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Santrauka. Aviacijos istorija yra nus÷ta tragiškų katastrofų. Daugumos jų buvo galima išvengti, jei tam būtų pasi-
ruošta iš anksto. Deja, visiems žinoma, kad tokie dalykai užklumpa netik÷tai. Straipsnyje bus nagrin÷jamos avarijos ir 
incidentai, kurių būtų buvę galima išvengti, jei ne kalbos barjeras. Tokioms avarijoms galima priskirti šiuos įvykius: 
1976 m. – „Inex-Adria DC-9“ ir „British Airways HS-121 Trident 3B“ susidūrimas ore Kroatijoje, 1977 m. – susidū-
rimas ant KTT Tenerif÷je, 1990 m. – „Avianca 052“ skrydis, 1996 m. – Saudo Arabijos oro linijų „Boeing 747“ ir 
Kazachstano oro linijų „Ilyushin 76“ susidūrimas ore. Taip pat bus pamin÷ti keli laimingai pasibaigę incidentai. 

Reikšminiai žodžiai: aviacija, anglų kalba, avarijos, incidentai. 
 

1. Įvadas 

Šiuolaikin÷je aviacijoje komunikacija ir bendravimas yra 
ypatingai svarbūs, tai gal÷tų patvirtinti bet kuris pilotas ar 
skrydžių vadovas. Šiame straipsnyje bus paanalizuoti keli 
skaudūs įvykiai, įrodantys efektyvios komunikacijos 
svarbą aviacijoje. 

Kol visiško orlaivių valdymo dar neper÷m÷ sud÷tin-
gos kompiuterin÷s sistemos, tol išlieka žmogiškasis fak-
torius, kuris pagal oficialią statistiką lemia nuo 60 iki 
80% nelaimingų įvykių. Žmogaus klaida laikoma: pilota-
vimo technikos trūkumas, suvokimo, sprendimo pri÷mi-
mo, orientacijos, fiziologiniai, psichologiniai ir dar 
keletas kitų veiksnių. Į šiuos veiksnius įeina ir aviatoriaus 
geb÷jimas šnek÷ti ir klausytis, kitais žodžiais tariant – 
komunikuoti. Kai šis geb÷jimas paveda, tada gali kilti 
avarijos tikimyb÷, ir atvirkščiai, kuomet susidaro netik÷ta 
pavojinga situacija, tada gali pablog÷ti komunikacijos 
įgūdžiai. 

Nuo 2008 m. sausio 1 d. įsigaliojo ICAO 
(Tarptautin÷s civilin÷s aviacijos organizacijos) standartas 
nurodantis, kad visi skrydžių vadovai ir pilotai, kurie yra 
susiję arba dirba su tarptautiniais skrydžiais, privalo 
mok÷ti ne tik aviacinę frazeologiją anglų kalba, bet ir 
mok÷ti susikalb÷ti kasdienine anglų kalba. Toks 
sprendimas padarytas siekiant saugumo ir stengiantis 
užtikrinti radijo ryšio vientisumą visame pasaulyje. 
Tačiau toks sprendimas įneša papildomą faktorių, d÷l 
kurio žmogus gali padaryti klaidų, nes anglų kalba n÷ra jų 
gimtoji kalba. Visuose aptariamuose incidentuose 
pagrindiniai dalyviai (pilotai) buvo ne anglakalbiai. 

 
2. Aviakatastrofos 
2.1. 1977 metai: Tenerif÷s sala 

1977 m. kovo 27 d. įvyko aviakatastrofa, kurioje žuvo 
daugiausia žmonių per visą aviacijos istoriją. Tą sekma-
dienį 583 žmon÷s neteko savo gyvybių. 

D÷l tam tikrų aplinkybių daug orlaivių buvo nu-
kreipta iš tuo metu uždaryto Grand Canaria oro uosto į 
Los Rodeos oro uostą. Tą dieną į Kanarų salas skrido 

PanAm l÷ktuvas „Boeing 747“ (396 žmon÷s) iš Los An-
dželo ir KLM l÷ktuvas „Boeing 747“ (248 žmon÷s) iš 
Amsterdamo. Jie abu buvo nukreipti į Los Rodeos oro 
uostą. L÷ktuvai pilni atostogautojų iš Šiaur÷s Amerikos ir 
Vakarų Europos, tik÷jusių gražių atostogų Kanarų salose, 
pateko į didžiausią aviacijos katastrofą istorijoje. 

Prie šio įvykio, kaip ir beveik prie visų aviacinių 
avarijų, prisid÷jo keletas faktorių. Svarbiausi iš jų: blogas 
oras (labai tankus rūkas, d÷l kurio matomumas buvo apie 
500m, vietomis pablog÷damas net iki 100m), per didelis 
oro uosto apkrovimas (l÷ktuvai tur÷jo laikinai stov÷ti ant 
ried÷jimo takelių, nes nebuvo pakankamai vietos perone), 
antžemin÷s įrangos trūkumas (skrydžių vadovai netur÷jo 
antžeminio radaro, tam, kad efektyviai ir saugiai vado-
vautų jud÷jimui ant žem÷s prasto matomumo sąlygomis). 

Kuomet atsidar÷ Grand Canaria oro uostas, dauguma 
ten skridusių orlaivių nor÷jo kuo greičiau pasiekti savo 
paskirties aerodromą ir išskristi iš neplanuotos savo stote-
l÷s Los Rodeos oro uoste. Prasid÷jus šiam sujudimui, 
tam, kad kiti orlaiviai gal÷tų užimti poziciją išvykimui ant 
kilimo-tūpimo tako (KTT), PanAm ir KLM l÷ktuvams 
„Boeing 747“ buvo leista ried÷ti KTT. KLM l÷ktuvas 
tur÷jo ried÷ti iki KTT pabaigos, apsisukti 180º ir kilti. 
PanAm bendrov÷s boeingas tur÷jo ried÷ti iš paskos KLM 
orlaivio ir nusukti nuo KTT trečiame išvažiavime tam, 
kad atlaisvintų pakilimo taką KLM l÷ktuvo kilimui. Ši 
veiksmų seka matyti 1 paveiksle. Tada sek÷ kelios lem-
tingos klaidos. 

 

 

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

 
PanAm l÷ktuvas nenusuko iš KTT trečiame nuva-

žiavime d÷l prastų matomumo sąlygų bei d÷l to, kad šis 
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išvažiavimas nebuvo tinkamai pažym÷tas. Jie tęs÷ ried÷-
jimą iki ketvirtojo išvažiavimo. 

KLM įgula ried÷dama iki kito KTT galo, tur÷jo gauti 
skrydžių vadovo leidimą skristi numatytu maršrutu, bet 
ried÷dami negal÷jo to padaryti, nes buvo užimti kontroli-
nių sąrašų atlikin÷jimu. Kuomet KLM l÷ktuvas jau buvo 
atsisukęs į savo kilimo kursą ir stov÷jo pasiruošęs kili-
mui, jie gavo leidimą skristi maršrutu. KLM kapitonas, 
kuris tur÷jo prad÷ti ried÷jimą pakilimui, buvo labai ne-
kantrus ir skub÷jo pakilti. Prieš pradedant ried÷jimą paki-
limui kiekvienas orlaivis turi gauti leidimą kilimui iš 
skrydžių vadovo (tai n÷ra tas pats, kas leidimas skristi 
numatytu maršrutu, kuris jau buvo gautas). 

KLM l÷ktuvo kapitonas, nekantraudamas išvykti į 
savo paskirties aerodromą, prad÷jo įsib÷g÷jimą kilimui 
nepaisydamas to, kad negavo leidimo iš skrydžių vadovo 
kilti ir negal÷jo matyti, ar kilimo takas yra laisvas. KLM 
prad÷jus įsib÷g÷jimą, PanAm l÷ktuvas buvo vis dar ant 
KTT ir nesp÷jęs nusukti į ried÷jimo takelį. KLM kapito-
nas kito l÷ktuvo matyti negal÷jo, tačiau tur÷jo tai suprasti 
iš radijo ryšio eigos. Kuomet skirtingų l÷ktuvų pilotai 
pamat÷, kad tuoj įvyks avarija, dar band÷ imtis išvengia-
mųjų veiksmų. PanAm pilotai band÷ nusukti savo orlaivį 
nuo KTT, o KLM kapitonas band÷ pakelti „Boeing 747“ į 
orą anksčiau, t.y. esant mažesniam greičiui nei saugiai 
galima. Deja, šie veiksmai nepad÷jo išvengti avarijos ir 
orlaiviai susidūr÷ ant kilimo-tūpimo tako. 

Pagrindine šio įvykio priežastimi buvo įvardintas 

KLM kapitono sprendimas kilti negavus leidimo. Kapito-

nas Jacob Veldhuyzen van Zanten buvo labai patyręs 

pilotas, ÷jęs ir vyr. instruktoriaus-piloto pareigas KLM 

kompanijoje. Tai įrodo, kad komunikacijos klaidos gali 

priversti ir itin patyrusius specialistus suklysti.  

2.2. 1976 metai: Zagrebas 

1976 m. rugs÷jo 10 d., „British Airways“ l÷ktuvas „Haw-
ker Siddeley Trident 3B“, skrydžio numeris 476 skrido iš 
Londono į Stambulą. Tą pačią dieną kompanijos „Inex-
Adria“ l÷ktuvas „DC-9“, skrydžio numeris 550 skrido iš 
Splito, buvusioje Jugoslavijoje į Vakarų Vokietiją. Šiems 
orlaiviams teko nelaimingai susitikti virš Zagrebo visak-
rypčio švyturio (VOR). Šių orlaivių trajektorijos matyti 2 
paveiksle. 

 

2 pav. Skrydžio trajektorijos 
Fig. 2. Flight paths 

„Inex-Adria“ „DC-9“, pakilęs iš Splito, ties Zagrebu 
dar vis kilo iki savo kreiserinio skrydžio lygio. Prieš Zag-
rebo VOR pilotai tur÷jo pereiti iš radijo ryšio su vidurinio 
sektoriaus skrydžio vadovu į radijo ryšį su aukštutinio 
sektoriaus skrydžių vadovu. Pilotai perjungę dažnį nesu-
geb÷jo iš karto susisiekti su skrydžių vadovu d÷l perkrau-
to pranešimais dažnio. Šis orlaivis buvo gavęs leidimą 
aukšt÷ti iki 350 skrydžių lygio. Ties Zagrebo VOR jis 
buvo 325 lygyje ir aukšt÷jo toliau. Skrydžių vadovui jis 
praneš÷ esantis 327 skrydžio lygyje. Jam tučtuojau buvo 
įsakyta pasilikti lygyje, kurį šiuo metu kerta. Tai buvo 
skrydžio lygis 330. 

Iš kitos pus÷s, link Zagrebo VOR 330 skrydžio lygy-
je art÷jo „British Airways“ „Trident 3B“ l÷ktuvas. Jis jau 
seniai buvo aukštutinio sektoriaus radijo dažnyje. 

Orlaiviai, skrendantys tame pačiame aukštyje, susi-
dūr÷. Visi keleiviai bei abiejų l÷ktuvų įgulos žuvo, iš viso 
177 žmon÷s. 

Nelaimingo įvykio susidarymą l÷m÷ kelios aplinky-
b÷s. Oficialioje, avariją nagrin÷jančioje, ataskaitoje buvo 
pamin÷ti šie faktoriai: skrydžių vadovo darbo krūvis buvo 
per didelis; skrydžių vadovo asistento nebuvimas darbo 
vietoje; pasenusi ir silpna radarų sistema naudojama 
skrydžių valdymui; serbų-kroatų kalbos panaudojimas 
radijo ryšiui vesti. Ši paskutin÷ aplinkyb÷, nors ir ne pati 
svarbiausia, bet patrauk÷ d÷mesį. 

Skrydžių vadovas, prieš pat įvykstant susidurimui, 
suvok÷ pad÷ties pavojingumą. Tai jam suk÷l÷ stresinę 
situaciją, d÷l kurios paskutin÷s instrukcijos, perduotos 
Adria 550 skrydžiui, buvo serbų-kroatų kalba. Jei skry-
džių vadovas būtų šnek÷jęs anglų kalba, tai būtų buvusi 
labai didel÷ tikimyb÷, kad jį išgirdę ir supratę „British 
Airways“ pilotai būtų bandę išvengti pavojingo suart÷ji-
mo su Adria 550 l÷ktuvu. D÷l šio nesusikalb÷jimo įvyko 
tuo metu daugiausia gyvybių nusinešusi avarija, įvykusi 
ore ir didžiausia visų laikų aviacijos avarija, įvykusi Kro-
atijos teritorijoje. 

2.3. 1990 metai: Niujorkas 

1990 m. sausio 25 d. reguliarus skrydis iš Bogotos į Niu-
jorką, kurį vykd÷ „Avianca“ oro linijos, skrydžio numeris 
52, l÷ktuvu „Boeing 707“ nepasiek÷ savo tikslo ir sudužo. 
Iš 158 žmonių, buvusių l÷ktuve, žuvo 73. 

Šio skrydžio įgula buvo labai patyrusi, kapitonas tu-
r÷jo virš 16000 skrydžio valandų, antrasis pilotas apie 
2000, o l÷ktuvo bortmechanikas virš 10000 valandų. Ne-
paisant visos patirties, kurią buvo sukaupusi įgula, jie 
nesugeb÷jo s÷kmingai užbaigti savo skrydžio.  

Atskridę iš Kolumbijos į JAV, „Avianca“ boeingo 
įgula atsidūr÷ nepalankiose oro sąlygose. Taip pat juos tą 
dieną nuvargino skrydis d÷l sugedusio autopiloto. Orlaivį 
vald÷ kapitonas, o radijo ryšį ved÷ antrasis pilotas.  

D÷l prastų oro sąlygų Niujorko oro erdv÷je buvo di-
delis eismas, daug orlaivių. Tai l÷m÷, kad skrydžiui 
„Avianca“ l÷ktuvui reik÷jo laukimo zonose išbūti daugiau 
nei vieną valandą. Ši valanda prieš skrydį nebuvo planuo-
ta, tod÷l ir degalų į l÷ktuvą šiai papildomai valandai ne-
buvo pripilta. 

Skrydžio įgulai belaukiant savo eil÷s užeiti tūpti, jie 
pasteb÷jo, kad jiems gali pritrūkti degalų saugiai nutūpti, 
jei jie laukimo zonose bus dar ilgiau. Supratę tai, jie pra-
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neš÷ skrydžių vadovui, jog nor÷tų pirmenyb÷s tūpti d÷l 
degalų atsargų. Šioje vietoje pasireišk÷ kultūrinis skirtu-
mas tarp ispaniškai kalbančių pietų amerikiečių ir ameri-
kiečių. Kolumbiečiams pirmenyb÷s tūpti paprašymas 
buvo suvokiamas kaip pavojingos pad÷ties pranešimas, o 
amerikiečiai tai suprato tiesiog kaip pirmenyb÷s prašymą 
d÷l ekonominių sumetimų taupant degalus. Skirtingas 
situacijos suvokimas prived÷ prie to, kad amerikiečių 
skrydžių vadovai netaup÷ brangių skrydžio minučių, liku-
sių „Avianca“ orlaiviui. 

„Avianca“ įgulai, pagaliau gavusiai leidimą art÷ti 
tūpti, jie tur÷jo degalų tik vienam bandymui tūpti. Tokia 
situacija tur÷jo būti pranešta kaip labai pavojinga, tačiau 
tai nebuvo padaryta, d÷l ko po įvykio ir buvo kaltinama 
skrydžio įgula. Art÷jant tūpti, likus iki žem÷s maždaug 
150 m d÷l v÷jo poslinkio ir prasto matomumo, įgula ne-
mat÷ tako ir buvo priversta atšaukti tūpimą. Po atšaukto 
tūpimo jie prad÷jo kilti ir praš÷si dar vieno už÷jimo tūpti. 
Deja, antro šanso pam÷ginti nutūpti jie nebegavo. Apie 
16 km nuo kilimo-tūpimo tako John F. Kennedy oro uos-
te jie sudužo užgesus visiems keturiems varikliams d÷l 
degalų trūkumo. 

Pagrindine šio nelaimingo įvykio, pagal NTSB 

(Nacionalin÷ Amerikos transporto saugumo taryba) prie-

žastimi buvo nustatyta Avianca 52 skrydžio įgulos nesu-

geb÷jimas teisingai informuoti skrydžių vadovus apie 

jiems gręsiantį pavojų d÷l degalų trūkumo. Jei tai būtų 

padaryta teisingai ir laiku, šis skrydis tikrai būtų pasibai-

gęs laimingai. 

2.4. 1996 metai: Naujasis Delis 

1996 m. lapkričio 12 d. Saudo Arabijos oro linijų „Bo-
eing 747“ skrido iš Naujojo Delio, Indijoje į Dhahran 
Saudo Arabijoje. Kazachstano orlaivis „Ilyushin IL-76“ 
skrido iš Šymkento, Kazachstane į Naujajį Delį. Šie or-
laiviai savo paskirties aerodromų nepasiek÷, nes d÷l pilo-
tų neatsargumo šie orlaiviai susidūr÷ ore virš Charkhi 
Dadri kaimelio, netoli Naujojo Delio. Ši aviakatastrofa 
yra daugiausia aukų nusinešusi ore įvykusi avarija ir tre-
čia visoje aviacijos istorijoje. 

D÷l šios aviakatastrofos kaltais buvo pripažinti Ka-
zachstano l÷ktuvo pilotai. Jie nesilaik÷ jiems duoto aukš-
čio, kuriame tur÷jo skristi. Skrydžių vadovai IL-76 
l÷ktuvo įgulai buvo nurodę 15000 p÷dų aukštį, o jie d÷l 
aplinkybių, kurių v÷liau per tyrimą nebuvo įmanoma 
išsiaiškinti iki galo, buvo nužem÷ję iki mažiau nei 14000 
p÷dų, t.y. daugiau nei 1000 p÷dų skirtumas. Indijoje esan-
tys oro koridoriai, kuriais skraido orlaiviai, buvo atskirti 
po 1000 p÷dų į skirtingas puses. Tai reiškia, jog orlaiviai, 
skrendantys iš vakarų į rytus ir orlaiviai, skrendantys į 
priešingą pus÷ tarp savęs turi tik 1000 p÷dų (apie 300 
metrų) aukščio skirtumą. Tokia praktika taikoma ir dabar, 
bet šiuolaikin÷s technologijos užtikrina patikimesnį orlai-
vių autopilotų darbą ir tikslesnius duomenis skrydžių 
vadovai gauna iš savo radarų. Po šio įvykio oro koridorių 
sistema Indijoje buvo pertvarkyta ir padaryti skirtingi oro 
keliai atvykstantiems ir išvykstantiems orlaiviams.  

Tyr÷jai teigia, kad kazachų pavojingas nužem÷jimas 
atsitiko d÷l to, jog kapitonas, kuris vald÷ orlaivį nesuprato 

anglų kalba duodamų skrydžio vadovo nurodymų. Radijo 
ryšį ved÷ trečiasis pilotas, kuris sed÷jo pirmiesiems pilo-
tams už nugaros. Trečiasis pilotas vesdamas radijo ryšį su 
skrydžių vadovu, gal÷jo tikrinti aukštimačio parodymus 
tik žvelgdamas pro pirmųjų pilotų pečius.  

Kazachstano tyr÷jai teig÷, jog šis pavojingas nuže-
m÷jimas įvyko d÷l to, kad l÷ktuvas skrido audros debesy-
je, kuriame buvo stipri blaška. Toks teiginys taip pat gali 
būti teisingas, bet tai gali būti ir „saviškių gynimas“. Šį 
kazachų teiginį susilpnina meteorologiniai pranešimai, 
kuriuose apie turbulencija nebuvo užsiminta ir vieno 
piloto, skridusio netoli avarijos vietos, tvirtinimas, jog 
oras buvo ramus. 

Prieš pat susidūrimą, Kazachstano pilotai supratę, 
jog yra per žemai, k÷l÷ l÷ktuvo nosį į viršų ir dav÷ papil-
domos traukos varikliams. Vos tai padarius l÷ktuvas kliu-
d÷ Siaudo Arabijos „Boeing 747“ ir įvyko viena 
didžiausių nelaimių aviacijos istorijoje. 

Oficialiose avarijos tyrimo išvadose teigiama, kad 
galutin÷ avarijos priežastis yra Kazachstano oro linijų 
skrydžio numeris 1907 pilotų nesugeb÷jimas laikytis 
skrydžių vadovo nurodymų. Šis nesilaikymas įvyko arba 
d÷l turbulencijos, arba d÷l komunikacijos trūkumo. 

 
3. Incidentai 
3.1. 2006 metai: Londonas 

2006 m. „Alitalia“, pigių skrydžių kompanijos, l÷ktuvas 
„Airbus A320“ skrido iš Milano į Londono Heathrow oro 
uostą. Šią kelionę italai prad÷jo tik su viena iš dviejų 
esančių navigacinių sistemų. 

Beveik visai kelionei pra÷jus be nesklandumų, jau 
esant Heathrow oro uosto tūptin÷je ir art÷jant prie kilimo-
tūpimo tako, jiems sugedo antroji navigacin÷ sistema. D÷l 
šio įvykio pilotai nutrauk÷ art÷jimą tūpti ir nu÷jo į antrą 
ratą. Padarę tai, jie praneš÷ skrydžių vadovui apie savo 
pad÷tį ir paskelb÷ pavojingą situaciją, bet skrydžių vado-
vas d÷l prasto pilotų tarimo jų tiesiog nesuprato. Nors 
pranešimas apie pavojingą situaciją buvo pakartotas du 
kartus, skrydžių vadovas jo nesuprato ir nesi÷m÷ priva-
lomų saugumo priemonių. 

Italų pilotai s÷kmingai nutūpd÷ orlaivį ir šis nesu-

sipratimas tik dar kartą primin÷, jog pilotai, dirbantys su 

tarptautiniais skrydžiais, gerai mok÷tų ne tik standartinę 

frazeologiją anglų kalba, bet ir kasdienę šnekamąją anglų 

kalbą. 

3.2. 2007 metai: Londonas 

2007 m. liepos m÷n. įvyko nesmagus lenkų oro linijoms 
incidentas. LOT skrydžio pilotai, prieš skrisdami iš Lon-
dono Heathrow oro uosto atgal į Varšuvą, padar÷ sąlygi-
nai nedidelę klaidą įvedin÷dami savo pradines 
koordinates į inercinę navigacinę sistemą. 

Heathrow oro uostas yra šiek tiek į vakarus nuo 
Grinvičo meridiano. Lenkų pilotai, greičiausiai d÷l įpra-
timo, vietoj vakarin÷s ilgumos įved÷ tokia pačią rytinę 
reikšmę. Atrodo klaida nedidel÷, bet vos pakilus d÷l šios 
klaidos nustojo dirbti autopilotas. Likę be autopiloto, 
pilotai pasimet÷ situacijoje. 
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Jie praneš÷ skrydžių vadovui, kad turi problemų, bet 
d÷l prasto šnekamosios anglų kalbos mok÷jimo nesugeb÷-
jo pranešti tiksliai, kokia problema jiems iškilo. Likę be 
kompiuterio, kuris pilotuoja orlaivį vietoj žmogaus, lakū-
nai tur÷jo skristi vadovaudamiesi atsarginiais indikato-
riais. Tai padidino jų darbo krūvį kelis kartus. 

Negana to, jiems labai sunkiai sek÷si susišnek÷ti su 
skrydžių vadovu. Jie kelis kartus pasuko ne į tą pusę negu 
kad nurod÷ skrydžių vadovas. Vienu metu jie pavojingai 
art÷jo prie kito l÷ktuvo, bet suart÷jimo išvengti pad÷jo 
skrydžių vadovo komanda kitam orlaiviui pakeisti skry-
džio kursą. Po maždaug 30 minučių tokios sumaišties 
lenkų pilotai visgi s÷kmingai nutupd÷ orlaivį Heathrow 
oro uoste. 

Šis incidentas parodo kokia yra svarbi anglų kalba 
nestandartin÷se situacijose. Anglai po šio įvykio buvo 
labai susirūpinę savo padangių saugumu, kai jose skraido 
tiek daug neanglakalbių pilotų. Svarbiausia, jog šis inci-
dentas ir liko incidentu, ir niekas nenukent÷jo. 

4. Išvados 

Aptarus visus šiuos įvykius, peršasi kelios išvados. Visų 
pirma tai, kad geras tiek frazeologijos, tiek šnekamosios 
anglų kalbos mok÷jimas visam skraidančiam ir ant žem÷s 
su juo bendraujančiam personalui turi būti privalomas d÷l 
bendro aviacijos saugumo. 

Antra, aviakatstrofos neįvyksta vien d÷l komunikaci-
jos trūkumo. Joms įvykti reikia daugiau nepalankių ap-
linkybių, bet prasta komunikacija tarp piloto ir skrydžių 
vadovo bei tarp pačių pilotų gali tur÷ti labai didelę įtaką. 
Kai tuo tarpu gera ir kokybiška komunikacija gali išgel-
b÷ti nuo tokių įvykių ir incidentų. 

Trečia, pilotai valdantys savo orlaivį, turi sekti ir ki-
tų pilotų radijo ryšio pranešimus tam, kad suvoktų bendrą 
situaciją. 
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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. 


