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Santrauka. Aviacijos istorija yra nuséta tragiSky katastrofy. Daugumos ju buvo galima iSvengti, jei tam biity pasi-
ruosta i§ anksto. Deja, visiems Zinoma, kad tokie dalykai uZklumpa netikétai. Straipsnyje bus nagrin¢jamos avarijos ir
incidentai, kuriy biity buve galima iSvengti, jei ne kalbos barjeras. Tokioms avarijoms galima priskirti Siuos jvykius:
1976 m. — ,,Inex-Adria DC-9* ir ,,British Airways HS-121 Trident 3B* susidiirimas ore Kroatijoje, 1977 m. — susidii-
rimas ant KTT Teneriféje, 1990 m. — ,,Avianca 052 skrydis, 1996 m. — Saudo Arabijos oro linijy ,,Boeing 747 ir
Kazachstano oro linijy ,,Jlyushin 76* susidiirimas ore. Taip pat bus paminéti keli laimingai pasibaigg incidentai.

ReikSminiai ZodZiai: aviacija, angly kalba, avarijos, incidentai.

1. Jvadas

Siuolaikinéje aviacijoje komunikacija ir bendravimas yra
ypatingai svarbis, tai galéty patvirtinti bet kuris pilotas ar
skrydziy vadovas. Siame straipsnyje bus paanalizuoti keli
skaudlis {vykiai, jrodantys efektyvios komunikacijos
svarba aviacijoje.

Kol visisko orlaiviy valdymo dar neperémé sudétin-
gos kompiuterinés sistemos, tol iSlieka Zmogiskasis fak-
torius, kuris pagal oficialig statistika lemia nuo 60 iki
80% nelaimingy {vykiy. Zmogaus klaida laikoma: pilota-
vimo technikos trikumas, suvokimo, sprendimo priémi-
mo, orientacijos, fiziologiniai, psichologiniai ir dar
keletas kity veiksniy. [ §iuos veiksnius ieina ir aviatoriaus
gebéjimas Sneketi ir klausytis, kitais ZodZiais tariant —
komunikuoti. Kai §is geb¢jimas paveda, tada gali kilti
avarijos tikimybé, ir atvirksciai, kuomet susidaro netikéta
pavojinga situacija, tada gali pablogéti komunikacijos
igadziai.

Nuo 2008 m. sausio 1 d. isigaliojo ICAO
(Tarptautinés civilinés aviacijos organizacijos) standartas
nurodantis, kad visi skrydZiy vadovai ir pilotai, kurie yra
susije¢ arba dirba su tarptautiniais skrydZziais, privalo
mokéti ne tik aviacing frazeologija angly kalba, bet ir
mokéti  susikalbéti  kasdienine angly kalba. Toks
sprendimas padarytas siekiant saugumo ir stengiantis
uztikrinti radijo rySio vientisuma visame pasaulyje.
Taciau toks sprendimas ineSa papildoma faktoriy, dél
kurio Zmogus gali padaryti klaidy, nes angly kalba néra ju
gimtoji kalba. Visuose aptariamuose incidentuose
pagrindiniai dalyviai (pilotai) buvo ne anglakalbiai.

2. Aviakatastrofos
2.1. 1977 metai: Tenerifés sala

1977 m. kovo 27 d. jvyko aviakatastrofa, kurioje Zuvo
daugiausia Zmoniy per visa aviacijos istorija. Ta sekma-
dienj 583 Zmonés neteko savo gyvybiuy.

Dél tam tikry aplinkybiy daug orlaiviy buvo nu-
kreipta i§ tuo metu uzdaryto Grand Canaria oro uosto i
Los Rodeos oro uostg. Ta dieng | Kanary salas skrido

PanAm léktuvas ,,Boeing 747 (396 Zmonés) i§ Los An-
dzelo ir KLM léktuvas ,,Boeing 747 (248 Zmonés) i§
Amsterdamo. Jie abu buvo nukreipti { Los Rodeos oro
uosta. Léktuvai pilni atostogautojy i§ Siaurés Amerikos ir
Vakary Europos, tikéjusiy graZiy atostogy Kanary salose,
pateko i didZiausia aviacijos katastrofa istorijoje.

Prie Sio ivykio, kaip ir beveik prie visy aviaciniy
avarijy, prisidéjo keletas faktoriy. Svarbiausi i$ ju: blogas
oras (labai tankus riikas, dél kurio matomumas buvo apie
500m, vietomis pablogédamas net iki 100m), per didelis
oro uosto apkrovimas (I€ktuvai turé¢jo laikinai stovéti ant
ried¢jimo takeliy, nes nebuvo pakankamai vietos perone),
antZeminés jrangos triikumas (skrydZiy vadovai neturéjo
antZeminio radaro, tam, kad efektyviai ir saugiai vado-
vauty judéjimui ant Zemeés prasto matomumo salygomis).

Kuomet atsidaré Grand Canaria oro uostas, dauguma
ten skridusiy orlaiviy noréjo kuo grei¢iau pasiekti savo
paskirties aerodroma ir i$skristi i§ neplanuotos savo stote-
lés Los Rodeos oro uoste. Prasidéjus Siam sujudimui,
tam, kad kiti orlaiviai galéty uzimti pozicija iSvykimui ant
kilimo-tiipimo tako (KTT), PanAm ir KLM Iéktuvams
~,Boeing 747“ buvo leista riedéti KTT. KLM Iéktuvas
turéjo riedéti iki KTT pabaigos, apsisukti 180° ir Kkilti.
PanAm bendrovés boeingas tur¢jo riedéti iS paskos KLM
orlaivio ir nusukti nuo KTT trediame iSvaziavime tam,
kad atlaisvinty pakilimo taka KLM Iéktuvo kilimui. Si
veiksmy seka matyti 1 paveiksle. Tada seké kelios lem-
tingos klaidos.

control tower

runway

1 pav. Avarijos schema
Fig. 1. Scheme of the accident

PanAm lé¢ktuvas nenusuko i§ KTT treciame nuva-
Ziavime dél prasty matomumo salygy bei dél to, kad S$is
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iSvaZiavimas nebuvo tinkamai pazymétas. Jie tgsé riede-
jima iki ketvirtojo i§vaZiavimo.

KLM jgula riedédama iki kito KTT galo, turéjo gauti
skrydZziy vadovo leidima skristi numatytu marSrutu, bet
riedédami negal¢jo to padaryti, nes buvo uzimti kontroli-
niy sarasy atlikinéjimu. Kuomet KLM Iéktuvas jau buvo
atsisukes i savo kilimo kursa ir stovéjo pasiruoses kili-
mui, jie gavo leidima skristi marSrutu. KLM kapitonas,
kuris turéjo pradéti riedéjima pakilimui, buvo labai ne-
kantrus ir skubéjo pakilti. Prie§ pradedant riedéjima paki-
limui kiekvienas orlaivis turi gauti leidima kilimui i§
skrydziy vadovo (tai néra tas pats, kas leidimas skristi
numatytu marsSrutu, kuris jau buvo gautas).

KLM Iéktuvo kapitonas, nekantraudamas iSvykti i
savo paskirties aerodroma, pradéjo isibégéjima kilimui
nepaisydamas to, kad negavo leidimo i§ skrydZiy vadovo
kilti ir negaléjo matyti, ar kilimo takas yra laisvas. KLM
pradéjus isibégejima, PanAm léktuvas buvo vis dar ant
KTT ir nespéjgs nusukti | riedéjimo takeli. KLM kapito-
nas kito léktuvo matyti negaléjo, taciau turéjo tai suprasti
i§ radijo rySio eigos. Kuomet skirtingy léktuvy pilotai
pamaté, kad tuoj ivyks avarija, dar bandé imtis iSvengia-
myjy veiksmy. PanAm pilotai bandé nusukti savo orlaivi
nuo KTT, o KLM kapitonas bandé¢ pakelti ,,Boeing 747 {
ora anksCiau, t.y. esant maZesniam greifiui nei saugiai
galima. Deja, Sie veiksmai nepadéjo iSvengti avarijos ir
orlaiviai susidure ant kilimo-tiipimo tako.

Pagrindine Sio ivykio priezastimi buvo jvardintas
KLM kapitono sprendimas kilti negavus leidimo. Kapito-
nas Jacob Veldhuyzen van Zanten buvo labai patyrgs
pilotas, ¢jes ir vyr. instruktoriaus-piloto pareigas KLM
kompanijoje. Tai irodo, kad komunikacijos klaidos gali
priversti ir itin patyrusius specialistus suklysti.

2.2. 1976 metai: Zagrebas

1976 m. rugséjo 10 d., ,,British Airways* Iektuvas ,,Haw-
ker Siddeley Trident 3B*, skrydZio numeris 476 skrido i§
Londono i Stambula. Ta pacia diena kompanijos ,,Inex-
Adria* 1éktuvas ,,DC-9%, skrydzZio numeris 550 skrido i§
Splito, buvusioje Jugoslavijoje i Vakary Vokietija. Siems
orlaiviams teko nelaimingai susitikti vir§ Zagrebo visak-
rypéio $vyturio (VOR). Siy orlaiviy trajektorijos matyti 2
paveiksle.

|
Sarajevo

BN BEA4TD
BN PS50

2 pav. SkrydZio trajektorijos
Fig. 2. Flight paths
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»~Inex-Adria“ ,,DC-9%, pakiles i§ Splito, ties Zagrebu
dar vis kilo iki savo kreiserinio skrydzio lygio. Prie§ Zag-
rebo VOR pilotai turé€jo pereiti i$ radijo rySio su vidurinio
sektoriaus skrydzio vadovu { radijo ry$i su aukStutinio
sektoriaus skrydZiy vadovu. Pilotai perjunge daznj nesu-
gebejo i§ karto susisiekti su skrydZiy vadovu dél perkrau-
to pranesimais daZnio. Sis orlaivis buvo gaves leidima
auksteti iki 350 skrydziy lygio. Ties Zagrebo VOR jis
buvo 325 lygyje ir aukstéjo toliau. Skrydziy vadovui jis
pranesé esantis 327 skrydZio lygyje. Jam tuctuojau buvo
isakyta pasilikti lygyje, kuri Siuo metu kerta. Tai buvo
skrydZzio lygis 330.

IS kitos pusés, link Zagrebo VOR 330 skrydzio lygy-
je artéjo ,,British Airways® ,, Trident 3B* 1¢ktuvas. Jis jau
seniai buvo aukStutinio sektoriaus radijo daZnyje.

Orlaiviai, skrendantys tame paciame aukStyje, susi-
dare. Visi keleiviai bei abiejy 1ektuvy jgulos Zuvo, i§ viso
177 Zmoneés.

Nelaimingo ivykio susidaryma lémé kelios aplinky-
bés. Oficialioje, avarija nagrin¢jancioje, ataskaitoje buvo
paminéti Sie faktoriai: skrydZiy vadovo darbo kriivis buvo
per didelis; skrydziy vadovo asistento nebuvimas darbo
vietoje; pasenusi ir silpna radary sistema naudojama
skrydZiy valdymui; serby-kroaty kalbos panaudojimas
radijo rySiui vesti. Si paskutiné aplinkybé, nors ir ne pati
svarbiausia, bet patrauké démesi.

Skrydziy vadovas, prie§ pat ivykstant susidurimui,
suvoké padéties pavojinguma. Tai jam sukele stresing
situacija, dél kurios paskutinés instrukcijos, perduotos
Adria 550 skrydZiui, buvo serby-kroaty kalba. Jei skry-
dziy vadovas buty $nekéjes angly kalba, tai biity buvusi
labai didelé tikimybé, kad ji iSgird¢ ir supratg ,,British
Airways® pilotai biity bandg iS§vengti pavojingo suartéji-
mo su Adria 550 léktuvu. D¢l Sio nesusikalbéjimo ivyko
tuo metu daugiausia gyvybiy nusineSusi avarija, {vykusi
ore ir didZiausia visy laiky aviacijos avarija, {vykusi Kro-
atijos teritorijoje.

2.3. 1990 metai: Niujorkas

1990 m. sausio 25 d. reguliarus skrydis i§ Bogotos i Niu-
jorka, kurj vykde ,,Avianca® oro linijos, skrydZio numeris
52, 1€ktuvu ,,Boeing 707 nepasiekée savo tikslo ir suduzo.
IS 158 Zmoniy, buvusiy léktuve, Zuvo 73.

Sio skrydZio jgula buvo labai patyrusi, kapitonas tu-
réjo vir§ 16000 skrydzio valandy, antrasis pilotas apie
2000, o 1éktuvo bortmechanikas vir§ 10000 valandy. Ne-
paisant visos patirties, kuria buvo sukaupusi igula, jie
nesugebéjo seékmingai uzbaigti savo skrydZio.

Atskride i§ Kolumbijos i JAV, , Avianca“ boeingo
igula atsidiiré nepalankiose oro salygose. Taip pat juos ta
dieng nuvargino skrydis de¢l sugedusio autopiloto. Orlaivi
valdé kapitonas, o radijo rysj vedé antrasis pilotas.

Dél prasty oro salygu Niujorko oro erdvéje buvo di-
delis eismas, daug orlaiviy. Tai 1éme, kad skrydZiui
»Avianca® 1€ktuvui reikéjo laukimo zonose i$biiti daugiau
nei viena valanda. Si valanda prie§ skrydi nebuvo planuo-
ta, todel ir degaly { léktuva Siai papildomai valandai ne-
buvo pripilta.

SkrydZio igulai belaukiant savo eilés uZzeiti tipti, jie
pastebg¢jo, kad jiems gali pritriikti degaly saugiai nutfipti,
jei jie laukimo zonose bus dar ilgiau. Suprate tai, jie pra-



nes¢ skrydziy vadovui, jog noréty pirmenybés tupti dél
degaly atsargy. Sioje vietoje pasireiské kultiirinis skirtu-
mas tarp ispaniskai kalbanciy piety amerikie€iy ir ameri-
kieciy. KolumbieCiams pirmenybés tiipti papraSymas
buvo suvokiamas kaip pavojingos padéties pranesimas, o
amerikieciai tai suprato tiesiog kaip pirmenybés praSyma
del ekonominiy sumetimy taupant degalus. Skirtingas
situacijos suvokimas privedé prie to, kad amerikieciy
skrydziy vadovai netaupé brangiy skrydzio minuciy, liku-
siy ,,Avianca® orlaiviui.

~Avianca® igulai, pagaliau gavusiai leidima artéti
tapti, jie turéjo degaly tik vienam bandymui tipti. Tokia
situacija tur¢jo biiti pranesSta kaip labai pavojinga, taciau
tai nebuvo padaryta, dél ko po jvykio ir buvo kaltinama
skrydzio igula. Artéjant tiipti, likus iki Zemés mazdaug
150 m dél véjo poslinkio ir prasto matomumo, jgula ne-
maté tako ir buvo priversta atSaukti tipima. Po atSaukto
tipimo jie pradéjo kilti ir prasési dar vieno uzéjimo tupti.
Deja, antro Sanso pameéginti nutlipti jie nebegavo. Apie
16 km nuo kilimo-tiipimo tako John F. Kennedy oro uos-
te jie suduZo uzgesus visiems keturiems varikliams dél
degaly triikumo.

Pagrindine Sio nelaimingo jvykio, pagal NTSB
(Nacionaliné Amerikos transporto saugumo taryba) prie-
Zastimi buvo nustatyta Avianca 52 skrydZio igulos nesu-
gebéjimas teisingai informuoti skrydziy vadovus apie
jiems gresianti pavojuy dél degaly trikumo. Jei tai bty
padaryta teisingai ir laiku, Sis skrydis tikrai biity pasibai-
ges laimingai.

2.4. 1996 metai: Naujasis Delis

1996 m. lapkri¢io 12 d. Saudo Arabijos oro linijy ,,Bo-
eing 747 skrido i§ Naujojo Delio, Indijoje i Dhahran
Saudo Arabijoje. Kazachstano orlaivis ,,Ilyushin IL-76
skrido i§ Symkento, Kazachstane { Naujaji Deli. Sie or-
laiviai savo paskirties aerodromy nepasieke, nes dél pilo-
ty neatsargumo S$ie orlaiviai susidiré ore vir§ Charkhi
Dadri kaimelio, netoli Naujojo Delio. Si aviakatastrofa
yra daugiausia auky nusineSusi ore jvykusi avarija ir tre-
¢ia visoje aviacijos istorijoje.

Dél Sios aviakatastrofos kaltais buvo pripaZinti Ka-
zachstano 1éktuvo pilotai. Jie nesilaiké jiems duoto auks-
¢io, kuriame turéjo skristi. SkrydZiy vadovai IL-76
lIeéktuvo jgulai buvo nurodg 15000 pédy auksti, o jie dél
aplinkybiy, kuriy véliau per tyrima nebuvo jmanoma
i§siaiskinti iki galo, buvo nuZeméjg iki maZziau nei 14000
pédy, t.y. daugiau nei 1000 pédy skirtumas. Indijoje esan-
tys oro koridoriai, kuriais skraido orlaiviai, buvo atskirti
po 1000 péduy i skirtingas puses. Tai reiskia, jog orlaiviai,
skrendantys i§ vakary i rytus ir orlaiviai, skrendantys {
prieSinga pusé tarp saves turi tik 1000 pédy (apie 300
metry) aukscio skirtuma. Tokia praktika taikoma ir dabar,
bet Siuolaikinés technologijos uZtikrina patikimesnij orlai-
viy autopiloty darbg ir tikslesnius duomenis skrydziy
vadovai gauna i§ savo radary. Po §io ivykio oro koridoriy
sistema Indijoje buvo pertvarkyta ir padaryti skirtingi oro
keliai atvykstantiems ir iSvykstantiems orlaiviams.

Tyréjai teigia, kad kazachy pavojingas nuZzemeéjimas
atsitiko dél to, jog kapitonas, kuris valdé orlaivi nesuprato
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angly kalba duodamy skrydZio vadovo nurodymuy. Radijo
rysi vedé treciasis pilotas, kuris sedéjo pirmiesiems pilo-
tams uz nugaros. Treciasis pilotas vesdamas radijo rysi su
skrydZiy vadovu, galéjo tikrinti aukStimacio parodymus
tik Zvelgdamas pro pirmyjy piloty pecius.

Kazachstano tyréjai teigeé, jog Sis pavojingas nuZe-
méjimas ivyko dél to, kad léktuvas skrido audros debesy-
je, kuriame buvo stipri blaska. Toks teiginys taip pat gali
biiti teisingas, bet tai gali biti ir ,saviskiy gynimas“. Si
kazachy teigini susilpnina meteorologiniai praneSimai,
kuriuose apie turbulencija nebuvo uZsiminta ir vieno
piloto, skridusio netoli avarijos vietos, tvirtinimas, jog
oras buvo ramus.

Prie§ pat susidirima, Kazachstano pilotai suprate,
jog yra per Zemai, kélé léktuvo nosi { virSy ir davé papil-
domos traukos varikliams. Vos tai padarius léktuvas kliu-
dé Siaudo Arabijos ,Boeing 747 ir jvyko viena
didZiausiy nelaimiy aviacijos istorijoje.

Oficialiose avarijos tyrimo iSvadose teigiama, kad
galutiné avarijos priezastis yra Kazachstano oro linijy
skrydzio numeris 1907 piloty nesugebéjimas laikytis
skrydziy vadovo nurodymy. Sis nesilaikymas {vyko arba
dél turbulencijos, arba dél komunikacijos trikumo.

3. Incidentai
3.1. 2006 metai: Londonas

2006 m. ,,Alitalia®, pigiu skrydziy kompanijos, léktuvas
,,Airbus A320 skrido i§ Milano | Londono Heathrow oro
uosta. Sig keliong italai pradéjo tik su viena i§ dviejy
esanciy navigaciniy sistemy.

Beveik visai kelionei pra¢jus be nesklandumy, jau
esant Heathrow oro uosto tiptingje ir artéjant prie kilimo-
tiipimo tako, jiems sugedo antroji navigaciné sistema. Dél
$io ivykio pilotai nutrauké artéjima thpti ir nuéjo i antra
rata. Padarg tai, jie pranesé skrydZiy vadovui apie savo
padetj ir paskelbé pavojinga situacija, bet skrydZiy vado-
vas dél prasto piloty tarimo ju tiesiog nesuprato. Nors
pranesimas apie pavojinga situacija buvo pakartotas du
kartus, skrydziy vadovas jo nesuprato ir nesiémé priva-
lomy saugumo priemoniy.

Italy pilotai sékmingai nutiipdé orlaivij ir Sis nesu-
sipratimas tik dar karta priminé, jog pilotai, dirbantys su
tarptautiniais skrydziais, gerai mokéty ne tik standarting
frazeologija angly kalba, bet ir kasdieng Snekamaja angly
kalba.

3.2. 2007 metai: Londonas

2007 m. liepos mén. jvyko nesmagus lenky oro linijoms
incidentas. LOT skrydzio pilotai, prie§ skrisdami i§ Lon-
dono Heathrow oro uosto atgal { VarSuva, padaré salygi-
nai nedidele klaida ivedinédami savo pradines
koordinates { inercing navigacing sistema.

Heathrow oro uostas yra Siek tiek { vakarus nuo
Grinvico meridiano. Lenky pilotai, greiciausiai dél jpra-
timo, vietoj vakarinés ilgumos jvedé tokia pacia ryting
reikSmeg. Atrodo klaida nedidelé, bet vos pakilus dél Sios
klaidos nustojo dirbti autopilotas. Like¢ be autopiloto,
pilotai pasimeté situacijoje.



Jie pranes$é skrydziy vadovui, kad turi problemy, bet
dél prasto Snekamosios angly kalbos mokeéjimo nesugebe-
jo pranesti tiksliai, kokia problema jiems iSkilo. Lik¢ be
kompiuterio, kuris pilotuoja orlaivi vietoj Zmogaus, lakii-
nai turéjo skristi vadovaudamiesi atsarginiais indikato-
riais. Tai padidino ju darbo kriivi kelis kartus.

Negana to, jiems labai sunkiai sekési susiSnekéti su
skrydziy vadovu. Jie kelis kartus pasuko ne | ta pusg¢ negu
kad nurodé skrydziy vadovas. Vienu metu jie pavojingai
artéjo prie kito léktuvo, bet suartéjimo iSvengti padéjo
skrydziy vadovo komanda kitam orlaiviui pakeisti skry-
dZio kursa. Po mazdaug 30 minuciy tokios sumaisties
lenky pilotai visgi sékmingai nutupdé orlaivi Heathrow
0ro uoste.

Sis incidentas parodo kokia yra svarbi angly kalba
nestandartinése situacijose. Anglai po $io ivykio buvo
labai susirtiping savo padangiy saugumu, kai jose skraido
tiek daug neanglakalbiy piloty. Svarbiausia, jog Sis inci-
dentas ir liko incidentu, ir niekas nenukentéjo.

4. ISvados

Aptarus visus Siuos jvykius, persasi kelios i§vados. Visy
pirma tai, kad geras tiek frazeologijos, tick $nekamosios
angly kalbos moké¢jimas visam skraidanciam ir ant Zemes
su juo bendraujanc¢iam personalui turi biiti privalomas dél
bendro aviacijos saugumo.

Antra, aviakatstrofos nejvyksta vien dél komunikaci-
jos triikumo. Joms jvykti reikia daugiau nepalankiy ap-
linkybiy, bet prasta komunikacija tarp piloto ir skrydziy
vadovo bei tarp paciy piloty gali turéti labai didelg jtaka.
Kai tuo tarpu gera ir kokybiSka komunikacija gali iSgel-
béti nuo tokiy ivykiuy ir incidenty.

Trecia, pilotai valdantys savo orlaivy, turi sekti ir ki-
ty piloty radijo ry$io praneSimus tam, kad suvokty bendra
situacija.
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REVIEW OF AVIATION ACCIDENTS AND INCIDENTS
CAUSED BY MISCOMMUNICATION

J. Raudys
Abstract

Aviation history is full of tragic accidents. Most of them could
have been avoided if people were prepared in advance for them.
Unfortunately, we all know that these things catch us by sur-
prise. My article will examine the accidents and incidents that
could have been avoided if not for the language barrier. These
accidents can be attributed to the following events: 1976 mid-air
collision between Inex Adria DC-9 and British Airways HS-121
Trident 3B over Zagreb, 1977 collision on the runway at Tene-
rife, 1990 Avianca Flight 052, 1996 mid-air collision in India
between Saudi Arabian airlines Boeing 747 and Kazakhstan
airlines Ilyushin IL-76. I will also mention a few incidents
which ended fortunately.

Keywords: aviation, accidents, incidents, English language.



