєвий акт, пілот бере 

на себе відповідальність за істинність повідомлення. Ця категорія 

мовленнєвих актів зазвичай використовується в радіообміні для 

інформування про положення та стан літака, погодні умови, навколишню 

ситуацію. Найчастотнішими репрезентативами в радіообміні є констатації 

фактів з граматичними засобами реалізації: прості стверджувальні чи 

заперечні речення. Наведемо приклади: 

Controller: UA224, Manchester: wind 330 at 4, visibility is 1 mile, with light 

drizzle mix, ceiling 400 overcast, temperature 10, dewpoint 9, altimeter is 2932, 

and that`s for Manchester [131]. 

Controller: American five eight seven heavy, wind three zero zero at niner, 

runway three one left, cleared for takeoff [120]. 

Pilot: Takeoff check's complete, I'm on the roll [123]. 

Controller: Cactus fifteen (twenty) nine runway four's available if you 

wanna make left traffic to runway  four [122]. 

У наведених вище прикладах учасник комунікації доповіає про стан 

повітряного судна, умови польоту чи погодні умови, використовуючи 

репрезентативний мовленнєвий акт. Репрезентативні мовленнєві акти є 

третіми за частотністю реалізації у діалогах радіообміну.  

Експресиви належать до ілокутивних актів, мета яких полягає у 

вираженні внутрішнього психологічного стану мовця. Експресиви, які 

включають формули соціального етикету, трапляються в діалогах 

радіообміну дуже рідко, зважаючи на високу інформаційну насиченість 

повідомлень та чітко регламентовані правила ведення діалогу. Проте, в 
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деяких випадках під час ведення діалогів в реальних умовах учасники 

комунікації все ж таки вдаються до слів подяки чи вибачення, наприклад, 

Controller: Happy landing! [114]. 

Pilot: Thank you [114]. 

Pilot: Thank you… Yea, I'm fine [120]. 

Pilot: I'm sorry I messed up my radio here Cactus fifteen forty nine, seven 

one three four and we're three sixty up to five thousand [121]. 

Pilot: (I'm) sorry forgot [125]. 

Controller: Ok. Thank you very much. I appreciate that [121]. 

Таким чином, проаналізувавши записи радіообміну цивільної авіації, 

було виявлено перевагу директивних та комісивних мовленнєвих актів. У 

відсотковому співвідношенні було виявлено 40% директивних мовленнєвих 

актів, 30% – комісивних, 20% – репрезентативних і 10% – експресивних 

мовленнєвих актів. Більшість реплік диспетчера представлені директивним 

мовленнєвими актами у вигляді наказів, прохань, рекомендацій, дозволів чи 

заборон, репліки пілота – комісивними і репрезентативними мовленнєвими 

актами у вигляді підтверджень про отримане повідомлення диспетчера, 

зобов’язання виконати надану вказівку і опису про стан повітряного судна, 

умови польоту. 

 

 

3.4. Причини комунікативних невдач 

 

Ключовим у забезпеченні безпеки польотів є ведення комунікації 

«повітря – земля», тобто ведення радіообміну між авіадиспетчером і пілотом. 

У повсякденному житті невдала комунікація може відбуватися часто, проте 

це рідко призводить до більш серйозних наслідків, ніж незначні незручності 

чи втрата часу. Однак при веденні авіаційного радіотелефонного зв’язку 

рівень відповідальності незрівнянно вище, і помилки можуть призвести до 

більш серйозних наслідків.  
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Після найжахливішої катастрофа в історії цивільної авіації в 1977 році, 

однією з причин якої стала неправильна комунікація між голландськими 

пілотами та диспетчером, який говорив англійською з іспанським акцентом, 

Міжнародна організація цивільної авіації почала розробляти правила ведення 

радіообміну і фразеологію. Проте, і декілька десятиліть потому, як і раніше 

відзначаються випадки неправильної комунікації, про що свідчать численні 

інциденти і непорозуміння між учасниками комунікації.  

Будь-яке недотримання правил процесу комунікації в лінгвістичній 

літературі прийнято позначати терміном комунікативні невдачі. Над 

проблемою комунікативних невдач працювали такі вчені, як 

Б. Ю. Городецький (згрупування комунікативних невдач за їх джерелами та 

наслідками) [17], В. Прінзо та А. Хендрікс [103], І. Барші [84], О. А. Земська 

(класифікація комунікативних невдач на матеріалі російської мови) [25]. 

Серед іноземних лінгвістів слід також згадати Г. Кларка та Т. Карслона [27].  

Найбільш широке визначення комунікативних невдач надають 

Б. Ю. Городецький, І. М. Кобозєва та І. Г. Сабурова у своїй роботі «До 

типології комунікативних невдач» і розуміють під комунікативними 

невдачами такі збої в спілкуванні, за яких мовленнєві утворення не 

досягають свого комунікативного наміру [17, с. 64–78].  

У своїй роботі вчені відзначають, що при багатовимірному підході до 

класифікації комунікативних невдач слід врахувати такі важливі критерії, як 

наслідки комунікативних невдач і джерела комунікативних невдач. 

Класифікуючи комунікативні невдачі за джерелами, дослідники виділяють 

комунікативні невдачі, причиною яких є сам мовець, і комунікативні невдачі, 

спричинені обставинами комунікативного акту. 

Ф. С. Бацевич визначає комунікативну невдачу, або «комунікативну 

девіацію», як недосягнення адресантом комунікативної мети; відсутність 

взаєморозуміння і згоди між учасниками спілкування [8, с. 239].  

О. В. Вєчкіна стверджує, що до лінгвістичних факторів виникнення 

комунікативної невдачі належать: помилка декодування інформації, 
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неправильний вибір коду передачі повідомлення, характер комунікативної 

дії; до екстралінгвістичних – пресупозиція (фонд загальних знань 

комунікантів, на який опираються мовці у розмові), невербальні компоненти 

спілкування та психічний феномен «увага» [12, с. 8]. 

О. Н. Єрмакова і О. А. Земська виділяють три типи комунікативних 

невдач з точки зору їх причин: 1) комунікативні невдачі, породжувані 

пристроєм мови; 2) комунікативні невдачі, породжувані відмінностями 

комунікантів; 3) комунікативні невдачі, спричинені прагматичними 

чинниками [24, с. 98].  

Розслідувачі авіаційних подій дійшли висновку, що у деяких випадках 

на виникнення авіаційної події прямо чи опосередковано впливає 

неправильне використання мови. В інших ситуаціях мовний елемент є 

ланкою в ланцюзі подій, який тільки посилює головну проблему. Досвід, 

накопичений за багато десятиліть існування авіації, наводить безліч 

прикладів явного непорозуміння між пілотами і диспетчерами. У більшості 

випадків непорозуміння було усунуто, однак існують випадки, в яких 

неадекватна комунікація завдала серйозної шкоди чи призвела до загибелі 

людей.  

У дослідженні Б. С. Алякринського  зазначається, що однією з причин 

авіаційних подій є поганий радіозв’язок, зокрема відсутність практичних 

навичок та вмінь його забезпечення, погана артикуляція, недостатня 

грамотність команд, використання слів, що допускають смислові 

викривлення [20, c. 145]. На міжнародних повітряних трасах мовний бар'єр 

дедалі частіше стає не другорядною, а однією з головних причин авіаційних 

подій. 

Розглянувши деякі приклади серйозних авіакатастроф, ми виявили ті, 

які зумовлені недосконалим володінням англійською мовою, а саме 

підмовою професійного спілкування у сфері авіації: 
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1) зіткнення в аеропорту Лос-Родеос (1977), яке сталося на острові 

Тенерифе (Канарські острови) через відсутність навичок володіння 

англійською мовою голландсько-мовного пілота; 

2) катастрофа Boeing 707 під Нью-Йорком (1990), причиною якої було 

використання нестандартної фразеології для повідомлення про надзвичайну 

ситуацію щодо критичного рівня авіапалива; 

3) рейс Dan Air Flight 1008 (1980) зазнав аварії через помилкове 

сприйняття інформації пілотом (inbound замість outbound), у результаті якого 

він спрямував літак в іншому напрямку; 

4) авіакатастрофа American Airlines Flight 965 (1995) сталася у 

результаті недостатнього рівня володіння англійською мовою пілотом 

[41, c. 58] 

Згідно з Системою звітності NASA з безпеки польотів (ASRS) 80% 

інцидентів або авіаційних подій спричинені неповною або неправильною 

комунікацією пілота та диспетчера. Неправильна комунікація, відсутність 

комунікації і правильна, але пізня комунікація визнаються і визначаються як 

чинники, що впливають на успішність комунікації пілота і диспетчера 

[93, с. 3]. 

В офіційному документі 9835 «Керівництво з впровадження вимог 

ІКАО щодо володіння мовою» вказано, що мовний чинник може сприяти 

авіаційним подіям та інцидентам в трьох випадках: 

1) неправильне використаннястандартної фразеології;  

2) використання більш, ніж однієї мови в одному повітряному просторі; 

3) недостатній рівень володіння розмовною мовою [101, с. 17]. 

Різні дослідники намагалися свого часу дослідити та класифікувати 

типи помилок. Лінгвісти Р. Грейсон та К. Біллінг досліджували проблеми 

усного спілкування з учасниками повітряного руху і виокремили 10 типів 

помилок мовного спілкування, з яких три мають лінгвістичний характер: 

1) неоднозначна фразеологія; 2) неточність в передачі повідомлення; 

3) неправильне тлумачення (фонетична схожість) [95, с. 127].  
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Під час проведення дослідження у 2009 році, Д. Естівал і Б. Молесворт 

опитали 36 пілотів та виявили, що найскладнішим в спілкуванні є саме 

«розуміння інших пілотів», особливо якщо один із учасників комунікації не є 

носієм мови [91, с. 25]. Саме тому постійно наголошується на використанні 

стандартної фразеології для ведення радіо перемовин.  

У 2008 році В. Прінзо та А. Хендрікс провели дослідження, в якому 

досконало вивчалися 50 годин передач повітря – земля за період з березня по 

серпень 2006, які були надані 5 різними центрами управління повітряним 

рухом. Було проаналізовано радіоперемовини 832 літаків (74% з США, 26% з 

іноземних країн) для 4816 пілотних передач (78% з англійської, 22% з інших 

мов). В ході дослідження було виділено три основні категорії 

комунікативних невдач: помилки при зворотньому зчитуванні повідомлення 

(51%), запит на повторення (34%) та збої зв’язку (15%) [103, c. 25].  

Існує ще один важливий чинник, який може призвести до катастрофи – 

це несподівані переходи на рідну мову в процесі ведення радіообміну 

англійською мовою. Перескакування між мовами (code switching – 

«перемикання комунікативного коду») –  це перехід мовця в процесі мовного 

спілкування з однієї мови (діалекту, стилю) на інший залежно від умов 

комунікації. Інколи у результаті втоми, неуважності або інтерференції рідної 

мови, учасники радіообміну можуть вживати слова або вирази, не характерні 

для англійської авіаційної підмови, що призводить до непорозуміння або 

навіть події. Пілоти та диспетчери мають два загальних регістри мовних 

засобів для ведення радіотелефонного зв’язку – стандартна фразеологія і 

розмовна мова. Тому не дивно, що в радіотелефонних перемовинах в значній 

мірі присутнє перемикання комунікативного коду, оскільки пілоти і 

диспетчери поперемінно користуються фразеологією і розмовною мовою 

[101, с. 40]. 

Таким чином, відповідно до даних, наведених в різних дослідженнях, 

причини виникнення комунікативних невдач в процесі ведення радіообміну 

можна згрупувати таким чином: 
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1) чинники професійного характеру: недостатнє знання фразеології 

ІКАО; недотримання правил та процедур спілкування, які встановлені ІКАО; 

невиправдано висока швидкість мови диспетчера повітряного руху при 

видачі інструкцій та дозволів пілотам тощо);  

2) лінгвістичні чинники: існування двомовного середовища при веденні 

радіообміну; граматичні, лексичні та стилістичні помилки в мовленні 

комунікантів; незрозуміла або неправильна вимова англійських слів; сильний 

акцент одного із учасників комунікації; неправильне декодування омофонів; 

3) психофізіологічні чинники: робоче навантаження, втома пілота чи 

диспетчера, психоемоційне напруження, стресом, страх помилитися; 

4) чинники технічного характеру: проблеми технічного зв'язку, які 

спричиняють перешкоди та погане мовлення. 

Дослідивши корпус текстів радіообміну англійської мовою за період 

2010-2020 років, можна побачити, що на сьогоднішній день залишилися такі 

такі основні причини виникнення непорозумінь між пілотом та диспетчером: 

1) недостатній рівень володіння англійською мовою (недостатньо 

сформована лінгвістична компетентність); 2) неправильне використання 

стандартної фразеології, відхилення від процедури ведення радіообміну чи 

неправильне повторення вказівки (недостатньо сформована іншомовна 

компетентність). Розглянемо приклади недостатнього володіння англійською 

мовою: 

1. Диспетчерський пункт JFK – AirChina 981, 2017: 

Controller: AirChina 981 make the right turn here at Juliette, join Alpha, 

hold short of Mike Alpha. 

Pilot: Right at Juliette…uhhh…taxi Alpha….and hold short to 

November….can we taxi now? [117]. 

2. Диспетчерський пункт Пулково – Swiss LX-1311:  

Pilot Swiss 1311: MAYDAY MAYDAY MAYDAY! Bird stike. Climbing to 900 

m height…proceeding straight ahead. 

Controller: Roger…MAYDAY…Would you like …Runway 10 left? 
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….. 

Controller: What your situation, Swiss 1311? 

Pilot Swiss 1311: Hight vibration…one and two engines. Two engines. 

Controller: Swiss 1311…because…catch…bird? 

….. 

Інший пілот: Йому потрібні пожежники! 

Controller: Swiss 1311 we ready for emergency landing. 

Pilot Swiss 1311: OK, thank you very much! We have two engine problems. 

Two engine problems! 

Controller: Two eighty problems? [111]. 

Таким чином, подібний приклад висвітлює проблему сильного впливу 

рідної мови на вимову та інтонацію, нездатність граматично будувати 

розповідні та питальні речення, серйозні проблеми з розумінням на слух 

нескладних повідомлень, що значно ускладнює радіообмін при виникненні 

нестандартних ситуацій. 

3. У 2018 році мовний бар’єр між пілотами рейсу авіакомпанії 

Lufthansa і диспетчерською службою в Калі призвів до плутанини і 

потенційно небезпечної аварійної ситуації. На щастя, втрутився ще один 

пілот рейсу Avianca Brazil і допоміг у всьому розібратися. Під час 

розпочатого розслідування були проаналізовані аудіо- і радіолокаційні дані. 

З’ясувалося, що дійсно пілот і диспетчер не розуміли один одного,більше 

того диспетчер не володів ні англійською, ні німецькою мовами, а літак 

знаходився на небезпечній відстані від іншого [110]. 

Розглянемо приклади неправильного використання стандартної 

фразеології, відхилення від процедури ведення радіообміну: 

1. B734, Шарджа ОАЕ, 2015: 

Controller:…taxi to Alpha, Alpha two zero, holding point Bravo two zero, 

runway three zero. 

Pilot: Alpha to holding point runway three zero. 
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Controller: cleared for take-off runway three zero, Bravo two zero without 

delay clear take-off, surface wind is one three zero degrees five knots bye bye. 

Pilot: cleared for take-off runway three zero [115]. 

2. E190/D328, Базель-Мюлуз, Франція, 2016: 

Controller: KLM1986 bonjour, hold short of runway 33 DELTA. 

Pilot: Line up and wait runway 33 DELTA. 

Controller:…[116]. 

У наведених прикладах помічаємо неправильний повтор вказівки 

диспетчера, що може значно вплинути на безпеку польоту у разі не 

виправлення. У документах ІКАО щодо ведення радіообміну зазначено, що 

диспетчер повинен обов’язково прослуховувати, як пілот повторює вказівку, 

щоб переконатися, що він правильно отримав та зрозумів дозвіл чи 

інструкцію. У разі неправильного повтору вказівки диспетчер повинен 

виправити пілота; 

3. B738, Перт, Західна Австралія, 2010 

Controller: take taxiway November, second on your right now. 

Controller: Taxi to holding point November. Hold short of taxiway Charlie 

[116]. 

Відповідно до правил ведення радіообміну диспетчер мав сказати «taxi 

via» замість «take» November та «second right» замість «second on your right 

now». Подібні відхилення від правил ведення радіообміну негативно 

впливають на перебіг подій та спантеличують пілотів, змушуючи їх 

догадуватися, що мав на увазі диспетчер чи перепитувати його. 

4. Controller: Er Turkish er two niner five for your information previous 

traffic er approaching er runway zero six er has gone er runway um er has gone er 

around er runway zero six wind [vind] two hundred er head… degrees four meters 

per second er visibility [pause] RVR [pronunciation] [sorry?] RVR 

[pronunciation] tend seven thousand er three thousand five hundred and er four 

thousand seven hundred… [116]. 
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Подібне повідомлення є прикладом невпевненості диспетчера, яка за 

півхвилини була продемонстрована тринадцять разів. Подібна невпевненість 

свідчить про недостатнє володіння фразеологією радіообміну англійською 

мовою в стандартних ситуаціях. Фразеологія радіообміну – це інструмент, 

без володіння яким жоден диспетчер не може обслуговувати міжнародні 

польоти. 

5. Використання «down/up to» замість «climb/descend flight level», як 

приклад відхилення від стандартних правил ведення радіообміну: 

Controller: CSA 9DS continue down to 4 thousand feet. 

Controller: continue down to 1 FL 170 information P [131]. 

Controller: …is passing 2700 coming up to 5000 feet…[131]. 

6. Невикористання спеціальних фраз, для позначення мети певних 

мовленнєвих актів, що сприяють приверненню уваги до важливої інформації. 

Наприклад, для привернення уваги у разі допущення помилки в повідомленні 

і негайному подальшому її виправленню повинно використовуватися слово 

сorrection. Із проаналізованого корпусу текстів для виправлення певної 

інформації у 64 репліках було використано стандартне слово correction, і в 50 

репліках – sorry: 

Controller: ..descending level 1 sorry descending level 90.. [131]. 

Controller: … reduce speed 260 knots ten degrees sorry fifteen degrees.. 

[131]. 

7. Використання слів «yes», «no» замість стандартних затверджених 

слів «affirmative», «negative». Із проаналізованого корпусу текстів у 49 

репліках – «yes»: 

Сontroller: …yes descend now FL 90 expect visual approach... [131].  

Сontroller: …yes it will be all on taxiway Z taxiway A is closed…[131]. 

Отже, на сьогоднішній день основними причинами непорозуміння між 

пілотами та диспетчерами при веденні міжнародного радіообміну є 

недостатній рівень володіння англійською мовою, в тому числі авіаційною, 

та недостатнє знання чи неправильне використання фразеології радіообміну. 
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Аналіз вищезазначених записів радіообміну свідчить про те, що пілоти та 

диспетчери, скоріше за все, не володіли розмовною та авіаційною 

англійською мовою на 4 рівні за шкалою ІКАО. Варто згадати, що 

мінімальним рівнем англійської мови для авіаційного персоналу є 4 робочий 

рівень за шкалою ІКАО, який було встановлено Міжнародною організацією 

цивільної авіації у 2011 році. Відповідно до вимог ІКАО мінімальний 4 

рівень володіння англійською мовою передбачає переважно правильне 

розуміння загальних, конкретних та пов’язаних з роботою тем, коли акцент 

або варіації є достатньо зрозумілими для міжнародної спільноти 

користувачів. Авіаційний персонал азвичай здатний відповідати без 

затримки, інформативно та ґрунтовно [65]. 

Більше того, авіаційний персонал повинен демонструвати не тільки 

знання фразеології радіообміну, але володіння англійською розмовною 

мовою. Зважаючи на те, що в стандартній фразеології неможливо врахувати 

всі нестандартні, аномальні, а іноді і аварійні ситуації, з якими зустрічається 

авіаційний персонал, тому вони повинні вміти пояснити ситуації та зрозуміти 

один одного. Саме тому вдосконалення англійської мови та вміння її 

використовувати в різних нестандартних ситуаціях є нагальною потребою 

для пілотів та авіадиспетчерів.  

Навчання англійської мови та особливо фразеології радіообміну 

повинно бути комплексним та базуватися на реальних ситуаціях. Тому 

вважаю за потрібне створювати та розробляти корпус текстів на основі 

реальних діалогів радіообміну. Навчання пілотів має проходити в ситуації, 

максимально наближеній до дійсності. Враховуючи кількість аварій, 

інцидентів та звичайних непорозумінь між пілотом та авіадиспетчером, 

постійно мають впроваджуватися та досліджуватися різні причини їх 

виникнення. Має розроблятися база даних із реальними діалогами та 

зазначенням причин непорозуміння між авіаційним персоналом. Пілоти та 

диспетчери, що виконують міжнародні польоти, повинні бути ознайомлені із 

різними акцентами, різними реальними ситуаціями, через які вже виникали 
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непорозуміння. Зважаючи на те, що записи та тексти ведення радіообміну 

можуть бути конфіденційною інформацією певної компанії, все ж таки існує 

нагальна потреба у постійному оновленні та висвітленні будь-яких 

непорозумінь через недостатнє знання англійської мови чи фразеології 

радіообміну. 

Європейська організація з безпеки аеронавігації надає такі 

рекомендації щодо покращення комунікації між пілотом і диспетчером: 

1) використання тільки стандартної фразеології і виключно англійської 

мови; 

2) виділення важливих слів наголосом; 

3) у разі виникнення сумніву щодо правильності почутого 

повідомлення, рекомендується повторно запитати; 

4) особливу увагу слід приділяти зворотньому зчитуванні повідомлення 

пілотом, що сприяє виявленню помилок чи непорозумінь щодо наданих 

вказівок;  

5) чітка, повільна та зрозуміла вимова, особливо під час називання 

позивного [113, с. 51]. 

Отже, до чинників комунікативної невдачі можна віднести чинники 

професійного характеру, лінгвістичні, психофізіологічні чинники та чинники 

технічного характеру. Серед основних причин виникнення комунікативних 

невдач виділяли недостатнє знання фразеології ІКАО, недотримання правил 

та процедур спілкування, невиправдано висока швидкість мови диспетчера 

повітряного руху при видачі інструкцій та дозволів пілотам тощо, існування 

двомовного середовища при веденні радіообміну і граматичні, лексичні та 

стилістичні помилки в мовленні комунікантів. Задля покращення комунікації 

між пілотом і диспетчером були розроблені рекомендації Європейською 

організацією з безпеки аеронавігації, які значно покращили ведення 

радіообміну. На сьогоднішній день основними причинами непорозумінь є  

недостатній рівень володіння англійською мовою і недотримання чи 

відхилення від стандартизованої фразеології радіообміну.  
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РОЗДІЛ 4 

ОХОРОНА ПРАЦІ ТА БЕЗПЕКА У НАДЗВИЧАЙНИХ СИТУАЦІЯХ 

 

Оскільки тема магістерської роботи – «Лінгвопрагматична організація 

англомовних текстів радіообміну цивільної авіації», передбачає виконання 

посадових обов’язків та проведення досліджень та розрахунків в сфері 

перекладу у приміщенні офісу обладнаному персональними комп’ютерами 

(далі ПК) з візуальними дисплейними терміналами (далі ВДТ), а також 

меблями, тому під час роботи із зазначеними технічними засобами важливо 

дотримуватись відповідних організаційно технічних та гігієнічно-санітарних 

вимог, що забезпечують високу продуктивність та безпеку такої діяльності. 

Основною метою розділу є розробка попереджувальних заходів 

запобігання виробничого травматизму, професійних захворювань, 

шкідливого впливу на навколишнє середовище, які є специфічними при 

виконанні майбутніх службових обов’язків. 

Розділ «Охорона праці та безпека у надзвичайних ситуаціях» містить 

аналіз умов праці перекладача, обґрунтовує організаційно-технічні заходи, 

які гарантують безпеку виконання дипломної роботи та роботу перекладача в 

офісному приміщенні, обґрунтовує можливі надзвичайні ситуації та заходи їх 

запобігання. 

 

 

4.1. Аналіз потенційних небезпек 

 

Діяльність фахівців гуманітарної сфери, зокрема перекладачів, 

характеризуються підвищеною психологічною та емоційною напруженістю 

праці, наявністю небезпечних та шкідливих факторів трудового процесу, які 

можуть бути причинами нещасних випадків або професійних захворювань.  

На основі аналізу роботи існуючого обладнання і посадових обов’язків 

фахівця у приміщенні офісу обладнаному ПК з ВДТ, виявлені наступні 
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небезпечні та шкідливі виробничі фактори, здатні привести до травм або 

ушкодження здоров’я працівників: 

- можливість ураження електричним струмом, при виконанні 

посадових обов’язків внаслідок порушення правил з електробезпеки або 

помилкових дій персоналу, що може призвести до електротравм різного 

ступеню важкості або навіть до летального наслідку; 

- підвищене нервово-психічне навантаження, внаслідок специфіки 

роботи, а саме постійний контакт з клієнтами, колегами по роботі, 

керівництвом, контрагентами при вирішенні робочих питань (деякі з них 

можуть бути конфліктними, суперечливими), що може викликати емоційний 

дискомфорт, внутрішнє роздратування та емоційну нестабільність під час 

короткотривалих певних негативних ситуацій, та може призвести до 

захворювань нервової системи, зниження наснаги на працю та стресових 

станів та помилкових дій; 

- «синдром професійного вигорання», через рутинну роботу та 

однотипні завдання перекладача, що може негативно вплинути на 

психофізіологічний стан працівника, призвести до стресових ситуацій, 

зниження працездатності або психологічних перевантажень; 

- недостатнє або надмірне освітлення робочих місць, в зв'язку з 

несправністю, або хибним вибором освітлювальних приладів, в зв'язку з 

неправильним розташуванням робочих місць по відношенню до джерел 

природного та штучного освітлення, що призводить до помилкових дій, 

погіршення зору або ефекту засліплення; 

- незадовільні параметри мікроклімату в робочих приміщеннях 

(підвищена або знижена температура, вологість і рухливість повітря), у 

зв'язку з відсутністю, хибним вибором та використанням не якісних або 

нераціональних систем вентиляції, кондиціювання повітря, приводить до 

підвищеної стомлюваності, а як наслідок до помилок, зниженню 

працездатності, а також може бути причиною простудних захворювань; 
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- неправильні або нераціональні дії персоналу в умовах надзвичайних 

ситуацій, внаслідок не своєчасного оповіщення, неякісної підготовки 

персоналу правилам дій в умовах надзвичайних ситуацій або якісної 

організації дій персоналу керівництвом, призводять до паніки, 

невиправданих травм та загибелі людей; 

- можливість загоряння, в зв’язку з порушенням правил протипожежної 

безпеки, використанням несправного електрообладнання, або відсутністю 

систем пожежної сигналізації і пожежогасіння, що призводить до пожежі, а 

як наслідок може бути причиною опіків та травм різного ступеню важкості 

або навіть летального наслідку, а також значних матеріальних збитків; 

- підвищений рівень шуму, який створюється перетворювачем напруги 

електронно-обчислювальної машини, її технічною периферією, а також 

людьми, що працюють у приміщенні, що впливає на психоемоційний стан 

працівника, погіршення слуху та зниження працездатності [77]. 

 

 

4.2. Заходи по забезпеченню безпеки 

 

У приміщенні офісу застосовується широке різноманіття 

електроприладів: персональні комп’ютери, принтери, ксерокси, факси, 

освітлювальні прилади, кондиціонери, побутові електроприлади тощо. 

Небезпека ураження електричним струмом при використанні цих приладів 

з’являється при недотриманні заходів обережності, а також при відмові або 

несправності цього обладнання. Наслідки ураження електричним струмом 

залежать від багатьох факторів: опору організму, величини, тривалості дії, 

роду і частоти струму, шляхів його проходження через життєво важливі 

органи, умов зовнішнього середовища. 

Для запобігання ураження електричним струмом встановлено 

електроустаткування, яке відповідає вимогам ДСанПіН 3.3.2.007-98 

«Державні стандартні правила і норми роботи з візуальними дисплейними 
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терміналами електронно-обчислювальних машин», «Правил улаштування 

електроустановок» (далі – «ПУЕ»), ДСТУ Б В.2.5-82:2016 «Електробезпека в 

будівлях і спорудах. Вимоги до захисних заходів від ураження електричним 

струмом», НПАОП 40.1-1.32-01 «Правила будови електроустановок. 

Електрообладнання спеціальних установок», НАПБ А.01.001-2014 «Правила 

пожежної безпеки в Україні» та буде використовуватися згідно вимог 

НПАОП 40.1-1.01-97 «Правила безпечної експлуатації електроустановок» 

(далі – «ПБЕЕ»), НПАОП 40.1-1.21-98 «Правила безпечної експлуатації 

електроустановок споживачів» (далі – «ПБЕЕС») та НПАОП 0.00-7.15-18 

«Вимоги щодо безпеки та захисту здоров’я працівників під час роботи з 

екранними пристроями». 

Згідно «ПУЕ», за ступенем небезпеки ураження електрострумом, 

офісне приміщення належить до 1-го класу, тобто є приміщенням без 

підвищеної небезпеки, у якому відсутні умови, що створюють підвищену та 

особливу небезпеку [63]. 

Згідно глави 1.7 – «Заземлення і захисні заходи від ураження 

електричним струмом» – «ПУЕ», обладнання офісу має основну ізоляцію 

струмовідних частин, яка забезпечує захист від прямого дотику та подвійну, 

яка складається з основної та додаткової ізоляції [63]. 

Відповідно до вимог п. 6.7.4. НПАОП 40.1-1.21-98 «ПБЕЕС» усі 

доступні для доторкання металеві деталі електрообладнання у приміщенні з 

ПК, які можуть опинитись під напругою, у випадку пошкодження ізоляції, 

з’єднані з заземлюючим пристроєм [62]. 

Оскільки офісне приміщення за ступенем небезпеки ураження 

електрострумом належить до 1-го класу, тому відповідно до вимог п. 6.7.6 

НПАОП 40.1-1.21-98 «ПБЕЕС» та додатку №1 до НПАОП 40.1-1.01-97 

«ПБЕЕ» користувачі ПК пройшли інструктаж з електробезпеки з 

оформленням в журналі інструктажу та мають І групу з електробезпеки [62]. 

У зв’язку із стресовими ситуаціями та нервово-емоційними 

навантаженнями у працівників може виникнути ймовірність захворювань 
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загально-невротичного характеру. З метою зниження нервово-емоційного 

напруження, стомлення зорового аналізатора, поліпшення мозкового 

кровообігу, подолання несприятливих наслідків гіподинамії, запобігання 

втоми, згідно ДСанПіН 3.3.2.007-98 «Державні санітарні правила і норми 

роботи з візуальними дисплейними терміналами електронно-

обчислювальних машин» для робітників із застосування ЕОМ, передбачені 

регламентовані перерви для відпочинку тривалістю 15 хвилин через кожні 

дві години, а також обладнані побутові приміщення для відпочинку під час 

роботи, кімната психологічного розвантаження [21]. 

Для оптимізації відносин у колективі проводяться тренінги з 

залучанням психологів на теми: «Адаптація у новому колективі», «Поведінка 

в суспільстві». 

«Синдром професійного вигорання» на робочому місці перекладача 

може виникнути через стрес, викликаний браком часу, або постійною 

рутинною роботою, що може призвести до стресових ситуацій, зниження 

працездатності або психологічних перевантажень. На стресові ситуації на 

робочому місці перекладача може впливати недостатньо якісне стратегічне 

планування, незадовільна координація роботи, відсутність навичок само 

менеджменту чи управління часом. Задля усунення причин виникнення 

«синдрому професійного вигорання», зменшення негативного впливу 

напруженості та інтенсивності праці в роботі перекладача впроваджуються  

передбачені такі заходи: 

По-перше, оптимальний режим трудового процесу: відповідно до п. 5.3 

ДСанПіН 3.3.2.007-98 протягом дня мають передбачатися: 1) перерви для 

відпочинку і вживання їжі (обідні перерви); 2) перерви для відпочинку і 

особистих потреб (згідно з трудовими нормами); 3) додаткові перерви. До 

того ж з метою зменшення негативного впливу монотонності є доцільним 

застосовувати чергування операцій обробки тексту і числових даних (зміна 

змісту роботи), чергування вводу даних та редагування текстів [21].  

По-друге, впроваджується застосування сучасних методів, а саме: 
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1) опанування навичок тайм-менеджменту, тобто правильне 

планування свого робочого часу;  

2) виконання комплексу фізичних вправ: для зниження нервово-

емоційного напруження, втомлення зорового аналізатора, поліпшення 

мозкового кровообігу, подолання несприятливих наслідків гіподинамії, 

запобігання втомі;  

3) використання деяких елементів методу аутогенного тренування при 

проведенні сеансів психофізіологічного розвантаження, який ґрунтується на 

свідомому застосуванні комплексу взаємопов'язаних прийомів психічної 

саморегуляції й виконанні нескладних фізичних вправ зі словесним 

самонавіюванням; 

4) проведення перерв в кімнаті психофізіологічного розвантаження з 

відповідним інтер'єром, кольоровим оформленням та приємним звуковим 

супроводом.  

 

 

4.3. Заходи з виробничої санітарії і гігієни праці 

 

Основними причинами недостатньої або надмірної  освітленості 

робочих місць є несправність або хибний вибір освітлювальних приладів, 

неправильне розташування робочих місць по відношенню до джерел 

освітлення. Незадовільна освітленість на робочому місці або на робочій зоні 

може бути причиною зниження продуктивності та якості праці, отримання 

травм. Недостатнє або надмірне освітлення викликає зоровий дискомфорт, 

що виражається у відчутті незручності або напруженості. Тривале 

перебування в умовах зорового дискомфорту призводить до розсіювання 

уваги, зменшення зосередженості, зоровій і загальній втомі. 

У офісному приміщенні обладнаному ПК з екранним пристроєм (далі – 

«ЕП»), згідно ДСанПіН 3.3.2.007-98 «Державні санітарні правила і норми 
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роботи з візуальними дисплейними терміналами електронно-

обчислювальних машин» та ДБН В.2.5-28-2018 «Природне і штучне 

освітлення» передбачене природне та штучне освітлення [64]. 

Природне освітлення здійснено через світлові прорізи, які орієнтовані 

на південь і забезпечують коефіцієнт природної освітленості (КПО) не нижче 

1,5%. Для захисту від прямих сонячних променів, які створюють прямі та 

відбиті відблиски на поверхні екранів і клавіатури, передбачено сонцезахисні 

пристрої, на вікнах встановлені жалюзі. 

Розрахунок загального штучного освітлення в офісному 

приміщенні розміром 4х3,5х3,8 м: 

Розрахунок штучного освітлення для приміщення розміром 4х3,5х3,8м, 

тип світильника – ЛПО (люмінесцентний), L/h = 1,4, колір стелі, стін, підлоги 

(ρст, ρс, ρп) – 70%, 50%, 30%. Згідно з умовами праці обираємо нормовані 

показники штучного освітлення основних приміщень: для кабінетів і робочих 

кімнат, площина нормування освітленості, висота площини над підлогою 

(hр), м,  hр = Г-0,8 м, розряд і підрозряд зорової роботи Б-1, освітленість 

робочих поверхонь при загальному освітленні (Ен), лк, Ен = 300 лк. 

Коефіцієнт запасу (Кз) при проектуванні штучного освітлення Кз = 1,4. 

1. Розраховуємо кількість рядів світильників у приміщенні pN
: 

 hLhH

B
N

p

p
/)( 



, шт; 

де: B  – ширина приміщення, м; 

H  – висота приміщення, м; 

ph
 – висота робочої поверхні, м; 

 hL /  – числове значення коефіцієнта світильника. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо Np: 

 
1833,0

4,1)8,08,3(

5,3



pN

шт; 

Кількість рядів світильників у приміщенні становить 1. 
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2. Визначаємо максимально припустиму відстань між рядами 

світильників maxL : 

pN

B
L max

, м; 

де: B  – ширина приміщення, м; 

pN
 – кількість рядів світильників у приміщенні, шт. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо Lmax: 

 
5,3

1

5,3
max L

м; 

3. Визначаємо значення індексу приміщення i, що характеризує 

співвідношення розмірів освітлювального приміщення і висоти 

розміщення світильників: 

)()( BAhH

BA
i

p 




; 

де: A  – довжина приміщення, м; 

B  – ширина приміщення, м; 

H  – висота приміщення, м; 

ph
 – висота робочої поверхні, м. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо i. 

 
622,0

5,22

14

)5,34()8,08,3(

5,34





i

; 

4. Визначаємо значення коефіцієнта використання світлового 

потоку η, створюваного світильниками вибраного типу, в залежності від 

виду джерела світла, типу обраного світильника, коефіцієнтів відбиття 

поверхонь приміщення та індексу приміщення: 

      η=31%; 

5. Визначаємо сумарний світловий потік освітлювальної установки 

у даному приміщені Ф : 



zkBAE
Ф зH 



, лм; 
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де: HE  – рівень нормованого загального освітлення, лк; 

A  – довжина приміщення, м; 

B  – ширина приміщення, м; 

зk  – коефіцієнт запасу; 

z  – коефіцієнт нерівномірності (мінімальної) освітленості (відношення 

середньої освітленості до мінімальної освітленості), як правило дорівнює 

(для люмінесцентних ламп z =1,1); 

  – коефіцієнт використання світлового потоку. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо Ф : 





31,0

1,14,15,34300
Ф

20864,51 лм; 

6. Визначаємо умовну загальну кількість світильників у приміщені 



свN : 

max
2L

BA
Nсв




, шт; 

де: A  – довжина приміщення, м; 

B  – ширина приміщення, м; 

maxL  – максимально припустима відстань між рядами світильників, м. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо


свN : 

114,1
25,12

14

5,3

5,34
2






свN
 шт; 

7. Розраховуємо світловий потік умовного джерела світла 


лФ : 



 
л

л
N

Ф
Ф

, лм; 

де: Ф  – сумарний світловий потік освітлювальної установки, лм; 



лN  – загальна кількість ламп у світильнику, яка розраховується за 

формулою: 

nNN свл  

, шт; 
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221 

лN , шт; 

де: n  – кількість ламп у світильнику, шт. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо  Фл: 

 
5,10432

2

20865


лФ
, лм; 

8. Вибираємо тип стандартної лампи з найближчим значенням 

фактичного світлового потоку лампи Фл, і знаходимо коефіцієнт m 

(співвідношення між розрахунковим світловим потоком лампи 


лФ  та 

фактичним світловим потоком вибраної стандартної лампи Фл): 

7,366,3
2850

5,10432
m

 

9. Визначаємо оптимальну (фактичну) кількість світильників у 

приміщенні свN : 

mNN свсв  

, шт; 

де: 


свN  – умовна загальна кількість світильників у приміщені, шт. 

m  – співвідношення між розрахунковим світловим потоком лампи та 

фактичним світловим потоком вибраної стандартної лампи. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо Nсв: 

47,37,31 свN , шт; 

10. Визначаємо фактичну кількість ламп у приміщенні лN : 

nNN свл  , шт; 

де: свN  – оптимальна (фактична) кількість світильників у приміщенні, 

шт; 

n  – кількість ламп у світильнику, шт. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо Nл: 

 824 лN , шт; 

11. Визначаємо загальну розрахункову освітленість Ер у 

приміщенні, що створюється при застосуванні стандартних ламп: 
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zkBA

NФ
E

з

лл
р








, лк; 

де: лФ  – фактичний світловий поток вибраної стандартної лампи, лм; 

лN  – фактична кількість ламп у приміщенні, шт; 

  – коефіцієнт використання світлового потоку; 

A  – довжина приміщення, м; 

B  – ширина приміщення, м; 

зk  – коефіцієнт запасу; 

z  – коефіцієнт нерівномірності (мінімальної) освітленості. 

Підставляємо числові показники до формули та вираховуємо Ер: 

8,327
1,14,15,34

31,082850





рE

, лк; 

Виходячи з розрахунків освітлення в приміщенні Ер=327,8 лк, що 

відповідає нормам. 

Неправильне проектування або несправність систем опалення, 

вентиляції та кондиціонування в приміщенні офісу може призвести до 

негативних впливів на здоров’я працівників у вигляді простудних 

захворювань, перегрівань, проблем із дихальними шляхами тощо. 

Метеорологічні умови для приміщенні з комп’ютеризованими 

робочими місцями – температура, відносна вологість та швидкість 

переміщення повітря цілком відповідають вимогам ДСН 3.3.6.042-99 

«Державні санітарні норми мікроклімату виробничих приміщень». Роботи у 

приміщенні з ПК, належать до категорії Іб – легка робота, тому передбачені 

наступні оптимальні значення параметрів мікроклімату [72]: 

- у холодний період року: температура 21-23С; відносна вологість: 40-

60%;  швидкість переміщення повітря: 0,1 м/с; 

- у теплий період року: температура 22-24С; відносна вологість: 40-

60%; швидкість переміщення повітря: 0,2 м/с [72]. 
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Відповідно до вимог ДБН В.2.5-67:2013 «Опалення, вентиляція та 

кондиціонування»,з метою забезпечення оптимальних параметрів 

мікроклімату в офісному приміщенні обладнаному ПК з ЕП передбачена 

система централізованого водяного опалення з радіаторами, а на теплий 

період передбачений побутовий кондиціонер [57]. 

З метою забезпечення необхідного повітрообміну у приміщенні офісу 

передбачена система механічної припливно-витяжної вентиляції (методом 

рекуперації), яка забезпечує 3-кратний обмін повітря за годину. 

Оптимальні рівні позитивних (n+) і негативних (n–) іонів у повітрі 

офісного приміщення з ЕП відповідають вимогам додатку 3 

ДСанПіН 3.3.2.007-98 «Державні санітарні правила і норми роботи з 

візуальними дисплейними терміналами електронно-обчислювальних 

машин»і становить:n+ = 1500-30000 (шт. на 1 см
3
); n– = 3000-5000 (шт. на 

1 см
3
). Підтримку оптимального рівня легких позитивних і негативних 

аероіонів у повітрі на робочих місцях забезпечують за допомогою 

біполярних коронних аероіонізаторів [21]. 

Підвищений рівень шуму, який створюється перетворювачем напруги 

електронно-обчислювальної машини, її технічною периферією, а також 

людьми, що працюють у приміщенні, може вплинути на психоемоційний 

стан працівника, погіршення слуху, перевтоми, постійного головного болю 

та зниження працездатності. Джерелами шуму на робочому місці 

перекладача є: 1) інші працівники, робочі місця яких розміщені в одному 

кабінеті; 2) комп’ютер і периферійна техніка: жорсткий диск ПК; вентилятор 

блока живлення ПК; вентилятор, розташований на процесорі (кулер),  

принтер;3) прилади для забезпечення мікроклімату і шум з вулиці. 

Рівні звукового тиску в октавних смугах частот, рівні звуку та 

еквівалентні рівні звуку на робочих місцях, обладнаних ПК, мають 

відповідати вимогам ДСанПіН 3.3.2.007-98 «Державних санітарних правил і 

норм роботи з візуальними дисплейними терміналами електронно-
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обчислювальних машин» та ДСН 3.3.6-037-99 «Санітарні норми виробничого 

шуму, ультразвуку та інфразвуку». 

Задля усунення підвищеного рівня  шуму, що створюється 

працівниками, робочі місця яких розміщені в одному кабінеті, 

впроваджуються такі заходи: 1) облаштування окремих робочих зон для 

кожного працівника;створення окремих зон для принтерів та перемовин; 

2) використання звукоізолюючого відгородження для перетинок, зон чи 

кабін; 3) використання навушників або затичок для вуха, проте вони 

приглушують звуки, але не дають повної ізоляції від них; 4) акустична 

обробка кабінету, тобто зменшення енергії відбитих звукових хвиль шляхом 

збільшення площі звукопоглинання (розміщення на поверхнях приміщення 

облицювань, що поглинають звук, розташування в приміщеннях штучних 

поглиначів звуку), наприклад: а) використання системи звукового 

маскування або фонового шуму; б) використання звукопоглинального 

матеріалу для стелі. 

Задля усунення підвищеного рівня шуму, створюваного комп’ютером і 

периферійною технікою, впроваджуються такі заходи: 1) використання більш 

сучасного обладнання; своєчасний ремонт комп’ютерів та периферійної 

техніки; 2) застосування принтерів колективного користування, 

розташованих на значній відстані від більшості робочих місць користувачів 

ПК; 3) переведення жорсткого диска в режим сплячки (Standby), якщо 

комп’ютер не працює протягом визначеного часу.  

Задля зниження підвищеного рівня шуму, що створюється приладами 

для забезпечення мікроклімату чи усунення шуму, який надходить з вулиці, 

передбачені такі заходи: 1) правильне розміщення приладів для забезпечення 

мікроклімату; 2) вибір сучасних приладів та їх постійні перевірка; 

3) своєчасний ремонт чи заміна цих приладів; 4) встановлення якісних 

подвійних або потрійних склопакетів; 
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4.4. Заходи безпеки у надзвичайних ситуаціях 

 

4.4.1. Заходи з пожежної безпеки 

 

Пожежа – неконтрольоване горіння поза спеціальним вогнищем, що 

розповсюджується в часі і просторі [48, с. 4]. Заходи з пожежної безпеки 

обрані для приміщення, в якому виконуються роботи при виконанні 

дипломної роботи. Виходячи з розрахунків, площа даного приміщення 

дорівнює 14 м
2
. 

Комплекс протипожежних заходів для приміщення, обладнаного 

персональними комп’ютерами з візуальними дисплейними терміналами 

розроблений відповідно до вимог НАПБ А.01.001-2014 «Правила пожежної 

безпеки в Україні».  

Виходячи з аналізу речовин та матеріалів, які використовуються при 

роботі у приміщенні обладнаному ПК з ВДТ: 

- згідно ДСТУ EN 2:2014 «Класифікація пожеж (EN 2:1992, EN 

2:1992/А1:2004, IDT)» визначаємо клас можливої пожежі: А (пожежа, що 

супроводжуються горінням твердих матеріалів, зазвичай органічного 

походження, під час горіння яких, як правило, утворюються тліючі вуглини) і 

та Е (горіння електроустановок, що перебувають під напругою до 1000 В) 

[28]; 

- відповідно до вимог ДСТУ Б В.1.1-36:2016 «Визначення категорій 

приміщень, будинків та зовнішніх установок за вибухопожежною та 

пожежною небезпекою» визначаємо, що наше приміщення належить до 

категорії Д – знижено-пожежонебезпечна [13].  

З технічних та організаційних заходів запобігання пожеж в приміщенні 

передбачені наступні протипожежні заходи: відповідно до вимог п. 5 розділу 

VI «Вибір типу та необхідної кількості вогнегасників» «Правил експлуатації 

та типових норм належності вогнегасників», затверджених наказом МВСУ 

15.01.2018 № 25 та зареєстрованих в МЮУ 23.02.2018 р. за № 225/31677, 
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приміщення, у яких розміщено оргтехніку, слід оснащувати переносними 

газовими вогнегасниками ВВК-1,4 чи ВВК-2 [61].   

 

 

4.4.2. Державне регулювання діяльності суб’єктів господарювання 

з питань цивільного захисту 

 

Згідно ст. 43 Кодексу цивільного захисту України в останній чинній 

редакції від 2 жовтня 2012 року, державне регулювання діяльності суб’єктів 

господарювання з питань цивільного захисту здійснюється таким чином:   

1. З метою забезпечення здійснення заходів із запобігання виникненню 

надзвичайних ситуацій в Україні проводяться постійний моніторинг і 

прогнозування надзвичайних ситуацій. 

2. Моніторинг надзвичайних ситуацій – це система безперервних 

спостережень, лабораторного та іншого контролю для оцінки стану захисту 

населення і територій та небезпечних процесів, які можуть призвести до 

загрози або виникнення надзвичайних ситуацій, а також своєчасне виявлення 

тенденцій до їх зміни. 

3. Спостереження, лабораторний та інший контроль включають 

збирання, опрацювання і передавання інформації про стан навколишнього 

природного середовища, забруднення продуктів харчування, продовольчої 

сировини, фуражу, води радіоактивними та хімічними речовинами, 

зараження збудниками інфекційних хвороб та іншими небезпечними 

біологічними агентами. 

4. Для проведення моніторингу і прогнозування надзвичайних ситуацій 

в Україні створюється та функціонує система моніторингу і прогнозування 

надзвичайних ситуацій. 

5. Порядок функціонування системи моніторингу і прогнозування 

надзвичайних ситуацій, проведення моніторингу і прогнозування 

надзвичайних ситуацій, перелік установ та організацій, які належать до 
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суб’єктів моніторингу, спостереження, лабораторного контролю і 

прогнозування надзвичайних ситуацій, визначаються Кабінетом Міністрів 

України [65]. 

Отже, специфіка діяльності перекладача, яка характеризується 

напруженим процесом праці, вимушеною малорухливою позою під час 

виконання професійних завдань, постійним використання інформаційних та 

комп’ютерних технологій впродовж робочого дня, призводить до негативних 

впливів на здоров'я та працездатність перекладачів.  

 В розділі «Охорона праці та безпека у надзвичайних ситуаціях» був 

виконаний аналіз потенційно шкідливих та небезпечних чинників, які 

можуть виникати під час написання дипломної роботи та роботи 

перекладача. Визначено заходи, спрямовані на усунення нещасних випадків 

під час роботи в офісі та написання дипломної роботи. Розглянуто вимоги 

санітарних норм щодо контролю параметрів мікроклімату в робочій зоні 

перекладача та дії користувача ЕОМ в аварійних ситуаціях та пожежі. В 

процесі дослідження охорони праці було виконано розрахунки для заходів 

щодо запобіганню поганому освітленню в офісному приміщенні. Здійснення 

заходів щодо зниження виробничого травматизму та професійних 

захворювань, а також поліпшенню умов праці забезпечують професійну 

активність працівників, зростання продуктивності праці та скорочення втрат 

при виробництві. 
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ВИСНОВКИ 

 

Професійна комунікація в сфері авіації є важливим компонентом 

успішної взаємодії між пілотом і диспетчером, оскільки життя кожного 

пасажира та самої команди безпосередньо залежить від їх тісної взаємодії та 

взаємопорозуміння. У 2003 році Міжнародною організацією цивільної авіації 

було затверджено, що стандартною мовою для ведення міжнародного 

радіообміну між пілотом та диспетчером повітряного руху є виключно 

англійська мова.  

Авіаційний радіотелефонний зв’язок тлумачать як акт мовленнєвої 

взаємодії пілота та диспетчера з використанням чітко встановлених 

фонетичних, граматичних і лексичних одиниць мови задля досягнення 

єдиного комунікативного наміру. Правила ведення радіообміну є чітко 

визначеними та суворо регламентуються нормативно-правовими 

документами.  

Мова авіаційного радіотелефонного зв’язку включає в себе стандартну 

фразеологію ІКАО та використання розмовної мови у випадку нестандартної 

ситуації. У процесі дослідження було виявлено, що основними стильовими 

ознаками повідомлень радіообміну є інформативність, стислість, 

предметність, точність, лаконічність і логічність викладу, які сприять 

швидкій та чіткій передачі повідомлень. Важливі для радіообміну ознаки, а 

саме стислість, логічність повідомлень забезпечуються лінгвістичними та 

синтактичними особливостями організації радіообміну.   

Спеціальна лексика в галузі цивільної авіації виступає важливим 

інструментом професійної комунікації. Було визначено, що забезпеченню 

ясної та недвозначної передачі повідомлень сприяють такі лексичні 

особливості: наявність кодового фонетичного алфавіту, специфічне 

вираження чисел, використання спеціальних стандартних слів та фраз, які 

мають закріплене за ними відповідне значення, використання спеціальних 

фраз на позначення мети певних мовленнєвих актів, обмеження синонімії, 



93 

широке використання власних назв, значне вживання абревіатур та 

скорочень. 

На синтаксичному рівні дискурс радіообміну цивільної авіації має 

низку відмінних рис, які обумовлені важливістю швидкої, чіткої та 

недвозначної передачі голосових повідомлень. Синтаксично радіообмін 

характеризується використанням речень у наказовому та дійсному способах, 

еліптичних конструкціій,  застосуванням дублюючих елементів, опущення 

допоміжних та модальних дієслів. Одним із найважливіших засобів 

забезпечення стислих повідомлень є мовна компресія, яка полягає у 

вилученні з повідомлення тих другорядних елементів (слів, словосполучень і 

частин речення), які свідомо чи підсвідомо здаються учаснику комунікації 

малозначущими у смисловому, структурному, комунікативному плані. 

Основним способом синтаксичної компресії в діалогах радіообміну є 

еліптичний, який полягає в опущенні логічно необхідних членів речення.  

Важливою особливістю діалогів радіообміну є надлишковість, яка 

проявляється у дублюванні основної інформації, виключаючи можливість 

помилки при передачі і декодуванні інформації враховуючи дистантність 

(тимчасову і просторову). Основним засобом реалізації функції 

надлишковості в підмові радіообміну є лексичні, синтаксичні та лексико-

синтаксичні повтори. 

Враховуючи всі особливості ведення авіаційного радіотелефонного 

зв’язку в цивільній авіації було досліджено, що в радіообміні реалізуються 

чотири види мовленнєвих актів, які були виокремлені на основі класифікації 

базових мовленнєвих актів Дж. Р. Сьорля. Таким чином, в радіообміні 

цивільної авіації реалізуються такі мовленнєві акти: директиви, комісиви, 

репрезентативи та експресиви, рекурентність яких визначається ситуацією 

спілкування.  

Найбільш вживаним мовленнєвим актом є директиви, зважаючи  на те, 

що основною прагматичною метою директивів як типу мовленнєвого акту є 

вплив на учасника комунікації та спонукання до виконання певної дії. 



94 

Основним способом реалізації категоричних директивних актів, які 

виявляються в наказах та інструкціях є некатегоричні директивні акти, які 

виявляються в проханнях, застереженнях і рекомендаціях, застереження, 

рекомендації, які використовуються як пілотом, так і авіадиспетчером.  

Отримуючи вказівки від диспетчера в формі директивного 

мовленнєвого акту пілот приймає на себе зобов’язання виконати вказівку 

відповідно до вимог. Іллокутивна мета комісивного мовленнєвого акту 

полягає у зобов’язанні виконати/не виконати певну дію. Як засіб реалізації 

комісивів можливе використання дієслів у формі майбутнього часу. 

З метою повідомити положення та стан літака, погодні умови, 

навколишню ситуацію, загальні польотні умови використовується 

репрезентативний мовленнєвий акт. Найчастотнішими репрезентативами в 

радіообміні є констатації фактів з граматичними засобами реалізації: прості 

стверджувальні чи заперечні речення.  

Задля повідомлення про внутрішній психологічній чи емоційний стан 

мовця в радіообміні застосовуються експресивні мовленнєві акти. Зважаючи 

на високу інформаційну насиченість повідомлень та чітко регламентовані 

правила ведення діалогу, повідомлення пілотів та авіадиспетчерів є 

емоційно-нейтральними, проте в діалогах наявні слова подяки чи вибачення. 

Оскільки ведення радіообміну цивільної авіації є чітко 

регламентованим, містить ряд вимог та правил, то пілоти та авіадиспетчери 

мають підтверджувати свою компетентність. Важливим компонентом 

успішного мовного спілкування між пілотомі диспетчером є комунікативна 

компетентність. Комунікативна компетентність диспетчерів та пілотів – це 

іншомовні комунікативні знання, навички, вміння та здатність їх відповідно 

використовувати для здійснення спілкування в процесі ведення радіообміну. 

Відповідно до вимог ІКАО пілоти та авіадиспетчери повинні демонструвати 

такі комунікативні компетенції: лінгвістична компетенція, соціолінгвістична 

компетенція  та прагматична компетенція.  
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Недотримання вимог ведення радіообміну чи низький рівень 

комунікативних компетентностей призводить до неправильної комунікації 

пілота та диспетчера, що впливає на безпеку польоту. Завдяки офіційному 

схваленню англійської мови як стандартної мови міжнародного радіообміну 

у 2003 році та затвердженню у 2011 році обов’язкового 4 робочого рівня для 

підтвердження знання англійської мови, кількість серйозних авіаційних 

подій, інцидентів та непорозумінь значно зменшилася. Проте на 

сьогоднішній день залишаються випадки непорозуміння між учасниками 

радіообміну через різний чи недостатній рівень знання англійської мови та 

неправильне використання фразеології чи відхилення від процедури ведення 

радіообміну. Причини непорозумінь досліджуються різними міжнародними 

організаціями, зокрема Європейська організація з безпеки аеронавігації надає 

рекомендації щодо покращення комунікації між пілотом і диспетчером. 

Підвищення рівня якісної комунікації між пілотом та диспетчером вбачаємо 

у комплексному підході до навчання та впровадженні у процес навчання 

реальних ситуацій із дійсними прикладами з англомовних текстів 

радіообміну. До того ж вважаємо за потрібне розроблення загальної бази 

даних чи корпусу текстів із реальними та сучасними діалогами радіообміну, 

де були б продемонстровані приклади різних акцентів та різних ситуацій 

навіть найменших непорозуміння між пілотом та диспетчером задля 

навчання та підготовки майбутнього авіаційного персоналу.  

Перспективи подальших досліджень вбачаємо в детальному аналізі 

процесу навчання пілотів та диспетчерів повітряного руху задля 

виокремлення особливостей їхньої підготовки та розроблення методів 

покращення рівня комунікації.  
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SUMMARY 

 

The MA degree paper is entitled «Linguopragmatic Organization of English 

Radio Communication in Civil Aviation». The paper is devoted to the analysis of 

the lexical and syntactic ways of organizing English Radio Communication 

dialogues as well as the determination of the miscommunication causes between 

pilots and controllers.  

The topicality of the research is stipulated by is determined by the growing 

interest in linguistic studies of communicative-pragmatic approach and the 

necessity to study the ways of improving communication effectiveness between the 

pilot and air traffic controller to enhance flight safety. 

The research was done on the material of about 100 recordings of English 

radio communication texts carried out on board aircraft, which are published on the 

Internet, Air traffic communication speech corpora with a total duration of 

dialogues of 20 hours, special professional literature on aviation (textbooks, 

manuals, etc.), as well as Manuals of Radiotelephony governing the conduct of 

English aviation radio communication. 

The object of the MA paper is English communication in the field of 

professional aviation radio communication. 

The subject-matter of the research is lexical, syntactic and communicative-

pragmatic pecularities of English special texts of radio communication. 

The following methods have been used in the research: 1) continuous 

sampling method – for the selection of the empirical material; the contextual-

interpretive method used to highlight the thematic meanings of words; analysis of 

illocutionary acts to reveal the professional specifics of dialogues; the 

pragmalinguistic method – for the study of goals, communicative actions and 

peculiarities of verbal behavior of communication participants and descriptive 

method of lexical and syntactic units – for the study of the lexical and syntactic 

level. 
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The practical importance of the results obtained is determined by the 

possibility of using its results in further study and research of English radio 

communication discourse. Moreover, information on the factors that lead to 

miscommunication is practically important for optimizing the process of teaching 

English to pilots and air traffic controllers, as well as it can be used in initial 

training courses and advanced training courses for pilots and air traffic controllers. 

The objective of the paper lies in revealing the peculiarities of English radio 

communication during the radio exchange in civil aviation. The objective set 

foresees the fulfilling of the following tasks: to investigate the principal features of 

Aviation sublanguage; to determine the lexical and syntactic peculiarities of 

English special texts of radio communication; to highlight the most common 

speech acts in the language of aviation radiotelephony communication, and to 

identify the means of their realization; to identify the main causes of 

miscommunication between the pilot and air traffic controller and ways to 

overcome it.   

The objective and the tasks set have determined the structure of the MA 

degree paper. The structure of the paper is as follows. 

Chapter 1 deals with the theoretical material survey on the general 

description of Aviation sublanguage, determination of communicative and 

pragmatic peculiarities of radio communication of texts, and communicative 

competencies of pilots and controllers. Chapter 2 focuses on lexical peculiarities 

radio communication texts, namely English аviation terminology and specifics of 

abbreviations, as well as syntactic peculiarities of radio communication texts and 

the means of its realization. Chapter 3 analyses the main speech acts, means of its 

realization, and explores the causes of miscommunication. Chapter 4 is devoted to 

the issue of occupational safety at the workplace, ways of providing safe working 

conditions.  

As a result of the research performed we have come to the following 

conclusions: 
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The main stylistic features of radio communication messages are 

informative, concise, objective, and logical presentation, which will facilitate the 

fast and clear transmission of messages. Concise messaging is provided by the 

linguopragmatic organization of radio communication texts. 

The principal linguistic characteristics of standardized phraseology  are a 

reduced vocabulary (around 400 words) in which each word has a precise meaning, 

often exclusive to the aviation domain, and short sentences resulting from the 

deletion of «function words» such as determiners (the, your, etc.), auxiliary and 

link verbs (is/are), subject pronouns (I, you, we) and many prepositions. A high 

proportion of sentences are imperative or passive. 

Taking into account all the peculiarities of aviation radio communication in 

civil aviation, four types of speech acts are realized in radio communication 

dialogues, which were distinguished based on the classification of basic speech 

acts of J. R. Searle: directives, commissives, representatives, and expressive. It was 

revealed that the most common speech act used by the air traffic controller is 

directives, by the flight crew – commissives, representatives, and expressive is 

used both by controllers and pilots. 

It was investigated that insufficient English language proficiency on the part 

of the flight crew or a controller, as well as incorrect use of standardized 

phraseologies, contribute directly or indirectly to the aviation incidents and 

miscommunication. In some cases language is a link in the chain of events that 

exacerbates the problem. The causes of miscommunication are being investigated 

by various international organizations. Today it still two causes can lead to 

miscommunication: different English language proficiency and incorrect or 

inadequate use of standard phraseology.The analysis of air traffic service studying 

and ways of improving their communication is viewed as a perspective of our 

further research. 
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ДОДАТКИ 

Додаток А 

Приклади мовленнєвих актів 

 

1. Директивні мовленнєві акти: 

Controller: FASTAIR 345 Cleared to Kennington, via A1 FL 280 Wicken 3 

Delta departure, Squawk 5501. 

Pilot: Cleared to Kennington, via A1 FL 280 Wicken 3 Delta departure, 

Squawk 5501 [101, с. 30].  

Controller: TWA eight hundred you're cleared to push gate twenty seven 

[122]. 

Pilot: Eva 015 Heavy request high-speed climb. 

Controller: Eva 015 Heavy, approved as requested [135]. 

Controller: Southwest thirteen eighty you’re cleared visual approach two 

seven right contact the tower on one one eight point five [128]. 

Controller: Cactus fifteen forty nine New York departure radar contact, 

climb and maintain one five thousand [120].   

Controller: American five eight seven heavy, New York departure. Radar 

contact. climb maintain one three thousand [119]. 

Controller: Cactus fifteen twenty nine turn right two eight zero, you can land 

runway one at Teterboro [119].  

Cactus fifteen forty nine radar contact is lost you also got Newark airport off 

your two o'clock in about seven miles [119] 

Controller: UA224, reduce speed 210, then descend and maintain 6000. 

Pilot: 210 on the speed first, then down to 6000, UA224 [137] . 

Controller: UA 224, descend and maintain 5000. 

Pilot: 5000, UA 224 [137]. 

Controller: LH 424 Heavy reduce speed to 190 knots. 

Controller: (Zipline) * fifteen twenty six reduce speed to two zero zero. 

descend and maintain four thousand [124]. 
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2. Комісивні мовленнєві акти: 

Controller: EVA 015 Heavy Climb and maintain … maintain 7000. 

Pilot: Maintain 7000 [135]. 

Controller: Giant thirty five ninety one traffic- descend and maintain flight 

level three five zero.  

Pilot: Descend three five zero Giant thirty five ninety one [121]. 

Controller: Giant thirty-five ninety-one turn left heading two seven zero. 

Pilot: left turn two seven zero Giant ninety-five er um thirty five ninety-one 

[121].  

 Controller: Continental fourteen zero four Denver ground taxi to runway 

three four right via foxtrot 

Pilot: three four right via foxtrot Continental fourteen zero four [125].  

  Controller: (Zipline) * fifteen twenty six reduce speed to two zero zero. 

descend and maintain four thousand. 

Pilot: Zipline fifteen twenty six reduce speed to two zero zero. descend (now) 

and maintain four thousand [124]. 

Controller: Southwest thirteen eighty climb and maintain flight level three 

eight zero. 

Pilot: Southwest thirteen eighty up to flight level three eight zero [128]. 

Controller: All right TWA eight hundred taxi right on alpha and hold short 

of echo. 

Pilot: TWA's eight hundred right alpha hold short of echo [122]. 

Controller: TWA eight hundred make a left turn on um taxi way echo behind 

Carnival and hold short of runway three one right and you can monitor tower now 

on one two three point niner.  

Pilot: TWA's eight hundred heavy left echo hold short of three one right over 

to the tower, bye [122]. 

Pilot: Okay we'll continue the approach…Zipline fiftee twenty six [124]. 

Pilot: Giant uh thirty-five uh six- sorry thirty-five and ninety-one we will go 

on the west side [121]. 
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3. Репрезентативні мовленнєві акти: 

Controller: Bradley is a little better, Bradley is wind 150 at 8, visibility is 

10, 800 scattered, ceiling 2200 broken, temperature 16, dewpoint 12, altimeter 

2926 [130]. 

Controller: Emirates 229, the wind at the field of Vancouver is 070 at 21 

knots gusting to 27 [134]. 

Controller: attention all aircraft hazardous information Houston Center 

weather advisory two zero five for Mississippi Alabama region available on 

HIWAS Flightwatch fligh [121]. 

Pilot: Nine Lima Juliet wind check? 

Controller: Wind zero seven zero at eight gust one four [126]. 

Controller: Zipline fifteen twenty six we do have another aircraft that's 

inbound to the airport (that) is slower than you [124]. 

Controller: Southwest thirteen eighty you'll be landing two seven left, two 

seven left today. and ah you just let me know when you need to turn base ah I ah 

right now I only have one person in front of you which is a Southwest * I'm sure 

he'll pull off if you need to go [128]. 

4. Експресивні мовленнєві акти: 

Pilot: Thank you, Sir [120]. 

Pilot: Emirates 229 heavy, thank you [135]. 

Pilot: Twenty eight point three for zero juliet tango and thanks very much 

for your help. We really appreciate it [123]. 

Pilot:  Twenty four zero five for (a) hundred echo quebec. Thanks for you 

help. Bye-bye [123]. 

Pilot:  So, thank you for the help [136]. 
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Додаток Б 

Приклади комунікативних невдач 

 

1. Диспетчерський пункт JFK – AirChina 981, 2017: 

Controller: AirChina 981 make the right turn here at Juliette, join Alpha, 

hold short of Mike Alpha. 

Pilot: Right at Juliette…uhhh…taxi Alpha….and hold short to 

November….can we taxi now? 

Controller: Make the right turn here at Juliette, join Alpha, hold short of 

Mike Alpha. 

Pilot: AirChina 981 Roger join right Juliette, join Alpha, hold short of 

November. 

Controller: I say again… 

Controller: Have they cleared you into the gate? 

Pilot: Tower…uhhh…Ground AirChina 981, we are…gate number…3…is 

open…taxi to the northern…  

Controller: AirChina 981 taxi to the ramp [116]. 

2. Диспетчерський пункт Пулково – Swiss LX-1311:  

Pilot Swiss 1311: MAYDAY MAYDAY MAYDAY! Bird stike. Climbing to 900 

m height…proceeding straight ahead. 

Controller: Roger…MAYDAY…Would you like …Runway 10 left? 

Pilot Swiss 1311: Via runway 28 right. Proceeding stright ahead., request 

radar vectors! 

Controller: Swiss 1133 what is the problem? 

Pilot Swiss 1311: Say again Swiss 1311. 

Controller: Swiss 1311what is the problem…mayday? 

Pilot Swiss 1311: Bird strike…Bird strike. 

Controller: …strike bird…affirm Swiss 1311? 

Pilot Swiss 1311: Say again? 

Controller: Swiss 1311…you catch…a bird? 
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Pilot Swiss 1311: Say again? 

Controller: What your situation, Swiss 1311? 

Pilot Swiss 1311: Hight vibration…one and two engines. Two engines. 

Controller: Swiss 1311…because…catch…bird? 

Далі інший пілот починає пояснювати рідною мовою диспетчеру, в 

чому саме проблема. 

Controller: Swiss 1311 turn left heading 300, cleared ILS approach Runwat 

28 right. 

Pilot Swiss 1311: Cleared ILS approach 28 right and require fire brigade. 

Real-time pause 

Інший пілот: Йому потрібні пожежники! 

Controller: Swiss 1311 we ready for emergency landing. 

Pilot Swiss 1311: OK, thank you very much! We have two engine problems. 

Two engine problems! 

Controller: Two eighty problems? 

Real-time pause [110]. 

3. B734, Шарджа ОАЕ, 2015: 

Controller:…taxi to Alpha, Alpha two zero, holding point Bravo two zero, 

runway three zero. 

Pilot: Alpha to holding point runway three zero. 

Controller: cleared for take-off runway three zero, Bravo two zero without 

delay clear take-off, surface wind is one three zero degrees five knots bye bye. 

Pilot: cleared for take-off runway three zero [114]. 

4. E190/D328, Базель-Мюлуз, Франція, 2016: 

Controller: KLM1986 bonjour, hold short of runway 33 Delta. 

Pilot: Line up and wait runway 33 Delta. 

Controller:… 
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Додаток В 

Публікації 
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