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Pavadinimas Netinkamos daugianarés jgulos saveikos tyrimas ir jos gerinimo metodai
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Kalba: lietuviy
Anotacija

Skrydzio saugos uztikrinimas — tai pagrindinis léktuvo piloty darbo uzdavinys kiekvieno
reiso metu. Tinkama daugianarés skrydzio jgulos sgveika yra bene svarbiausias veiksnys
garantuojantis skrydzio sauguma ir efektyvumg. Pagrindinis magistro baigiamojo darbo tikslas —
istirti netinkamg daugianarés jgulos sgveika, dél kurios jvyksta jvairaus pobiidzio 1éktuvy avarijos ar
katastrofos, iSanalizuoti piloty sgveika salygojancius veiksnius ir pateikti galimus sitlymus,
panasioms situacijoms i§vengti ateityje.

Nustatant ir tiriant netinkamg sgveikg salygojancius veiksnius, jvertinama ir jy svarba
bendrai skrydZio saugai. Pagrindiniai netinkamo bendro piloty darbo veiksniai:

Netinkamas kapitono vadovavimo stilius;
Nuovargis:
Stresas;

Netinkamas bendravimas.

Véliau Sie veiksniai yra praktiSkai patvirtinami analizuojant jau jvykusias aviakatastrofas.
Ieskomos objektyvios netinkamos piloty sgveikos priezastys kiekvienos avarijos metu. Daugumoje
iStirty jvykiy aptikti kritiniai momentai, kuomet pilotams galimai imantis atitinkamai sitilomy
veiksmy, dar jmanomas jvykio evoliucijos laike pakeitimas ir aviakatastrofos i§vengimas.

Darba sudaro trys dalys: jvadas, analitiné — metodiné bei praktiné dalys. Taip pat iSvados ir
literatiiros saraSas.

Darbo apimtis 58 puslapiai be priedy.

Prasminiai Zodziai: daugianaré jgula, bendras darbas kabinoje, aviakatastrofa.
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Annotation

Flight safety assurance is the main task for aircraft pilots during their every flight. Appropriate
multi-crew cooperation is probably the most important factor that guarantees effective and safe flight.
The main object of this master’s thesis is to analize inadequate multi-crew cooperation which leads to
various airplane crashes, to research factors, that affect cooperation of pilots and to suggest probabale
solutions, in order to avoid similar situations in the future.

After identifying and researching factors that cause inadequate cooperation, the importance of
elements for flight safety is also evaluated. The main factors for inappropriate mutual work between

the pilots are:
— Inappropriate commanding style of captain;
— Fatigue;
— Stress;
— Inappropriate communication.

Later these factors are practically confirmed while analizing airplane crashes. During every
accident, a search is made for the objective factors that caused an appearance of inadequate
cooperation of pilots. Critical moments were found in the most of the crashes, when taking the
suggested action there is still a possibility to change the further evoliution of the happening and
aircraft crash avoidance.

Structure: introduction, methodological part, practical analize, conclusion and references.

Thesis consist of: 58 p. text without appendixes.

Keywords: crew cooperation, mutual work in the cockpit, aircraft crash.
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TVADAS

Antrojo Pasaulinio karo paskatinta, staigi aviacijos sektoriaus plétra bei technikos tobuléjimas
leido zmonéms suprasti, jog oro transportas gali pasitlyti Zymiai daugiau ir vertingesniy Siandienai
privalumy, palyginus su kitais transporto segmentais. Pagrindiniai oro transporto privalumai pries bet
kokig kitg transporto rais§] yra: greitis, komfortas, kelionés marSruty lankstumas ir konkurencinga
paslaugos kaina vartotojui. Bitent Sios, kg tik paminétos priezastys, leidzia aviacijos sektoriui sparciai
pléstis ir modernizuotis. Kiekviena dieng atlickama jau po daugiau nei 200 000" kilimy bei tipimy
jvairiuose pasaulio oro uostuose ir jsodinama j Iéktuvus bei iSlaipinama net 14 000 000 keleiviy
kasdien. Nuolatos didéjant skrydziy skaiiui, turi buti didinama ir skrydziy sauga, kuri yra pagrindinis
rodiklis ir jvairiy tarptautiniy organizacijy uzdavinys Siuolaikinéje aviacijoje.

Akivaizdu, kad S$iais laikais skrydzio paslaugos jau yra globalios ir visiems prieinamos, o
kiekviena jvykusi aviakatastrofa ar avarija yra jdomi netik jy tyréjams, bet ir suinteresuotoms
aviakompanijoms, orlaiviy ir jy jrangos gamintojams, aviacijos organizacijy pareiglinams ir net
mokymo jstaigoms. Analizuojant katastrofas ir jy priezastis, surandamos silpnosios grandys, dél kuriy
ivyksta tokie jvykiai ir stengiamasi tg sritj tobulinti, tokiu buidu uZkertamas kelias panaSioms
aviakatastrofoms jvykti ateityje.

Esminis visy aviacijos transporto piloty tikslas kiekvieno vykdomo reiso metu — tai saugus ir
efektyvus jo atlikimas. Piloty sgveika orlaivio kabinoje — tai komandinis darbas ir nuo kiekvieno jos
nario jdéto darbo indélio priklauso komandos sékmé. Tinkamas bendradarbiavimas tarp piloty
kabinoje yra labai svarbus reiSkinys Siuolaikinéje aviacijoje, nuo kurio tiesiogiai priklauso jy
atliekamo darbo rezultatai. O priimtinas rezultatas visiems gali bati tik saugiai jvykdytas skrydis.

Baigiamajame darbe tiriama daugianarés jgulos saveikos reik§mé Siuolaikinéje aviacijoje. Jame
yra nuodugniai istirti faktoriai, kurie labiausiai jtakoja jgulos darba skrydzio metu ir dél kuriy
dazniausiai jvyksta aviakatastrofos, aptariami jvairtis piloty sgveikos ir jy bendro darbo gerinimo
metodai. Temos aktualumas yra akivaizdus, o apie tai byloja jau jvykusios avarijos bei jy statistika.

Darbo tikslas — istirti daugianarés jgulos sgveikg ir ja sglygojancius veiksnius bei sgveikos
gerinimo metodus, detaliai iSanalizuoti aviakatastrofas, jvykusias dél netinkamos piloty saveikos
léktuvo kabinoje. Nustacius lazio taSkus, pateikti galimus sitlymus bei rekomendacijas tinkamiems

piloty veiksmams ir darbui jguloje uZtikrinti, esant kritiniams skrydzio momentams.

! http://www.aci.aero/cda/aci_common/display/main/aci_content07 banners.jsp?zn=aci&cp=1-7-46743915 725 2
prieiga internete Zitréta 2012-03-19.
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UZdaviniai. Darbo tikslui pasiekti iSkelti Sie uzdaviniai:

1. Daugianarés jgulos sgveikos reikSmés Siuolaikinéje aviacijoje ir jos mokymy tyrimas;

2. Veiksniy, nulemianc¢iy netinkamos daugianarés jgulos sgveikos atsiradima, tyrimas;

3. Aviakatastrofy, jvykusiy dél netinkamos daugianarés jgulos sgveikos, detali analizé bei
esminiy piloty klaidy identifikavimas;

4. Metody ir rekomendacijy, kuriomis siekiama pagerinti daugianarés jgulos sgveika,

tyrimas.

Darbo pradzioje supazindinama su tema ir jos reikSme Siuolaikinéje aviacijoje, pagrindziamas
temos problematiSkumas, remiantis statistiniais duomenimis, pasikeitimy tendencijomis bei zinomais
faktais. Apzvelgiama bendra informacija apie tobul¢jancig orlaiviy technikg ir piloty darbo pobudj
kabinoje. Tiriami statistiniai aviakatastrofy duomenys ir nustatoma jy dalis, kuomet dél jvykusios
avarijos buvo kalta skrydzio jgula.

Pagrindinis démesys darbe skiriamas jvariy veiksniy analizei, nuo kuriy priklauso piloty
sgveika kabinoje ir kurie lemia netinkamos jy sgveikos atsiradima. Metodinés darbo dalies tikslumas ir
svarbumas véliau yra praktiskai patikrinamas bei pagrindziamas detaliai analizuojant aviakatastrofas,

ivykusias dél netinkamos piloty sgveikos (1 pav).

Q Netinkama piloty sgveika

Galima

aviakatastrofa

1 pav. Galimy aviakatastrofas jtakojanciy veiksniy grandininé veikimo reakcija

Magistro darbe, tiriant Kkatastrofas ir jy priezastis, daugumoje situacijy atrasti Kkritiniai
momentai, kuomet dar galimi jvykio tolimesnés evoliucijos laike pakeitimai. Kitaip tariant, tai luzio
taskai, kai imantis atitinkamy sitilomy ir rekomenduojamy veiksmy, dar biity praktiskai jmanomas

situacijos pakreipimas gresiancios katastrofos i§vengimo link.
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1. TYRIMO OBJEKTAS IR PROBLEMOS APTARIMAS

Niekam nepaslaptis, kad net 70% visy ,,blogyjy“ aviaciniy jvykiy, t.y. jvairiausiy avarijy ir
katastrofy, ivyksta ne dél technikos gedimo, piloty patirties ar jy kvalifikacijos stokos, bet dél
elementariy zmogaus klaidy priimant vienokius ar kitokius sprendimus, dél zmogiskojo faktoriaus
(grafinis atvaizdavimas 2 paveiksle). Si tema yra aktuali jau daugelj mety ir, Zinant dar didesnes
aviacijos sektoriaus netolimos ateities plétros prognozes, auksta orlaiviy technologinj i§vystyma ir
auksta jy patikimumo koeficients, galima teigti, jog Siuolaikingje ir ateities aviacijoje silpnoji grandis

yra ir toliau i8liks ne kas kitas, o zmogus.

2 pav. Skrydzio jgulos nariy klaidos Kkity aviakatastrofy prieZas¢iy kontekste
http://homepage.psy.utexas.edu/homepage/group/helmreichlab/publications/pubfiles/pub243.pdf

Tvarkinga technika, geras pasirengimas ir tinkama daugianarés jgulos sgveika — tai pagrindiniai
saugaus skrydzio garantai Siuolaikinéje aviacijoje. Bitent Sie veiksniai nulémé, jog aviacija yra viena

saugiausiy transporto rusiy Siandien.
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Kuomet didziosios vakary aviakompanijos, kurios sieké minimalizuoti tiek skrydzio jguly
rengimo, tiek jy atlyginimo islaidas, kartu su orlaiviy gamintojais nusprend¢ sumazinti skrydzio jgulos
nariy skaiciy iki dviejy, zenkliai padidéjo piloty darbo kriivis. Vis daugiau uzduociy buvo perduodama
automatinéms sistemos, kompiuteriams. Du pilotai privaléjo greitai prisitaikyti ir iSmokti deramai
paskirstyti démesj ne tik tarp pagrindiniy skrydzio, bet ir jvairiy papildomy prietaisy, parametry. Tokiu
blidu pasidaré ypa¢ svarbus tinkamas jgulos nariy darbo istekliy bei démesio paskirstymas ir jy
valdymas, skydzio jgulos nariy sgveika, vadovavimas, efektyvus bendravimas kabinoje viso skrydzio
metu. Tinkamg skydzio jgulos nariy sgveikg galime prilyginti puikiai veikiancio ,,SveicariSko
laikrodzio modeliui. Taciau uztenka vos vieno tokio pseudo laikrodzio detalés netikslumo ir bendras
jgulos darbas bus i$balansuotas ir sutrikdytas. Tokiu atveju atsiranda labai didelé bent vieno i$ jgulos
nariy padarytos klaidos tikimybé ir to pasekoje atsiranda grésmé bendram skydzio saugumo
uztikrinimui, Kkuris Siuo atveju net nepriklauso nuo jgulos nariy patirties, kvalifikuotumo ir
profesionalumo.

Siais laikais lektuvy pilotai vis daugiau uzduo¢iy dedikuoja automatinéms sistemoms, kadangi
jos yra zymiai tikslesnés ir geba apdoroti daug daugiau informacijos vienu metu nei zmogus. Patys
démesingumui, staigiam situacijos suvokimui, informacijos apsikeitimui piloty kabinoje ir sprendimo
priémimui. Teisingas bei konkretus bendravimas ne tik tarp piloty, bet ir tarp visos Iéktuvo jgulos, yra
s¢kmingy ir saugiy skrydziy priezastis, o bendravimas tiesiogiai ar naudojant kompiuterio bei radijo
rySius yra pagrindinis biidas uZztikrinti gera jgtilos saveika.

Zmogiskyjy istekliy specialistai yra iStyre, jog tik tinkamai valdomi pagrindiniai veiksniai,
nulemiantys daugianarés jgulos sgveikg aviacijoje, gali lemti deramg piloty tarpusavio sgveikavima
kiekvieno skrydzio metu. Taciau uztenka bent vieno veiksnio tinkamo neuztikrinimo ir tuomet
susidarys sglygos netinkamos daugianarés jgulos saveikos egzistavimui, kas ir yra labai opi tema
Siuolaikinéje aviacijoje.

Temos, kuri bus nagrin¢jama Sio darbo metu, problematikg geriausiai atspindi pateikta
aviakatastrofy statistika 3-ame paveiksle. Jame pateikta detali informacija apie bendrajj aviakatastrofy
daznj (mélyna kreivé) ir zuvusiyjy skaiciy (raudoni stulpeliai) per paskutiniuosius beveik 50 mety.
Kreiveje aiskiai matyti, jog nuo 1960 iki 1980 mety, kuomet komercinés aviacijos sektorius iSgyveno
staigy pakilimg bei modernizacija, aviakatastrofy skaiCius tenkantis vienam milijonui orlaiviy

i§vykimy sumazéjo daugiau kaip 12 karty. Zinoma, be gamintojy, kurie j rinkg

12
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3 pav. Bendras aviakastrofy daznis ir Zuvusiyjy skaicius
http://www.1001crash.com/index-page-statistique-1g-2-numpage-2.html

»atnesé anuomet ypa¢ modernius ir technologiskai pazangius turboreaktyvinius orlaivius B707, BAC
1-11, DC-9, B737 bei B747, tokj staigy Sio rodiklio pokytj labai jtakojo aviakompanijos, kurios
sugrieztino profesinius reikalavimus skydzio jguloms. Pradéjus skraidyti ilgesniais atstumais, daugelis
kompanijy taip pat perziiiréjo ir pagerino piloty darbo ir poilsio réZimo nuostatas. Beje, nuo 1980 mety
nusistoveéjes aviakatastrofy daznis beveik atitinka Sios dienos statistinius duomenis, kai vienam
milijonui i$vykimy tenka mazdaug trys aviakatastrofos. Taigi nors ir dedama labai daug pastangy
tobulinant daugelj veiksniy, kurie turéty uztikrinti saugumg, tafiau jau mazdaug 30 mety Sis
aviakatastrofy daznio rodiklis neger¢ja. Stulpelinéje diagramoje pateikta informacija apie Zuvusiyjy
skaiCiy per metus. Lyginant $iy duomeny vidutines reikSmes matyti, jog, nors ir nezymiai, taciau
zuvusiyjy skaiCius turi labai nedidele tendencijag mazéti (kas deSimtmetj vidutiniskai po 3-8%). Nors
zinant, kad vien tik Jungtinése Amerikos Valstijose skrydziy skaicius ir keleiviy pervezimas per 1960-
2008 mety laikotarpj iSaugo daugiau kaip 15 karty, galime teigti, kad S$iai dienai toks zuvusiyjy
skaiCiaus statistinis rodiklis yra patenkinamas, nepaisant to, kad pavieniais metais uzfiksuoti ypatingai
rySkiis zuvusiyjy zmoniy skai¢iaus padidéjimai aviakatastrofy metu.

Dar aiskiau nagriné¢jamos temos svarba ir problematiskumas isryskéja trumpai susipazjstant su
atsitiktinai parinkty mety avarijomis. Patys litidniausi aviakatastrofy statistikos duomenys buvo
uzfiksuoti 1996 metais®. Tais metais i§ viso oficialiai uzregistruota beveik 90 skaudziy aviakatastrofy.
Atlikus detalius avarijy tyrimus, buvo nustatyta, jog dél nedovanotiny piloty klaidy jvyko keturios
ypatingai didelés nelaimés, kuomet suduzo net penki orlaiviai (B737/747/757, IL-76 ir TU-154), o

? http://planecrashinfo.com/1996/1996.htm, prieiga internete Zitréta 2012-03-07.
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zuvo net 802 keleiviai, kurie sudaré apie 62% visy zuvusiyjy aviakatastrofy metu zmoniy skaiciaus
tais metais. Oficialiose iSvadose buvo akcentuojamos esminés piloty klaidos paskirstant démesj
jvairiems darbams skrydzio metu, suvokiant situacijg, nesilaikant skrydzio parametry ir priimant
sprendimus. Ypatingai skaudis civilinei aviacijai buvo ir 1985 metai®. Tais metais i§ viso buvo
uzfiksuota daugiau kaip 70 skaudziy katastrofy, o vos keturiose i$ jy, kuriy metu suduzo F-28, TU-
154, DC-9, B727 léktuvai, zuvo 425 Zzmonés. Tai sudaré 35% Visy zuvusiyjy Zmoniy jvairiose
aviakatastrofose tais paciais metais. Oficialiose Siy katastrofy iSvadose buvo pabréztas neteisingas
piloty kabinoje darby pasiskirstymas, nukrypusiy nuo normos skrydzio parametry neidentifikavimas ir
neteisingas sistemy jspéjimy interpretavimas. 1977 metais — net 8 didelés aviakatastrofos, kurios jvyko
dél skrydziy jguly nariy padaryty nedovanotiny navigacijos, bendravimo ir pilotavimo klaidy . Jy metu
zuvo 819 Zmoniy, o tai sudaré beveik 90% visy zuvusiy oro transporto sektoriuje zmoniy 1972
metais”.

Kaip matome, daugelio i$ aukS¢iau paminéty aviakatastrofy priezastys ir pasekmés buvo gana
panagios. Sios avarijos — tai Zmogaus klaidy padariniai, 0 tiksliau klaidos, kurios atsirado dél
netinkamos jgulos sgveikos. Dominuojancios avarijy priezastys Yyra: skrydzio parametry nukrypimai ir
neteisingas jy interpretavimas, neteisingas sprendimy priémimas, nederamas démesio paskirstymas,
netinkamas planavimas ir pasiruoSimas skrydziui. Bégant laikui ir tobul¢jant aviacinei technikai,
aukstejant piloty kvalifikacijos reikalavimams bei geréjant jy darbo salygoms, Sioms Zmogiskojo
faktoriaus paskatintoms klaidoms uzkirsti kelio vis délto nepavyksta, nors ir yra Zinoma jy svarba
aviacijos saugumui.

Matant tokig akivaizdzig problema bei grésmingus statistinius duomenis, nattiralu, kad gali kilti
klausimai, kokios yra tikrosios netinkamos daugianarés jgulos sgveikos paskatinty avarijy prieZastys

bei kaip mes galime bandyti joms uzkirsti kelig?

® http://planecrashinfo.com/1985/1985.htm, prieiga internete Zitréta 2012-04-26.

* http://planecrashinfo.com/1972/1972.htm, prieiga internete Zitréta 2012-05-02.
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2. ANALITINE-METODINE DALIS

2.1. Pagrindinés priezastys, nulemiancios daugianarés jgulos saveika

2.1.1. Vadovavimo stilius kabinoje

Igulos vado vadovavimo stilius — tai bene vienas svarbiausiy daugianarés jgulos saveikos
veiksniy, nulemianciy darbo santykius tarp jgulos nariy. Daugeliu atvejy nuo jgulos vado priklauso
psichologinis mikroklimatas kiekvieno skrydzio metu, kadangi kiekvienas orlaivio vadas yra
Jpareigotas atsakyti ir imtis visy jmanomy veiksmy uztikrinant tinkamg skrydzio vykdyma ir saugs.
Duodant nurodymus jgulos nariams, orlaivio vadas remiasi savo jgytomis kvalifikacijos ziniomis ir
sukaupta patirtimi. Paprastai jgulos vado vadovavimas ir bendravimas priklauso nuo jo asmeniniy
charakterio bruozy (Harris, D. 2011).

Bendru atveju, kuomet tam tikrai zmoniy grupei (jgulai) vadovauja vadas (orlaivio kapitonas),
iSryskéja tam tikras vadovavimo stilius. Vadovavimo stiliai j grupes buvo suskirstyti prie§ daugiau nei

80 mety, o ankséiausiai praktiskai iStirti buvo JAV kariuomengje (Bennis, W.G.; Nanus, B. 1997).

I visy vadovavimo stiliy skiriami trys pagrindiniai stiliai:
— Autokratinis—autoritarinis (angl. Autocratic);
— Sinergistinis—sinchroniskas (angl. Synchronergetic);

— Nesikisantis—vengiantis atsakomybés (angl. Free Rein).

Valdymo stilius, kuomet vadas tiesiogiai nurodo savo jgulos nariui ar nariams, kas turi biiti
atlikta ir kaip tai turi buti atlika, neatsizvelgiant ] nariy nuomong¢ ar komentarus, vadinamas
autokratiniu (4 pav). Toks vadas visus klausimus ir problemas sprendzia vienas pats, nesitardamas su
kitais jgulos nariais. Daznai be reikalo priekaistauja, aiskina bei moko net ir nesant tam reikalo. Jis
patarimus ar komentarus, nukreiptus j jj patj, supranta kaip kritikg. DaZnai tokia situacija iSryskéja
tada, kuomet vienoje jguloje skrenda jaunas ir nepatyres, taciau kvalifikuotas antrasis pilotas ir labai
patyres bei arogantiSkas jgulos vadas. Turédamas sukaupes keliolika tiikstan¢iy ar daugiau skrydZzio
valandy, kapitonas gali jaustis visa galva pranaSesnis prie$ jaung ir maziau patyrusj pilota, ji paSiepti,
nesiskaityti su jo nuomone, kritikuoti — elgtis neprofesionaliai. To pasekoje, kabinoje jsivyrauja

bendravimo trikkumas, gali kilti jtampa, o gal net ir agresija (Ereminas, D. 2005).
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Kapitonas Antrasis pilotas

4 pav. Autokratisko jgulos vadovavimo supaprastintas grafinis atvaizdavimas

Daugeliu atvejy toks vadovavimo stilius yra nederamas, o jgulos, susiduriancios su panaSiomis
situacijomis, turi Zinoti apie galimus pavojus ir biidus, kaip to iSvengti. Autokratiskas vadas didZiausig
ir svarbiausig darbo dalj skrydzio metu atliecka pats, o antrajam pilotui svarbias uzduotis atlikti
savarankiSkai deleguoja labai retai. Tada vadas greitai pavargsta, ypa¢ ilgy ar sudétingy skrydziy
metu. Negana to, tokia jgulos nariy sgveika yra vadinama netinkama, kurios esminiai bruozai isryskéja
nebitinai sudétingiausiais skrydziy momentais. D¢l kilusiy neaiSkumy, jtampa kabinoje gali tik dar
labiau iSaugti, gali atsirasti bendravimo barjeras, kuomet pilotai bendrauja nepagristai mazai ar
neaiskiai formuluoja nustatytas frazes. Visi Sie veiksniai sudaro reikalingas salygas aviakatastrofai
jvykti. Taip pat svarbu yra tai, jog ilgai dirbant tokioje jguloje, susidaro ne tik nepalankus
psichologinis mikroklimatas, bet ir sudaromos labai menkos salygos kity jgulos nariy profesiniam
tobuléjimui (Ereminas, D. 2005).

Bet jokiais biidais nereikia galvoti, kad autaritarizmo jguloje biiti negali. Toks vadovavimo
stilius tiesiog bitinas, kada egzistuoja avarinés ar stresinés situacijos. D¢l laiko stokos tokiy situacijy
metu, jgulos vadas privalo glaustai, konkreciai ir grieZtai duoti nurodymus likusiems jgulos nariams, o
Sie savo ruoZztu turi vykdyti nurodymus bei visais jmanomais budais stengtis padéti kapitonui. Tokia
jgula turi veikti kaip komanda su vadovu prieSaky, o kapitonas turi biiti ne vien savo komandos
(igulos) vadovu, bet ir lyderiu (Bennis, W.G.; Nanus, B. 1997).

Vadovas — tai formali valdzia, o lyderis — neformali. Lyderis komandoje paprastai
nepaskiriamas. Jis atsiranda dél susiklosc¢iusiy aplinkybiy ar santykiy tarp jgulos nariy. Lyderiavimas
komandoje, grupéje, jguloje remiasi charizmatinémis individo savybémis, laisvanoriska valia,
dominuojanciu charakteriu. Esminiai skirtumai tarp vadovavimo ir lyderystés isryskéja labai greitai,
kadangi lyderis ne tik profesionaliai atlieka savo funkcijas jguloje, taciau daro tai su entuziazmu, tokiu
budu jkvépdamas kitus komandos narius. Lyderis taip pat pasizymi lankstesniu mastymu bei
inovatoriskomis idéjomis, kai vadas labiau orientuotas j nustatyto darbo teisingg atlikimg ir numatyto
rezulatato pasiekima, remiantis senais ir gan ,,Siaurais‘ metodais. Taigi efektyviausia, kai kapitonas ir
yra jgulos lyderis. Tai reiSkia, kad vadovas turi ne tik duoti nurodymus, vadovauti, bet ir komunikuoti,

bendrauti, paskatinti, palaikyti teigiamg psichologinj mikroklimatg savo jguloje. Taciau biina situacijy,
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kai kapitonas ir lyderis yra skirtingi Zmonés, tokiu atveju, vykstant cilinéms, o dar blogiau,
pavojingoms, stresinéms situacijoms, komandoje greiCiausiai jsivyrauty chaosas. Jgulos nariai
nezinoty, kurio (jgulos vado ar lyderio (kito piloto)) nurodymus vykdyti, kurio klausytis. Lyg ir
teoriskai klausyty bei vykdyty vado nurodymus, bet labiau palaikyty lyderio idéjas. Skrendant orlaiviu
ir susidirus su tokia situacija, konflikty tarp jgulos nariy iSvengti nepavykty. Tokio skrydzio saugumas
pakibty ant plauko, o nukentéti galéty net ir visai niekuo déti keleiviai. Paprastai taip gali jvykti per
skrydzius, kuomet yra tikrinamas-egzaminuojamas orlaivio kapitonas. Nors faktiskai jis yra orlaivio
vadas, bet $alia jo sédi ne eilinis antrasis pilotas, o tikrintojas—egzaminuojas, kuris daznai biina labiau
patyres bei labiau visy gerbiamas ir vertinamas jgulos narys. Tada kabinoje susiduria dvi stiprios ir
patyrusios asmenybés, kurios gali nepasidalinti valdzia ir kuriy vienas turi formalig (faktinis jgulos
vadas), o kitas — neformalig valdzig (egzaminuotojas). Bet didesniy nesutarimy galima i§vengti, nes
atsiradus interesy konfliktui tarp protingy ir mastanciy asmenybiy, iSeitys randamos labai greitai ir
lengvai. Tokie jgulos nariai paprastai elgiasi itin profesionaliai, todél dazniausiai sugeba uzbégti
jvykiams uz akiy ir numalSinti dar net nejsiplieskusius konfliktus (MacLeod, N. 2005).

Visiskai prieSingas ankS¢iau aptartam autokratiniam valdymo stiliui yra vadinamas
nesiki$anciu ar vengianc¢iu atsakomybés valdymo stiliumi (5 pav.). Toks jgulos vadas kabinoje palaiko
ramig atmosfera, bendrauja neutraliomis temomis, nepersistengia patarinédamas, pats elgiasi gan
pasyviai bei leidzia kitiems jgulos nariams savarankiskai priimti net ir labai svarbius sprendimus, 0

vadas savo ruoztu atsitraukia j antrajj plana.

[]

Kapitonas Antrasis pilotas

5 pav. Nesikisancio vado vadovavimo stiliaus supaprastintas grafinis atvaizdavimas

Kadangi realios valdzios Siame stiliuje praktiSkai néra, todél tokj vadovavima, kai visai

nesikiSama ] jgulos nariy darba, tik salygiSkai galima vadinti vadovavimu. Akivaizdu, jog $is stilius ]
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virSy iSkelia kitus jgulos narius. Jis leidzia kitiems jgulos nariams laisvai veikti, todél tokia situacija
efektyvi gali bati tik dirbant su labai patyrusia ir kvalifikuota jgula. Tokiu biidu, darbo rezulatai gali
bati labai geri, kadangi nariai, pasinaudoj¢ savo profesionalumu ir patirtimi, gali laisvai nuspresti, kaip
elgtis vienoje ar kitoje situacijoje, iSskyrus tuos atvejus, kai kapitono vaidmen;j sau prisiskiria Kitas
narys nieko apie tai net neinformuodamas. Labai tikétinas atvejis, kai antrasis pilotas, jvertines
kapitono pasyvuma, be jo zinios, sugalvos problemos sprendimo biidg ir jj vykdys. Esant stresinei
situacijai, kapitonas, savo ruoztu, neperspéjes kito piloto, vykdys savo plang ir toks nesusisnekéjimas
bei vado pasyvumas sudaro labai geras salygas tragiskam jvykiui atsitikti. Si tarpusavio saveika tarp
jgulos nariy yra labai nepalanki skrydziui, nes jvykus kritinei situacijai, jgulos darbas gali tapti
chaotisku, visi veiks individualiai ir taip subyrés komandinis darbas. Ypatingai skaudziy pasekmiy
galima tikétis, kuomet kiti jgulos nariai yra labai nepatyre, nekompetetingi ar neprofesionallis
(Hawkins, F. H. 1993).

Daug pozityvesne bei darbingesné atmosfera tarp jgulos nariy jsivyrauja tada, kai jgulos vadas
palaiko sinergistinj vadovavimo stiliy (6 pav). Tokioje jguloje ypatingai didelis démesys skiriamas
komandiniam darbui. Stebédamas ir pats dalyvaudamas jgulos darbe, vadas dalina informacijg ir
patarimus savo komandos nariams, aktyviai diskutuoja, sprendzia iSkilusias problemas, skatina ir
laisvai leidzia iSreiksti nuomong. Tokioje jguloje tobuléja ir vadas, ir kiti jgulos nariai. Gali pasitaikyti
situacijy, kuomet kapitonas net deleguoja jgulos nariams savo pareigas ir atsakomybe, taciau nereikia
pamirsti, kad paskutinis ir svarbiausias zodis yra paties vado. Dirbant tokioje jguloje, galima pasiekti

labai auks$ty rezultaty, o kas geriausia, galima labai sparciai tobuléti.

Kapitonas Antrasis pilotas

6 pav. Sinergistinio vadovavimo stiliaus supaprastintas grafinis atvaizdavimas
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Net ir jtemptomis situacijomis, kapitonas, jvertindamas auksta kito piloto kvalifikacija, gali jam
leisti priimti svarbius sprendimus, kad $is jaustysi pilnavertis komandos narys, sustiprinty pasitikéjima
savo jégomis, tobuléty ir galbtit kadanors taip pat tapty puikiu jgulos vadu. Tokioje jguloje tarp
kapitono ir kity nariy jsivyrauja ne tik tarnybinai, bet ir draugiski santykiai, ko pasekoje panaikinamas
atotrukis tarp asmenybiy, ,,nuver¢iamos sienos*. D¢l §iy priezascCiy, tokig atmosferg galétume laikyti
tobuliausia. Bet per didelis pasitikéjimas savo ar kity galimybémis gali sudaryti geras sglygas
aviakatastrofai jvykti, kadangi nuvilti gali net tobulos masinos, tai kg jau kalbéti apie kartais
nenuspéjamus sutvérimus — zmones.

Apibendrinant visus dazniausiai pasitaikanc¢ius vadovavimo stilius piloty kabinoje, galima
teigti, kad visi jie turi savo privalumy ir trikumy. Neretai atrodo, jog pats geriausias vadovavimo
stilius yra sinergistinis, kuomet vado bei jgulos nariy saveika ir bendradarbiavimas pagrjstas
pasitikéjimu bei pagarba. Taciau yra akivaizdu, jog toks stilius nevisada yra tinkamas. Ypac, kai
iStikus kritinei situacijai reikalingas greitas sprendimo priémimas bei grieztas vadovavimas. Taigi
igulos vadui reikia stengtis vadovauti tinkamiausiu vadovavimo stiliumi tuo metu, atsizvelgiant |
situacijg bei jgulos narius. Tik tokiu buidu bus artéjama prie idealaus vadovavimo, kuris uztikrinty

tinkamg daugianarés jgulos sgveikg ir saugg viso skrydzio metu.

2.1.2. Piloty nuovargis

Cikagos Konvencijos metu, kuri vyko 1944 metais, buvo nustatyta, kad piloty nuovargis kelia
ypatingai didele grésme skrydziy saugumui. Todél buvo nutarta grieztai normuoti piloty darbo ir
poilsio valandas. Europos Sajungoje Sie reikalavimai yra nustatyti dviem lygiais. Vienas jy — tai
pagrindiniai reikalavimai Europos Sagjungoje vykdomy komerciniy skrydziy jguly darbo ir poilsio

valandoms, kurie yra aprasyti §iuose dokumentuose:

— EU-OPS 1 skyriuje SUBPART Q (SUBPART Q of EU-OPS 1);
— ES Tarybos reglamente Nr. 3922/91 (EU Council Regulation (EEC) No 3922/91);
— ES Tarybos reglamente Nr. 859/2008 (EC Regulation No 859/2008).

Siuose dokumentuose nustatytos maksimalios leistinos piloty darbo valandos FTL tam, kad
jgulos, atliekancios skrydj, nepervargty ir galéty savo veiksmais uZztikrinti visiSkg skrydzio sauguma.

Daugiau kaip deSimtmet] ECA prisid¢jo vystant ir tobulinant dabartines FTL taisykles, kuriy yra
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privalu laikytis skraidant Europoje nuo 2008 mety liepos ménesio. Be to, kad ECA dirba su jvairiomis
ES tarybomis, dabar jie taip pat glaudziai bendradarbiauja su EASA ir kuria tobulesnes Kitos kartos
EASA FTL skrydziy jguly darbo laiko ribojimo taisykles, kurios turéty pilnai jsigalioti nuo 2013 mety
pavasario.

Kitas darbo laiko ribojimo lygmuo egzistuoja aviakompanijos viduje, kur yra nustatyta ir
ribojama piloty rotacija, kolektyvinés darbo sutartys ir nuovargio rizikos valdymo sistemos FRMS.
Aviakompanijos savo skrydzius turi suplanuoti taip, kad maksimalios darbo ir minimalios poilsio
valandos nevirSyty ar nebiity maZesnés uz nustatytas leistinas normas. Siuose reglamentuose taip pat
atsizvelgiama j tai, kad skrydziai vykdomi dienos ar nakties metu, galima jvairi jgulos nariy rotacija
bei poilsio trukmé po kiekvieno skrydzio. Bendru atveju aviakompanijos turi uZztikrinti ir laikytis
taisyklés, kad skrydZio jgulos nario darbo valandy trukmé negali virSyti 900 valandy per kalendorinius
metus, 100 valandy per 28 dienas ir 13 valandy per parg. Tiesa, atsizvelgiant | reglamenta, Sios
valandos gali buti Siek tiek didinamos ar mazinamos, priklausomai nuo susiklos¢iusiy aplinkybiy
aprasyty dokumente. Beje, ES Taryba jau yra pateikusi svarstymams sitlymg padidinti maksimaly
metinj skrydzio jguly darbo valandy kiekj iki 1000. Tai galbut dar labiau pabloginty piloty nuovargio
situacija.

Nors reikalavimuose apraSytos taisyklés ir darbo bei poilsio trukmés gana logiskos, taciau net
kas penktas jgulos narys skundZziasi nuovargiu. Tai reiskia, kad kritiniu momentu vienas i§ penkiy
igulos nariy tikriausiai nesugebéty uztikrinti skrydzio saugos. To pasekoje, pasaulyje net 15-20%
incidenty jvyksta dél piloty pervargimo (Jackson C. A.; Earl L. 2006).

Nuovargio problema itin aktuali ilgyjy reisy (long-haul) skrydzio jguloms. Siuo metu ilgiausias
pasaulyje reguliarusis reisas trunka beveik 18,5 valandos ir jo metu jveikiama apie 16 000 kilometry
be tarpiniy nutipimy. Anonimisky apklausy duomenimis, 43% apklaustyjy piloty teigé, jog yra
neplanuotai uzsniude ilgo skrydzio metu (Eade C. 2012). O pasitaiko ir tokiy atvejy, kai netikétai
uzsnista net abu pilotai. ISvargusiam pilotui sumazéja darbingumas ir sunkiau sekasi sukoncentruoti
démesj. Negana to, sulétéja reakcija ir kyla neigiamos emocijos.

7 paveiksle esanti kreivé atvaizduoja reliatyvig aviakatastrofos rizikg tam tikros darbo valandos
metu. I$skirtinis ir trumpalaikis rizikos padidéjimas pastebimas tarp 2-0si0s ir 4-osios darbo valandy,
kuris yra sunkiai paaiSkinamas. Taciau galimas daiktas, kad net ir gerai kvalifikuotiems bei
profesionaliems pilotams reikalingas jgudziy suzadinimas ir adaptacija prie darbo vietos pirmosiomis
ilgo darbo valandomis. Bendrai rizikos did¢jimas stebimas eksponentine iSraiSka, kai didesnis nei 12

valandy darbas skrydZio metu pasizymi padidinta saugumo rizika.
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7 pav. Darbo valandy ir reliatyvios rizikos priklausomybés kreivé
http://aviationknowledge.wikidot.com/aviation:stress-in-aviation

Yra iStirta, kad pilotus labiausiai vargina ne tik jy jtemptas darbas, taciau ir kenksmingos
mikroklimato salygos, jskaitant triuk§ma, vibracijas, nenattraly orag bei slégio pakitimus. Nustatyta,
kad pilotai taip pat stipriai iSvargsta dél nereguliariy darbo grafiky, staigiy ir nenumatyty isSkvietimy j
skrydj bei miego aplinkos nepastovumo, dél ko sumazéja miego kokybé ir kiekybé. Dél tokiy
priezas¢iy gali pasijusti ne tik didelis nuovargis, bet ir stresas. Apibendrinta informacija apie darbo
naSumo sumazg&jimo priezastis ir to pasékmes pateikta 1-oje lenteléje.

Akivaizdu, jog $iy nuovargio nulemty priezasciy uztenka tam, kad tinkama daugianarés jgulos

sgveika tapty netinkama daugianarés jgulos sgveika, sudarydama didelg grésme skrydzio saugumui.

1 lentelé. Nuovargio paskatinto darbo naSumo sumazéjimo prieZastys ir pasékmeés
http://qualitysafety.bmj.com/content/13/suppl_1/i80.full

Priezastis Paséekmeé

Nepakankamas pozicijos ir orlaivio orientavimo erdveéje stebéjimas
Sumazéjes budrumas Neteisingas orlaivio skrydzio sistemy pateikty duomeny suvokimas
Padidéjusi klaidos tikimybé situacijos vertinime ir sprendimo priémime

Padidéjes reakcijos laikas Nepakankamai greitas reagavimas j atsiradusig problemg

o o UZmirStama informacija, perduota kity jgulos nariy
Sutrikusi atmintis L. i R
UZmirStamos standartinés procediros ar jy eiliSkumas

Klaidingai vertinama situacija ir rizika
o . Atliekami ne patys svarbiausi darbai

Démesio ir koncentracijos stoka ) . ] o
Nukrypimo nuo uzduoty parametry neidentifikavimas

Léta reakcija j netikétus pasikeitimus
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8 paveiksle matyti, kad daugiausiai aviakatastrofy (36%) jvyksta galutingje skrydzio fazéje,
kada skrydzio jgula t¢sia artéjima | oro uosto priegas, sulygiuoja léktuvg su asine KTT linija, atlicka
galutinj Zeméjima ir tipima. Si skrydZio fazé yra laikoma bene sunkiausia ir sudétingiausia. Jos metu
atlickamos ypac¢ svarbios pasiruoSimo tiipti proceduros, kurios reikalauja itin didelio atidumo,
koncentracijos bei profesionalumo. Taciau jeigu jvertintume dar tokj faktg, kad pilotams tai tenka
daryti ilgo marSruto pabaigoje, kada jgula yra pakankamai pavargusi ir jos darbingumas yra zymiai
sumazéjes, tokie statistiniai duomenys visai nestebina. Artéjant tiipti labai svarbus bendras piloty
darbas, atidus parametry stebéjimas, ypac¢ prastomis oro sglygomis, ir sprendimy priémimas, o

kiekviena uzdelsta sekundé ar nesusikalbéjimas tarp jgulos nariy gali baigtis katastrofiskai.

: i Kilimas ir ! | Zeméjimas ir } '
' . pradinis ! o 1 pradinis !
; 1 aukstélimas | : Kreiserinis rézimas i artéjimo Cuiitins i
E Riedéjimas ) ¢ Aukstéjimas i etapas artéjimo etapas !

ir tdpimas !

Katastrofykiekis | 12% @ 20% ! 10% | 8% fo14% 6% !

8 pav. Skrydzio fazés ir aviakatastrofy daZznumas jose
http://www.1001crash.com/index-page-statistique-lg-2-numpage-3.html

2.1.3. Patiriamas stresas

Tarp daugiausiai streso patirianéiy profesijy atstovy yra pilotai bei jy darbas komercinéje
aviacijoje. Nevien dél nereguliariy darbo valandy ar nepilnaveréio poilsio, bet ir dél nuolat patiriamo
spaudimo 1§ aviakompanijy. I$ jy tikimasi netik skrydziy saugos uztikrinimo, bet ir orlaiviy atvykimy-
iSvykimy grafiko laikymosi, gery darbo rezultaty ir solidumo, kadangi visi skrydzio jgulos nariai
tiesiogiai reprezentuoja ne tik save ar savo jgula, bet ir visg aviakompanijg. D¢l patiriamo per didelio
streso ar nemokéjimo jo suvaldyti, nukencia ne tik jgulos nariy darbo rezultatai, darbo naSumas, bet ir

visa daugianarés jgulos sgveika.

> http://www.careercast.com/content/most-stressful-jobs-2012-3-airline-pilot, prieiga internete Zitiréta 2012-02-11.
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Yra nustatyta, kad visos zmogiskojo faktoriaus paskatintos aviakatastrofos jvyksta dél padaryty
klaidy eiliskumo, kuris pasireidkia kaip ,,domino efektas“. Stresas aviacijoje yra Kaip pirstas, kuris
pastumia pirmaja domino figaréle kity link, taip sukeldamas linijinj priklausomybés reiskinj. Tam, kad
uztikrintume visiskg skrydziy saugg ir iSvengtume aviakatastrofos, visos gritivancios kaladélés turi
bati pasalintos. Norint tai padaryti, visy pirma pilotams reikia iSmokti suvaldyti stresg.

Piloty patiriamas stresas ir nuovargis yra dvi labai glaudzios temos, kurios nulemia viena kita.
Nagrin¢jant Sias zmogiskojo faktoriaus sukeliamas problemas, tiek fiziniai, tiek psichologiniai
faktoriai yra ypatingai svarbiis. Daug poilsio, subalansuota mityba, fiziniai pratimai taip pat kaip ir
savo darbo iSmanymas, profesionalumas bei pasitikéjmas savo jégomis vienodai sumazins patiriamg
stresa iki tokio lygio, kad jis nekels grésmes skrydzio saugai ir pozityviai veiks uZtikrinant tinkama
dauganarés jgulos sgveika (Green, R. G.; Muir, H.; James, M.; Grandwell, D. 1996).

Piloty darbe pasireiskia dviejy rasiy stresas — tai gerasis (Eustress) ir blogasis (Distress).
Gerasis stresas padeda pilotams operatyviai atlikti uzduotis, padidnti darbo naSuma, tokiu biidu
priversdamas juos tobuléti. Blogasis stresas savo ruoztu sumazina démesingumg ir bendrg darbo

nasuma, ko pasekoje, padidina piloto klaidos tikimybe.

Gerasis Blogasis
e 3
stresas I stresas
I
I
I
Streso valdymas
A padidinatis
" darbo nasuma
=t
=
=
=Ll - -
= Issekimas
&
=
=
: -
a Sveikatos
= sutrikimai
-
o=t
&

STRESO DIDEJIMAS ——

9 pav. Streso ir darbo nasumo priklausomybés kreivé
http://aviationknowledge.wikidot.com/aviation:stress-in-aviation

® http://aviationknowledge.wikidot.com/aviation:stress-in-aviation, prieiga internete ZiGréta 2012-04-21.
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Kaip matyti 9-ame paveiksle, didinant stresg iki tam tikros ribos, didéja ir darbo nasumas. Tai reiSkia,
kad pilotas pasiekia savo optimaly budrumo ir darbo rezima tada, kai jis patiria optimaly streso lygj.
Tokioje situacijoje pilotas gali uztikrinti skrydzio saugg bei tinkama daugianarés jgulos saveika,
lengvai atlikti jvairias procediiras ar deramai jvertings situacija, priimti teisingg sprendimg. Stipriai
padidinus streso kiekj, darbo nasumas labai sumazés. Sioje situacijoje pilotas nebegalés tinkamai
atlikti kai kuriy skrydzio operacijy, démesj galés koncentruoti tik j vieng paramentra, ignoruodamas
papildoma informacijg. Todél atsiras didelé netinkamos jgulos sgveikos bei klaidos tikimybeé.

Taigi atsizvelgiant j auk$ciau pateiktg grafika, galima daryti iSvada, kad svarbiausiais skrydzio
momentais, kilimo ir tipimo metu, norint visiskai uztikrinti skrydzio saugg, reikia i$laikyti optimaly
streso lygi. Kreiserinio skrydzio rezimo metu, rekomenduotina islaikyti Siek tiek Zemesn; streso lygi
tam, kad pilotas galéty pailséti po pakilimo ir deramai pasiruosti tipimui. Ta¢iau nereikia uzmirsti, kad
per mazas streso lygis taip pat sumazina démesio Koncentracijg, atiduma bei budruma, todél pilotai
gali nepastebéti orlaivio kurso pasikeitimo ar pamirsti pranesti apie orlaivio pozicijg ilgo marSruto
metu. Tiesa, iSmokus suvaldyti stresg bei pasitelkus savimotyvacijos metodus, galima stipriai padidinti
darbo nasumga ne tik patiriant gerajj stresa, bet ir blogaji, kas Siandieninéje aviacijoje turéty buti itin
aktualu.

10-ame paveiksle matyti, kokie yra piloty darbo kriivio ir darbo galimybiy lygiai jvairiy
skrydzio faziy metu. Ypac svarbu yra tai, kad artéjant tiipti ir tiipiant, dél piloto nuovargio ir
padidéjusio darbo kriivio bei streso, saugumo riba pasidaro minimali, kas reiSkia galimai i8kilusig

grésme tinkamai jgulos sgaveikai bei skrydZio saugai. Artéjant tiipti orlaivio kabinoje labai svarbus

?

Saugumo riba skrydzZio metu

PFiloto galimybiu skrydzio metu lygis Sumazéjusios piloto
galimybés ir padidéjes
darbo kriivis sumazina
saugumo riba artéjimo
tiipti ir tipimo metu

10 pav. Piloto darbo krivio ir jo galimybiy priklausomybés kreivé skrydZio metu
http://aviationknowledge.wikidot.com/aviation:stress-in-aviation
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konkretus ir greitas darby pasiskirstymas tarp piloty. Taip pat reikty atkreipti démes;j  tai, ypac
prastomis oro salygomis, jog reikalingas platus démesio paskirstymas ne tik orlaivio skrydzio
prietaisams, skrydzio parametrams ir informacijos priémimui i$ kity jgulos nariy, bet ir jvykiy
numatymui j priekj bei pasiruoSimui nenumatytiems atvejams. Turint omenyje, jog ilgo skrydzio
pabaigoje piloty darbo naSumas ir galimybés yra gerokai sumazéjusios, tik tinkamos jgulos nariy
tarpusavio sgveikos ir efektyvaus bendravimo kabinoje déka, galima tikétis gerai atlikty skrydzio
procediiry ir saugos uztikrinimo.

Skrydzio jguloms, kelis kartus skrendant tg pati marsruta, su kiekvienu skrydziu tenka vis
mazesnis darbo kriivis, todél Sumazéja ir patiriamas stresas. Atpazing situacijg ir zinodami, ko gali
tikétis véliau, pilotai gali iSanksto tam pasiruosti. 11 paveiksle matyti, kaip akivaizdziai skiriasi
aviakatastrofy daznis reguliariyjy ir kitokiy reisy metu. Nereguliariyjy ar uzsakomyjy reisy metu, kai
tokie skrydziai atlickami pakankamai retai, pilotai paprastai susiduria su jiems nedaznai atliekamomis
procediiromis, kas reikalauja ypatingo démesingumo ir koncentracijos. Tada pilotai gali patirti stresa,
todel nukentes jy darbo nasumas, o skrydzio jgula tuomet nesugebés deramai jvertinti naujos
situacijos. Iskilusig skrydzio saugumui grésme galés sumazinti tik piloty profesionalumas, patirtis,

staigi jgulos nariy kooperacija ir efektyvus uzduociy pasiskirtstymas.

[ Aviakatastrofy daznis

B Isvykimy skaicius

3-

Aviakatastrofy 95 J
daZnis tenkantis 1,98
milijonui isvykimy 2 - :

1.5 1
Isvykimy skaiéius L 0.84
{(x100 milijonu} 5 4 o
0 , .
Reguliarieji reisai Nereguliarieji reisai

Uzsakomieji reisai
Orlaivio transportavimas

11 pav. Aviakatastrofy daZnio palyginimas skirtingo pobiidZio reisyu metu
http://www.1001crash.com/index-page-statistique-1g-2-numpage-2.html
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2.1.4, Piloty bendravimas kabinoje

D¢l pilotams tenkancio darbo kriuvio skrydzio metu, ypac kritiniais skrydzio momentais,
kabinoje sutrumpéja sakomos frazés, kalbamasi re¢iau, dél to padidéja nesusipratimy ar net klaidos
tikimyb¢, jgulai atliekant tam tikras skrydzio procediiras kabinoje. Dél skub¢jimo gali pasitaikyti
aiSkiai neiStarti zodziai, parinkta netinkama intonacija ar bendrai netinkama frazeologija perduodant
informacijg kitiems jgulos nariams. Bet koks atlickamas veiksmas turi biiti praneSamas, o informacijos
gavéjas turi iSklausyti pranesima iki galo, o reikalui esant — atkartoti. O tai padaryti gali bati sunku dél
laiko stokos ar jtampos. Todél ypa¢ kapitonui yra privalu mokéti kuo glauséiau ir aiSkiau perduoti

konkrecius nurodymus savo jgulos nariams.

93%
Kaip yra sakoma?
55 %
Kino kalba 38 %
Balso intonacijair
kalbos manieros

7%
Verbaliné kalba

Kas yra sakoma?

12 pav. Bendravimo sandara (MacLeod, N. 2005)

12 paveiksle matyti, i§ ko susideda bendravimas. Jdomu yra tai, kad tik 7% perduodamos
informacijos yra pasakoma konkreciais zodziais, kurie pasiekia klausytoja. Turint omenyje, kad
pilotams, sédintiems kabinoje, perduoti informacija kiino kalba yra beveik nejmanoma, todé¢l pats

fraziy tarimas, o ypac intonacija, vaidina labai svarby vaidmenj bendravime tarp jgulos nariy.
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Efektyvus bendravimas tarp jgulos nariy, kuris uztikrina skrydzio sauga, yra kompleksinis
reiskinys, susidedantis i§ svarbiy ir maziau svarbiy veiksniy. Yra istirta, kad neskaitant skirtingy
individualiy charakterio bruozy, patys svarbiausi — tai kultiiriniai skirtumai. Nuo jy labiausiai
priklauso piloty bendravimas kabinoje skrydzio metu. Bitent Siuolaikéje aviacijoje, kuomet daznai
skrydzius atlieka skirtingy tautybiy jgulos nariai, svarbu zinoti kaip efektyviai bendrauti, uztikrinti
harmoningg aplinka kabinoje ir tokiu biidu dirbti tinkamoje daugianarés jgulos saveikoje. Daugelis
aviakompanijy tampa vis labiau ir labiau tarptautinés. Neskaitant kity, sparCiai didéjanciy oro
transporto sektoriy regiony, net 25% piloty, dirbandiy Siaurés Europoje, yra nevietiniai. Zinant
netolimos ateities aviacijos sektoriaus plétra vien tik Siame regione, akivaizdu, jog skrydzio jguly,

sudaryty i$ skirtingy tautybiy piloty, padaugeés.

Galios
demonstravimas

Reakcna i stresa

Tiksly orientavimas

Individualizmas
ir

Vyras / Moteris .
kolektyvizias

13 pav. Kultiiriniai skirtumai ir jy svarbiausi poZymiai
http://cnx.org/content/m35593/latest/?collection=col11227/latest

13 paveiksle galite matyti svarbiausius kultiiriniy skirtumy pozymius. Jie yra svarbis todél,
kad kiekvienas pilotas kartu su savo tautybe, ] 1€ktuvo kabing visada ,,atsineSa“ savo vertybes bei 1§
anksto suformuota poziiirj. Sie veiksniai jtakoja komandinj darbg jguloje, bendravima tarp jos nariy.

Galios demonstravimas (angl. Power distance) — tai jgulos nariy sgveika, kuri priklauso nuo jy
pareigy. Didele galia demonstruojan¢ioms kultiroms (pvz. Artimieji Rytai, PietryCiy Azija ir Piety
Amerika) socialiné nelygybé¢ ir konkretaus Zzmogaus visiska lyderysté jguloje yra priimtina. Jie taip pat
pilnai pasitiki savo jégomis ir daznai dirba individualiai. Tuo tarpu Zema ar viduting galig

demonstruojancioms kultiroms (pvz. daugelis Europos Saliy), kiekvienas jgulos narys yra laikomas
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komandos nariu, kuomet visiems sudaromos puikios galimybés efektyviai bendrauti, dirbti komandoje
ir reiks$ti savo nuomoneg.

Individualizmas ir kolektyvizmas parodo tiksly orientavimg j asmenybg¢ ar komandg. Orlaivio
kabinoje tai labai svarbus veiksnys, kadangi tokiu biidu nustatomas problemos sprendimas ar
komandinio darbo nasumas. Individualistinése kultirose (pvz. JAV ar Jungtiné Karalysté) ypac
vertinama nepriklausomybé ir jgulos nario individualumas. Tokios kultiros dazniausiai jvairiais
budais sprendzia konfliktus, o susitarimo vengia. Kolektyvizmo kulttros (pvz. Artimieji Rytai, Azija,
Piety Amerika) nukreipia savo veiksmus ir démesj j jgulg bei vertina buvimg komandos nariu. Taigi
matome, kad tarp didelés galios kulttiry ir kolektyvizmo galime rasti daug panaSumy. Galimas daiktas,
kad tai bus nepagrijstas ir bereikalingas valdzios demonstravimas pries kitus jgulos narius.

Reakcija | stresag (angl. Uncertainty Avoidance) parodo Zzmoniy pozitrj ir veiksmus
nepazjstamoje situacijoje. Jguloje tai pasireiSkia iStikus netikétai ar avarinei situacijai. Atvirai
reaguojancios 1 stresorius kultiros (pvz. Piety Amerika ir Piety Europa) yra labai emocingos ir
iSraiSkingos. Tokiy kultliry atstovai daznai gali jausti didel¢ jtampa ir emocijas net atlickant
standartines procediiras. Uzdaros kultiiros (pvz. Skandinavija ar Azija) | kiekvieng stresoriy ziiirés
kaip i jy darbo ar gyvenimo neiS§vengiamg dalj, prie kurios galima prisitaikyti lanks¢iau mastant ir
tinkamai vykdant savo pareigas. Taigi zvelgiant i§ Salies, pastaroji kultiira ir jos pozymiai bty
palankesni ir priimtinesni piloty darbui jguloje.

Kai kuriy kultiry atstovai i§ anksto turi suformuotg pozitrj j vyrams ir moterims biidingas
vertybes bei pareigas (angl. Masculinity). Vienos kultiros (pvz. JAV) linkusios j stipry ly¢iy
konkuravima, susiprieSinimg ir puoseléjamas skirtingas vertybes, o kitos (pvz. Skandinavija) i§laiko
harmoninga ly¢iy lygybe. Motery pilo€iy Siuolaikiniame avialinijy transporte bei komercingje
aviacijoje néra labai daug. Vien tik JAV 2011 metais jos bendrai sudaré apie 5,26% visy piloty
skaiciaus (2 lentel¢). Nepaisant to, yra svarbu Zinoti ly€iy bendravimo skirtumus. Dél skirtingy vyro ir
moters mastymo bei bendravimo metody, psichologinis mikroklimatas orlaivio kabinoje bus vienaip ar
kitaip paveiktas. Yra nustatyta, jog vyrai pilotai (JAV) linke aktyviai diskutuoti, o reikalui esant ir
pakritikuoti moteris pilotes, jei jie nepritaria moters darbo metodikai ar jos priimtam sprendimui. Tuo
tarpu moterys linkusios pritarti vyro piloto nuomonei, net jeigu vyriSkos lyties skrydzio jgulos nario
sprendimai néra teisingi. Kuomet vyrai diskutuojant pateikia daug naudingy ir svarbiy fakty, moterys

Cvv —

bendram skrydZio saugumui.
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2 lentelé. Motery, turin¢iy jvairias piloty licencijas, skaic¢iaus procentiné iSraiSka (JAV, 2011 metai)
http://www.wai.org/resources/waistats.cfm

Licencijos tipas Motery skai¢iaus procentiné israiska
MO 12.40%
PPL 6.72%
CPL 6.61%
ATP 3.92%

Tiek vyrai, tiek moterys skirtingai interpretuoja tam tikrus bendravimo kabinoje ypatumus. Kai
kurie jy gali biti tokie svarbiis, kad net galiausiai i$sivystys konfliktas tarp Siy jgulos nariy. Konfliktas
lektuvo kabinoje — tai pavojingas reiskinys, kuris byloja apie netinkamg jgulos sgveika bei prasta jos
iStekliy paskirstyma.

Dél skirtingo pozitrio, kultiros ir iSankstinio nusistatymo misriy ly¢iy skrydzio jgulose,
bendras informacijos apsikeitimas bus palyginus menkas. Ypac, kai jgulos vadas yra vyras. I8kilus
neaiSkumams skrydzio metu, vyrai $iuo atveju bus linke iSlikti autonomiSkais, vengs diskusijos su
moterimi pilote, taip stengdamiesi neparodyti savo silpnumo ar nekompetencijos. Taciau dé¢l mastymo
skirtumy, tokia jgula bus lankstesné ir sprendZiant problemg bus atrasta daugiau sprendimo bidy.
Sprendimy priémimas yra svarbus zmogiSkojo faktoriaus aspektas aviacijoje ir yra nustatyta, kad
naudojant skirtinga mastymo metodika, sprendimas bus priimtas vienodai teisingas. Gerai sutarian¢ios
misrios jgulos turés platesnj patirties ir informacijos spektra, kas yra labai naudinga skrydzio jguloms
uztikrinant saugumga. Taigi, jei vyrai ir moterys iSmanys Siuos bendravimo ir mgstymo skirtumus,
bendras psichologinis mikroklimatas nenukentés, o skrydzio saugumui uZztikrinti bus dar daugiau
galimybiy. Sios problemos kabinoje turi biiti Zinomos ir imamasi atitinkamy veiksmy bei ieskoma
sprendimy ne vien skrydziy jgulos viduje, bet ir aviakomanijoje. Bet kokiu atveju, ar pilotai skirtingy
kultiiry, ar tos pacios, taCiau vadas turi iSlaikyti valdzig orlaivyje, o antrasis pilotas turi jaustis
komfortabiliai ir bendrauti su kapitonu. Lygiai taip pat jgulos vadas neturéty jausti kompleksy, norint

pasikonsultuoti vienais ar kitais klausimais su antruoju pilotu ar pilote.
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2.2. Daugianarés jgulos saveikos gerinimo metodai

2.2.1. MCC kursai (Multi-Crew Co-operation Course)

Biisimiems avialinijy pilotams MCC kursai — tai pagrindas prie§ pradedant mokintis
daugiapiloéio orlaivio MPA tipo kvalifikacija ir privalomi pagal JAR-FCL 1. Sie kursai, galima sakyti,
yra pradinis piloty rengimas darbui jguloje. Kai kurios aviakompanijos reikalauja, kad pries
isidarbinant jy jmonéje, pilotas jau buty pabaiges MCC kursus ir gerai iSmanyty darbo specifika
daugianaréje jguloje bei Zinoty kaip uztikrinti tinkama jgulos nariy saveika. Siy kursy tikslas yra
paruosti pilota efektyviam darbui daugianaréje jguloje, tokiu buidu uztikrinant skrydziy sauga.

Kadangi daugelis skrydZio procediiry daugiapilociame orlaivyje skiriasi i§ esmés lyginant su
vienpilociu orlaiviu, todél MCC kursuose lavinami bendravimo jgiidziai tarp jgulos nariy skrydzio
metu, vadovavimas ir uzduociy pasiskirstymas, komandinis darbas ir tarpusavio pagalba, standartinés
frazés ir kontrolinio saraSo (checklist) naudojimas bei sprendimy priémimas visose skrydzio fazése ir
jmanomose salygose. Tokiy pratyby metu yra lavinami netechniniai jgiidziai (non technical skills),
kurie reikalingi daugianarés jgulos piloty kabinoje. MCC kursy metu taip pat supazindinama su
avialinijy standartinémis procediiromis SOP bei mokoma jgtidziy, kurie yra btini tick komandos
vadovui, tiek komandos nariui. Tai jgyvendinama pratimy pagalba, kai paskiriamos jgulos nariy rolés
(PF ar PNF).

Atsizvelgiant | JAR-FCL 1 nuostatas, MCC teorijos kursai negali trukti trumpiau nei 25
valandas. Per jas ne tik supazindinama su standartinémis procedtiromis SOP, bet ir mokoma kaip jas
taikyti jvairias skrydzio atvejais, kuomet naudojamos normalios procediiros (normal procedures),
nenormalios procediiros (abnormal procedures) ir avarinése procediiros (emergency procedures).
Pagrindinés uzduotys tokiy procediiry metu yra situacijos suvokimas, efektyvus bendravimas ir
sprendimy priémimas. Visa tai — svarbiausi dalykai norint uztikrinti tinkamg daugianarés jgulos
sgveika ir skrydZio sauga.

Uzbaigus teorijos mokymus, pacios pagrindinés ir efektyviausios treniruotés vyksta skrydziy
treniruoklyje. Tokios treniruotés i$ viso negali trukti maziau kaip 20 valandy (arba nemaziau kaip 15
valandy, jei integruotas ATP mokymo kursas). Jy metu mokomasi deramai atlikti jgulos nario
pareigas, dirbti komandoje jvairiose situacijose.

Apibendrinus MCC mokymus ir jy sandara, galima teigti, jog jy metu pastatomas tvirtas

pamatas pilotui, jo bendram suvokimui apie darbg jguloje ir jgiidZziams joje dirbti.
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2.2.2. CRM kursai (Crew Resource Management Course)

Siandieninéje komercingje aviacijoje ypatingai daug démesio skiriama CRM arba jgulos
iStekliy valdymo kursams. Pirmag kartg apie tokiy mokymy svarba buvo uzsiminta prie§ daugiau kaip
30 mety, kuomet NASA atliko tyrima ir iSsiaiskino, kad dauguma aviakatastrofy jvyksta dél
zmogiskojo faktoriaus kaltés ir nesugebéjimo efektyviai bendrauti kabinoje, priimti sprendimy bei
tinkamai vadovauti. Daugelis aviakompanijy tuomet pradéjo vystyti jvairias CRM mokymo
programas, kurios netrukus paplito JAV, o véliau ir visame pasaulyje. Per tris CRM evoliucionavimo
deSimtmecius buvo pastebéta ryski jy nauda, todél i§ piloty kabinos jgulos istekliy valdymo kursy
(Cockpit Resource Management) tapo platesni ir apémé visg orlaivio jgulg (Crew Resource
Management), jskaitant ir skrydziy palydovus. Pamazu tokie mokymai tapo avialinijy skrydziy jguly
rengimo sudétine dalimi, kurios déka pavyko pasiekti gery rezultaty mazinant Zmogaus klaidas,
didinant skrydziy sauguma ir jguly darbo naSuma.

Yra daug priezasCiy, dél kuriy atsirado poreikis tokiems kursams, tafiau pagrindinés yra:
aviacijos sektoriaus progresas ir orlaivio technikos patikimumas, piloty darbo aplinka émé reikalauti
daugiau komandinio darbo, padidéj¢ piloty darbo reikalavimai ir kriivis priverté tobulinti sprendimo
priémimo metodika ir zmogiSkasis faktorius — akivaizdi silpnoji grandis aviacijoje.

CRM kursy pagrindinis tikslas yra lavinti tinkamai skrydZio jgulos nariy sgveikai uztikrinti
reikalingus jgudZzius, kurie yra:

— Bendravimas

— Bendras situacijos supratimas
— Konflikty sprendimas

— Sprendimy priémimas

— Komandinis darbas

Nors CRM mokymai yra placiai visame pasaulyje paplite ir pripazinti kursai, tac¢iau nevisi
pilotai deramai vertina tokiy kursy svarbg ar noriai juose dalyvauja. Paprastai taip nutinka dél jy
manymu neefektyvios darbo metodikos, neturin¢ios nieko bendro su piloty darbu. Taciau véliau
pripaZjsta, kad tokie mokymai iSties yra efektyviis ir padeda tobuléti siekiant uztikrinti gera jgulos
nariy sgveika ir skrydziy sauguma. 3-oje lentel¢je pateiktos pagrindinés CRM temos. Kaip matome,
nagrin€¢jamos temos turi mazai kg bendro su piloty techniniu darbu, taciau jos ypac svarbios dirbant su

grupe zmoniy, daugianaréje jguloje.
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3 lentelé. CRM Kkursy metu tobulinami jgudziai
http://qualitysafety.bmj.com/content/13/suppl_1/i80.full

Individualiis bruozai | Individualis jgudziai | Komandiniai jgudziai Kokyb¢ ir saugumas
Techniniali
Zinios Netechniniai: Darbas komandoje
. e o Komandos darbo nasumas
Pozifiris Uzduociy atlikimas Koordinavimas -
. Komandinis darbas ) Individualus darbo naSumas
Motyvacija Vadovavimas o

_ Sprendimy priémimas ) Pasitenkinimas darbu

Asmenybés bruozai Bendravimas

Situacijos suvokimas

Streso valdymas

privalomi skrydzio jguloms remiantis EU-OPS reikalavimais. Vykstant pastariesiems CRM
mokymams aviakompanijose, paprastai naudojamas 12-jame paveiksle pateiktas darbo modelis. Jame
matome, kad daugianarés jgulos iStekliy valdymo kursai yra nenutriikstamas ciklas (teigiamas arba
neigiamas), kurio metu remiamasi patirtimi bei jvykiy analize. Tokiu badu uzkertant kelig galimoms
panasioms zmogiskojo faktoriaus klaidoms ateityje.

Apibendrinant CRM reikSme ir naudg, galima teigti, kad mokymai yra labai efektyviis ir
reikSmingi daugianarés jgulos iStekliy valdymo tobulinimui kiekvienam pilotui. Taciau visy pirma,
visi jgulos nariai, dirbantys orlaivio kabinoje, norédami pagerinti jgulos saveika, turéty pradéti nuo
saves paciy ir jvertinti savo jgudzius, reikalingus efektyviam darbui komandoje. Zvelgiant i3 3alies ir
objektyviai vertinant savo ($iuo atveju netechninius) gebéjimus, galima imtis tinkamy priemoniy CRM
igudziy tobulinimu, kadangi pats pilotas galés matyti savo klaidas ir uzkirsti joms kelig. Tai yra vienas
efektyviausiy biidy, kuomet pasiekiama auks$ty rezultaty uztikrinant tinkamg daugianarés jgulos

saveika bei bendra skrydziy sauga.
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Geras komandinis

darbas

Teigiamas ciklas

Tyrimas

CRM mokymai

—3

|vykio analizé @

Atliekamos
procediiros ir
stebimas elgesys

Patirtis

i)

Galimai jvykusl ar
nejvykusi katastrofa

Neigiamas ciklas

14 pav. Kartotiniy CRM kursy pratyby modelis (Jensen, R. S. 1995)
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3. AVIAKATASTROFU TYRIMAS IR KRITINIU MOMENTU ANALIZE

Sioje darbo dalyje yra detaliai iSnagrinétos aviakatastrofos, kurios jvyko dél netinkamos
daugianarés jgulos sgveikos. Pagrindinis analizés tikslas yra praktinis metodinés dalies pagrindimas ir
realiy avarijos priezas¢iy nustatymas. Tyrimo metu taip pat daug démesio skiriama lazio tasko analizei

ir galimui skrydzio scenarijaus pakreipimui Kita linkme, taip galimai bandant i§vengti aviakatastrofos.

3.1. Flash Airlines skrydis 604
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15 pav. Flash Airlines skrydZio 604 léktuvo katastrofos vieta
http://www.1001crash.com/latest/2004/Flash_B737 map.qif

Orlaivio B737-300 jgula ankstyva ryta, vykdydama uzsakomajj skrydj, pakilo nuo KTT 22R is§
Sharm el-Sheikh‘o ir turéjo skristi | Paryziy su tarpiniu nutupimu Kaire. Po pakilimo, atliekant
aukstéjima, orlaiviui reikéjo pasukti j kaire ir taip uzimti sau jprastg pozicija iSvykimo marsrute
naudojant VOR navigacinj Svyturj. Taciau tuo metu skrendantysis pilotas (Pilot Flying) — orlaivio
vadas pamazu pradéjo sukti 1éktuvg j prieSingg puse, t.y. deSine. Po keliy sekundziy 5500 pédy auksyje
orlaivis jau buvo beveik nekontroliuojamas ir 04:45 vietos laiku nukrito § Raudonajg jiirg uz 15 km
Pietus nuo i§vykimo oro uosto.

Aviakatastrofos tyréjai oficialiose i§vadose nenurodé nieko konkretaus, dél ko galéjo jvykti $i
nelaime. Taciau atlikus tyrimg buvo akivaizdu, kad Sios avarijos metu suveiké Zzmogiskasis faktorius,

pastebéta netinkama daugianarés jgulos sgveika bei netinkamas jos iStekliy paskirstymas.
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Dar prie$ darbo prazig orlaivio vadas pakritikavo ir Siek tiek pasijuoké i§ nepatyrusio bei
gerokai jaunesnio antrojo piloto atlikto skrydzio, kuris buvo jvykdytas viena diena anks¢iau. Toks
kapitono veiksmas sukélé Siokig tokig jtampa ir nepalanky psichologinj mikroklimata piloty kabinoje
dar net neprasidéjus skrydziui.

Nors oro salygos buvo palankios skrydziui, tac¢iau padét; Siek tiek apsunkino ypatingai tamsus
paros metas, kuomet vizualiai naviguoti nebuvo jmanoma ir net nerekomenduojama. Galimas daiktas,
kad po pakilimo orlaivio vadas pazvelgé pro langg ir tokiu biidu visiskai prarado erdvés orientacijg dél
dalinai istikusio vertigo reiskinio (tai reiskinys, kurio pasekoje asmuo jaucia galvos svaigimg ir netikra
judesj dél sutrikusios vestibuliarinio aparato veiklos). Toje situacijoje kapitonas net pats to
nejausdamas suko Sturvalg i prieSingg puse negu buvo suplanuota anks¢iau. Antrasis pilotas nedrasiai
mégino perspéti jgulos vada dél netinkamo posiikio, taciau nes¢kmingai. Pastebéjes prietaisy
parodymus, kapitonas negaléjo patikéti, jog léktuvo padétis yra netokia, kokig jaucia jo kiinas ir
siun¢ia signalus smegenys. Antrasis pilotas dar antrg kartg perspéjo vada apie per didelj posukio
kampa, tac¢iau netrukus situacija kabinoje tampa dar labiau chaotiSka, o dél greitai iSaugusiy perkrovy,
lektuvas visiSkai netenka kontrolés ir sudiizta.

Neabejojama, kad Sios aviakatastrofos biity pavyke iSvengti, jei antrasis pilotas, matydamas,
kad kapitonas visiskai prarado orientacijg ir 1éktuvo kontrole, biity ryZtingai perémes orlaivio valdyma
1 savo rankas. Taciau dé¢l anksCiau atsiradusio nepalankaus darbui psichologinio mikroklimato
kabinoje, nepasitikéjimo savo jégomis ir baimés vél sulaukti kritikos i§ kapitono, nepatyres antrasis
pilotas nesiémé uztikrinty veiksmy, uzkertant kelig Siai aviakatastrofai. Nors akivaizdu, kad po antrojo
persp¢jimo buvo like vos 15 sekundziy iki visiSko kontrolés praradimo, taciau objektyviai vertiniant
visg situacijos evoliucija laike, idealiausiu atveju, jau po pirmojo perspéjimo (02:44:10) jam deréjo
imtis veiksmy ir perimti valdyma i§ kapitono. Zinoma, tokiu atveju atsirasty didelé konflikto tikimybe,

bet tik tokiu biidu biity pavyke iSvengti skaudZzios avarijos.

Antrasis pilotas antra karta

Antrasis pilotas pirma karta - : Orlaivis nukrenta i
. ; e erspéja kapiton 1
02:43:30 perspéja kapitona 02:44:30 Perspelakapltona 156 Raudonaja jara
Orlaivis 02:44:00 k:)nzla:;‘zg?;uz:z 02:44:41 Orlaivis beveik "2:4706
iradi_da . r?eéin Izls 4 nevaldomas ir
nrzg ! e gapuse greitai prarandamas
Kurso aukstis

16 pav. Flash Airlines skrydzio 604 jvykiy seka ir jy iSsidéstymas laike
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Svarbus ir jdomus faktas yra tai, jog abu jgulos nariai niekada nedalyvavo jgulos iStekliy
valdymo kursuose (CRM). Dél kompanijos politikos tokiy kursy buvo atsisakyta, o tai galbat bty
iSgelb¢je daug gyvybiy. Antrasis pilotas deramai nejvertino situacijos, nepriémé tinkamo sprendimo ir
neisdrjso gieztai vadovauti, o orlaivio vadas, savo ruoztu, netinkamai bendravo su antruoju pilotu taip
sukeldamas jtampg kabinoje, ko pasekoje jgula sgveikavo nederamai. Kitaip tariant, né vienas CRM

keliamas tikslas nebuvo jgyvendintas.

3.2. Air Florida skrydis 90

Data: 1982-01-13

Laikas: 16:01 vietos laiku
Vieta: JAV, Siaurés Amerika.
Orlaivis: B737-200

Zuvusiyjy skaiéius: 78

WASHINGTON
NATIONAL
ASRPQRT

Flgure 1.~Flightpath end witness locations,

17 pav. Air Florida skrydzio 90 aviakatastrofos vieta’

Itin nepalankiomis oro saglygomis orlaivio jgula atlikinéjo reguliaryjj skrydj i§ JAV sostinés |
Floridg. Visos problemos prasid¢jo dar gerokai prie§ suplanuotg skrydj, kadangi tadien iskrito
rekordinis sniego kiekis Vasingtone. Dél oro sglygy ir antZeminiy tarnyby problemy, Iéktuvas gerokai
vélavo iSvykti 1§ stovejimo aikstelés. Negana to, orlaivis net 49 minutes buvo priverstas riedéti iki

KTT dél ypac¢ nepalakaus oro bei intensyvaus eismo oro uoste. Pagaliau atsipléses nuo zemés ir kiek

" http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/thumb/d/d9/Air_Florida Flight90 NTSB_diagram.jpg/275px-
Air_Florida_Flight90 NTSB_diagram.jpg, prieiga internete zitréta 2012-02-11.
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paskrides, 1éktuvas suduzo uz 1 km ir 390 metry nuo iSvykimo KTT, pries tai sugebé¢jes pakilti | vos
395 pédy aukst;.

Nuodugniai iStyr¢ Sig aviakatastrofg, tyréjai kaltino nepalankias oro salygas skrydziui,
apledé¢jimag ir zmogiskajj faktoriy. Jeigu pilotai buty tinkamai vykde skrydzio procediiras, deramai
susikoncentrave ir priéme teisingus sprendimus, léktuvo jgula nebiity sukélusi pavojaus skrydzio
saugai ir galbit iSvengusi avarijos. Akivaizdu, kad zmogiSkasis faktorius turéjo daug neigiamos jtakos
Siai katastrofai, kuri galéjo ir nejvykti.

Visy pirma netinkami sprendimai buvo priimti dar ant zemés. Pralaukus ilgg laika aiksteléje, o
dar véliau, ilgai riedant iSvykimo KTT link, antrasis pilotas kelis kartus pakartojo vadui, jog
nuledinimo procediira léktuvui atlikta buvo prie§ gana ilga laiko tarpa, to pasekoje, ant orlaivio sparny
ir sklandmens yra vél susidargs gan storas sniego sluoksnis. Taciau orlaivio vadas buvo kitokios
nuomonés ir, dél kompanijos spaudimo bei skubéjimo kuo greifiau sugrjzti namo pas Seima, Jis
atsisaké papildomos nuledinimo procediiros. Vietoje to, orlaivio vado sprendimu riedéjimas buvo
atliekamas i$ paskos arti kito iSvykstancéio léktuvo DC-9, taip tikintis, kad priesais riedancio orlaivio
varikliai nupis ir nutirpdys sniega nuo jy léktuvo. Bet tai tik dar labiau pablogino situacija, kadangi
Siek tiek pasildytas sniegas yra pavojingesnis, nes tuomet, truputj pasalus, jis pakeicia savo buseng j
skaidraus ledo. Dél nesuvokiamy priezas¢iy, 1éktuvo vado sprendimu, buvo nejjungta ir varikliy
prieSapledéjimo sistema, todé¢l sutriko jvairiy variklio parametry davikliy veikla ir jy prietaisai rodé
klaidingus parodymus.

Pakilimo metu, antrasis pilotas pasteb¢jo klaidingus ir nepriimtinus prietaisy parodymus bei
pranesé jgulos vadui (15:59:58), taciau Sis visai nekreipé démesio (4-ta lentel¢). Galimas daiktas, kad,
kaip ir riedéjimo metu, jgulos vadas netinkamai elgiasi dél juntamo nuovargio, kadangi kelis kartus
atidétas skrydis gerokai vélavo, o jgula visg laikg pralauké kabinoje. Tokiu biidu gal¢jo sumazéti
jgulos nariy budrumas, démesingumas ir darbo nasumas. Visgi, PF buvo antrasis pilotas, todél
pastebéjes kazka negero, jis drgsiai galéjo pats nutraukti pakilima, taiau neramiai lauké jgulos vado
pritarimo. Galiausiai pakilimas buvo tesiamas toliau, o antrasis pilotas per 32 sekundes taip ir nesiémé
ryztingy veiksmy nutraukiant pakilimg iki apsisprendimo grei¢io V1. Nors KTT buvo padengtas
sniegu, o jsibégejimas buvo labai ilgas, taciau sustojimui tako bty tikrai uzteke.

Galiausiai verta paminéti ir tai, kad jgulos vadas pastaruosius du metus tik i§ antro karto
i8laikydavo kompanijos kasmetinius patikrinimus, o pagrindinés to priezastys ir buvo neteisingas
sprendimy priémimas, procediry painiojimas ir nepatenkinamo lygio bendros Zinios apie orlaivj.

Susumavus visas Sios katastrofos priezastis, matome, kad zmogiSkasis faktorius suklydo
daugelyje, i§ pirmo Zzvilgsio paprasty, Situacijy. Visy pirma orlaivio vadas priémé netinkamus

sprendimus ir nebuvo deramai susikoncentraves, o antrasis pilotas, nors ir pasteb¢jo visas problemas,

37



taCiau nesiémé ryztingy veiksmy uzkertat kelig Siai katastrofai. Kitaip sakant, prie pradzioje buviusiy
tik netinkamy oro salygy prisidéjo ir netinkama daugianarés jgulos nariy sgveika, ko pasekoje jvyko §i
skaudi aviakatastrofa.

4 lentelé. Air Florida skrydzio 90 piloty jrasyto pokalbio iSklotiné
http://en.wikipedia.org/wiki/Air_Florida_Flight 90

15:59:32 Kapitonas Tavo droseliai

15:59:35 Orlaivio varikliy garso did¢jimas

15:59:49 Kapitonas Sakyk, jei reikia valytuvy
15:59:51 Kapitonas Trauka yra nustatyta. Labai Salta

15:59:58 | Antrasis pilotas | Pazitirék j prietaisus. Cia kazkas ne taip. Blogai..

16:00:09 Kapitonas Taip....80 (greitis)

16:00:10 | Antrasis pilotas | Man atrodo ¢ia negerai. Taip neturi buti. Gal...

16:00:21 Kapitonas 120 (gretis)

16:00:23 | Antrasis pilotas | Nezinau...

16:00:31 Kapitonas V1 (apsisprendimo greitis). Ramiai. V2

3.3. Tenerifés tragedija

Data: 1977-03-27

Laikas: 17:06 vietos laiku

Vieta: Tenerifé, Kanary salos.
Orlaiviai: B747-100 ir B747-200
Zuvusiyjy skaicius: 583

SkrydzZiy valdymo hokstas

KLM Riedéjimo takelis

KTT

18 pav. Tenerifés tragedijos schema
http://encycl.opentopia.com/enimages/93/92734/Tenerife_dis_chartl.PNG
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Du, 1§ skirtingy pasaulio krasty skride itin dideli orlaiviai B747, po ilgy skrydzio valandy
netikétai buvo nukreipti j nedidelj Tenerifés oro uostg po to, kai pagrindinis Kanary oro uostas buvo
laikinai uzdarytas. Prie§ atvykstant Siems léktuvams, tinkama eismo stebéjimo jranga neapripintas 0ro
uostas jau ir taip buvo perpildytas, o oro salygos bei matomumas émé netikétai blogéti iki minimalios
leistinos ribos (matomumas vos 800 metry). Dél ypatingai tirSto ruko, vienintelis budas, kaip skrydziy
vadovai nustatydavo orlaiviy pozicijg, buvo balso pranesimai bei pozicijos identifikavimas i$ aktyviy
lektuvy. Dél keliy nesusipratimy vedant radijo ry$j, KLM orlaivis netikétai pradéjo greitéjima
pakilimui, kuomet ant KTT dar buvo Pan Am. Susidirus Siems didziuliams orlaiviams, Zzuvo
rekordinis skai¢ius zmoniy ir Siandien tai yra antra pagal dydj kada nors jvykusi aviakatastrofa.

Po ilgy politikavimy, aviakatastrofy tyréjai visgi nustaté, kad Sios labai skaudzios avarijos
pagrindinis kaltininkas yra KLM B747 orlaivio vadas, kuris dar negaves leidimo iSvykti, pradéjo
pakilimo procediirg. Nors uzsimenama ir apie nepalankias oro salygas bei itin prasta matomuma, kuris
taip pat turéjo akivaizdziai lemiamos jtakos $iai avarijai jvykti. Visgi, objektyviai vertinant visg
situacija, galime jzvelgti ir kur kas gilesnes avarijos priezastis, kurios slypi netinkamoje KLM jgulos
saveikoje.

KLM Kkapitonas jau daugelj mety buvo laikomas vienu geriausiu kompanijos pilotu ir
instruktoriumi. Negana to, jis jau ilga laika buvo KLM veidu jvairiose reklamose ir renginiuose.
Galbiit dél to olandas jautési tikras autoritetas ir ypatingai profesionalus jgulos vadas. Sie bruozai
greitai sukiiré nepalanky psichologin; mikroklimatg piloty kabinoje. Dar skrydZio metu buvo
uzfiksuotas akivaizdziai nederamas ir netinkamas léktuvo kapitono vadovavimo bei bendravimo su
kitais jgulos nariais stilius. Jis kelis kartus ne tik grieztai pakritikavo, bet ir piktai papriekaistavo
antrojam pilotui taip sukeldamas dar didesn¢ jtampa tarp jgulos nariy bei sumazines netokio patyrusio
ir gerokai jaunesnio antrojo piloto pasitikéjimg savo jégomis, kas turéjo lemiamos jtakos véliau
bandant uzkirsti kelig Siai aviakatastrofai.

Zemiau pateiktoje 5-oje lentel¢je matyti visy KLM bei Pan Am jgulos nariy pokalbiy iskloting
paskutinémis sekundémis prie§ pat avarija. Akivaizdu, kad viskuo nepatenkintas ir skubédamas kuo
greiciau iSvykti, KLM jgulos vadas nusprendé pradéti pakilimg net nesulaukes tam leidimo i§ skrydziy
vadovo. Tai reiSkia, jog olandy orlaivis pradéjo greitéti pakilimui tada, kai Pan Am orlaivis vis dar
riedéjo ant to paties KTT. Visg $ig situacijg véliau suprato antrasis pilotas ir skrendantysis inzinierius,
kurie bandé nedrasiai pasiteirauti kapitono, ar Pan Am orlaivis dar neatlaisvino KTT. Sioje situacijoje
antrajam pilotui der¢jo imtis ryZtingesniy veiksmy ir nutraukti pakilima, taciau jis akivaizdZiai bijojo
priestarauti kapitono ,,autoritetui, kuris tvirtai laiké rankose visa kontrole ir buvo jsitikines, kad
elgiasi tinkamai. Visgi papriestarauti jgulos vadui, matyt, sutrukdé baimé buti vél sukritikuotam ir

nenoré¢jimas konfliktuoti su KLM ,,zvaigzde®. Tai antrasis pilotas jau buvo nekarta patyres ilgo
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skrydzio bei laukimo perone metu. Taciau piloto pus€je tuo metu, rodos, buvo ir skraidantysis

inzinierius, kurie jau abu kartu savo korektiSkais metodais bandé kaip nors pakeisti jvykiy sekg ir

uzkirsti kelig avarijai, taciau orlaivio vadas pats savimi ir savo sprendimaiS jau neabejojo, todél

visiskai atsiribojo nuo likusiy jgulos nariy. Jei ir biity antrasis pilotas fiziskai perémgs orlavio kontrolg

tuo metu, kapitonas nelikty labai tuo patenkintas. Veikiausiai KLM vadovybé taip pat bty vado

puséje, nors Sio piloto déka pavykty iSvengti tokios Ziaurios katastrofos.

5 lentelé. KLM ir Pan Am piloty bei Tenerifés boksto jrasyty pokalbiy iSklotiné
http://www.airdisaster.com/special/special-pal736.shtml

17:05:41 KLM baigé daryti 180 laipsniy apsisukimg KTT pabaigoje ir pasigirsta varikliy droseliy atidarymas.

17:05:44 KLM antrasis pilotas Palaukite, mes juk neturime skrydzio plano leidimo.

17:05:50 KLM kapitonas Ne, a$ zZinau. Paprasyk.

17:05:53 KLM antrasis pilotas KLM pasiruoSe isvykimui ir laukia skrydzio plano leidimo.

17:06:00 Tenerifés bokstas Leista j papa Svytirj, austéjimas iki SL90 ir deSinys posiikis kursu 40 kol
pagausite Las Palmo VOR radialg 325.

17:06:05 KLM kapitonas Taip...

17:06:08 KLM antrasis pilotas Aha supratau... Leista § Papa $vytirj, austéjimas iki SL90 ir deSinys posiikis j
kursq 40 kol pagausite radialg 325 Las Palmo VOR, mes pasiruoSe pakilimui.

17:06:10 KLM kapitonas Pradedame pakilima.

17:06:13 Atleisti KLM stabdziai.

17:06:15 KLM kapitonas Mes pradedame, patikrink trauka.

17:06:17 Pasigirsta KLM varikliy gaudesys.

17:06:19 Tenerifés bokstas Gerai, laukite leidimo isvykimui, as tuoj pas jus sugrisiu (dél radijo tritkdziy,
KLM isgirdo tik Zinutés pradzig).

17:06:20 Pan Am Ne (dél radijo tritkdziy, Zinutés KLM negirdéjo).

17:06:23 Pan Am Mes vis dar riedame KTT (dél radijo tritkdziy, Zinutés KLM visai negirdéjo).

17:06:25 Tenerifés bokstas Pan Am, praneskite, kai atlaisvinsite KTT.

17:06:27 Pan Am Pranesime.

17:06:30 Tenerifés bokstas Aciil.

17:06:31 Pan Am kapitonas Greiciau, dingstam iS ¢ia.

17:06:33 Pan Am antrasis pilotas Taip. Jis piktas, ar ne?

17:06:34 Pan Am inZinierius Taip, kai jis mus taip uzlaiké, dabar labai skuba.

17:06:35 KLM inZinierius Tai jis juk dar neatlaisvino KTT...?

17:06:37 KLM kapitonas Ka sakei?

17:06:39 KLM antrasis pilotas Taip...

17:06:42 KLM inZinierius Tai jis juk dar neatlaisvino KTT...? tas Pan Amerikan?

17:06:43 KLM kapitonas O... taip...

Pan Am kapitonas netrukus pamato artéjan¢ius KLM Zibintus ir jvyksta katastrofa.
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Tiesa, nesusipratimui jtakos tur¢jo ir trikinéjantis radijo rySys, nuolatiniai jo ,,permusimai* ir,
kaip paaiSkéjo véliau, Kritiniu momentu vartota nestandartiné frazeologija, kuri tik pablogino situacijg.
Klausantis radijo jraSo, susidaro toks vaizdas, kad abiejy orlaiviy pilotai, o ypa¢ KLM, daznai
skubédavo transiliuoti j eteri savo praneSimus, kai jis dar budavo uzimtas. To pasekoje, keli labai
svarblis prane$imai, kurie galéjo uzkirsti kelig Siam jvykiui, taip ir liko neiSgirsti piloty ar skrydzio
vadovo. Nestandartiné frazeologija irgi ,,jne$é“ nesusipratimy, kuriy déka situacija bei informacija
buvo interpretuojami klaidingai. Ypa¢ 17:06:09 siystame praneSime, kai skrydziy vadovas pradéjo
sakinj zodziu Gerai...Dél radijo trukdziy, KLM Kkaip tik ir i§girdo $io prane$imo pradzig, o pranes§imo
dalis laukite leidimo isvykimui, a$ tuoj pas jus sugrisiu taip ir liko nei$girsta. Zinoma, KLM pilotai
galéjo pasitikslinti, ar iSgirdo visg praneSima, juolab Zinodami, kad paprastai tokioje jvykiy eigoje
reikia tikétis visai kitokio turinio zinutés. Nors, jei ir antrajam pilotui dar kirb&jo mintis pasitikslinti
dél leidimo i8vykti, jgulos vadas jau buvo pradéjes pakilimo procediira, todél jo pagalbininkui teko
greitai savo démesj paskirstyti kitur ir stebéti variklio parametrus bei kitus prietaisus.

Kita vertus, netinkamai daugianarés jgulos sgveikai, sumazg&jusiam démesingumui ir
netinkamui darbui kabinoje, jtakos turéjo patirtas nuovargis bei stresas, kurie tikrai pasireiské dél pries
tai buvusio ilgo skrydzio, laukimo perone bei staigiy situacijos pasikeitimy. Tai neabejotinai turéjo
jtakos tam, kad lemiamu momentu jgulos vadas skubéjo, dirbo individualiai ir priémé netinkamus
sprendimus. Taigi akivaizdu, kad KLM kabinos jgulai, o ypa¢ jos vadui, akivaizdziai truko
netechniniy Ziniy ir jgudziy darbui daugianaréje jguloje. Apmaudu, kad tai paaiSkéjo paciu

netinkamiausiu momentu.

3.4. Crossair skrydis 3597

Data: 2001-11-24.

Laikas: 22:07 CET.

Vieta: Ciurichas, Sveicarija.
Orlaivis: AVRO RJ100.

Zuvusiyjy skaiéius: 24.

19 pav. Crossair 3597 skrydzio aviakatastrofos vieta®

® http://www.swissinfo.ch/media/cms/images/swissinfo/2008/05/sriimg20080516_9098533_1.gif, prieiga internete Zitiréta
2012-05-09.
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Vélyva vakarg orlaivis AVRO RJ100, pakiles 1§ Berlyno Tégelio oro uosto, po trumpo
skrydzio tur¢jo tiipti Ciuricho oro uoste. Priartéjus prie paskirties acrodromo, pilotams buvo leista
atlikti VOR/DME artéjimag i KTT 28 labai prasto matomumo salygomis. Taciau netrukus orlaivis
suduzo kalnuotoje vietovéje taip ir nepriskrides KTT, likus vos 4 kilometrams iki ttipimo.

Atlikus i§samy tyrimg paaiskéjo, jog dél keliy iS eilés atlikty piloto klaidy ir nukrypus orlaiviui
nuo kurso, jvyko kontroliuojamas skrydis i zem¢ CFIT. Nors artéjimo saglygos buvo sudétingos, taciau
kaip paaiskéjo véliau, visy Siy avarijos auky biity pavyke iSvengti, jeigu igula biity saveikavusi
tinkamai, o kapitonas buty laiku priémes teisingus sprendimus.

Visy pirma, po ramios pirmos skrydzio puses, kuomet pilotai skrido ir ruosési i§ anksto
numatytoms bei suplanuotoms procediiroms, véliau suveiké netikétumo faktorius. I$ pradziy buvo
manyta, kad orlaivis naudos KTT 14 tapimui pagal ILS/DME sistema. Taigi pilotai buvo iskart
pasirenge ILS/DME artéjimui. Taciau Siek tiek véluojant skrydziui ir jsigaliojus naujoms oro uosto
eismo apribojimo naktj taisykléms, situacija staiga pasikeité, todél KTT buvo pakeistas j 28, kur
galima tik VOR/DME artéjimo tiipti navigaciné sistema. Taigi pilotams reikéjo paskubomis i§ naujo
susipazinti ir aptarti naujas artéjimo proceddiras, turint labai ribotg laiko kiekj. To pasekoje, artéjimas
buvo gan chaotiskas, o kaip paaiskéjo véliau, ir prazitingas. Nors bendravimas kabinoje buvo
korektiskas, taciau viskas buvo daroma paskubomis ir netinkamai paskirstant démesj bei jgulos darbo
iSteklius.

Esminés klaidos, dél kuriy jvyko $i aviakatastrofa, buvo atliktos patyrusio jgulos vado, kuris
mané puikiai zings Ciuricho prieigas ir artéjimo procediiras. Pradinis zeméjimas, kurj atliko PF
(kapitonas) buvo pradétas per anskti ir per didele zeméjimo sparta visiskai nesilaikant procediiry,
nekontroliuojant atstumo pagal DME parodymus bei VOR kampg. Galiausiai orlaivis gerokai per
anksti ir per toli nuo oro uosto pasieké apsisprendimo aukstj MDA, kuris buvo 2400 pédy ir taip pat
buvo minumalus saugus aukstis MSA toje vietoveje, todél nieko keisto, kad antrasis pilotas, atliekantis
PNF funkcijas, dar nematé nei artéjimo $viesy, nei KTT. Negana to, vadas nusprendé¢ toliau testi
zemejima, kas yra grieztai draudziama, viliantis, kad galbiit taip pavyks pamatyti KTT ar jo Sviesas.
Visgi, toks sprendimas buvo klaidingas bei, esant prastam matomumui ir skrendant kalnuotoje
vietovéje, sudaré puikias salygas katastrofai jvykti. Tiesa, orlaivio vadas netrukus suprato, jog
nuzeméti dar Zemiau yra pavojinga, ir paskelbe apie i§¢jimo ] antrg ratg procediirg, taciau lektuvo
aukstis jau buvo per mazas kazka pakeisti. Nuzeméjes per daug, orlaivis rézési j uz 4 kilometry nuo
oro uosto esancig kalnuotg vietove. Tai galite matyti 19 paveiksle, kur atvaizduota artéjimo tapti
trajektorija. Taigi patyres kapitonas padaré labai grubias klaidas priimant sprendimus ir nesilaikant

nustatyty standartiniy procediiry SOP, ko pasekoje skrydzio sauga nebuvo uztikrinta.
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Kad ir kaip ten bebiity, kyla nattralus klausimas, kur buvo antrasis pilotas, kuris nesiémé jokiy
veiksmy, kad i8gelbéty §j skrydj nuo avarijos? Verta paminéti, kad jis buvo gan nepatyrgs ir tik visai
neseniai pradéjes skraidyti kompanijoje, todel akivaizdu, kad Sis pilotas buvo linkes pritarti daug
labiau patyrusio jgulos vado sprendimams, visiskai juo pasitikéjo bei aklai vykdé visus nurodymus.
Visy pirma antasis pilotas elgési labai pasyviai, kuomet vadas per anksti ir per didele sparta pradéjo
zeméjima. Jis nedrjso net perspéti kapitono ar priminti jam apie nustatyta aukstj ir reikalingg Zeméjimo
spartg arté¢jimo metu, net jei jis kapitono veiksmams ir nepritaré. Dar jdomiau pilotas elgési tada, kai,
nuzemejus iki MDA ir nepamacius KTT $viesy, vadas nusprendé testi Zeméjima. Antrasis pilotas Siuo
atveju neturéjo leisti vykdyti tokios procediiros, juolab kad pasiekus 2400 pédy jis Zinojo, kad toliau
zeméti yra neleistina ir tik informavo vada, kad orlaivis kerta apsisprendimo aukstj. Galimas daiktas,
kad nepatyres antrasis pilotas nesiémé ryztingesniy veiksmy, dél nustovéjusiy kultiiriniy pazitiry ar
bendravimo taisykliy tame regione, kur gerokai vyresni patyre specialistai yra labai gerbiami, todél
nevalia jiems prieStarauti. Lemiamu momentu, kertant MDA, antrasis pilotas galéjo pabandyti
priestarauti, o reikalui esant, ir pilnai perimti I€ktuvo kontrole j savo rankas bei atlikti i$¢jimg j antrg
ratg daug anksc¢iau, nors tai ir nepatikty jgulos vadui. Tai reiskia, kad netinkama daugianarés jgulos
sgveika, $iuo atveju, atsirado tik dél pagarbos ir perdéto pasitikéjimo jgulos vadu, kuomet visas darbo
kruvis atiteko nekompetentingam kapitonui, o antrojo piloto veiksmai, kuriy jis taip ir nesiryzo atlikti,

galéjo 18gelbéti §j orlaiv] nuo katastrofos.

Standartiné skrydzio trajektorija

N\

Crossair 3597 skiydZio trajektorija

MDAIMSA
Minimalus apsisprendimo auksti
Minimalus saugus aukstis

20 pav. Crossair 3597 skrydzio trajektorija
http://www.airdisaster.com/photos/crossair3597/5.shtmi
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3.5. Northwest Airlines skrydis 255

Data: 1987-08-16.

Laikas: 20:46 vietos laiku.
Vieta: Detroitas, JAV.
Orlaivis: MD-82.
Zuvusiyjy skaiéius: 156.

21 pav. Northwest Airlines skrydzio 255 trajektorija ir suduZimo vieta®

Patyrusi orlavio MD-82 jgula vykdé jprastg reguliaryjj skrydj i§ Detroito j Fyniksg. Sparciai
blogéjant oro salygoms ir arté¢jant audrai l¢ktuvas uzémeé KTT 3C. Jgulos vadas atliko PF pareigas.
Vos atsipléSes nuo Zemés, orlaivis staiga pradéjo nekoordinuotus posukius j kaire ir deSing puses jam
btnant vos 50 pédy aukstyje. Netrukus Iéktuvas pateko j smuka, sparnu kliudé stulpg, esant] KTT gale,
ir netoliese suduzo. Tai buvo antra pagal dydj aviakatastrofa iki tol uzfiksuota JAV.

Detaliai istyrus avarijg pasidaré aiSku, kodél orlaivis vos pakilgs staiga nukrito. Oficialiose

iSvadose buvo rasoma, kad léktuvas suduzo dél neteisingai parengtos orlaivio konfiguracijos kilimui,

% http://www.localmarketinglabs.com/servicedemo/northwest-airlines-flight-255-survivor-i14.jpg, prieiga internete Zitiréta
2012-05-30.
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t.y. neiSleisty uzsparniy. Tai reiskia, kad $i aviakatastrofa jvyko dél skrydzio jgulos padaryty klaidy.
Taciau tik atidziau panagrinéjus visg jvyk] iSaiSkéjo visos priezastys, paskatinusios §ig piloty klaida.

Tyréjai nustaté dar vieng itin svarby dalyka. Esminé priezastis, kodél nebuvo isleisti uzsparniai
ir kodél nebuvo deramai paruosta orlaivio konfiguracija pakilimui, tai kontrolinio saraso prie$
riedéjima (before taxi checklist) nepanaudojimas. Tai reiskia, kad nebuvo atliktos standartinés
procediros pries riedant ir neatliktos jose numatytos uzduotys, kur viena i8 jy ir buvo uzsparniy
iSleidimas. Tiesa, nors ir abu pilotai pamirso atlikti atitinkamas procediiras, bet paprasyti sgraso
privaléjo kapitonas, nors priminti apie tai nepasivargino ir antrasis pilotas. Negana to, nei vienas i$
jgulos nariy nepastebéjo klaidingos uzsparniy rankenélés pozicijos net riedant. Kas keisé¢iausia, kad
net pakilimo metu, kuomet buvo nustatyta maksimali leistina varikliy trauka, apie neparuos$tg
pakilimui orlaivj jspéjo atitinkamas prietaisas. Jis informavo, jog skrydzio kompiuteryje FMC
nustatytas netinkamas rézimas. D¢l to piloty démesys kurj laika buvo sukoncentruotas j droselio
kvadrantg (throttle quadrant), kur yra uzsparniy rankenélé, taciau nei vienas i patyrusios jgulos nariy
nepastebéjo netinkamos rankenélés pozicijos. Tokiu budu orlaivis pakilo su netinkama konfiguracija
ir, sparnams nesugebéjus jgyti pakankamai keliamosios jégos, suduzo.

Verta paminéti tai, kad skrydzio jgulai Detroitas tebuvo tarpiné stotel¢ ilgo marsruto metu. Jau
pries tai jie buvo atlike du skrydzius tadien, o prie§ akis dar lauké ilga kelioné j kita tarping stotele
Fynikse, i$ kur galiausiai buty skridg j Santa Ana, Kalifornijg. Taigi matome, kad atliekant tiek daug
skrydziy, dél patiriamo didelio darbo kravio, galéjo pasijausti nuovargis, ko pasekoje sumazéjo darbo
nasumas, atidumas ir démesingumas. Bitent tokios priezastys galéjo jtakoti ir paskatinti netinkamos
daugianarés jgulos saveikos bei aviakatastrofai palankiy aplinkybiy atsiradima.

Lemiamos jtakos be abejonés turéjo ir tai, kad jau pradéjus atstimimo procediirg (pushback),
situacija pradéjo labai dinamiskai keistis. Dar gerokai prie§ Sio skrydzio pradzig, pilotai buvo
pasiruo$e atlikti pakilimg nuo kito KTT, nuo kurio paprastai ir kyla Detroite. Tafiau dél greitai
pablogéjusiy oro salygy, skrydzio jgula buvo informuota, jog aktyvus i§vykimui KTT yra pakeistas j
3C. Toks staigus ir netikétas pasikeitimas galéjo Siek tiek sutrikdyti pilotus, kadangi jau vykdant kitas
procediras dar prireiké ir operatyviai perskai¢iuoti pakilimo parametrus bei perprogramuoti FMC. D¢l
greitai atsiradusiy papildomy darby, nenuostabu, kad kontrolinis saraSas galéjo biiti pamirstas.

Pilotams, skrendantiems tokius ilgus reisus su tiek tarpiniy nusileidimy, tenka pasunkinta
uzduotis — laikytis grieZzto atvykimo-iSvykimo grafiko. D¢l tokios avialinijy politikos, daugelis
skrydzio jguly patiria papildoma spaudima bei stresg. Zinant tokj fakta, kad Northwest Airlines skrydis
255 jau atsilikingjo nuo nustatyto grafiko daugiau kaip 30 minuciy ir matant vis prastéjancias oro
salygas Detroito oro uoste, pilotai turéjo skubéti, norint iSvengti dar vieno uzlaikymo bei atvykti laiku

1 kitg tarping to marSruto stotele Fynikse. Akivaizdu, kad skubant ir patiriant stresg nukencia
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démesingumas, atidumas ir darosi sunkiau susikoncentruoti, ko pasekoje palickama jvairiy klaidy,
kurios $iuo atveju nulémé skrydzio baigtj dar nepasiekus tikslo.

Apibendrinant galima teigti, kad labai daug faktoriy jtakojo tai, kad daugianaré jgula sgveikavo
neefektyviai atliekant procediiras bei paskirsant jgulos darbo isteklius. Nepaisant to, piloty nuovargis

bei skub¢jimas galéjo padaryti lemiamg jtakg Siai aviaktastrofai jvykti.

3.6. Korean Air skrydis 801

Data: 1997-08-06.
Laikas: 01:42 vietos laiku.

Skrydzio trgjektorija

B Katastrofos vieta

(like Skm iki KTT)
Vieta: Nimilz Hill, Guamas. = _——
Orlaivis: B747-300.

Zuvusiyjy skaiéius: 228.

22 pav. Korean Air skrydzio 801 trajektorija ir suduzimo vieta'

Vélyva vakarg orlaivis pakilo i§ Seulo Gimbo oro uosto ir skrido tiesiogiai marSrutu | Guama.
Aréjant prie kelionés tikslo, jgulai buvo pranesta, jog KTT 6L ILS/DME sistemai yra atlickami
remonto darbai, todél reikés daryti arté&jimg tik su krypties Svyturio (localizer) pagalba. Toks artéjimas
dar vadinamas ILS be glisados (glide slope out). Esant prastam matomumui ir atliekant tokj artéjima,
jgulai net nespéjus pamatyti oro uosto, léktuvas suduzo i kalva, kurios aukstis 660 pédy vir§ juros
lygio, likus vos 5 kilometrams iki KTT.

Netrukus atlikus detalig Sios aviakatastrofos ekspertize paaiskéjo, kad, dél netinkamos jgulos
sgveikos ir nelaiku priimty sprendimy, jvyko kontroliuojamas skrydis i zeme¢ CFIT. Oficialiose
iSvadose buvo paminétas piloty nuovargis ir netinkamos oro sglygos bei neteisingai atliktas
neprecizinis art¢jimo metodas, taciau jsigilinus ] situacija paaiSkéjo daugiau ir svaresniy priezasciy,
kodel suduzo B747.

Visy pirma, skrydzio jgulai teko gan sudétinga uzduotis vykdant §j artéjimg tlipti jau vien

todél, kad jie neturéjo naujy artéjimo schemy (charts), kuriose buvo atnaujinta artéjimui reikalinga

1 http://ns.gov.qu/icons/landing.jpg, prieiga internete Ziiiréta 2012-05-22.
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informacija. Skrydzio metu jie naudojosi pusés mety senumo schemomis, kur minimalus saugus
aukstis MSA dar buvo neistaisytas. Negana to, pilotus taip pat gal¢jo supainioti nestandartiskai jrengta
DME sistema, kuri paprastai skaiciuoja orlaivio nuozulnyjj atstuma iki KTT slenkscio arba oro uosto.
Taciau Guame $§i sistema buvo jrengta sau nejprastoje vietoje, likus penkiems kilometrams iki KTT,
ten kur ir suduzo léktuvas. Taigi galime daryti priclaida, kad pilotai padaré klaidg neteisingai
interpretuodami bei atlikdami visg artéjimo procediirg. Nejverting to, kad atstumo matavimo sistema
néra jrengta oro uoste, jie neteisingai skaiciavo orlaivio atstuma ir reikalinga aukstj iki DME. Tai
puikiai matome 22 paveiksle, kur atvaizduota Korean Air zeméjimo trajektorija bei palyginimui
pateikta teisinga trajektorija. To pasekoje, orlaivis pradéjo Zeméjimg per anksti ir per didele sparta. Tai
lémé, kad vizualus kontaktas su KTT Sviesomis nebuvo uzfiksuotas, o Iéktuvas, nepriskridgs KTT,

suduzo. Visa tai byloja apie skrydzio jgulos neefektyvy pasiruosima skrydziui.

Teisinga zeméejimo trajektorija

Klaidinga KAL801
DME svyturys Zeméjimo trajektorija

/

23 pav. Korean Air skrydzio 801 Zeméjimo trajektorija
http://commons.wikimedia.org/wiki/Category:Korean_Air_Flight 801

Kitas svarbus faktas yra tas, kad jgulos vado padarytas klaidas skrydzio metu galéjo stipriai
jitakoti nuovargis. Dar vieng dieng pries tai, kapitonas atliko labai ilga skrydj ir, matyt, nebuvo
tinkamai pails¢jes Siam reisui. Negana to, iSkvietimas skrydziui | Guamg buvo gan netikétas, kadangi
i§ pradziy kapitonui buvo suplanuotas skrydis j Dubajy, taciau dél darbo-poilsio reglamentuoto rézimo
paaiskéjo, jog vadas nebuvo pakankamai pails¢jes, kad skristy j artimuosius rytus. Vietoje to, parinktas

trumpesnis marsrutas. Analizuojant kabinoje vykusiy pokalbiy jrasus, buvo aiskiai girdeéti, kaip jgulos
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vadas sako esgs labai pavarggs. Pilotui, kamuojamam nuovargio, sumazé¢ja darbo nasumas, atidumas ir
koncentracija, tod¢l fiziskai vykdyti sudétingg artéjimo procediirg kapitonui buvo matomai per sunku.
Kiti jgulos nariai taip pat galéjo jaustis nepailséje¢ ir nedarbingi, kadangi skrydis buvo vykdomas naktj,
kada paprastai zmogaus organizmas yra jprat¢s miegoti.

Vykdant artéjima prie Guamo oro uosto, jgulg suklaidinti galé¢jo dar vienas netikétas faktorius.
Tai staiga atsiradusi glisados nuokrypio informacija orlaivio prietaisuose, kuri, Zinoma, dar labiau
supainiojo jgula ir sujauké jos artéjimo planus. Pries tai pilotai buvo informuoti, kad glisados Svyturys
neveikia ir reikés atlikti artéjima be jo. Taciau kuomet pilotai to visai nesitikéjo, glisados nuokrypos
informacija pasirodé. Lengvas samysSis kabinoje girdimas ir klausantis radijo jraSo, kur jgula spéliojo,
ar tai geras signalas, taCiau priimtas sprendimas dél artéjimo metodo taip ir liko neaiSkus. Pokalbio
iSklotiné pateikta 6-oje lenteléje. Yra zinoma tik tai, kad gautas signalas buvo tikrai klaidingas ir jis
negaléjo rodyti tikslios orlaivio pozicijos tiptinés atzvilgiu. Tai reiskia, kad tokiomis oro salygomis,
skrendant pagal tokj signala, aviakatastrofa neiSvengiama. Galimas daiktas, kad jgulos vadas atliko
labai sparty Zem¢jima atsizvelgiant | neteisingg glisados signalg. Tod¢l orlaivis galéjo atsidurti per

zemai ir suduzti kalnuotoje vietovéje.

6 lentelé. KALS801 skrydzio jgulos pokalbis atsiradus glisados informacijai
http://www.airdisaster.com/reports/ntsh/AAR00-01.pdf

Pasigirsta orlaivio jspéjimo sistema apie glisada: glidesplope... glidesplope...

Skraidantysis inzinierius | Ar glisada veikia? Glisada.

Kapitonas Taip, ji veikia.
Antrasis pilotas Kodél ji veikia?

Kapitonas ISleisk vaziuokle.
Antrasis pilotas Artéjam prie 1400 pédy.

) Man atrodo, kad glisados biisena gali buti ir neteisinga. Nustatyk 1440
Kapitonas '
pédy aukst;.

Antrasis pilotas Nustatyta...

Skrydziy vadovas perveda KAL8O1 j rys$j su Guamo bokstu.

Nors jgulos vadas, kuris taip pat buvo PF Siame marSrute, padaré keletg ypatingai svarbiy
klaidy atliekant arté¢jimo procediira, taCiau visg situacijg gal€jo iStaisyti kiti jgulos nariai, Siuo atveju
tai antrasis pilotas, kuris buvo taip pat labai patyres B747 pilotas. Matyt, taip pat dél nuovargio ar

démesingumo stokos, 1§ pradziy jis nepastebéjo nejprastos DME Svyturio pozicijos ir nepamaté jgulos
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vado atlikty klaidy pradedant zem¢jima labai anksti ir didele Zem¢jimo sparta. Lemiamu momentu,
kada orlaivis pavojingai priartéjo prie zemes, antrasis pilotas informavo, kad like tik 200 pédy ir reikia
pradéti i§¢jimo | antrg ratg procediirg. Jam antrino ir skraidantysis inzinierius, kuris taip pat informavo
apie iSejimo ] antrg ratg butinumg. Nepaisant dviejy jgulos nariy raginimy, orlaivio vadas pasimeté,
kurj laikg dar toliau tgsé art€jima ir, kiek uzdelises, galiausiai prad€jo i$¢jimo ] antrg ratg procediira.
Tiesa, dél tokio pavéeluotai priimto sprendimo, 1éktuvo aukstis jau buvo labai mazas, todél netrukus
orlaivis suduzo j kalva. 7-oje lenteléje paskutinio pokalbio kabinoje isklotiné.

7 lentelé. KAL801 jgulos pokalbis paskutinémis skrydZio sekundémis
http://www.airdisaster.com/reports/ntsb/AAR00-01.pdf

01:41:35 Antrasis pilotas Du Simtai pédy.

01:41:40 Antrasis pilotas Eikime j antrg rata.

01:41:43 Skraidantysis inZinierius KTT nematome.

01:41:46 Antrasis pilotas Eikime j antrg rata.

01:41:48 Skraidantysis inzinierius Eik j antrg ratg.

01:41:53 Kapitonas Einame i antrg ratg. UZsparniai...
Po keliy sekundziy orlaivis sudiizta.

Akivaizdu, kad orlaivio vadui taip ilgai delsiant, antrasis pilotas turéjo perimti léktuvo valdyma
ir iSeiti | antrg ratg jau 01:41:41. Nors prie$ tai buvo girdimas tik efektyvus bei darnus komandos
darbas kabinoje, taciau kritiniu momentu antrasis pilotas nebuvo pasiruoSg¢s bei nesiryZo perimti
valdymo ir uZkirsti kelio Siai aviakatastrofai. Kaip matome, kapitonas tinkamg sprendimg priémeé
uzdelses daugiau kaip 13 sekundziy po perspéjimo, kuriy buty tikrai pakake antrajam pilotui
s¢kmingai i1$¢jimo ] antrg ratg procedirai pradéti.

Apibendrinant $ig aviakatastrofg ir jos priezastis, matome, nors $j skrydj atliko patyrusi jgula,
taCiau tiek nuovargis, tiek nejprastas darbui paros metas, smarkiai jtakojo jgulos darbo nasumg ir
démesinguma. Tikriausiai todél buvo atlikta tiek daug klaidy vykdant artéjimo procediira. Pasiekus
kritinj aukst] ir jvertinus kapitono pasyvy elgesj kabinoje, antrajam pilotui deréjo imtis dragsesniy
veiksmy, o ne vien perspéjimy, dél artéjimo nutraukimo ir i§éjimo ] antrgjj ratg. Visus Siuos pozymius
galime priskirti netinkamos daugianarés jgulos sgveikos apibidinimui, dél kurios jvyko baisi

aviakatastrofa.
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3.7. American Airlines skrydis 965

Data: 1995-12-20.

Laikas: 01:42 vietos laiku.
Vieta: Buga, Kolumbia.
Orlaivis: B757-200.

Zuvusiyjy skaiéius: 159.

24 pav. American Airlines 965 skrydzio trajektorija ir avarijos vieta
http://www.securiteaerienne.com/ill/american-aa965.qgif

American Airlines reguliarusis reisas pakilo i§ Majamio (Miami) skrydziui j Kali (Cali),
Kolumbija. Dél sezoninio oro eismo suaktyvéjimo bei véluojanéiy keleiviy, Iéktuvo jgula atsiliko
beveik dviem valandom nuo sau jprasto kelionés grafiko. Artéjant prie Kali, skrydziy vadovas leido
art¢jima prie KTT 19, taip sutaupant laiko ir papildomai neatliekant viraZo vir§ oro uosto. Taciau
netrukus orlaivis nusuko i§ savo marsruto pro ypatingai kalnuotg vietovg Bogotos link. Dar po keliy
minuciy léktuvas priartéjo prie 9800 pédy aukscio kalno, kur ir suduzo.

Tyréjams iSanalizavus avarija, tapo aisku, kad dél piloty navigacijos klaidos, orlaivis atliko
kontroliuojamg skrydj j zeme CFIT ir tokiu budu patyré avarijg. Bet tuo paciu buvo akivaizdu, kad §i
aviakatastrofa jvyko dél priezasciy, kurias paskatino netinkama daugianarés jgulos saveika bei
netinkamai paskirstyti jgulos darbo istekliai.

Visy pirma, bene svarbiausiais jvykis, kuris 1§ pirmo zvilgsnio tur¢jo tik palengvinti piloty
darbg Sio skrydzio metu, buvo gautas leidimas artéjimui j artimesnj bei patogiau pasiekiamg KTT 19.
Tiesa, toks pasitilymas i§ skrydziy vadovo buvo gan netikétas, kadangi 1éktuvo jgula jau buvo
suplanavusi ir pilnai pasiruosusi artéjimui j KTT 01. Tai reiské, kad pilotams reikéjo reaguoti labai

operatyviai pasiskirstant darbus ir atliekant jvairias procediiras. Visgi, tokia netikéta situacija sukélé
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didelj chaosg kabinoje, kadangi pilotams per labai trumpg laiko tarpg reikéjo 1§ naujo pasiruosti
artéjimo procediiroms bei atitinkamai nustatyti naujus parametrus skrydzio kompiuteryje FMC.
Negana to, dél sutrumpéjusio atstumo iki aktyvaus KTT, orlaivis buvo per arti ir per aukstai, pilotams
teko imtis greicio ir auk$¢io sumazinimo efektyviy veiksmy. Skrydzio jgulai skubant atlikti visus Siuos
veiksmus ir procediiras, dél iSaugusio darbo kruivio bei staiga patirto streso, buvo padarytos kelios
labai svarbios klaidos tiek kapitono PNF, tiek antrojo piloto PF. Kapitonui skubant suversti duomenis j
FMC, jis pasirinko netinkamga radijo Svytiirj, kuris nulemé tai, kad orlaivis iSsuko i$ savo trasos ir
pradéjo tolti nuo savo paskirties oro uosto. Turint omenyje, kad Svyturio koordinatés buvo surasytos
ant schemy (charts) bei Zzemélapiy, patyres jgulos vadas nesivargino pasitikrinti suvesty duomeny. O
kas keisc¢iausia, abiems pilotams nepasirod¢ keistas net naujas marSruto nusukimas j rytus atvaizduotas
navigaciniame monitoriuje EHSI, kuris akivaizdziai negaléjo buti teisingas. Tai galite pamatyti 24
paveiksle. Tiesa praskridus Zemesnius kalnus, pilotai pastebéjo, jog nuklydo nuo savo marsruto ir
pasuko atgal, t.y. atvykimo oro uosto link. Tac¢iau $jkart priesais esantys kalnai buvo daug aukstesni
(9800 peédy virs juros lygio), kuriy iSvengti patyrusi B757 jgula jau nesugebéjo. Tiesa, po pavojingo
zemés priartéjimo sistemos GPWS jspéjimo, pilotai dar galéjo iSvengti kalno staigiai kildami. Taciau
dél gerokai ankséiau, dar pradedant zeméjima, antrojo piloto i$leisty ir pamirsty oro stabdziy (speed
brakes), maksimali jmanoma kilimo sparta buvo per maza, todél su tokios konfiguracijos léktuvu jau

nebuvo jmanoma pakilti vir§ pavojingy kalny.

Naujas marsrutas

i KTT 19 TULUA VOR
A\ T AAL 965 atliktas
' «I1ssukimas is trasos
I
i eyt A
! - ~
ROZO VOR @, : O ROMEO VOR
I

{ ,l Anksciau planuotas
AL TN ." marsrutas j KTT 01

25 pav. American Airlines 965 marsrutas
http://www.sozogaku.com/fkd/en/mfen/MA1000293 02.ipg
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Taigi i$ anksé¢iau aprasyty jvykiy sekos matome, kad skubéjimas ir stresas net patyrusig jgula
gali stipriai sutrikdyti. Visgi, reikéty jvertinti ir kitus ypac svarbius faktorius, kurie jtakojo netinkama
igulos darba. Tai nuovargis bei vélus paros metas. D¢l ilgy skrydziy atliekamy naktj, nukencia jgulos
budrumas ir démesingumas, todél jiems buina sunkiau susikoncentruoti j darbus, 0 bendraujant
perduodama nevisa informacija. To pasekoje, pridaroma jvariy klaidy, kurios nulemia avarijos
atsiradimo priezastis. Vélgi laiku pastebéjus $ias klaidas ir deramai jvertinus situacija, galima imtis
atitinkamy veiksmy, kurie uzkirsty kelig tolimesniam avarijos vystymuisi. Tiek antrasis pilotas, tiek
jgulos vadas, galéjo efektyviau paskirstyti visg savo démesj artéjimo metu, kadangi jis buvo
sukoncentruotas tik i savo atlickamas procediiras, o dél per didelio pasitikéjimo, kolegos pareigos bei
jo atliekami veiksmai buvo neprizitirimi. Dél tokiy priezas¢iy atsiradusi netinkama daugianarés jgulos

sgveika nulémé tai, kad dél piloty padaryty individualiy klaidy, skrydzio sauga nebuvo uztikrinta.
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ISVADOS

1. Istirtos aviakatastrofos leido suprasti, kokios gali biiti dazniausios netinkamos daugianarés jgulos
sgveikos priezastys léktuvo kabinoje. Vienos, kaip svarbiausios, iSskirti negalima, kadangi
lemiamu momentu, bet kuri i§ jy gali suvaidinti labai svarby vaidmenj, tokiu budu uzkirsdama

kelig tinkamai piloty sgveikai ir skrydzio saugumo uZztikrinimui.

Visgi dazniausiai pasitaikancios netinkamos daugianarés jgulos priezastys yra §ios:
— Netinkamas vadovavimo stilius;
— Nuovargis;
—  Stresas;

— Netinkamas ar neefektyvus bendravimas.

Bet kokiu atveju pilotai, 0 ypa¢ jguly vadai, privalo lanks¢iau mastyti dirbdami komandoje,
atitinkamai reaguoti dinamiSkose situacijose ir sugebéti operatyviai priimti teisingus sprendimus.
O bendras psichologinis mikroklimatas kabinoje labiausiai priklauso nuo individualiy charakterio

bruozy.

2. Netinkama skrydZzio jguly sagveikavimo problema yra Zinoma tiek civilinés aviacijos pareiglinams,
tieck pacioms aviakompanijoms. Civilinés aviacijos vadovybiy nurodymu, jvarios mokymo
jstaigos ir kompanijos atlieka specialius mokymus piloty sgveikai kabinoje pagerinti. Nors jy
svarba yra akivaizdi, taCiau nauda daznai priklauso nuo paciy jgulos nariy pozitirio j tokius

netechninius mokymo kursus.

3. Detaliai iStyrus jvairiy katastrofy kritinius momentus, galima teigti, jog didZiausia tikimybé
netinkamai piloty sgveikai atsirasti yra nestandartiniy, nejprasty ir netikéty pilotams situacijy
metu, kuomet staiga padidéja darbo kravis ir reikia greitai priimti sprendimus. Pastebima
tendencija, kad pilotai gali pasimesti, deramai neatlikti savo darbo ar net elgtis visiskai
neadekvaciai. Tokie pozymiai uzfiksuoti net ir labai patyrusiose ir kvalifikuotose skrydziy

jgulose.
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4. Tarp labiau patyrusiy jgulos nariy daznai pastebimas ryskiai per didelis pasitikéjimas savo
jégomis ir nederama saveika su maziau patyrusiais, ta¢iau kompetentingais, kitais pilotais.
Daznai tai gali iSryskéti tik kritiniais momentais, kuomet dél padidéjusio darbo kriivio,
kapitonai negali patys laiku ir deramai priimti teisingy sprendimy. Tokiose situacijose ypac
reikalingas ir skatintinas didesnis antryjy piloty indélis, siekiant uZztikrinti skrydzio sauga,
kadangi jie daznai link¢ vengti atsakomybés, dél to Salinasi galimos konfrontacijos su jgulos

vadu ir nesiima ryztingesniy veiksmy galimo tolimesnio skrydzio scenarijaus pakeitimui.
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PARENGTAS MOKSLINIS STRAIPSNIS

2012

Daugianarés jgulos saveika ir psichologinis mikroklimatas jguloje

Niekam nepaslaptis, kad net 70% visy ,,blogyjy aviaciniy jvykiy, t.y. jvairiausiy avarijy ir
katastrofy, jvyksta ne dél technikos gedimo, piloty patirties ar jy kvalifikacijos stokos, bet dél
elementariy mogaus klaidy priimant vienokius ar kitokius sprendimus, dél zmogiskojo faktoriaus. Si
tema yra aktuali jau daugelj mety, vykdomi specialiis mokymai bei leidziamos rekomendacijos (CRM)
tiek civilinei, tiek karinei aviacijai, taciau Sios problemos paSalinti nepavyksta, kaip ir perprasti
zmoniy elgesj, esant jvairioms situacijoms. Minimalizavus iSlaidas ir sumazinus piloty skaiciy iki
dviejy, vis daugiau uzduociy yra perduodama kompiuteriui, o tuo paciu, darosi vis svarbesnis tinkamas
piloty bendravimas, tarpusavio supratimas, abipusis démesingumas ir pagarba kabinoje. Sie i§vardinti
veiksniai, kurie, be abejo, stipriai jtakoja skrydziy saugg, dar gali biiti vadinami psichologiniu

mikroklimatu jguloje, kg dabar placiau ir panagrinésime.

Teisingas bei konkretus bendravimas ne tik tarp piloty kabinoje, bet ir tarp visos léktuvo
jgulos, yra sékmingy ir saugiy skrydziy priezastis. ,,Bendravimas tiesiogiai ar naudojant kompiuterio
bei radijo rySius yra pagrindinis biidas uZztikrinti gera igiilos sgveika.“1. Taciau daznai bendravimas
btina neefektyvus, neteisingas. Viena tokio bendravimo prieZasCiy gali biiti asmeniniai jgulos nariy
btdo, charakterio bruozai, kurie gali sukelti klaidy atsiradimui palankig atmosferg. Tokia situacija
galima tarp jauno ir nelabai patyrusio, bet puikiai parengto piloto ir tarp patyrusio, valdingo bei kiek
arogantiSko kapitono. Turédamas sukaupes keliolika tikstanciy ar daugiau skrydziy valandy,
kapitonas gali jaustis visa galva pranaSesnis prie§ jaung ir maZziau patyrus} pilota, jj paSiepti,
nesiskaityti su jo nuomone, kritikuoti. To pasekoje, kabinoje jsivyrauja bendravimo trukumas, gali
kilti jtampa, o gal net ir agresija. Siuo atveju, toks nederamas kapitono vadovavimo stilius vadinamas
autokratiniu. ,,Jgulos, susidurian¢ios su panaSiomis situacijomis, turi Zinoti apie galimus pavojus ir
budus, kaip to iSvengti“l. Nepavykus susitaikyti ir deramai bendradarbiauti, galima laukti tokios
tolimesnés jvykiy raidos: pastebéjes kokj nukrypimg nuo normos, nuo jprasty rodikliy, jaunasis pilotas
perspéja irzly kapitona, taciau, nelabai pasitikédamas savo nepatyrusiu jgulos nariu, léktuvo vadas
nesiima tinkamy veiksmy, negali patikéti savo akimis arba, kas keisCiausia, visai nereaguoja |

pastabas. Tokiu atveju jaunasis pilotas turi perimti léktuvo valdymg j savo rankas ir bandyti pakeisti
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situacijg, iStaisyti klaidas, taciau uzuot tai padargs, jis nesiima ryZztingy veiksmy, bijo prieStarauti
kapitonui, bijo visiskai perimti valdZia j savo rankas, bijo bati sukritikuotas. Stai toks, tragiskai
pasibaiges jvykis, ivyko 2004 mety Sausio 3 dieng, kai Flash Airlines skrydis 608, be jokios aiskios
priezasties, netrukus po pakilimo, praradus orlaivio kontrole, nukrito i Raudongja jurg. Oficialiose
iSvadose nebuvo skelbiama nieko konkretaus, kas galéjo lemti tokig tragedija, taCiau katastrofos biity
buve galima iSvengti, jei kapitonas ir pilotas biity kitaip reagave j vienas kitam duodamas pastabas dar
pries pakylant ir jei kapitonas savo elgesiu nebity sukéles jtampos kabinoje.3 Panasi, tragiskai
pasibaigusi, avarija buvo ir 1982 metais, kai Air Floridos (skrydis 90) orlaivis netikétai suduzo. Tada,
pakilimo metu, dél nesuvokiamy priezasciy, j jauno piloto pastabas kapitonas visai nekreipé démesio,
o nepatyres lakiinas taip ir neiSdrjso imtis konkretesniy veiksmy, kad uzkirsty kelig tragedijai. Tada
oficialiose iSvadose buvo rasoma, jog katastrofa jvyko dél variklio gedimo, kuris atsirado dar pakilimo
metu greitéjant orlaiviui 2, bet pilotas gedimg pastebéjo ir mégino perspéti kapitong, kad Sis nutraukty

pakilima, taciau nes¢kmingai.

Bet jokiu budu nereikia galvoti, kad autaritarizmo orlaivyje negali buti. Kartais jis tiesiog
privalomas 1. Ypa¢ esant kritinéms ir avarinéms situacijoms, orlaivio vadas privalo biiti autokratisku.
Juk stresiniy situacijy metu ir turint ribotg laiko limitg ore, vadas turi staigiai duoti konkrecius
nurodymus jgulos nariams, gieztai vadovauti, o jgula, savo ruoztu, turi vykdyti nurodymus bei visais
Jmanomais biidais stengtis padéti kapitonui. Tokia jgula turi veikti kaip komanda su vadovu priesaky,

o kapitonas turi biiti ne vien savo komandos (jgulos) vadovu, bet ir lyderiu.2

Vadovas — tai formali valdzia, o lyderis — neformali. Lyderis komandoje paprastai
nepaskiriamas. Jis atsiranda dél susiklosc¢iusiy aplinkybiy ar santykiy tarp jgulos nariy. Lyderiavimas
komandoje, grupéje, jguloje remiasi charizmatinémis individo savybémis, laisvanoriSka valia,
dominuojanciu charakteriu.4 Todél efektyviausia, kai kapitonas ir yra jgulos lyderis. Tai reiskia, kad
vadovas turi ne tik duoti nurodymus, vadovauti, bet ir komunikuoti, bendrauti, paskatinti, palaikyti
teigiama mikroklimata savo jguloje. Taciau biina situacijy, kai kapitonas ir lyderis yra skirtingi
zmoneés, tokiu atveju, vykstant eilinéms, o dar blogiau, pavojingoms, stresinéms situaCijoms,
komandoje grei¢iausiai jsivyrauty chaosas. Igulos nariai nezinoty, kurio (kapitono ar lyderio (kito
piloto) ) nurodymus vykdyti, kurio klausytis. Lyg ir teoriskai klausyty vado, bet labiau palaikyty
lyderj. Skrendant orlaiviu ir susidiirus su tokia situacija, konflikty tarp jgulos nariy iSvengti nepavykty.
Tokio skrydzio saugumas pakibty ant plauko, o nukentét galéty net ir visai niekuo déti keleiviai.
Paprastai taip gali jvykti per skrydzius, kuomet yra tikrinamas-egzaminuojamas kapitonas. Nors jis yra
orlaivio vadas, bet $alia jo sédi ne paprastas pilotas, o egzaminuojas, kuris dazniausiai blina Zymiai

labiau patyres bei labiau visy gerbiamas ir vertinamas kapitonas. Tada susiduria dvi stiprios ir
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patyrusios asmenybés, kurios gali nepasidalinti valdzia ir kuriy vienas turi formalig, o kitas neformalig
valdzig. Bet didesniy nesutarimy galima iSvengti, nes atsiradus interesy konfliktui tarp protingy ir

mastanciy asmenybiy, iSeitys randamos labai greitai ir lengvai.

VisiSkai prieSingas ank$Ciau aptartam autokratiniam valdymo stiliui yra vadinamas
nesikiSan¢iu.l Vadovaudamas tokiu stiliumi, vadas kabinoje palaiko ramig atmosfera, bendrauja
neutraliomis temomis, nepersistengia patarinédamas, pats elgiasi pasyviai. Jis leidzia kitiems jgulos
nariams laisvai veikti ir priimti jvairius sprendimus. Zinoma, tokia situacija daZniausiai gali bati tik
dirbant su labai patyrusia ir kvalifikuota jgula. Tokiu biidu, darbo rezulatai gali buti labai geri, kadangi
nariai, pasinaudoj¢ savo profesionalumu ir patirtimi, gali laisvai prisidéti ir nuspresti kaip elgtis
vienoje ar kitoje situacijoje, i§skyrus tuos atvejus, kai kapitono vaidmen] sau prisiskiria kitas narys,
aisku, nieko neinformuodamas. Si tarpusavio saveika yra labai nepalanki skrydziui.l, nes jvykus
kritinei situacijai, jgulos darbas gali tapti chaotisku, visi veiks individualiai ir taip subyrés komandinis
darbas. Galimas atvejis, kai pilotas, jvertings kapitono pasyvuma, be jo zinios, sugalvos problemos
sprendimo biidg ir ji vykdys. Esant stresinei situacijai, kapitonas, savo ruoztu, neperspejes kito piloto,
vykdys savo plang ir toks nesusiSnekéjimas bei vado pasyvumas sudaro labai geras salygas tragiSkam

jvykiui jvykti.

Daug pozityvesne bei darbingesné atmosfera tarp jgulos nariy jsivyrauja tada, kai jgulos vadas
palaiko sinergistinj (idealy) vadovavimo stiliy. 1 Tokioje jguloje kiekvienas narys gali tobuléti,
kadangi vadas leidZia reiksti nuomong. Stebédamas jgulos darbg, dalija informacijg ir patarimus savo
komandos nariams, aktyviai diskutuoja, sprendzia iSkilusias problemas. Kartais deleguoja jgulos
nariams savo pareigas ir atsakomybe, taciau nereikia pamirsti, kad paskutinis ir svarbiausias Zodis yra
kapitono.1 Dirbant tokioje jguloje, galima pasiekti labai auksty rezultaty, o kas geriausia, galima labai
sparciai tobuléti. D¢l Siy priezasCiy, tokig atmosferg galima laikyti tobuliausia. Net ir jtemptomis
situacijomis, kapitonas, jvertindamas aukSta piloto kvalifikacija, gali jam leisti priimti svarbius
sprendimus, kad S§is jaustysi pilnavertis komandos narys, sustiprinty pasitike¢jimg savo jégomis,
tobuléty ir kadanors tapty puikiu jgulos vadu. Tokioje jguloje tarp kapitono ir kity nariy jsivyrauja ne
tik tarnybinai, bet ir draugiSki santykiai, ko pasekoje panaikinamas atotriikis tarp asmenybiy,
,huverc¢iamos sienos“. Bet per didelis pasitikéjimas savo ar kity galimybémis gali sudaryti geras
salygas nelaimingam jvykiui jvykti, kadangi nuvilti gali net tobulos masinos, tai ka jau kalbéti apie

kartais nenusp€jamus sutvérimus — zmones.
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D¢l greitai augancio aviacijos sektoriaus, sukelto sparCios industrializacijos raidos, ir dél
zmoniy kiekio jguloje, t.y. iSlaidy sumazinimo, didéja jguly darbo kruvis skrydziy metu. Todél
kabinoje sutrumpéja sakomos frazés, apskritai, kalbamasi reciau, dél to padidéja klaidos tikimybé.1
D¢l aiskiai neiStarty ZodZiy, perduodant informacija jgulos nariams, galimi nesusipratimai. Todél ypac
kapitonas turi mokéti kuo glausciau ir aiskiau perduoti konkrecius nurodymus tam tikriems savo jgulos
nariams. Bet koks atlieckamas veiksmas turi biiti praneSamas, o informacijos gavé¢jas turi iSklausyti
praneSimg iki galo, o reikalui esant, atkartoti. Tai padaryti gali biiti sunku dél laiko stokos, jtampos. |
Siuos, aviacijoje daznai sutinkamus stresorius, zmonés reaguoja skirtingai, priklausomai nuo geny ar
netgi asmens savijautos tuo metu. 5 Niekam nepaslaptis, kad net skirtingy tautybiy Zmonés, kitaip
bendrauja kabinoje. Paprastas pavyzdys galéty biiti toks: stresiniy situacijy metu, kai reikia staigiai
priimti sprendima, pietieciai, karStakoSiai (turkai) atvirai ir garsiai reik§ savo emocijas, karSc¢iuosis.
Susidarys vaizdas, jog isivyrauja chaosas, kas, pavyzdziui, SiaurieCiui blity visai nesuprantama bei
nepriimtina. O visiSkai prieSingas atvejis galéty biti ,,Saltakraujai* suomiai, kurie dazniausiai, bent jau
iSoriskai, iSlikty ramis, ,,akmeniniais veidais®, susikoncentrave, stengtysi racionaliai mastyti. Didelé
tikimybé, kad psichologiskai ar fiziskai iSsekusi, o galbiit kuom nors nepatenkinta, jgula nedirbs savo
darbo kaip turéty dirbti, konfliktuos tarpusavyje, veiks pasyviai, iSprovokuos nelaimingo jvykio

atsiradima.

Apibendrinant galima teigti, kad tinkamas psichologinis mikroklimatas tarp jgulos nariy yra
vienas 1§ svarbiausiy skrydzio saugos garanty. Tada Zenkliai sumazéja klaidos tikimybeé, priklausanti
nuo zmogiskojo faktoriaus, kuris visiSkai nesurisStas su jgulos nario kvalifikacija ir patirtimi. Didéjant
darbo kruviams, palanky mikroklimatg darosi vis sunkiau uztikrinti. Daugeliu atvejy, bendravimas
kabinoje labiausiai priklauso nuo asmeniniy jgulos nariy charakterio bruozy. Jvairlis vadovavimo
stiliai jguloje turi savy privalumy ir trikumy, todél, esant skirtingoms situacijoms, reikia stengtis
vadovauti tinkamiausiu tuo momentu stiliumi, atsiZvelgiant j situacija ir jgulos narius. Tik taip galima
artéti prie idealaus vadovavimo. Bet kokiu atveju, komandos kapitonas turi biiti ne tik geras lakiinas,
nuoSirdus Zmogus, bet ir puikus psichologas, kadangi kritiniu momentu jis turi ne tik uZtikrinti saugy

skrydj, bet ir mokéti deramai vadovauti jgulai, palaikyti tinkamg psichologinj klimata.
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