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LETECKE NEHODY

Z OSOBNICH PRICIN

Letecké nehody jsou trvalym, tragickym privodnim jevem v ¢innosti jak civilniho,
tak i vojenského letectva od dob jejich vzniku. V miru na rozdil od valky dostdvéa posu-
zovani leteckych nehod (LN) pochopitelné jiné rozméry. Po druhé svétové vélce vy-
nakladaji vSechny armady velké uasili ke zvySeni bezpecnosti 1étani. V nasi armadé se
zabyva touto cCinnosti skupina odbornikdi — st4l4 komise pro vy3stfovanf LN HSL
a VPVOS. Jeden z ukold této komise je vyvozovat ze zavéru vysledki svych 3etieni
i preventivni opatfeni. Hlavnim Gkolem psychofyziologa, jako jednoho z &lenii této ko-
mise, je pfedev3im hledat pfi¢inu nehody, hodnotit roli a podil v8ech osob zalastné&-
nych na letu a létani viibec, posuzovat vztah pilota pfed i po LN a navrhovat preven-

tivni opatfeni ke sniZeni pocétu LN.

Tento ¢ldnek je vytahem z pokracovani rozborii LN a navazuje na né&kolik autord
z pPedchéze icich let (Dvoifak A., Vorel, Novotny Z., Novotny ]. Peka¥f).

V prvni &asti ¢lanku volim formu, pouZitou pfedchéazejicimi autory, pfedevsim proto,
aby bylo mozZné srovnavat a dostat obraz o vyvoji nékterych jevii a faktorech za uply-
nuld 1éta. Podrobnéji neZz dfive jsem se snaZil analyzovat lidsky faktor, pokud to dosa-

zitelné informace dovolovaly.

METODIKA

Podrobil jsem analyze vSechny zn&dmé
LN, které se udaly v roce 1965 a jejichz
pFicinou jedinou nebo dilci byl lidsky tak
tor, tedy pfedevSim p.lot (osobnil. osoby
odpov&dné za organizaci a- Fizeni létani
nebo technicky personél.

Nejvétsi ¢ast analyzovaného materidlu
tvofi hldseni LN, k'eré vySetfuji samy le-
tecké utvary a predklddaji HSL a VPVOS.
Jsou to predevSim udalosti s priznivym
vysledkem (UPF).l) Dale jsem zpracoval
ddaje o LN, jejichZ vy3etFeni se zacastnil
psychofyziolog oddéleni bezpecénosti leti
osobné& jako ¢len komise. V poslednim
pripadé jde vé&tSinou o letecké katastroly
a havarie.

Psychofyziolog jako C¢len vySetfovaci
komise LN se snaZi u jednotlivfch pfipa-

*) Daldi pouZivané zkratky: PO = poSkozeni,
KA = ka‘'~strofa, HA = havarie, PR = pred-
poklad k LN.

dd urcit, vyloucit nebo potvrdit, zda na
vzniku nebo priib&hu LN nese odpovéd-
nost nékterd osoba, tedy zda n&kdo udé-
lal chyou a dale jakd je ptifina chybné-
ho jednéni. Toto ,pro¢“ je kapitolou do-
sud mélo propracovanou a také nesmir-
né obtiZnou, nebot ¢&asto ani pFi dobré
viili na ni neodpovi sam aktér (napf. pi-
lot, zlstal-li Ziv). A v pripadech, kdy se
zjisti faktory, které potencidlné mohly
ovlivnit vykonnost pilota, chybi Casto jis-
tota, Ze zde o tento vliv skutetné Slo.

Téméf vidy jde o hodnoceni pilota
v celé 8ifi jeho psychofyziologického sta-
vu a osobnosti.

Lékar pochopiteln& v prvni fadé vylu-
¢uje poruchy zdravi ve smyslu klinickém,
ale rovn8Zz 1 funkénim, ptredeviim ve
vztahu event. plsooeni letovych stressi.
Lékal patra v amnéze po psychosomatic-
kych onemocnénich, emoc¢ni a vegetativ-
ni labilité, po poruchdch spénku, zmé-
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nach néalad, po dopresich a vidy také po
aerofobil. Posuzuje adaptadni reaktivitu
pilota obecné i ve vztahu k piasobeni
stressfi. Hodnoti také vztah a funkci pro-
stfedklt vyS3kového vybaveni. Ve vztahu
k létani patrda po stavech védomi, synko-
pach, nausei, iluzich, kFfeCich a jejich
patalogickych reakcich. Pritom nezapo-
mind hodnotit vSechny faktory kompliku-
jici prib&h havarijni situace, nebot jen
v maloktergch pripadech u vaZnych LN
pisobi jenom jedind pticina.

Posuzuje ¢innost pfi vzniku, priabé&hu
a fTeSeni havarijni situace (dale pouze
HS). Totéz i pri havarijnim opusténi le-
tounu. Lékar posuzuje psychofyziologic-
ky stav pfed LN a reakci na ni. Jeho za-
vér ma znacny vyznam pFi vysloveni
schopnosti k létani. Hodnoti a shromaz-
duje informace o individualn& psychickych
zvlaStnostech osoby, Kkterd se dopustila
chyby, predev3im o vlastnostech psycho-
motorickych, pozorovacich, rozumovych.
Hodnoti charakter, osobnost i afektivitu
a pecClivé si vSimd vlastnosti dilezitych
pro létanf, jako zajmu o 1étani, sebevédo-
mi, sebekritiky, odvahy. V3echny ddaje si
ovéfuje studiem drivéjsi letecké anamnézy.

Lékal vyuziva v3ech zdroji informaci,
podrobné sleduje zdravotnickou doku-
mentaci od dob jejiho zaloZeni (vstupni
prohlidky v ULZ, vysledky vySetfenf{ LLK
a specidlni prohlidky, zdravotnickou kniz-
ku, vypis ambulantnf knihy, zapis o pred-
letovgch kontrolach) a patra po poru-
chach zdravi v poslednim obdobi. Neché-
va si piledloZit i kadrovou dokumentaci,
doporucujici posudky, letcovu charakte-

ristiku a sluzebni hodnoceni. PFi kata-
strofdch péatrd v soukromych predmétech
a pisemnostech. V letové dokumentaci
hledd hodnoceni pilota a jeho chyby.
Musi mit piehled o vSech jeho LN, af je
zavinil nebo byla jejich pFi¢ina jin4,
o kézeiiskych trestech, konfliktovych si-
tuacich sluZebnich i rodinnych a jakych-
koliv ostatnich potiZich.

Béhem vy3Setfovdni se zGCastni vysle-
chii, které vede predseda komise nebo
jini odbornici a sam vySetfuje pilota a
svédky podle svého uvéaZeni. Cenné in-
formace ziskd od hlavniho 1ékaie, od
pfimych nadfizenych pilota, velitele roje,
velitele letky a piloti z jeho roje. Jako
informatorid o jeho soukromém Zivoté
vyuzZivd jeho pratel a znamych. V nékte-
rych piripadech muze vyslechnout [ ro-
dinné prislusniky. DileZité informace né-
kdy poskytnou dalsi funkcionafi, jako
ZVP, télovychovny nacelnik, nacelnik pa-
dakové piipravy atd. Lékat musi mit vidy
jasno o reZimu poslednich 48 hodin, po-
dle potieby i o dalsim obdobi, o reZimu
odpoCinku a spanku, letové zatiZenf.
Patra po excesech ¢i abusu alkoholu a
drogdch. Patrd po zménach reaktivity
v zameéstnani i v soukromém Zivoté a po
zménach v jeho chovani.

V rozboru LN se analytické hledisko
zpravidla prolind celym postupem zpra-
covani jak jednotlivych pFipadd, tak i pif-
buznych skupin LN. Pri statistickém roz-
boru a uréeni zdvislosti a signifikace roz-
dilu jsem pouZzil Studentova T-testu a
metody X2

VYSLEDKY A HODNOCENI

Za rok 1965 jsem hodnotil vSechny
druhy LN (hodnoty uvadim v relativnich
¢islech). Z toho bylo 33,4 % LN zaving-
no nebo spoluzavingno lidskym faktorem
mimo vinu technického personalu. Pro
odliSnou centralni registraci jsou LN za-
vinéné technickym persondlem souhrnng
vykazovany v sumé& LN z technickych pii-
¢in. Selhanim techniky v S$ir3im slova
smyslu bylo zavinéno 66,6 % LN. U 2,3 %
z nich bylo pf¥i¢inou chyba obsluhujictho
persondlu (viz tab. 1). )Jejich relativni po-
¢et ve skupiné LN zavinénych lidskym
faktorem je priblizn€ dvojnasobny (4,2
procenta).

Lidsky faktor jako jedin& pfitina byl
zjidtén ve skupiné selhani faktoruv 75,8 %
pFipaddi. V 63,2 % pripadd to byla
chyba pilota, ve 12,6 % pripadi chyba
Fidicich organi. U 24,2 % LN, na kterych
nese podil lidsky faktor, je pfi¢in vice,
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obvykle jsou to pficiny dvé (20,3 % pii-
padli), méné& casto tFi (3,3 % pripadi)
nebo dokonce ¢tyfi. Osobni chyba se vel-
mi ¢asto kombinuje se selhanim techni-
ky a s chybou organi fidicich létani.
Tak technickd chyba  spoluplisobila
u 13,7 % LN, chyba organti fidicich 1é-
tani u 11,6 % LN. Ostatni pficiny, jako
nenadalé zhorSeni meteorologickych pod-
minek, chyby v metodice se vyskytujf jen
sporadicky, 1 kdyZz samoziejm& mohou
hrat dilezitou roli. Porucha zdravotniho
stavu patFi do selhanf lidského faktoru,
v roce 1965 jako pii¢ina LN nebyla za-
registrovéana.

V podstaté miaZeme rozdé&lit LN, zavi-
néné selhdnim lidského faktoru jako pri-
&iny jediné nebo spolupiisobici, do 3 sku-
pin: selhdanim osadky, chyby organt fi-
dicich létani a chyby technického perso-
nalu. O kaZdé skupiné téchto pii¢in a



Tabulka 1
Rozdéleni LN podle pri¢iny

P¥i¢ina sz)izt
Selhéni lidského faktoru 33,4
Selhédni techniky | 66,6
osobni 63,2
osobni + technické 10,4
osobni + ORL 7,7
osobni + zdravotnickd —
osobni + meteor 1,6
osobni - metodika [ 0,6
osobni + technickd + ORL 247
osob. + tech. + ORL + met. 0,6
osobni + ORL - meteor 0,6
ORL 12,6
celkem 100,0
technicka 94,4
technickd -+ zabezpedeni 0,8
meteor 0,5
technika 2,3
jind 2,0
celkem 100,0

o jednotlivgch pri¢inach pojednam v piis-
tich kapitolach. Osobni chyby pilotd za-
stupuji selhani lidského faktoru pochopi-
telné v nejvy$$im pocétu, bud samy nebo
v kombinaci s jinymi plsobily v 87,3 %
prFipadu. Podil 1lidi zabezpelujicich orga-
nizaci létani je rovnéz veliky, je to 24,3
% pripadu.

Je duleZité ¥ici, Ze u t&ch LN, které
maji vice pficin, at se kombinuje chyba
pilota s jakoukoliv jinou pri¢inou, ob-
vykle je tato primérni a chyba pilota
jako sekundéarni, ¢ili, Ze pilot se dopus-
til chyby v komplikované situaci anebo
v prub&hu havarijni situace.

Z rozboru dat obsaZenych v tabulce
je zfejmé, Ze potet LN zavinénych selhé-
nim techniky je pfFibliZzné 3X vétsi nez
téch, jejichZz pfitinou je selhéni lidského
faktoru.

Chyba pilota je nejastéji jedinou a
primarni pfi¢inou LN, ale také c¢asto
sekundarné& nepiiznivé ovlivni priab&h jiZ
vzniklé HS. Je prekvapujici, jak vysoky
pocet LN byl zavin&n chybou osob od-
povédnych za organizaci a Fizeni 1étani.

Jejich pomér proti pilotnim chybdam u LN,
kde byla registrovdna jen jedind pfi¢ina
je 1 :5 au vSech LN je dokonce 1 : 3,8.
Technici se podileji na LN zavinénych
lidskym faktorem 4,2 %. Je to snad ¢islo
malé, ale tragédie téchto chyb je v tom,
Ze jsou zcela zbyte&né.

V tabulce 2 jsou LN rozdéleny podle
kategorii LN a uvedeny hlavni piiciny.
Z celkového poctu LN tvori katastrofy
1,47 Y%, havarie 2,94 %, poskozeni 4,94 %,
udéalosti s pfiznivgym vysledkem 85,57 %
a predpoklady 8,07 %. DiileZity je celko-
vy pocet katastrof a havarii zahrnova-
nych pod pojmem ,vdZné nehody“. Tvorf
4,41 %. Zajimavy pomér vychazi v tomto
roce — Kkatastrofy: havérie : po3kozeni
(= ptblizn&) 1 : 2 : 3. Polet nehod s je-
jich stoupajici zavaZnosti klesd, i kdyz
pomé&rnd ¢isla jsou variabilni.

Pomér osobni a _ technické priciny
u vaZnych LN ukazuje pfevahu lidského
faktoru, u lehkych LN je pomér opacny,
tedy ve prospéch lidského faktoru. Nej-
zietelnéji je to vyjadfeno u udalosti s pfi-
znivgym zakoncenfm, kde pomér osobni
pri¢ina : technickd = 1 : 2,52. Podle na-
Sich nazorl podet tzv. pfedpokladii zda-
leka nevyZaduje jejich skute¢ny stav. To,
Ze v3echny katastrofy byly pfipsany na
vrub osobniho faktoru — chyby pilota,
zdaleka nevyjadfuje sloZitost a vzajem-
né plsobeni Cetnych raznych faktordy,
podilejicich se na vzniku a vyvoji HS,
predevS§im u katastrof. Na druhé strangé
nepiiznivé vyteSeni havarijni situace,
pfedevSim skutefnost, Ze pilot nepouZil
havarijniho opusténi letounu nebo jej po-
uZil, svéd&i v neprospéch pilota.

Lidsky faktor je daleko nejcastéjdi piri-
¢inou u nejtézSich druhd LN, kdeZto
u méné zavaznych LN je pomér obréce-

Tabulka 2
Rozdéleni LN podle druhu
Osob-| Tech- /
Druh LN ni |nické | %
Katastrofy 1,5 — 1,5
Havirie 1,8 1,1 2,9
Poskozeni 3,1 1,8 4,9
Udalost s pfiznivym
vysledkem 23,5 | 59,1 | 82,6
Pfedpoklad 3,5 4,6 8,1
Celkem viech 33,4 | 66,6 |100,0
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ny 1:2,3. V tabulee 3 jsou rozdéleny jed-
notlivé kategorie LN podle f4zi letu. Pomé&r-
ny pocet v3ech LN podle pFi¢iny osobni a
technické je u pojiZdéni a letu pfinliZné
zachovan a to 1 : 3, u startu je sniZen
na méné neZ jedna a u pristdni je do-
konce pfiblizné 1 : 1. Na riziko jednotli-
vych féazi letu ukazuje celkovy pocet
osobnich nehod, ktery je u pojiZdéni,
startu, pri letu a pii pristani mozZné vy-
jadrit pomérem 1 : 4 : 95 : 8,2. Ten uka-
zuje, Ze k absolutn& nejvy33imu poétu
nehod dochazi pii letu, ale rizikovost
vzhledem k osobnimu faktoru a vzhle-
dem k Casovému profilu jednotlivych .4z{
letu je pPi pristdni daleko nejvét3i a pf¥i-
stdni je napfi. asi 2X riskantngj$i neZ
start. Tento fakt potvrzuje i pomérn¢ v¢-
skyt vaZznych LN. Prokéazala se také re-
lativni nezévislost technick¢ch pfFifin ve
vztahu k letové féazi. Pfesto v3Sak se tech-
nické zavady vyskytuji na pocatku letu

vice, coZ vzhledem k moZnostem cdha-
leni je pochopitelné.
Tabulka 3
Rozdéleni LM podle letové faze
Druh LN Osobni Technické
Fiéze letu
Pojizdéni 4,4 7,6
Start 17,5 15,7
Let 41,8 58,4
Pfistdni 36,3 18,3
Celkem 100,0 100,0

Z toho vyplyva, 2e z hlediska preven:
ce viech vaZnych LN, vietn& zpiasabeuych
lidskym faktorem, ziistdvd nejzavuZn#éjsi
letovou fazi pFistdni a potom start. Pri-
stani je pribliZzné 2X neoezpelnéjsi neZ
start, Népadny rozdil mezi poltem uda-
lostl s pFiznivgm vysledkem 2z osobnich
pFitin za letu prameni spiSe z toho, Ze
mnoho téchto LN zpiisobenych chybou pi-
lota ziistava neregistrovano.

Dédle jsme zkoumali rozd&leni LUN
osobnich a technickych podle letové t#i-
dy dosaZené pilotem. Ukazuje se, Ze u pi-
lotd prvni a druhé tfidy a u beztfidnich
pilotd prevy3uji poéty technickych LN
témeér 2X osobni. PFitom nejlepsi pomér
z téchto skupin maji piloti prvni tFidy,
dédle piloti druhé tiidy a beztfidni. Dale-
ko nejhorS$i pomé&r maji piloti tieti tl‘xdy.
kde LN osoonich k technickym =

78

: 1,23. Z toho vyplyva, Ze jsou z hlediska
bezpectnosti letu potencialné nejnebezpet-
néjsi z populace piloti.

S timto faktem souviseji i dal3i néle-
zy, sledujici rozloZeni jednotlivych Kkate-
gorii LN, zpiasobenych chybami pilotd
podle celkového poltu nalétangych hodin
na v3ech typech do roku 1965. Ukazuje
se, Z2e polet LN, pochopitelné piredeviim
udalosti s priznivym zakon&enim, od cel-
kového poltu nalétanych 200 hodin stou-
pa a vrcholi v obdobi 350 do 450 na-
létanych hodin. Rovné&Z potet viech LN
ukazuje, Ze piloti mezi 300 — 570 nalé-
tanymi hodinami maji nejvice LN. Zda
se, Zze vazné LN jsou posunuty do obdo-
bi vé&t3i zkudenosti, coZ miZe byt ovliv-
néno jednak pocétem pilotd a jednak tim,
Ze tito piloti létaji obtiZné&j3i ukoly. Ob-
dobi mezi nalétanymi 300 — 500 hodina-
mi odpovida pfibliZn& stupni vycviku tie-
ti a Castecné& druhé tiidy. Musime v3ak
dodat, 2e pocet v3ech nalétangych hodin
do urlité miry smazava specifi¢nost LN.
Souhrnné mizZeme fici, Ze nejvice osob-
nich nehod maji piloti v obdobi od 300
do 500 celkové nalétanych hodin.

Dale jsme rozdélili kategorie LN
z osoonich piiin podle poEtu hodin na-
létanych na havarovaném typu. Ukéazalo
se, Ze poCet LN je nejvétsi do 50 naléta-
ngch hodin a po urcitém poklesu se
v obdobi od 150 do 250 nalétanych hodin
zvySuje a udrZuje se na jisté vySce do
400 nalétanych hodin. Dale prudce klesé.
Tento trend je samozi‘ejmé& ovlivnén pfe-
dev3im uddlostmi s priznivym vysledkem.
Vazné LN se vyskytuji v tomto rozdélenf
natolik, Ze neni moZno tvrdit z rozdé&lenf
za rok 1965, Ze by se LN pfihdzely cas-
téji na podatku vycvikového obdobi na
novém typu. Mélo by v3ak tomu tak byt,
jestlize vazné nehody sleduji trend leh-
kych. MiZeme tedy fici, Ze nejvice LN
se pfrihodi pilotim z jejich viny na po-
tatku precvitovani na urdity typ a v obh-
dobi od 150 do 300 hodin nalétanych na
havarovaném typu.

Pokusil jsem se odpovédét na otazku,
zda se na LN podileji piloti star3i &i
mlad3i a jak souvisi vék piloti s vysky-
tem osobnich chyb. Udaje sumarn& pied-
stavu;e tabulka 4, ktera obosahu'e poclet
viech LN z osobnich pfi¢in v race 1965
a ukazuje, jaké procento pilotd v tom
Kterém roéniku se dopustilo chyby. Zvy-
Seny vyskyt LN vykazuji rofniky 1929 a

1930, predeviim v3ak rolniky 1939 a
mlad8i. RozloZeni LN po rolnicich neni
normalni a li8i se na hladiné p<0,05

{hodnoceno X2|. Tento jev potvrzuje
piedchéazejici ndalezy, 2e nejvice chybuji
piloti tfeti tfidy a s malym poltem na-



Tabulka 4

RozloZeni viech LN za rok 1965 podle stafi
pilotd, ve kterych byl angaZovain faktor

pilota
naﬁ)ozl;ni % pilotd naf-{oozl;ni % piloti
1925 4,7 1935 8,3
1926 10,0 1936 6,9
1927 1,4 1937 6,25
1928 7,05 1938 8,4
1929 11,8 1939 11,1
1930 11,7 1940 17,9
1931 7,9 1941 16,0
1932 8,5 1942 10,4
1933 10,4 1943 22,2
1934 8,3 1944 15,4

létanych hodin na typu. Vysvétleni toho-
to udkazu pak neni jednoznatné a zavisi
pfedevSim na létaném typu a letovych
akolech.

Tabulka 5 rozdéluje jednotlivé katego-
rie LN podle letovych funkei piloti. Nej-
vice LN se dopoust&ji piloti a star3i pi-
loti, dale funkcionafi roji a funkcionafi
letek. Piloti se neli§i v podtu udalosti
s priznivym vysledkem jako spiSe ve vaz-
nych LN. Na druhé strané& i skupina
funkcionartt letek a udciteldi, funkcioné&rt
plukd a vy3Sich dtvard jsou vyjadieny
jen malgmi C¢isly, které nam ve vztahu
k absolutnim poétim nalétanych hodin
nemohou poskytnout zasadni informaci.
Nejvétsi pocet LN piloti a starSich pilo-

Tabulka 5
RozloZeni LN z osobnich p#i¢in podle
funkci piloti

Funkce %
Z4k 8,2
Utitel 1étani 5,1
Pilot 16,9
Star$i pilot 9,1
Funkciondf roje 13,3
Funkcionéf letky 9,8
Funkcionaf pluku 6,2
Funkcionaf svazku 13,5

td odpovidd jejich zastoupeni v pilotni
populaci. Vérohodny obraz o podilu riz-
nych funkcionafi na LN ném poskytujf
&isla vyjddfend % a vztaZend k aosolut-
nimu poftu pilotd. Na prvnim misté jsou
piloti, dale funkcionari roje a funkciona-
Fi vy38ich dtvard a teprve za nimi funk-
cionafi letky a star3i piloti. Funkcionéfi
pluku se podileji na LN 2X méné& neZ
funkcionéti roje. Z téchto C&isel je zFejmé,
na Kkterou populaci musi byt obraceny
preventivni snahy za sniZeni LN.

V tabulce 6 jsou rozdéleny jednotlivé
kategorie LN zavinéné lidskym faktorem po-
dle povétrnostnich podminek. Nejvice viech
LN jak lehkych, tak i vaZnych se udalo
ve dne za normilnich povétrrostnich
podminek. Nejméné LN se udilo za zti-
Zenych povétrnostrich podmirek v noti.
To odpovid4d i absolutnim poc&tim naléta-
nych hodin. Za NPP v noci doslo k men-
S§imu podtu udélosti s pfiznivym vysled-
kem neZ za ZPP ve dne. Polet vaZnych
LN je®vS8ak za t&chto podminek obrace-
ny. Absolutni poéty LN za NPP v noci
a ZPP ve dne jsou stejné. Poméry zéavai-
nosti povétrnostnich podminek vysvétli
hodnoty pFepoltené na pocty nalétanych
hodin. PoCet hodin nalétanych na jednu
LN za rGznych povétrnostnich podminek
se d& zkrdcen& vyjadrit pomérem ZPP :
: NPP : ZPPD : ZPPN = 15 : 2 : 3 : 4.
RozloZeni nalétanych hodin na jednu LN
neni normalni, 1i8i se statisticky v§znam-
né (p<0,05, potitdno X2). Statisticka vy-
znamnost dokazuje, Ze ZPP v noci jsou
nejnebezpelné;3f, jakoz i 1étani v noci
vioec, tedy i za NPP. Je poté&3ujict, Ze
polet nalétangch hodin za ZPP ve dne
byl velky.

Tabulka 7 zachycule pocet pilotd, kte-
i se v roce 1965 dopustili LN poprveé,
podruhé nebo potietf a vicekrat. Ukazuje,
Ze piiblizné stejny poclet piloth se do-
pustil chyby poprvé, pricemz jejich podil
na vaznych LN neni vét3f. Neprokazala
se pak hypotéza, Ze v pfipadé, kdy se
pilot dostal poprvé do HS, skonéi tato
jako vaznd LN. RovnéZ je znacCné Ccislo
pilot, ktefi méli opakované LN z vlast-
ni chyby. Jen bliZ3i analgza by ukéazala,
zda miZeme mluvit o pilotech, ktefi maji
sklon k nehodam, o ,nehodafich®.

Polet LN z osobnich pfFitin podle typu
letounu ukazuje, Ze t&Zisteé zlstdva sice
u klasickych letound (MiG-15, MiG-19),
Ze se viak znalné podili na celkovém
pottu LN letouny, zavedené novéji do vy-
zoroje, letouny frady MiG-21 a Su-7 BM
a dale rovnéZ vrtulniky, u nichZ pilotdZ
pro nékteré zvlastnosti nemiiZze byt pova-
Zovana za lehkou.
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Tabulka 6

RozloZeni LN z osobnich pri€in podle povétrnostnich podminek v %,

|
Povétrnostni podminky NPP-D ] NPP-N ZPP-D ZPP-N Celkem
. |
|
UPF 31,4 [ 12,1 ' 16,5 } 10,4 70,4
PO 60 | 2,2 1,1 -~ 9,3
HA 2,8 ‘ 2,2 | 0.5 { - 5,5
KA 2,2 1,1 ‘ 1,1 4,4
Pi 7,7 1,6 ‘ 1,1 l — 10,4
|
[ ’ [
Celkem viech ; 50,1 19,2 19,2 11,5 100,0
| l
Tabulka 7
LN z osobnich pri¢in pfihodiviich se u pilotdi poprvé, podruhé, potieti a vicekrit
‘ Poprvé Podruhé I;?::lt:—l&: Neudané Celkem
UPF 4 17,1 17,1 34,6 [ 1,6 70,4
ro | 3,9 1,6 3,3 , 0,5 9,3
HA ‘ 1,6 1,1 2,8 — 5.5
KA 0,5 1,1 2,8 — 44
Pf | 1,6 4.4 44 — 10,4
|
Celkem } 24,7 25,3 47,9 2,1 100,0

Pocet nalétangch hodin na jednu LN
zavinénou nebo spoluzavin&nou pilotem
ukazuje na relativni nebezpei uréitého
typu letounu vzhledem k chybam osadky.
Nejnebezpectn&jsi v tomto sméru jsou
stardi typy letounii MiG-19, MiG-15 a IL-
-28. ZvySeny vyskyt osobnich LN na jme-
novanych typech souvisi ziejmé& pirede-
vifm se zku3enosti pilotli, mGZe vSak byt

ovlivngn dalsimi faktory, které zistavaji
skryty. Moderni nadzvukové typy maji
piribliZzng 2X vice nalétanych hodin na
jednu LN z osobnich pFi¢in a vrtulniky
a ostatni vrtulové typy pochopiteln& vi-
ce. ZvySenou rizikovost z tohoto hlediska
potvrzuje i vyskyt vainych LN z osob-
nich pii¢in, i kdyZ je zavisly na absolut-
nim poc¢tu nalétangch hodin.

LETECKE NEHODY VRTULNIKO

V roce 1965 jsme sledovali LN vrtul-
nik{i. Podilely se na nich typy Mi-1 a
Mi-4. Slo sice nejtast#ji o uddalosti s pfi-
znivym zakon&enim, pfesto vSak 40 %
viech LN, registrovanych u té&chto typd,
skonc¢ilo bud po3kozenim nebo havarii.
Je napadny tak vysoky podil LN tohoto
druhu. Nejcastéji se prihodily tyto neho-
dy pFi pristani. Slo opé&t nejéastji o na-
raz do pirekdZky na ploSe a o pad pii
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pretiZeni vrtulniku. U uddalosti s piizni-
vym vysledkem Slo nej¢astéji o mozZnost
srazky s pirekdZkou, ztrdtu kontaktu se
zemi pro zvifeny snih, mylné odhozeni
podvésu a o komplikaci s meteorologic-
kymi podminkami, nejcastéji s vétrem.
Vlastni pfi¢inou chyb ve vétSin& pii-
padi byla 3patnd reakce ¢i rozhodnuti
¢i pozdni reakce, nekazen spolu s neroz-
hodnosti, nekéazeil a Spatné TP, malé zna-



losti a mala zkuSenost, chyba v kompli-
kované situaci a dale nesvédomitost, ne-
pozornost, roztrZitost, sebeprecen&ni. Cas-
to spolupiisobily na vzniku HS rtzné fak-
tory, 9X Slo o komplikaci meteorologic-
kych podminek, nejcastéji vétrem a zhor-
Senim viditelnosti, 2)X o komplikaci ¢&in-
nosti RL, sp&ch atd. V podstat& vyplyvaji

LN vrtulnikdl z jejich &innosti, pfedev3im
ze sedani a startu v terénu a jsou zpil-
sobovdny i v&t3i citlivosti k meteorolo-
gickym podminkdm, pfedevdim k vétru.
Nepfekvapuje velky polet poSkozeni a
havérii vzhledem k celkovému poé&tu LN,
na druhé stran® v3ak pocdet katastrof je
maly.

ZAVER

Ze statistického a analytického roz-
boru vyplyvajif tyto zavéry:

1. Lidsky faktor jako jedind pricina
byl zjidtén ve skupiné& lidského faktoru
v 75,8 % LN. Na ostatnich 24,2 % se po-
dilf pFicin vice, at jiZ je to kombinace
nékolika lidskych faktori & jingch vli-
vil, vétdinou technickych zévad.

2. Osobni chyby osddky se podilely
na LN bud samy nebo v kombinaci s ji-
nou piicinou v B7,3 % pFipadd, osoby
odpovédné za ORL ve 241 % a tech-
nicky personal ve 4,2 %.

3. V roce 1965 bylo z celkového poétu
LN 4,41 % ,vaZnych nehod“ a lidsky
faktor byl u nich nejtast&j$i pfFi¢inou,
kdeZto u UPF je pomér lidského faktoru
k selhani techniky 1 : 2,3.

4. Pomér osobnich nehod jednotlivych
fazi letu je tento: PojiZdé&ni : start : let :
: pPistani = 1 : 4 : 9,5 : 8,2. Ukazuje,
Ze pristdni je relativngé 2X riskantné&jsi
startu, coZ se potvrdil i vysledek vaZnych
LN. PFi startu bylo zaznamenéno vice
technickych prFicin.

5. Rozborem ostatnich chyb vzhledem
k dosaZené tfFids, nalétanym hodinam cel-
kové a na havarovaném typu vzhledem
ke stari se ukédzalo, Ze nejCast&ji chybuji
piloti 3. tfidy, piloti v obdobi od 300 aZ
500 celkové nalétangch hodin, v obdobi
do 50 (tedy v dob& piecvi¢ovdni) a po-
zdé&ji od 150 — 300 nalétanych hodin na
havarovaném typu. Nejvice osobnich LN
méli piloti narozeni v roce 1939 a mladsi
a dale rocniky 1929 a 1930.

6. Podle funkéniho zarazeni je poradi
chyb pifi 1étani toto: piloti, funkcionafi
roje, funkcionéafi vy33ich dtvari, funkcio-
nafri letky a star3i piloti.

7. Podle povétrnostinich podminek ma-
ji nejvétsi riziko vzhledem k nalétanym
hodindm ztiZené povétrnostni podminky
v noci, dédle normalni povétrnostni pod-
minky v noci, ztiZené povétrnostnimi pod-
minkami ve dne a normadalni povétrnostni
podminky ve dne. Tento pomér se da vy-
jadrit takto: 1,5 : 2 : 3 : 4.

8. Podil pilotdl, ktefi se dopustili chyb
poprvé (25 %), na vaingch LN neni vét-
§f a tedy neni moZné tvrdit na podkladé
téchto Cisel, Ze u pilotli, ktefi se poprvé

6 Vojenski mysl

dostanou do HS je pravdé&podobnost vét-
8i, Ze HS kon¢i vaznou LN.

9. Ukazalo se, Ze nejvice chyb absolut-
né i vzhledem k po&tu nalétanych hodin
se dopustili piloti na letounech MiG-19,
MiG-15 a IL-28. U modernich nadzvuko-
vych stroji je potet nalétanych hodin na
jedn LN pfibliZn& dvojnéasobny.

10. Nej¢ast&jdi chybou pilotll bylo:

a) pFi pojiZzdéni Spatné splnéni dile-
Zitgch dkondy,

b) pifi startu 3Spatné splnéni dileZi-
tgch dkonii, neudrZeni sméru startu, 3pat-
nad manipulace s podvozkem a pfFerusenf
startu pro domnélou ztratu tahu,

c) pfi letu ztrdta navigacni orientace,
sbliZeni letoundi, nizké vybréni pfi ztedi
na PC, opomenut{ diileZitych ukoni, chyb-
néd technika pilotdZe a Spatnd manipula-
ce se spinacdi v kabing,

d) pfi pfistdni Spatn§ rozpocet na pfi-
stani, neudrZeni sméru ve vy¢b&hu, chyb-
né postaveni, vyjetf z drdhy a opomenuti
dileZitgch udkoni.

11. Nejcasté&jsi psychofyziologickou pii-
¢inou pilotnich chyb byly tyto pfFiciny:
nepozornost nebo Spatn& rozdé&lend pe-
zornost, pozdni, chybnd nebo nepfresna
reakce ¢i rozhodnutf, hruba reakce nebo
zdsah, dédle mald zku3enost a slabé pra-
covni ndvyky, ddle nedbalost spolu s ne-
diislednosti, chyba v ¢asové tisni, kompli-
kované situace a v emoci po splnéni tko-
lu se ctiZadostivosti.

12. Nejastdjdf chyby RL byly tyto:
sbliZzeni letounti z riznych pFicin, ztrata
orientace, Spatné vedeni a vysazeni RTP,
nedostatky na letové ploSe a nahlé zhor-
Seni meteorologické situace.

13. Nejcast&j$i chybou pilotd vrtulni-
kit byla srdazka s pirekazkou pfi nizkém
letu a pFi prFistdvdni a nehody zavinéné
meteorologickymi podminkami.

14, Vétsina LN i UPF se stala za leto-
vych podminek, které byly komplikovany
daldimi faktory, které lze v3ak do jisté
miry povazovat za normalni, i kdyZ ne
zcela obvyklé. AvSak kaZda takova kom-
plikace letu nebo jinych vzdéalené&jsich
podminek miiZe vyvolat nebo byt pocat-
kem HS, kterd v ojediné&lych ptipadech
vyuasti ve vaZnou LN.

81



