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Abstrakt

Diplomova prace zkouma vliv véku a zkuSenosti pilota na pravdépodobnost vzniku
letecké nehody ve vieobecném letectvi Ceské republiky. Vysledku dosahuje
prostfednictvim statistickych analyz zavérecnych zprav z leteckych nehod. Cilem préce je
navrhnout moznosti snizeni nehodovosti vlivem analyzovanych faktort a pfitom se opira
o soucasnou leteckou legislativu.

Kli¢ova slova

Letecké nehoda, nehodovost, vSeobecné letectvi, letadlo, sportovni 1étajici zafizeni, pilot,
pilotni licence, pilotni vycvik, lidsky Cinitel, vék, vékova skupina

Abstract

The master’s thesis investigates the influence of apilot's age and experience on the
probability of aviation accident related to general aviation in the Czech Republic. The
results were obtained using statistical analyses of data from aircraft accident final reports.
The aim of the thesis is to propose the ways of decreasing the number of accidents caused
by the analyzed factors while taking into account the current aviation legislation.

Key words:

Aviation accident, accident rates, general aviation, aircraft, sport flying devices, pilot,
pilot licence, pilot training, human factor, age group
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UvVOD

Soucasné 21. stoleti je dobou globalniho vyvoje lidstva po strance fyzické
i dusevni. Clovék ma chut’ neustale vylepSovat, zkoumat, objevovat. Ve svété techniky
jsou vyvijeny nové postupy, technologie, materidly, vyrobky, ato vSechno za ucelem
zjednoduSeni zivoti lidi. Do letectvi se proces zjednoduSovani promitd zejména
omezenim nebo dokonce vyfazenim lidského ¢initele z mnoha funkcei, které maji vliv na
provadéni a bezpecnost letu. Déje se tak proto, Ze dnesSni doba se stala tak technicky
a elektronicky vyspé€lou, zZe je jiz €lovek povazovan za nejkrititéjs$i a nejméné dokonaly
Clanek v letectvi. Je to Clanek, jehoz selhani je nejCastési pricinou leteckych incidentt
a nehod. Statistika udava, ze selhani ¢loveéka zpasobuje az 80% vsSech leteckych nehod.
Nehod, které mohou mit za nasledek lehka ¢i téZka zranéni, nebo dokonce smrt.

ProtozZe jsou letecké nehody v mensi ¢i vétsi mife stale na dennim poradku, jsou
V posledni dob& velmi hojné€ podnikany kroky pro jejich redukovani ¢i jejich predchézeni.
Tyto kroky jsou formulovany prostfednictvim ptedpisti, standardii a doporuceni a vytvaii
je mezinarodni organizace | samotné narody.

v

Letecké technika se zdokonaluje a v soucasnosti je spolehlivéjsi nez kdy jindy.
Jakym zdokonalovanim ale prochazi jiz nechvalné zminovany lidsky faktor? Lidé nejsou
naprogramovatelni a jejich mozek neni ovladatelny tfeba jako ,,mozek™ palubniho
piistroje. Do hry tedy s clovékem ajeho chovanim auvazovanim vstupuje jakysi
,hahodny faktor”. Na piloty jsou kladeny psychické ifyzické pozadavky adekvatné
Kk typu letadla, ktery pilot fidi. Stejné tak i samotny pilotni vycvik je tak ptisny, jak to
dany typ letadla vyZaduje. Piloti civilnich letadel samoziejm& podstupuji mnohem

wevr

civilniho letadla m& mnohem horsi disledky.

Piloti jsou pfipravovani na krizové situace, se kterymi se mohou setkat. U¢i se, jak
Vv jednotlivych situacich reagovat a jak je feSit. Kazdéa letova ptirucka v krizové situaci
Vv prvni fadé radi predevSim zachovat klid a situaci s ,,chladnou hlavou* nalezité vyftesit.
Jenze na rozdil od simulované krizové situace, u té skutecné vstupuje navic do hry stres.
A praveé stres je jednim z nejzdsadnéjSich faktort, které maji velky podil na feSeni krizové
situace. Pilot se pod jeho vlivem vétSinou chova jinak, nez by se zachoval za normalnich
okolnosti ¢i pfi simulaci obdobné situace ve vycviku. Pilot mize mit vlivem stresu
zkresleny Gsudek, miize jinak reagovat a vyhodnocovat situaci.

Schopnost ¢loveéka predchazet nehodam nebo fesit jiz nastalé krizové situace je
zavisla na konkrétnim pilotovi. Tento faktor jedinecnosti ¢lovéka ale nelze nijak
statisticky vyhodnocovat. Faktory, které se statisticky pozorovat daji, a které v této praci
pozorovat budeme, jsou to vék, resp. zkuSenosti pilota.

V soucasné dobé¢ existuje spodni v€kova hranice pro ziskani pilotniho prikazu.
Stejné tak existuji minimdalni limity pro pocet nalétanych hodin pro ziskani pilotni
licence, u nékterych typt pilotnich priikazi jsou stanoveny minimalni pocty nalétanych
hodin nutné pro platnost pritkkazu, samoziejmosti jsou ptezkusovaci lety pilotd po ur¢itém
casovém obdobi. Pilot se také musi pravidelné podrobovat zdravotnim prohlidkam, kde se
prokazuje, ze je pilot zdravotné zpusobily k fizeni letadla. Pies vSechna tato opatieni ale
pilot mize kdykoli selhat a mize mu byt dvacet nebo padesat let, stejn¢ tak jako mutze
mit nalétdno par hodin nebo nékolik set hodin.
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Vlivli na samotnou krizovou situaci nebo zptiisobenou nehodu vsak miize byt ve
vSeobecném letectvi mnohem vice nez jen vék a zkuSenosti pilota. MiiZe se jednat o vliv,
jako je stav pocasi, technicky stav letadla, znalost prostfedi, ve kterém je let provadén,
reliéf terénu a tiidu fizeného vzdusného prostoru, tnava nebo dusevni rozpolozeni pilota.
ZkuSenost pilota se vtomto sméru vyznacuje itim, ze pilot je schopen objektivné
posoudit nebezpeci nastoupeni krizové situace ¢i nehody v disledku nékterého ze
zminénych vlivl a reagovat na n€j nebo témto vliviim jednoduse predchazet.

Faktem je, ze se nedd jednoznalné fici, zda je pasazér pii letu vice ohrozen
s mladym nebo star§Sim pilotem. I mlady pilot mize mit bohaté zkuSenosti s létanim
a navic mize mit schopnost 1épe a rychleji reagovat v krizové situaci. Mladého pilota bez
vétstho mnozstvi zkuSenosti zase muze od nehody ochranit dostate¢na pokora ke
stavu pocasi, k legislativé nebo vykoniim dané¢ho letadla. Naopak starsi pilot bude mit
nejspiSe vice zkuSenosti a bude vice ,,protfely* zivotem, tim padem se od n¢j bude
ocekavat veétsi rozvaznost, toto ocekavani se ale lehce muze stat mylnym. I stary pilot
muze mit Cerstvy pilotni prikaz, ktery si udé€lal takzvané ,,na dichod“, a nemusi mit
s Iétanim celozivotni zkuSenosti. Miize se vSak jednat i 0 pilota, ktery 1éta cely zivot
a pravé v dusledku toho ztratil pokoru k fyzikalnim zakonim, které jeho letedlo udrzuji
ve vzduchu.

V uvahach tohoto typu bychom mohli dlouho pokracovat. Proto je cilem této prace
postihnout problematiku leteckych nehod v zavislosti na véku, popf. na zkuSenostech
pilotli a odhalit nej€astéjsi pficiny nehod u rizikovych piloti. Doufejme, Ze tato prace da,
nejen lidem pohybujicim se ve svété 1étani, odpoveéd’ na to, zda je nutné mit obavy z letu
s mladym pilotem, nebo zda i my, mladi piloti, se mizeme vyrovnat pilotim sluzebné
starSim.

14



1 LEGISLATIVA

Nejvyznamnéj$i vliv na tvorbu leteckych ptedpisi pro obchodni leteckou dopravu
I vSeobecné letectvi ma Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (Intrenational Civil
Aviation Organisation, dale jen ,JCAO®). Pro tuto praci je dale dilezity predpis JAR —
FCL, ptedpis Part-FCL, ktery ho nahrazuje, a narodni ptedpisy fady L, konkrétné¢ L 1 a L
13. Jednotlivé SLZ se tidi podle vlastnich pfedpist, vydavanych Leteckou amatérskou
asociaci CR (dale jen ,,LAA CR%).

1.1 ICAO

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi ICAO vznikla v roce 1944 na Chicagské
konferenci na zakladé podepsani Umluvy o mezindrodnim civilnim letectvi. ICAO je
vladni organizaci, kterd ma status odborné organizace pridruzené k Organizaci spojenych
narodi. K roku 2014 eviduje ICAO 191 ¢lenskych statt. [1]

Ukolem ICAO je podpora bezpe¢ného apravidelného rozvoje mezinarodniho
civilniho letectvi na celém svété. Dany ukol plni prostfednictvim vytvatfeni jednotnych
pravidel létani po celém svété, ktera maji povahu standardi a doporuéeni, a jsou
aplikovany pro dosazeni bezpec¢ného civilniho 1 v§eobecného letectvi. V soucasné dobé
existuje 19 Annexi — piiloh k Chicagské umluve, které urcuji ¢lenim ICAO minimalni
pozadavky, jejichz plnéni je pro ICAO piijatelné. [1]

1.2 Letecké predpisy rady L

Ceska republika piejima Annexy vytvaiené organizaci ICAO a Utad pro civilni letectvi
(dale jen ,,UCL") z nich zpracovava narodni piedpisy pro létani, znamé jako piedpisy
fady L. Tyto predpisy jsou publikovany Ministerstvem dopravy CR prostiednictvim
Letecké informacni sluzby (LIS) statniho podniku Rizeni letového provozu CR (RLP CR,
s.p.)- [2]

Pro tuto préci jsou vychozimi pfedpisy L 1, zabyvajici se zplsobilosti leteckého
personalu, a predpis L 13, ktery se zabyva zjisStovanim pficin leteckych nehod.

1.2.1 Letecky predpis L 1

Dokument L 1 O zpusobilosti leteckého persondlu v civilnim letectvi je pievzaty
a upraveny Annex 1 (Personnel licensing) a sklada se ze Sesti Hlav, tfi Doplnkt a Ctyt
Dodatkt. Z téchto ¢asti jsou pro tuto praci zasadni Hlavy 1 a 2. Hlava 1 zavadi definice
a vSeobecna pravidla platné pro prikazy zptsobilosti, Hlava 2 uvadi pravidla pro ziskéani
prukazu zptsobilosti a kvalifikace pro piloty. Ostatni Hlavy pfedpisu L 1 jsou urcené pro
stanoveni zpisobilosti ostatniho leteckého personalu.
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1211 Definice

Uved'me nyni alesponi ty definice vyrazii z piedpisu L 1, které budou v této praci
pouzivany.

LIDSKA VYKONNOST (HUMAN PERFORMANCE)

., Schopnosti a omezeni clovéka, které maji viiv na bezpecnost a ucinnost leteckého
provozu. “

VELITEL LETADLA (PILOT-IN-COMMAND)

., Pilot urceny provozovatelem, nebo v pripade vseobecného letectvi viastnikem, k
veleni a povereny provedenim bezpecného letu. *

ZVLADANI CHYB (ERROR MANAGEMENT)

,,Proces odhalovani a napravy chyb pomoci protiopatieni, ktera snizi nebo odstranit
nasledky chyb asnizi pravdeépodobnost vyskytu dalsich chyb nebo pro letadlo
nezadoucich stavii.

VSEOBECNE LETECTVI (GENERAL AVIATION)

Vseobecné letectvi je definovdno jako vSechny civilni letecké Cinnosti mimo
pravidelné a nepravidelné letecké dopravy za Uplatu nebo ndjemné. Do vSeobecného
letectvi patii:

- letecké Cinnosti pro potieby statu,

- letecké Cinnosti pro vlastni potiebu,

- letecké prace (vyhlidkové lety, vyuka v leteckych skolach),
- rekreacéni a sportovni létani,

- letecka vefejna vystoupeni a soutéze. [1]

1212 Vék pilota

Ptedpis L 1 Hlava 1 také stanovuje spodni vékovou hranici pro vydani prikazu
zpusobilosti pilota letounu, vrtulniku, kluzdku a balonu. Dané udaje uvadi tabulka ¢. 1.1.

Tab. 1.1 Minimdlni vék pro vydani licence pilota letadel

typ pilotni licence | vék
letoun 17
vrtulnik 17
kluzak 16
balon 16

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé predpisu L 1]
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Predpis L 1 Hlava 1 stanovuje dobu platnosti zdravotni zpusobilosti, ktera se
s vékem zkracuje. Doba platnosti zdravotni zptsobilosti je:

- 60 mésich u prikazu zpusobilosti soukromého pilota letounu,
vzducholodi, vrtulniku a letadla s pohonem vztlaku,

- 60 mé&sict u prukazu zplsobilosti pilota kluzakd,
- 60 mésict u prikazu zplsobilosti pilota volnych balond.

Pti dosazeni 40 let se obdobi platnosti prikazu zplsobilosti soukromého pilota
letounti a vrtulnikd, pilota kluzakt nebo pilota volnych balont zkracuje na 24 mésict. Pii
dosazeni 50 let se obdobi platnosti priikkazu zpusobilosti soukromého pilota letount
a vrtulnik, pilota kluzaka nebo pilota volnych balonti zkracuje na 12 mésici. [3]

1.2.2 Letecky predpis L 13

Dokument L 13 O odborném zjistovani pricin leteckych nehod a incidentii je
jednim z devatenacti leteckych predpist fady L aje pfevzetim z Annexu 13 Chicagské
tumluvy, ktery je naleZité upraven arozsifen o pozadavky legislativy platné v Ceské
republice. Piedevsim tedy zakona o civilnim letectvi ¢. 49/1997 Sb., jeho novelizaci
a smérnice EU, jako je Smérnice evropského parlamentu a Rady EU 2003/42/ES o
hlaseni udalosti v civilnim letectvi. Dale Nafizeni komise (ES) ¢. 1330/2007, které
stanovuje pravidla pro Sifeni informaci o udalostech v civilnim letectvi nebo také
Natizeni evropského parlamentu a Rady EU ¢. 996/2010 zabyvajici se Setfenim
a prevenci nehod a incident v civilnim letectvi. [5]

Predpis L 13 se skladé z deviti Hlav, jednoho Dopliiku a patnacti Dodatkd.

1.2.2.1 Definice

Hlava 1 leteckého piedpisu L 13 definuje nasledujici pojmy uzivané v souvislosti
s leteckymi udalostmi a pti odborném zjistovani pficin leteckych nehod a incidentt.

INCIDENT (INCIDENT)

,, Uddlost jina nez letecka nehoda, spojena s provozem letadla, ktera oviliviiuje nebo
by mohla ovlivnit bezpecnost provozu. Jednd se o chybnou cinnost osob nebo nesprdavnou
cinnost leteckych a pozemnich zarizeni v leteckém provozu, jeho Fizeni a zabezpecovani,
jejiz dusledky vsak zpravidla nevyzaduji predcasné ukonceni letu nebo provadeni
nestandardnich (nouzovych) postupii. “ [5]

Incidenty v letovém provozu piedpis L 13 rozdé¢luje podle piicin na:
a) letové,
b) technické,
c) v fizeni letového provozu,
d) v zabezpecovaci technice,

e) jiné. [5]
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VAZNY INCIDENT (SERIOUS INCIDENT)

., Incident, jehoz okolnosti naznacuji vysokou pravdepodobnost LN, jenz je spojeny
s provozem letadla a ktery se, v pripadé pilotovaného letadla, stal mezi dobou, kdy
Jakakoliv osoba nastoupila do letadla s umyslem vykonat let a dobou, kdy viechny takové
osoby letadlo opustily, nebo ktery se, v pripadé bezpilotniho letadla, stal mezi dobou, kdy
letadlo je pripraveno k pohybu pro ucely letu a dobou, kdy zastavi na konci tohoto letu
a hlavni pohonnd soustava je vypnuta. “* [5]

LETECKA NEHODA (ACCIDENT)

Udalost spojena s provozem letadla, ktera se, v pfipad¢ pilotovaného letadla, stala
mezi dobou, kdy jakakoliv osoba nastoupila do letadla s imyslem vykonat let a dobou,
kdy vSechny takové osoby letadlo opustily, a pii které:

a) néktera osoba byla smrteln&® nebo t&Zce zrandna nasledkem:
- pfitomnosti v letadle, nebo
- ptimého kontaktu s kteroukoli ¢asti letadla, vCetné¢ casti, které se od
letadla oddélily, nebo
- pfimym plusobenim proudu plynii vytvorenych letadlem

b) letadlo bylo zni¢eno, nebo poskozeno tak, Zze poskozeni:

- nepfiznivé ovlivnilo pevnost konstrukce, vykon nebo letové
charakteristiky letadla, a

- vyzada si vEétsi opravu nebo vymeénu postizenych ¢asti

¢) letadlo je nezvéstné, nebo je na zcela neptistupném misté. [5]

ODBORNE ZJISTOVANI PRICIN (INVESTIGATION)

,,Proces, provadeny za ucelem prevence leteckych nehod a incidenti, ktery
zahrnuje shromazdeni a analyzu vSech potrebnych informaci, vypracovani zdaverii véetné
urceni pricin a/nebo faktoru, které k nim prispely, av pripadé potieby zpracovani
bezpecnostnich doporuceni. * [5]

PRICINY (CAUSES)

,, Cinnosti, opomenuti, udalosti, podminky nebo jejich kombinace, vedouci k letecké
nehode nebo k incidentu. Zjistovani pricin nezahrnuje stanoveni zavinéni nebo urcovani
spravni, obcanskopravni nebo trestni odpovédnosti. * [5]

! Rozdil mezi leteckou nehodou a v4znym incidentem je pouze v nasledcich.

2 Zranéni majici za nasledek smrt do 30 dni od data nehody je organizaci ICAO klasifikovano jako
smrtelné.
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1.3 Letecké predpisy Evropské unie

Utady pro civilni letectvi uréitych evropskych stati schvélily spoleéné podrobné letecké
ptedpisy, oznacované jako Spole¢né letecké predpisy JAR (Joint Aviation Requirements),
s imyslem minimalizovat potiZe s typovou certifikaci pfi spole€nych podnicich, usnadnit
vyvoz adovoz leteckych vyrobkl, ulehit uzndvani udrzby provaddéné v jednom
evropském staté Ufadem pro civilni letectvi jiného evropského statu, regulovat provoz
obchodni letecké dopravy a vydavani a udrzovani pilotnich prikazi zptsobilosti. [6]

Ptedpisy JAR jsou vSak v soucasné dobé postupné nahrazovany leteckymi predpisy
organizace European Aviation Safety Agency (dale jen ,,EASA®), ktera ma pifimou
navaznost na organy Evropské unie. Tato organizace piejima, do urcité miry upravuje
a vydava nové predpisy pod oznacenim Part - FCL. Piedpisy JAR - FCL a Part - FCL
jsou si v mnohém velmi podobné. Ptedpis Joint Aviation Requirements — Flight Crew
Licencing (JAR - FCL) stoji na zakladé pfedpisu Federal Aviation Regulation (FAR),
ktery vydava Federal Aviation Administration (FAA), a ktery plati jiz n¢kolik let v USA.
Ptevod ptedpisu JAR - FCL na Part - FCL vyuziva Evropska unie k tomu, aby odstranila
nekteré nedostatky napt. v oblasti vydavani osvédceni zdravotni zptsobilosti, sjednoceni
nékterych narodnich kvalifikaci, vytvofeni priikkazu zptlsobilosti pilota kluzakt (SPL)
a prukaz zpusobilosti pilota baloni (BPL) nebo rozsifeni 1étdni zavedenim pritkazu
zpusobilosti pilota lehkych letadel (LAPL). Dochézi tim k piiblizeni evropské legislativy
k legislativé americké. [6]

Piechod z predpisu JAR - FCL na Part - FCL je povinny pro vSechny staty EU.
Vzhledem ktomu, Ze ptfedpisy neni mozné meénit ze dne na den, byla ustanovena
ptfechodna obdobi v podobé Casové rezervy potifebné pro organizace a Urady, jez maji
povinnost vymeénit vSechny prikazy zptsobilosti, které nesplituji pozadavky ptedpisu
Part - FCL. Jedna se o ¢asovy usek, po n¢jz se odsouva platnost predpisu nebo jeho ¢asti,
I kdyz piedpis jiz nabyl G¢innosti. Navic pfi rozsahu zmén, které novy piedpis Part - FCL
zavadi, si tato zména vyzada delsi ¢asové obdobi. [6]

1.3.1 Letecky predpis JAR - FCL

Spole¢né letecké piedpisy pro zpusobilost ¢lent letovych posadek JAR - FCL jsou
vypracovany pro vSechny kategorie pilotnich prikazi zpisobilosti, coz dovoluje
pouzivani prikazt zpusobilosti akvalifikaci bez dalSich formalit v kterémkoliv z
ucastnickych statu. [7]

K vytvoteni zékladni struktury pfedpisu JAR - FCL byl pouzit Annex 1 ICAO. Ten
byl také pouzit k vytvotfeni pfedpisu JAR pro ziskdvani a udélovani prikazii zptisobilosti.
V ptedpise JAR - FCL je pouzit obsah Annexu 1 ICAO, ale v kapitolach, kde je to tfeba,
je rozsifen existujicimi evropskymi predpisy. [7]

Predpis JAR - FCL je rozd€len do Ctyt ¢asti. V této praci bude pouzita cast JAR -
FCL 1, obsahujici pozadavky na piloty letount, JAR - FCL 2, obsahujici pozadavky na
piloty vrtulnikti a ¢ast JAR - FCL 3 pojednavajici o zdravotnich pozadavcich na ¢leny
letovych poséadek. Predpis JAR - FCL 4 shrnuje pozadavky kladené na palubni inzenyry
a v praci nebude pouzit.

Tam, kde je v JAR - FCL uveden odkaz na jiné predpisy JAR, které jeste¢ nebyly
zavedeny, se musi pouzivat rovnocenné narodni piedpisy az do doby zavedeni
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ptislusného predpisu JAR. Toto zavedeni by mélo byt provedeno co nejdiive po jeho
vydani. [7]

Piedpis JAR - FCL je v soucasné dob¢ v piechodovém obdobi a jeho platnost kon¢i
8. 4. 2015. UZ nyni se ale paralelné s JAR - FCL zac¢ina pouzivat predpis evropského
ufadu pro leteckou bezpecnost EASA Part - FCL.

1.3.1.1  Letecky predpis JAR-FCL 1 Zpisobilost ¢lenit letovych posadek
(Letoun)

Piedpis JAR - FCL 1 se sklada ze dvou c¢asti. Prvni ¢ast je rozd€lena do jedenacti Hlav
(A-K) a ptedepisuje pozadavky pro ziskani a udrzovani prikazu zpasobilosti a kvalifikaci
pilota letounti, stejné¢ jako pozadavky na vycvikové organizace, schvalené kurzy
a povéfeni examinatori. Druha c¢éast predpisu stanovuje pfijatelné zpusoby prikazu
(AMC) avykladovy avysvétlujici material (IEM) aje rozdélena do deviti kapitol
(AMC/IEM).

V celém predpisu JAR -FCL 1 jsou tedy definovany podminky pro ziskani
jednotlivych prukazl zptsobilosti, dolozek a kvalifikaci a prava drziteli jednotlivych
prukazt zpusobilosti (HLAVA C, D, E, F, G, H, | aK) adale podminky a zptsob
vycviku posadek v teoretickych znalostech (HLAVA J). [6]

1.3.1.2  Letecky predpis JAR-FCL 2 Zpisobilost ¢lenii letovych posadek
(Vrtulnik)

JAR-FCL 2 je podobn¢ jako JAR - FCL 1 rozdélen do dvou ¢asti, prvni ¢ast obsahuje
pozadavky pro ziskdni audrzovani prukazu zpisobilosti obchodniho, dopravniho
a soukromého pilota a dalsi pozadavky na kvalifikace nutné pro pilotovani vrtulniku.
Obdobn¢ jako u JAR-FCL obsahuje také pozadavky na vycvikové organizace
a examinatory. VSechny zminéné pozadavky jsou rozdéleny do deseti hlav (A - J). Druha
cast predpisu stanovuje piijatelné zptsoby prukazu (AMC) a vykladovy a vysvétlujici
material (IEM) a je rozd€lena do osmi kapitol (AMC/IEM).

1.3.1.3  Letecky predpis JAR-FCL 3 Zpitsobilost ¢leni letovych posadek
(Zdravotni zpusobilost)

JAR - FCL 3 pojednava o zdravotni zpisobilosti ¢lenti letovych posadek. Diikladné
pfitom stanovuje pozadavky na zdravotni stav pro ziskdni osvédceni o zdravotni
zpusobilosti 1. a 2. tidy.

Predpis JAR - FCL 3 pfesné stanovuje zmény intenzity vySetfeni v nékterych
oblastech leteckého zdravotnictvi v zavislosti na dosazeném véku, coz poukazuje na
skutecnost, ze fyzicka iduSevni vykonnost se s rostoucim vékem méni aje nutné ji
kontrolovat se zkracujicimi se casovymi odstupy.

1.3.2 Letecky predpis Part — FCL

Predpis Part - FCL je Annexem I k Natizeni Komise (EU) ¢. 1178/2011, které bylo
vydano 3. listopadu 2011 a nabylo platnosti k 8. 4. 2012. Podobné, jako piedpis JAR -
FCL, tak iNafizeni Komise (EU) ¢. 1178/2011 stanovuje podminky pro vydavani
a prodluzovani pilotnich prikaza a kvalifikaci, stanovuje prava drzitelt téchto prikazt
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a urcuje kritéria pro uznani zdravotni zptisobilosti. Dodatek Part - FCL je strukturovan do
jedenacti Hlav (A - E). [6]

1.4 UZPLN

Dne 1. 1. 2003 zahajil svoji ¢innost Ustav pro odborné technické zjistovani pii¢in
leteckych nehod, a to na zakladé novely zakona o civilnim letectvi. Vznik této nezavislé
instituce vychézel z Sirokého programu mezinarodnich organizaci, vedouciho ke zvySeni
bezpeénosti civilniho letectvi a zdroveii byl i jednim z kritérii pfijeti CR do EU. Zakladni
pozadavky ES byly formulovany prostfednictvim Smérnice Rady 94/56/ES ze dne 21. 11.
1994, ktera v ramci Evropské Unie zavedla zakladni zasady pro vysetfovani nehod
a udalosti v civilnim letectvi. [8]

Vlada CR svym usnesenim & 1006 ze dne 14. 10. 2002 schvalila statut Ustavu
a jmenovala feditelem Ing. Pavla Stribla. Dnem 1. &ervence 2006 doslo ke zméng
pavodniho nazvu na Ustav pro odborné zjistovani pii¢in leteckych nehod. K této zménd
dochazi na zaklad¢ novely zakona o civilnim letectvi. [8]

Hlavnim tkolem Ustavu je Setieni leteckych nehod a vaznych incidentii vzniklych
civilnimi leteckymi Ginnostmi provozovanymi na tzemi CR civilnimi letadly &eské
I zahraniéni statni pfisluSnosti pro civilni ucely a zaroven letecké Cinnosti provozované
civilnimi letadly ¢eské statni piislus$nosti na tizemi jiného statu. [8]

Vedle t&chto &innosti se podili na zajistovani zavazki CR v oblasti bezpe¢nosti
civilniho letectvi (safety), plynoucich pro &eské civilni letectvi z &lenstvi CR v Evropské
unii, Mezinarodni organizaci pro civilni letectvi ICAO, Evropské konferenci pro civilni
letectvi ECAC, Evropské organizaci pro bezpecnost leteckého provozu
EUROCONTROL. [9]

Dilezitym tkolem Ustavu je rovnéz shromazd’ovani, zpracovavani
a vyhodnocovani informaci o udélostech v civilnim letectvi.
Ustav zvefejiuje:
Zavérecné zpravy — vydavaji se na zavér kazdého Setieni letecké nehody nebo vazného
incidentu, je sepsana v podob¢, odpovidajici druhu a zdvaznosti nehody nebo incidentu.
Hlavni ¢ast zpravy se ale vzdy sklada z péti zakladnich casti:
- faktickych informaci (prab¢h letu, informace o osobach, meteorologické
podminky, popis mista nehody),
- rozboru (rozbor faktickych informaci, zjistuje, pro¢ k nehod¢ doslo),
- zavéru (shrnuje nalezy a zjisténé pric¢iny nehody),
- bezpecnostniho doporuceni (slouzi k eliminaci dalSich nehod stejného
charakteru),
- ptiloh (mapy, fotografie, diagramy, popisy trajektorie letu a dalsi).

Rozbory — dokumenty, obsahujici zavére¢né zpravy za posledni Ctvrtleti.

Vyro¢ni zpravy — dokumenty, vyddvané za kazdy kalendaini rok, obsahuji piehled o
hospodaieni Ustavu, o naplnénych cilech v daném roce a strucny ptehled o leteckych
udalostech na uzemi Ceské republiky nebo ¢eskych letadel na izemi jiné¢ho statu.
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Poznamenejme, Ze Ustav se zabyva problematikou jak letadel a personalu
spadajicim pod UCL, tak i spadajicim pod LAA CR. Ve vyro¢nich zpravach UZPLN
jsou uvedené skupiny pilotii hodnoceny jak hromadné, tak i oddélen¢.

1.5 ECCAIRS

Databdze ECCAIRS (European Coordination Centre for Accident and Incident
Reporting Systems) byla vytvofena za ucelem pomoci jak statnim, tak soukromym
provozovatelim letecké dopravy prostfednictvim shromazd’ovani, analyzy a sdileni co
mozna nejvyssiho poctu informaci o mimotadnych udélostech v letectvi. Primarni ulohou
databaze je zvysSeni bezpecnosti v letectvi. [10]

Databaze ECCAIRS obsahuje zaznamy jak o LN, VI al vzniklych v obchodni
letecké dopravé a zaroven ve vSeobecném letectvi. Zpravy z této databaze vSak z velké
asti nemaji povahu zavéreénych zprav vydanych UZPLN, ale jednd se pouze za tzv.
zpravy o leteckych nehodéach. Tyto zpravy neobsahuji detailni informace o stavu letounu,
o situaci pied vznikem samotné udélosti a také v nich casto chybi detailni popis a analyza
vzniklé udalosti. Rovnéz v nich Casto chybi informace o véku ¢i pilotnich zkuSenostech
posadky. Piesto nékteré¢ dostupné uidaje o veku piloth a jejich zkuSenostech byly pouzity
pro vypracovani nasi analyzy. [11]

1.6 Predpisy pro piloty SLZ

Vychozim predpisem pro celé civilni letectvi, tudiz ipro personal, majitele
a provozovatele sportovnich létajicich zatizeni (dale jen ,,SLZ*) a jejich zafizeni, je zdkon
¢. 49/1997 Sb. o civilnim letectvi. LAA CR z n&j vychazi a vydava déle predpisy na
pozadavky letové zplsobilosti jednotllivych SLZ, vycvikové osnovy pilotdh SLZ,
Smérnici pro LN, pravidla provozu SLZ a dalsi. Piehled platnych ptedpisii pro piloty SLZ
je shrnut nasledujici tabulce.
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Tab. 1.2 Platné predpisy pro letecky persondl SLZ
Piedpisy LAA/typ SLZ |ULL |[ULH |ULV |ULK | MZK| PP |PK |ZK | P
Zakon 49/1997 Sb. . . . . . . . . .
Vyhlaska 108-1997 . . . . . . . . .
Smérnice LN . . . . . . . . .
ULl . . . . . .
ZL1 . .
UL3 .
UL3-MZK .
ZL3 .
UH3 .
uvs3 .
ULK3 .
MPL3 .
PL3 .
V-PARA .

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé LAA CR]

Piedpis V - Para pro paradutisticky personal neni vydavan LAA CR, piestoze
sportovni padak patii do skupiny SLZ, nybrz UCL, kterd zaroven provedla novelizaci
predpist pro parasutisty po rozpadu Aeroklubu CR.

1.6.1 Definice

Uved’'me definice zavedené prostifednictvim piedpist pro letecky personal SLZ:

SPORTOVNIi LETAJICi ZARIZENI (SLZ)

. Je maximalné dvoumistné letadlo nebo sportovni paddik, urcené k létani pro
vlastni potrebu nebo potrebu jinych osob za ucelem rekreace, individualni osobni
dopravy, sportu nebo vycviku piloti, které neni uskuteciiovano za ucelem dosazeni zisku,
S Vyjimkou vycviku pilotu, letit zavesnych a paddkovych kluzakii s pasazérem a seskoku
sportovnich paddkii s pasazérem. * [12]

DRUHY SLZ
- ultralehky kluzék - ULK
- ultralehky letoun - ULL
- motorovy padakovy kluzak - PP
- ultralehky vrtulnik - ULH
- ultralehky motorovy virnik - ULV
- motorovy zavésny kluzak - MZK
- zavésny kluzak - ZK
- padakovy kluzék - PK
- sportovni padak — P nebo Para
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PILOT SLZ

,Je osoba, ktera je drZitelem platného pilotniho prikazu a sportovni létajici

zarizeni Fidi. Za pilota je ve smyslu zdkona o civilnim letectvi povazovan | parasutista. *
[12]

1.6.2 VéK pilota

Z jednotlivych ptedpist pro letecky persondl SLZ byly vyjmuty pozadavky na
minimalni vek pilota pro ziskani pilotni licence, tyto udaje jsou k dispozici v tabulce
¢. 1.3.

Tab. 1.3 Minimdlni vek pro vydani licence pilota SLZ

typ pilotni licence | vék
ULL 16

MZK 16

ZK 15

ULH 17

uLv 16

ULK 16

PP 16

PK 15

P 15

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé predpisii pro SLZ]

Stejné jako u pilotu letadel, jsou iu pilotd SLZ délky platnosti letové zpusobilosti
uréovany vékem pilota.

Pokud se zdravotni stav pilota ULL, ULK, MZK, ULH, ULV nebo PP nezméni,
plati lékatsky posudek:

- u osob do 30 let 60 mésici,
- u osob od 30 do 60 let 24 mésicu,
- u osob od 60 let 12 mésict.

Lékaisky posudek smi vystavit pouze 1ékat, povéeny Utadem pro civilni letectvi.
Lékaisky posudek zadatele o pilotni prikaz ZK a PK mutze vystavit kterykoliv prakticky
1¢kar a plati:

- u osob do véku 60 let bez omezeni,
- u osob nad 60 let 12 mésici. [13]
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2 LIDSKY CINITEL

Lidsky cinitel ptedstavuje hlavni roli v nehodovosti letadel, pfedstavuje az 80 % pficin
vSech leteckych nehod. Proto by zkoumanim a naslednym podchycenim tohoto zdroje
leteckych nehod mohlo dojit k jejich zdsadnimu sniZeni.

Téma lidského Cinitele se stalo samostatnym védnim oborem. Ptispély k tomu ve
dvacatém stoleti oba valecné konflikty, béhem nichz bylo potieba zefektivnit vycvik
vojenskych pilotl a vytesit problém schopnosti ovladani sofistikované letecké techniky
Clovékem. Jesté vétsi potieba vyzkumu lidského Cinitele z pohledu leteckého primyslu
nastala roku 1986, kdy tehdejsi teditel americké FAA prohlasil: ,padesat let jsme se
venovali hardwaru, ktery je jiz docela spolehlivy, nyni nastal cas vénovat se cloveku.*

[14]

2.1 Vyznam lidského Cinitele

Z pocatku bylo sledovani letecké bezpecnosti zaméfovano piedevsim na piloty a posléze
na fizeni letového provozu. Pozdéji se vSak ukazalo, ze nékteré udalosti jsou Castecné
nebo uplné zptsobeny technickymi zavadami. Proto bylo sledovani bezpeénosti rozsifeno
I na pracovniky provadégjici servis letadel. Navic se ukazalo, ze ani zaizemi mnohaletych
zkuSenosti z prumyslu, ani tisice nalétanych hodin nemusi mit vyznam pii feSeni
problémt selhani jedince, které muze poskytnout jediné porozuméni problematice
lidského Cinitele. [14]

Vzhledem k tomu, jaké mohou v letectvi nastat lidské i finan¢ni ztraty zplsobené
neoptimalni vykonnosti jedinct, je jiZ provizorni nebo intuitivni pfistup k problematice
lidského cinitele nepfipustny. Bezpecnost se stala zasadnim cilem pro vSechny, ktefi jsou
soucasti leteckého provozu, alogickym vyutsténim tohoto procesu je =zajisténi
dostate¢nych znalosti problematiky lidského ¢initele napfi¢ celym leteckym provozem. Z
tohoto diivodu byla vytvofena specialni skolici platforma nazyvana Lidsky Cinitel. [14]

2.2 Modely lidského Cinitele

K lepSimu pochopeni problematiky lidského Cinitele slouzi nékolik nazornych modeld.
K t¢ém nejpouzivanéj$im patii Reasontiv model a model SHELL. Oba dva modely jsou
podobné v tom, Ze pocitaji s nedokonalymi vztahy mezi jednotlivymi ¢astmi systému, ale
u kazdého z modeli jsou znazornény jinak. U modelu SHELL je to nerovnost
a vzdalenost mezi hranami blokti, u Reasonova modelu je to existence dér v jednotlivych
Castech systému. LN nebo I vznika propojenim trajektorie skrz jednotlivé skryté selhani.
[11]

Tyto modely zohlediuji mj. i v€k pilota, resp. zkusenost pilota, a proto je nutné je
V této praci uvést.
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2.2.1 Model SHELL

Jeden z velmi praktickych diagramii znazoriujici pojmovy model lidského Cinitele
pomoci blokového schématu, kde jednotlivé bloky znazornuji riizné komponenty lidského
Cinitele. Model SHELL, vyvinuty v roce 1972 prof. Edwardem a nasledné modifikovany
v roce 1975 prof. Hawkinsem, byl pojmenovéan podle nazvu jednotlivych pouzitych

S Software (postupy, symboly, atd.)

H .. Hardware (stroj)

E Environment (prostiedi, ve kterém se odehrava interakce S —H — L)

L Liveware (¢lovek, jedinec v centru zajmu)

L Liveware (lidé, se kterymi je jedinec v centru zajmu v néjakém
vztahu)

F

Obr. 2.1 Model SHELL [14]

Model SHELL je koncipovan jako zakladni prostiedek pro pochopeni problematiky
lidského c¢initele, kde je dalezity pouze popis bloku L uprostred (Clovek, jedinec v centru
zajmu) a dale vztahy mezi nim a ostatnimi soucastmi modelu, tzn. relace L-L, L-H, L-S
a L-E. [14]

L

Centrem modelu je ¢lovek, nejkritiétéjsi, ale zaroven nejflexibilngjsi soucast
celého systému. Styéné hrany v tomto modelu nejsou rovné. Je to diky kolisani
vykonnosti ¢lovéka, jez nemd standardizované chovani jako napf. hardware, atim
vznikaji komplikované vztahy mezi blokem L a ostatnimi bloky a vyjadiuje se tak nutnost
opatrného spojovani tohoto bloku s ostatnimi, za pfedpokladu, Ze nema dojit k selhani
celého systému. Aby bylo spojeni blokli bezproblémové, je zasadni porozumét

- télesné rozmery,

- fyzické potieby,

- smyslovy systém ¢lovéka a zpracovani informaci,
- odezva na vn¢jsi podnéty,

pti¢emz na posledni tfi zminéné charakteristiky ma, jak je patrné z 3. kapitoly, vliv
vék ¢loveéka. [14]
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L — H rozhrani

Toto rozhrani zahrnuje zejména vliv zatfizeni na ¢lovéka, mezi néz patii napt. zobrazovaci
jednotky, které by mély odpovidat schopnosti zpracovani informaci ¢lovékem, dale
systém ftizeni, odpovidajici schopnosti ¢lovéka orientovat se v prostoru, ale tieba i navrh
sedadel, jez by mél byt prizpiisoben télesnym rozmérim cloveka. [14]

L — E rozhrani

Rozhrani clovéka a prostfedi, ve kterém se let odehrava, bylo objeveno jako jedno
z prvnich. Na pocatku se tykalo adaptace Clovéka na fyzikalni vlastnosti prostiedi, ve
kterych let probiha (napft. skafandr, kyslikova maska, anti-G oblek), pozdé¢ji se objevil
trend pfizpisobovani okolniho prostfedi potfebam clovéka (napt. pretlakovani kabiny,
klimatizace, snizovani hlu¢nosti v kabin€). Dnes uz se k tomuto rozhrani pfipojuji
I otazky sniZzeni pusobeni ozonu a radia¢niho zafeni na ¢lovéka nebo snizeni vlivu 1étani
na biologicky rytmus clovéka. Rozhrani L — E ale také zahrnuje poruchy vnimani
zpusobené podminkami prostiedi pii fazi priblizeni na pfistani ¢i pfistani. Typickym
piikladem selhani této interakce je zména meteorologickych podminek za letu. [14]

L — L rozhrani

Toto rozhrani predstavuje interakci mezi spolupracujicimi lidmi, naptf. mezi pilotem
a pracovnikem RPL, posadkou ¢ pozemnim personalem. Letecky vycvik byl tradi¢nd
uskutec¢novan na individualni bazi. Pokud byl kazdy z ¢lenti LP dostatecné¢ odborné
zpusobily, pfedpokladalo se, Ze tym slozeny z takto pfipravenych lidi je odborné zdatny
a efektivni ijako celek. Tomu tak ale vzdy nebylo, aproto se béhem uplynulych let
pozornost odbornika na lidsky ¢initel stale vice zabyva selhavanim tymu. Fungovani LP
na skupinové bazi a skupinové vlivy hraji svoji roli v chovani a vykonnosti. V tomto
rozhrani jsou dulezité¢ takové aspekty jako vidcovstvi, spoluprace v posadce, tymova
prace nebo mezilidské vztahy obecné. [14]

L — S rozhrani

L — Srozhrani zahrnuje Clovéka a nefyzikalni vlastnosti systému, jako jsou postupy,
vzhled manualu, pocitacovy software ¢i pouzivand symbolika astim souvisejici
problémy napf. Spatné interpretace. Tyto problémy nejsou hmatatelné, a proto jsou
I slozit&ji fesitelné. [14]

Tvar jednotlivych blokd modelu a jejich vzajemna vzdalenost znazoriiuji kvalitu
interakce celého systému. Cim lépe tedy do sebe jednotlivé Gasti zapadaji a &im mensi
jsou mezery mezi nimi, tim je systém jako celek 1épe konstruovan, je zajisténa dokonala
zpétna vazba mezi bloky a pravdépodobnost letecké nehody se snizuje na minimum.
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Obr. 2.2 Idealni stav modelu SHELL [11]

Ideélni stav systému je takovy, kdy do sebe jednotlivé Casti piesné zapadaji jako
puzzle. Tento stav je zndzornén na piedchozim obrazku €. 2.2.

2.2.2 Reasonuv model

Velmi podrobnému vyzkumu v oblasti zdrojii omylt chyb a selhani pracovnikii v letectvi
se vénoval profesor James Reason. Upravou modelu SHELL dospél k realngjsimu
ctyfuroviiovému modelu pfic¢in selhani ¢loveka. Tak vznikl Reasoniv model, nazyvany
také jako Model $vycarského syra. [14]

trajektorie vzniku nehody

Obr. 2.3 Reasoniiv model svycarského syra [15]

Na obrazku vidime modré bariéry na riznych urovnich, které predstavuji zabrany
pred vznikem udalosti v podob¢ riznych organizacnich procest. Tyto bariéry ale nejsou
zcela dokonalé, jakozto ani zadny systém neni dokonaly, atudiz jsou znazornény
strukturou Svycarského syra - dirami, tzn., Ze nedokdzou vzniku chyby jednoznacné
zabranit, protoze doslo k jejich selhdni nebo neexistenci. Na obrazku je déle znazornéna
cervenou barvou trajektorie na sebe navazujicich chyb majicich za nasledek vznik letecké
nehody, ke které zpravidla dochazi pisobenim nékolika faktor zaroven. Podle obrazku si
takovou situaci lze zjednoduSené piedstavit jako prihled skrz nékolika platky syra
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polozenych za sebou, ktery vznikne dirami v jednotlivych platcich ve stejnych mistech.
Zlutou Sipkou je naopak zndzornéno odvraceni udélosti tim, Ze jednotlivé bariéry
neumoziuji jeji vznik. Na obrazku to miizeme vidét jako ,,neprithled” skrz nékolik platky
syra.

Reasontiv model, pouzivany nejen v letectvi, ale i v dalSich rizikovych odvétvich, je
zalozen na piedpokladu, Ze ke vzniku nehody nebo jiné udalosti v leteckém provozu je
potiebné spojeni ur¢itého poctu faktort. Kazdy z faktor je pro bezpec¢nost dilezity a jeho
samotna existence ke vzniku nehody nevede. Jeho hlavni vyhodou je, Ze dovoluje nalézt
a pojmenovat misto vzniku chyby v celé organiza¢ni struktufe, pojmenovava troj- i vice
stupniovou kaskadu fetézce chyb, jako latentni (skryté) podminky v organizaci, dispozicni
podminky selhani nebo chyby a piestupky a pojmenovava pfi¢iny v celém systému, jako
hlavni, spoluptisobici, bezprostiedni nebo vedlejsi okolnosti. Reasontiv model v upravené
podobe se stal zakladem taxonomie chyb v ramci FAA. [14]

2.3 Lidské chyby a lidska spolehlivost

Velka ¢ast nehod v letectvi obecné, byla zpiisobena chybou lidi, at’ uz v pfimém duasledku
selhani ¢loveka, nebo v disledku selhdni jin¢ho faktoru, jehoz pficiny lze opét spatiovat
V jednani clovéka, ktery samotny systém navrhl, vyrobil a pouziva jej.

Uved'me napiiklad technickou zavadu v podobé prasklého tésniciho krouzku
Vv plasti kosmické lodi Challenger, kterda méla za nasledek explozi raketopldnu, na jejiz
palubé zahynulo vSech sedm ¢lent posadky, a k jejimuz vzniku doslo v dusledku celého
fetézce pricin. Jejich zrod lze nakonec nalézt v jednani lidi, ktefi byli zodpovédni za
technickou stranku systému. Neni proto divu, Ze se spoleCnost zacala zajimat o
problematiku lidské spolehlivosti nejen v oblasti ovladani ¢i fizeni stroju, ale iroli
¢lovéka ve fazich technickych, technologickych, dokonce i spolecenskych. [16]

Lidskou spolehlivost Ize definovat jako schopnost ¢lovéka plnit pozadovany ukol
a provadét urcité ukony tak, aby se dospélo k ur€enému cili. V realném zivoté je ¢lovék
povinen neustale provadét i n€kolik ukont soucasn€, a proto vznika prostor ke vzniku
chyby. Chybu ¢lovéka lze definovat jako jakékoli jednani jedince majici za nasledek jiny,
nez puvodné pozadovany zamér. Chyby mohou vznikat na zakladé riznych aspektd
ajejich hromadéni miize vést ke vzniku letecké nehody Ci jiné udalosti v leteckém
provozu. [11]

Ptirozené¢ chovani clovéka se vyznaCuje znacnou variabilitou, flexibilitou
a komplexnosti, piesto vSak jsou pro kazdého jedince charakteristické urcité, jemu vlastni
vzorce chovani. Ridicim organem lidského chovani je CNS, proto spolehlivost lidského
chovani negativné ovliviiuji vS§echny faktory, které neptiznivé ptisobi na mozek.
Spolehlivost ¢loveka Ize vyrazné zvysit:
- zkuSenostmi,
- trénovanosti,
- dobrou télesnou kondici,
- dobrou dusevni kondici,
- pfimétenou urovni motivace. [17]
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3 VF;K CLOVEKA A JEHO VLIV NA
VYKONNOST

Kapitola 3 pojednavéa o véku clovéka a jeho vlivu na vyvoj a vykonnost, zejména
psychickou.

3.1 Vék

Zivot ¢lovéka je méfen jeho délkou, resp. vékem. Vék pilota je jednim z faktort, které
mohou ovliviiovat jeho vykonnost a v koneéném dusledku i provedeni letu. ZvySujici se
vék u Clovéka zplsobuje mnohé komplikace a omezeni, jak po duSevni, tak télesné
strance a jeho vykonnost pfi vykonavani funkce pilota klesa. Je ale dulezité fici, ze kazdy
clovék je jedinecny a starne jinak rychle, tudiZ nelze jednoznaéné stanovit miru poklesu
lidské kondice v zavislosti na véku.

Medicina zavadi n¢kolik véki jako méfitek stafi ¢loveka, viz. [18].

CHRONOLOGICKY (KALENDARNI) VEK

Vyjadiuje udaj, jak je Clovek stary. Vek ovSem koreluje slabé s t€lesnymi zménami,
proto nebyva pokladdn za spolehlivy predikator Zivotniho stavu konkrétniho jedince.
SpiSe naznacuje stav pramerného ¢lovéka.

SOCIALNI VEK
Vyjadfuje chovani ocekavané spolecnosti, které je pfiméfené urcitému
biologickému véku.

FYZIOLOGICKY VEK

Je odhad trovné fyziologickych funkci vzhledem k danému chronologickému véku.
M¢ti se metabolické pochody, hladiny hormonti, rozvoj a funkénost nervové soustavy.

Spousta odbornikii ale zaujimd odmitavy postoj k veékové periodizaci ak
posuzovani staii pouzivaji i jina kritéria — pojmy ,,funkéni vék* a ,,subjektivni vek*.

FUNKCNI VEK

Je pomeérnym veékem, ve kterém se objevuje urCity soubor schopnosti az nich
odvozenych dovednosti, jejich vykon ukazuje, jak dobie si jedinec po¢ind v porovnani
S vrstevniky.

SUBJEKTIVNI VEK

Vek, ktery znaci, jak stary se cloveék citi. Projevuje se v c¢inech, postojich
a ndzorech.
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3.2 Ontogeneze

Zivot kazdého znas je rozdélen na Casové useky - periody, znichz kazda je
charakteristicka ur¢itym stupném vyvoje. Tvofeni period mé zakladni pfedpoklady:
- vyvojovy stupen trvd del§i dobu a béhem néj nedochdzi k podstatnym
zménam,
- mezi jednotlivymi stupni - etapami jsou zietelné kratké faze rychlych
prechodii a nahromadéni vyvojovych zmén,
- jednotlivé etapy nasleduji u vSech jedinci za sebou vzdy ve stejném
poradi.
Védni obor, zabyvajici se pribéhem vyvojem lidského jedince se nazyva
ontogeneze.

Ontogeneze zkouma zmény ¢loveéka jak rastové, tak vyvojové. Rlstova ontogeneze
pro létani neni tak zasadni jako ontogeneze vyvojovd. Ontogeneze vyvojova, také
oznacovana jako vyvojova psychologie clovéka, zkoumd duSevni vyvoj cloveka
Vv kazdém jeho obdobi zivota a Vv kazdé jeho etapé¢ zaznamenava typicky psychologicky
prvek, ktery mize mit v letectvi vliv pfi riznych faze letu i chovani v krizovych situacich.

Uvedené psychologické prvky ale nejsou bezpodminecné charakteristické pro
kazdého jedince dané vékové skupiny. Velmi jsou v tomto ohledu dileziti ¢initelé, ktefi
pusobi na lidskou psychiku a sméruji vyvoj jedince urcitou cestou. Psychologie v tomto
sméru rozdéluje ¢initele vyvoje do tii zakladnich skupin:

- ptirodni faktory, které =zahrnuji dédi¢nost, vrozené vlohy nebo
prodélané onemocnént;

- spoleCenské faktory, jako je rodina Sir§i spoleCenské prostiedi,
civilizace a kultura;

- vychova jako zamérné organizované puisobeni, uplatiujici se v rodiné,
ve Skole i1 v §ir§im prostiedi. [19]

Rozd€lujeme-li €initele vyvoje na jednotlivé skupiny ¢i plisobici vlivy, neznamena
to, ze by byly povazovany za oddélené pisobici, ale naopak chapeme tyto faktory jako
vzajemné se podminujici a ovliviiyjici se ve vysledné ucinnosti na jedince. Napft. tvrda
a nevlidnd vychova v rodiné mize byt kompenzovana zvySenou odolnosti vii¢i stresu
a zatézovym situacim. [19]

Rozsah veéku cloveka, ktery je dle legislativy zptsobily k 1étani, zasahuje do
n¢kolika vyvojovych etap. Spodni v€kova hranice sahd do obdobi adolescence, nasleduje
nejpocetnéj$i skupina pilotd v obdobi dospé€losti, ata je nasledovana obdobim stafi.
Uved'me proto alesponi par vyvojovych vlastnosti obecné charakteristickych pro kazdé z
téchto tfi obdobi.

3.2.1 Obdobi adolescence

Adolescence je lokalizovana piiblizn€ mezi 15. a 20. rok zivota ¢lovéka. Jedna se o jakési
prechodné obdobi, které ¢loveéku slouzi k urovnani si vlastnich hodnot, postoju a cili, aby
nasledné dokazal dobfe nakladat se dvéma zakladnimi atributy dospélosti - Se svobodou
a odpovédnosti. [20]
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Chovani adolescenta je charakteristické radikalnim feSenim problémd, pietrvava
nechut’ k délani kompromist a typické je zlehcovani nebo uplna ignorance cizich
"dobrych rad". Mysleni je ale velmi pruzné a vykonné. Adolescent ma zatim pomérné
malo zkuSenosti, coz byva vSeobecné vyhodné v tom smyslu, Ze mize piijit s originadlnim
feSenim, které by starSiho a zkusengjsiho ¢lovéka viibec nenapadlo. Naopak zkuSenost je
zasadnim pfinosem, protoze ¢lovéka chrani pfed opakovanim diivejSich chyb, ale zaroven
se muze stat Izatézi, ktera mu zabrani v hledani novych cest. Vzhledem ke
konzervativnosti letectvi ajednoznacnosti fyzikalnich zakontd, diky nimz letadlo 1éta
a muze byt fizeno, je ale vlastnost hledani origindlnich feSeni problému za letu ziejmée

nezadouci. [20]

3.2.2 Obdobi dospélosti

Z psychologického hlediska byva dospélost spojovana zejména se zralosti v
psychosocialni oblasti, a k té vétSinou dochazi kolem dvacatého az petadvacatého roku
zivota. Obdobi dospélosti se zpravidla ¢leni na dospé€lost mladsi (do 30 let), stiedni (do 45
let) a starsi (do 60 let). [20]

Pocatek dospélosti je charakterizovan vrcholem fyzickych sil a tvofivosti, postupné
naristd turoven psychosocidlnich dovednosti, zlepSuje se schopnost odpovédného
a etického jednani a stabilizuji se zakladni Zivotni postoje.

Urcitymi potencidlné krizovymi obdobimi dospélosti jsou prvni roky manzelstvi,
doba po narozeni ditéte, rizikovou fazi je ale také obdobi odchodu dospé€lého ditéte z
domova - tzv. syndrom opusténého hnizda, kdy vznikaji pocity prazdnoty, Caste¢né ztraty
smyslu zivota apod. Rovnéz se v této souvislosti mohou projevit néjaké dosud netfesené
partnerské problémy. [20]

Kritickou vyvojovou fazi byvéa u nékterych jedinct obdobi kolem 40. roku Zivota,
které se poji s tzv. krizi sttedniho véku. V této dob¢ se ¢lovek ohlizi zpét a bilancuje sviyj
dosavadni zivot. Jedinec si realné ptipousti, ze konec zivota neni uz tak v nedohlednu, jak
ho vnimal dfive. Nékteti lidé proto maji tendenci dohanét a objevovat to, co nestihli
diive. Vznika pocit, ze pravé ted je posledni Sance na proziti plnohodnotné ¢asti zivota
nebo vznika nutnost dokézéani si, ze to s doty¢nym jedincem jeSté neni tak zlé. Tato
skutecnost se projevuje napi. intenzivnim sportovanim, zmeénou navykl nebo
dosahovanim nové stanovenych cill - do letectvi se to mlize promitnout jako zdjem o
ziskani, obnoveni nebo rozsifeni pilotni licence, touha vyzkouSet dosud nepoznané
rezimy letu nebo odchylit se od pravidel 1étani. Nekteti jedinci - zv1asté muzi — si naopak
predstavuji sebe jako stale mladé a silné osobnosti, coz mize brzdit jejich dalSimu vyvoji.
[19]

Krize stfedniho veku nékdy splyva s problematickym obdobim klimakteria, které u
Zen nastupuje kolem 45. roku a u muzi asi o pét let pozdéji. Klimakterium je provéazeno
hormondlnimi zménami a prvnimi citeln€jSimi ohlasy bliziciho se staii. Je zfejmé, ze
vyvoj neni jen posunem vpied k lep§imu, nybrz zahrnuje iinvolu¢ni zmény, atéch v
prabéhu dospélosti pribyva. Zpocatku jsou takika nepozorovatelné - odumirani neuronti
po 20. roce, zhorSené vnimani po 30. roce zivota apod., ovSem postupné jsou projevy
téchto zmén ¢im dal napadnéjsi - zhorSeni zraku, snizena hybnost a vytrvalost ¢lovéka.
Hormondlni aktivita v klimakteriu ma za nasledek nadmérnou podrézdénost, neklid,
vykyvy nalad a citovou zranitelnost. [20]
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Clové&k ve starsi dospélosti se obecné vyznaGuje vyrovnanosti, zralosti a schopnosti
tézit ze svych zkuSenosti. Znacna ¢ast lidi tohoto veku rezignuje na rozsifeni si vzdelani,
kvalifikace nebo na ziskdni novych zalib, ziistava jakoby na misté a zije "z podstaty".
Pfitom vSak nezapomina na skute¢nost, ze smysluplnd Cinnost, aktivita a zajem jsou
nejlepsi prevenci proti zbytecné pred¢asnému dusevnimu zestarnuti. [20]

3.2.3 Obdobi stari

Starnuti a staii jsou relativni pojmy, jejich nastup je individualni a mize byt velmi
odlisny. Podle Svétové zdravotnické organizace se rozliSuje obdobi starnuti (60-74 let),
stafi (do 89 let) a stafeckosti (nad 90 let). Pritb¢h staii zavisi zejména na zdravotnim stavu
a socialnich okolnostech, tyto faktory jsou zase do zna¢né miry vysledkem dosavadniho
zpusobu zivota a pusobeni vrozenych dispozic. [20]

Obdobi starnuti je obdobi odchodu do diichodu a s touto skutecnosti byva neziidka
spojen komplex neuzitecnosti a snizeni sebehodnoceni. Navic obecné plati, Zze se nckteré
vlastnosti, které mél doty¢ny jedinec jiz diive, jakoby zesiluji (napf. starostlivost se méni
v uzkostnost a mentorovani nebo nerealisticky pohled v nesoudnost). Clovék v tomto
obdobi je mnohem méné adaptabilni av disledku toho trvda na svych navycich
a stereotypech, byva piecitlivély a malo empaticky. Zije ¢asto ve vzpominkach, hodnoti
uplynuly Zivot a vice ¢i méné Gspésné se vyrovnava s faktem blizici se smrti. [20]

Biologické starnuti postihuje cely organismus a projevuje se zejména omezovanim
hybnosti, zhorSenim imunity a poklesem frustra¢ni tolerance (odolnost vuci zatézi,
neuspéchu nebo zklaméni). Déle se zhorSuje funkce smyslovych organi — zejména zraku
a sluchu, pamét’, mysleni, vykonnost a odolnost vici stresu. [20]

3.2.3.1 Zrak

Clovék se zvysujicim se vékem zalina 1épe vidét do dalky, ale hife nablizko kvili
zhorSeni akomodacéni schopnosti oka. Akomodacni Sife oka je velmi vyznamny "marker"
biologického veéku. Meéfeni akomodacni S$ite dokonce vypovidda o zménach
pojivovych bilkovin, a proto se z praktickych divodi pouziva zména akomodacni Sifi
o¢ni CoCky jako reprezentant obecného procesu zmén v celém organismu, protoze
analogické zmény jako v oku probihaji v pojivovych bilkovinach vsech ostatnich télnich
organd, mj. 1V cévnich sténach, coz ma uzkou vazbu na vyskyt cévnich a srde¢nich
onemocnéni. [21]

Vyvoj zraku ¢lovéka béhem jeho Zivota je patrny z nésledujiciho grafu.
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Graf 3.1 Vyvoj zraku clovéka s vekem [21]

3.23.2  Sluch

Obdobna situace nastava i se sluchem. Je védecky dokazano, ze schopnost slySet rtizné
frekvence se béhem Zivota méni, zvlasté pak se vzristajicim vékem klesa horni hranice
slySitelnosti, tzv. prahova frekvence. Za to obecné nejlepsi sluch ma clovék na konci
dospivani, kdy slysi frekvence 20 az 18 000Hz. Priibéh snizovéani prahové frekvence
s rostoucim vékem je patrny z grafu. [21]
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Graf 3.2 Vyvoj sluchu ¢loveka s vékem [21]

V souvislosti s touto problematikou je zajimavé, ze zatimco problémy se zrakem
lidé celkem ochotné ptiznavaji, problémy se sluchem maji tendenci tajit a zlehcovat. [21]

3.2.3.3  Pamét, mysleni, inteligence a schopnost ucit se

Védci se dlouho domnivali, ze pocet mozkovych bunék v prib&hu Zivota nemize rist.
Posledni vyzkumy ale dokazuji, Ze to neni pravda. Mozkové bunky totiz mohou dozravat
i v dospélosti, dokonce mohou vznikat i butiky nové. Neni tedy pravda, Ze vyssi vék musi
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nutn¢ znamenat ubytek duSevnich schopnosti. Piekvapujici zjisténi tak zcela boti mytus o
tom, Ze se zvysujicim se vékem piirozené ubyva dusevnich schopnosti. [22]

Jak si ale vysvétlit fakt, ze navzdory zvysujicimu se po¢tu neuronti Ize u vétsiny lidi
s piibyvajicim vékem sledovat Ubytek schopnosti ucit se, pfizplisobovat se novym
okolnostem? Diivod je jednoduchy - nestaci totiz spoléhat na to, ze Sedd kira mozkova
vytvoii denné nékolik desitek neuront, tedy bun¢k zodpoveédnych za schopnost ucit se
a pamatovat si nové véci. Nové neurony jsou totiz aktivni pouze v pfipad¢, maji-li
dostatek podnétti z okoli. Navic, ¢im vice je mozek namahan, tim vétsi ma tendenci nové
bunky produkovat. [22]

Ani zvySeny pocet neuroni vSak automaticky neznamena, ze mozek bude
vykonnéjsi. Velmi dilezité je, jak mezi sebou jednotlivé neurony komunikuji. Misto,
V némz se neurony navzajem spojuji, se nazyva synapse (spojeni). Pokud se clovek uci
¢emukoliv novému, vytvaii se nové synapse. "Synapse - neboli spojeni v mozku - jsou tim
hustsi, ¢im vice se pouzivaji. Jinymi slovy: uzZivame-li nervovy systém, nutime jej rust,"
uvadi se v knize Pfirucka pro uzivatele mozku, kterou v roce 1998 vydalo nakladatelstvi
Portal. DuSevni vlastnosti ¢lovéka tedy nejsou uréeny poctem neuront, ale zptisobem
jejich propojeni. [22]

Podle jinych vyzkumi se vzdélavatelnost s vékem taktéz neztraci, nybrz modifikuje
a strukturné méni. Schopnost ucit se se modifikuje piedev§im v tom, Ze pamétova
schopnost se transformuje z mechanické na logickou, méni se duSevni i funkéni
vykonnost, takze naptiklad rychlost prace je postupné nahrazovana jistotou a piesnosti pii
jejim provadéni.

Schopnost ucit se je u starnouciho ¢lovéka ovlivitovana témito faktory:
- vuli,

uvédom¢élosti,

intelektem,

- rychlosti osvojeni si novych informaci,
- trvanlivosti uceni. [23]

Také tfeti zdroj uvadi, ze s rostoucim vékem se schopnost ucit se amyslet
nezhorSuje a inteligence c¢lovéka tak nemusi zakonité¢ klesat. Podle amerického
psychologa Raymonda Cattella mame dva hlavni druhy inteligence, kterou clovek
disponuje. [24]

Zatimco tzv. fluidni inteligence po adolescenci za¢ina postupné ubyvat, krystalicka
inteligence naopak pokracuje ve svém rustu a nadale se v prub&hu zivota rozviji.

Krystalickd inteligence umoziuje ucit se z minulych zazitkl a tézit z jiz nauceného.
Zahrnuje schopnost porozumét situaci, spravné ji ,,piecist” ana zdkladé ptredchozich
zkuSenosti a znalosti danou situaci rychle fesit. Tento typ inteligence je nejsiln€jSim v
obdobi dospélosti a pretrvava az do stafi, tzn., ze zatimco mlady ¢loveék je v obdobi
adolescence diky fluidni inteligenci vynalézavy a ma lepsi schopnost poradit si v nové
situaci, kterou jesté nezna a vyresit problém, se kterym se jest¢ nesetkal. Starsi jedinec si
s krystalickou inteligenci rychleji asnaze poradi v rtznych situacich, ato pravé na
zakladé ziskanych zkuSenosti, znalosti a praxe, kterou mlady ¢lovek jesté nemél moznost
ziskat a musel by na feSeni problému piijit zdlouhavéjsi cestou prostiednictvim fluidni
inteligence. [24]
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Prestoze vyzkumy dokazuji, Ze s v€kem se duSevni schopnosti ¢lov€ka nemusi
zhorSovat, vSeobecné se s rostoucim veékem nekteré duSevni funkce zhorSuji nebo méni.
Mezi nejpatrnéj$i zmény patii:

- zmény aktivaéni drovné — prodluzuji se reakcni Casy, zpomaluje se
tempo, objevuje se t€zkopadnost.

- ubytek pamét’ovych kompetenci a obtiZznost uceni — poruchy paméti,
celkovy Utlumu a zpomaleni vSech pamé&tovych procest jako je ukladani
i vybavovani. Ubytek paméti nezavisi jenom na biologickych zménach,
ale i na vzdélani, netrénovani paméti, nezajmu.

- zmény intelektovych funkei - jsou individualné variabilni, zavisi na
dédi¢nych dispozicich, dosazeném vzdélani. Stary Clovék hife chape
nové¢ situace, obtiznéji se cemukoliv novému uci, a novym situacim se
hife ptizptisobuje. Dava prednost rutiné a stereotypu. [24]

3.2.3.4  Vykonnost a stres

Vykonnost je definovana jako piipravenost podavat urcity vykon nebo také jako soubor
vlastnosti a dispozic, na nichz zavisi troven plnéni zadanych pracovnich tkoli. Vykon se
dale definuje jako vysledek pracovni ¢innosti, dosazeny v daném cCase za danych
podminek, ktery je méfitelny podle mnozZstvi energie, uvolnéné v urcité casové jednotce.
[25]

Vykon Clovéka neni veliCina stala. Ovliviiuje ji mnoho faktort jako kvalifikace,
délka praxe, vek, motivace ke konkrétni Cinnosti, schopnosti ¢lovéka nebo pracovni
prostiedi, ve kterém se ¢lovek pohybuje.

Pro hodnoceni vykonnosti miizeme pouzivat pfimych ukazatelii, jako je mnozstvi
vykonané prace nebo kvalita prace anebo ukazatelii neptimych, jako je bezpe€nost pfi
praci, absentismus, stabilita vykonu v prubéhu pracovni smény a jiné, jako napt. metody
casového a kvalitativniho rozboru chyb a chybného jednani v pribéhu pracovni ¢innosti.
Napft. pii stupfiovani pracovniho zatiZeni roste vyskyt chyb (i kdyZ se souc¢asné¢ nemusi
projevovat snizeni v kvantitativnich ukazatelich) a chybného jednani.

Riazni lidé dosahuji v Cinnosti nestejnych vysledkl, podavaji nestejny pracovni
vykon, dokonce i u téhoz ¢lovéka mize vykonnost kolisat. Rozdily jsou dany obecnymi,
skupinovymi a individudlnimi vlastnostmi ¢lovéka. Napt. v 1ét€¢ je vétsi vykonnost
fyzicka, v zimé psychicka. | béhem tydne se méni koncentrovanost a vykonnost ¢lovéka
tak, Ze v pondéli av patek vSeobecné¢ dochazi k utlumu, naopak ve stfedu je clovek
nejvykonngjsi. Vykonnost musi také zdkonité kolisat béhem jednoho dne. Kitivka
biologického denniho rytmu nazorné ukazuje, jak vykonnost roste aklesa v prubchu

jednoho dne. [26]
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Graf 3.3 Krivka biologického denniho rytmu [26]

Vykonnost ¢loveéka je také do znacné miry ovliviiovdna stresem. Psychicky stres
chdpeme jako mentalni, emociondlni a fyziologickou odezvu organismu na psychogenni
zatézoveé podnéty vEtsi intenzity (stresory), v naSem piipadée tedy reakci na nestandardni
situaci vzniklou pfi pilotazi, napf. Casova tisen, chybové hlaseni pfistroji a predevsim
fesSeni slozitych problému ¢i nouzovych postupii. Hovorové je terminem stres oznacovana
uzkost, frustrace, konflikt a celkové situace pocitované neptijemné. Lidé se ocitaji ve
stresu, kdyz si uvédomi, ze pozadavky, které jsou na né kladeny, nejsou Uumérné
prostiedkiim, jez maji pro jejich splnéni k dispozici.

Nasledujici graf ¢. 3.4 dokazuje, Ze mira vzruSeni pilota se stresem roste na ukor
jeho vykonnosti. [27]

Optimalni hranice

Mirna bdélost Stres

Vykonnost

Znudé&nost Uzkost, strach

Spanek Panika

A A | 4 ' ' ' ' '

méné . . vice
Mira vzruseni

Graf 3.4 Mira vzruseni v zavislosti na vykonnosti [27]

Je prokédzano, Ze stres hiie snasi uzkostni, neuroticti a siln€ ctizddostivi jedinci
a star$i lidé. Schopnost starSich jedinct zvladat efektivné stres rapidné klesa. Objevi-li se
stresor, starSi organismus snaze selze. Prvnim faktorem je zjevna fyzicka i psychicka
pomalost, to znamena i zpomalena reakce na podnét, rovnéz adaptace a vyrovnavani se s
naruSenim psychické rovnovahy, byt kratkodobé, trva mnohem déle. Velkou roli pii tom
hraje $patna funkce hormonalniho systému, kdy muze byt sekrece stresovych hormont
dostatecnd, avSak bunky nereaguji na hormondlni signdly adekvatné - naptiklad
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rozSifovanim cév. Stresova reakce u starSich lidi navic trva obvykle 1po odeznéni
poplachové reakce a télu trva déle prechod do normalniho klidového stavu. [28]

Reakce rtiznych lidi na stresové situace pii pilotdzi nelze jednoznacné urcit, kazdy
pilot miiZe na tytéz okolnosti reagovat jinak. Nékdo se dokédze se stresem vypotadat Iépe,

n¢kdo hiife, na coz mize mit vliv nejen vek pilota, ale také jeho trénovanost a zkuSenosti.
Dulezité pfitom je, jak svou situaci vnima dany pilot. [27]
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4 STATISTICKY ZAKLAD

Tento projekt pracuje s mnoha ¢iselnymi daty v podobé véka pilott a jejich pocty
nalétanych hodin. Vzhledem k tomu, Ze ziskana data o pilotech nejsou v surové podobé
ni¢im jinym neZ chaotickym a neusporadanym mnozstvim udajl, nelze z nich bez dalSiho
zpracovani vycist prakticky zadné uziteCné informace. A pravé takové zpracovani
hromadnych dat, které vede k odhaleni informaci a zakonitosti v téchto datech skrytych,
je predmétem statistiky. Proto je nutné zminit alesponi zakladni statistické pojmy a vzorce,
které povedou k objektivnimu stanoveni zavéru prace. [29]

4.1 Zakladni pojmy

Statisticky soubor - mnozina vSech prvki, které jsou pfedmétem daného statistického
zkoumani. Kazdy z prvki je statistickou jednotkou. Prvky tvofici statisticky soubor maji
urCité spole¢né vlastnosti. [29]

Sledované znaky — vlastnosti, které z hlediska cila statistického zkoumani sledujeme na
prvcich statistického souboru. [29]

Sledované znaky kvantitativni — vlastnosti nabyvajici pouze ¢iselnych hodnot; v tomto
piipadé vék a pocet nalétanych hodin. [29]

Kvantitativni znaky diskrétni — znaky nabyvajici pouze odd€lenych ¢iselnych
hodnot.[29]

Vybér — proces, kterym ziskame jednotky, na nichZ provadime pozorovani. K provadéni
vybéru nds vedou rGznd omezeni, napf. dosazitelnost vSech jednotek, velky rozsah
zakladniho souboru nebo zpisob ziskdvani informaci. Vybér by mél byt reprezentativni
(poskytovat informace bez omezeni) @ homogenni (bez vlivu dalsich riznych faktort). To

v8ak Casto nelze v plné mife verifikovatelné zajistit a informace mohou byt do ur¢ité miry
zkreslené. [30]

Rozsah vybéru — pocet vybranych statistickych jednotek; dle rozsahu délime vybéry na
malé (30 az 50) a velké (stovky a vice). [30]

Neroztiideny statisticky soubor — ziskany statisticky soubor X3, . .. Xn. [30]
Rozsah statistického souboru — pocet prvklli n

Usporadany statisticky soubor — (Xq) , . .., Xm), kde X < X+1) pro vSechny indexy i.
[30]

Varia¢ni obor — interval <Xy, Xm> [30]

Jednorozmérny statisticky soubor — soubor, u néjZ je pozorovana hodnota jednoho
znaku u kazdé statistické jednotky. [30]

Dvourozmérny statisticky soubor — soubor, u néjz jsou pozorovany dvé hodnoty znaku
u kazdé statistické jednotky. [30]
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4.2 Zakladni vzorce

Stiredni hodnota (aritmeticky priumér) — je statisticka veliina, ktera v jistém smyslu
vyjadiuje typickou hodnotu popisujici soubor mnoha hodnot. Vypocitd se jako soucet
vSech hodnot vydéleny jejich poctem.

Zn: Xi (4.1)

kde:

n — pocet prvki ve statistickém souboru

Xi — hodnoty statistického znaku [30]

Median - je prostfedni hodnota z ¢isel usporadanych podle velikosti. Median je uprostied
v tom smyslu, Ze zbyvajici ¢isla je mozné rozdélit na dvé skupiny o stejném poctu prvki,
z nichz ¢isla z prvni skupiny jsou mensi nebo rovna medianu a ¢isla z druhé skupiny jsou
vetsi nebo rovna medianu. Median tedy rozd€luje statisticky soubor na dolni polovinu
a horni polovinu hodnot x;. Median je oproti aritmetickému priméru malo citlivy na
extrémné odchylené hodnoty. Jeho hodnotu Ize spocitat prostiednictvim dvou vzorct a pii
vypoctu se pouzije prislusny vzorec podle toho, jaké povahy je statisticky soubor- zda
obsahuje sudy nebo lichy pocet Cisel.

X = X nt1 pro licha n 4.2)
2

L1 ,
X=: [x(g) + x(§+1)] pro sudan 4.3)

kde:

X i1y, Xy, X0, g - poradkové statistiky [30]
2 2 2

Modus - nejcastéji se vyskytujici hodnota proménné v souboru (hodnota s nejvétsi
Cetnosti), je to ¢islo, v jehoZ okoli je nejvice hodnot x;. Modus ma tytéz vlastnosti jako
aritmeticky prumér i median a dle potieby se pocita vhodnou aproximaci (napf. pro
rozttidény soubor). [30]

Rozpéti - délka varia¢niho oboru, spocita se:

TEXm) T X (4.4)
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kde:
X(n) — posledni prvek uspofadaného souboru

X1y — prvni prvek uspofddaného souboru [30]

Testovani statistickych hypotéz — statistickd metoda, ktera zjist'uje, zda informace, ktera
je v datech obsazena, je statisticky vyznamna nebo zda je informace pouze dilem nahody.

Obecny princip testu hypotézy:
* Hp - tzv. nulova hypotéza ... jednoduché tvrzeni o neexistenci vztahu nebo rozdilu

* Ha - tzv. alternativni hypotéza ... negace nulové hypotézy

postup:
e aplikace matematicko-statistické metody vedouci k rozhodnuti ve prospéch Hp
nebo Ha
e kritériem pro rozhodnuti je statisticka vyznamnost testu hypotézy ... p-hodnota
(P-Value)

Plati: p <0,05 = zamita se Ho ve prospéch Ha.

p > 0,05 = Hy se nezamita, povazuje se za platnou. [31]

Koeficient korelace — plati -1 <r <1 arovnosti je dosazeno pravé kdyz mezi hodnotami
X1, ..ey Xn @Y1, ..., Yn €xistuje Uplnd linearni zavislost, tj. existuji konstanty a, b tak, ze:

y = a + bx;, i=1,..,n,

pti¢emz znaménko + plati pro b > 0, znaménko — pro b < 0.
Koeficient korelace ur¢uje miru linedrni zavislosti znakli X a Y a spocita se dle vzorce:

1 «n _ _
_ 7 i K= 0. i = )

s(x).s5(y) (4:5)

r

kde:
N — pocet prvki v dvourozmérném statistickém souboru
Xi - hodnoty prvniho znaku dvourozmérného statistického souboru

X - hodnota aritmetického priméru prvniho znaku dvourozmérného statistického
souboru

yi - hodnoty druhého znaku dvourozmérného statistického souboru
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y - hodnota aritmetického priméru druhého znaku dvourozmérného statistického
souboru

s(x) — smérodatna odchylka prvniho znaku dvourozmérného statistického souboru

s(y) - smérodatna odchylka druhého znaku dvourozmérného statistického souboru

Hodnota korela¢niho koeficientu (r):

e +1 ... znaci zcela pfimou zavislost,

e —1... znali zcela nepiimou zavislost, tedy ¢im vice se zvétsi hodnoty v prvni
skupin¢ znak, tim vice se zmensi hodnoty v druhé skupiné znaka,
e 0... meziznaky neni Zadna statisticky zjistitelna linearni zavislost. [29,30]

. ] o r=1[
. . @
. . .
. .
. . @

Obr. 4.1 Korelacni koeficient [32]
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5 ANALYZA PILOTU V CR

Abychom mohli provést analyzu nehodovosti, porovnat vysledky a stanovit zavéry,
musime nejdiive provést analyzu piloti v Ceské republice. Ziskame tak poéty aktivnich
pilotii ve vSeobecném letectvi, jejich pocetni zastoupeni u jednotlivych typt pilotnich
licenci ajejich vékové rozlozeni. VSechny tyto informace pak pouzijeme v kapitole
analyzy nehodovosti.

5.1 Skladba piloti v CR

V Ceské republice existuji dvé vzajemné nezavislé instituce, pod které spada evidence,
jak jednotlivych druhi letadel a jejich vlastnikd, tak i pilotnich licenci. Tou prvni je UCL,
ktery je vykonnou slozkou Ministerstva dopravy CR, a ktery sestavuje Letecky rejstiik
Ceské republiky. Druhou instituci, ktera vydava pilotni licence v CR, je LAA CR, coZ je
nezavislé sdruzeni pilotit SLZ. LAA CR vydava svij vlastni rejstiik SLZ a jejich piloti.

V Ceské republice bylo ke konci roku 2013 registrovano celkem 21 792 pilotd,
z toho v leteckém rejstiiku Ceské republiky 7 176, v rejstitku LAA CR 11 211, UCL
eviduje 3 405 parasutisti. Pfitom existuje n€kolik druhi pilotnich licenci opraviujicich
k fizeni letadel a SLZ. Nékteré kategorie pilotnich prukazt jsou pfitom zastoupeny méng,
nekteré naopak velmi hojné, viz. tabulka €. 5.1. Pro piehlednéjsi pochopeni této situace
slouzi pfilozeny graf s procentulnim zastoupenim viech piloti v CR.

Tab. 5.1 Pocty pilotii jednotlivych pilotnich licenci v CR

piloti v CR pocet

LETOUNY 2414
KLUZAKY 4217

BALONY 184
VRTULNIKY 361
ULL(ultra lehky letoun) 4173
ULK(ultra lehké kluzaky) 57
MZK(motorové zavésné kluzaky) | 455
ULV (ultra lehké virniky) 62
PP(motorové padakové kluzdky) | 999
ULH(ultra lehké vrtulniky) 57
PK(padékové kluzaky) 5160
ZK(zavésné kluzdky) 248

P (Parasutisté) 3405

celkem 21792

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych UCL a LAA CR]
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Graf 5.1 Procentudlni zastoupeni jednotlivych druhii pilotii v CR
[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych UCL a LAA CR]

Z grafu lze vycist, Zze v Ceské republice prevladaji drZitelé licenci pro padakové
kluzaky, tésné je nasleduji piloti kluzakd, ultra lehkych letound, ¢tvrtou skupinou jsou
parasutisté a patou nejpocetnéjsi, avSak oproti predeslym tfem kategoriim dvakrat mensi
komunitou v letectvi, jsou piloti letouni. Naopak nejmensi zastoupeni v Ceském letectvi
maji piloti ULK a ULH spadajici pod LAA CR apiloti balonti ze skupiny pilotd
spadajicich pod UCL.

V tabulce ¢. 5.2 nalezneme vékové rozdé&leni pilotii v CR v zavislosti na typu pilotni
licence. K tabulce prislusi grafické zobrazeni v podobé grafu ¢. 5.2.

Tab. 5.2 Vékovd skladba pilotii CR®

piloti |do 30 let|30-50 let [nad 50 let |celkem

letadla| 1627 2994 2555 7176

SLZ 1126 6272 3813 11211

celkem| 2753 9266 6368 18387

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych UCL a LAA CR]

® Do celkovych poéti pilotdl nejsou zapo&itani parasutisté
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Graf 5.2 Vekova skladba pilotii CR
[Zdroj: viastni zpracovdni na zdkladé dat poskytnutych UCL a LAA CR]

Z grafu je patrné, Ze polovina pilotdl vSeobecneho letectvi je ve veku 30 — 50 let,
tietinu komunity pilotd Ceské republiky tvoii piloti star$i 50 let a nejméné pilotl je ve
skupiné do 30 let.

Skupina pilot nad 50 let se pfitom sklada ze dvou typt pilotl — prvni typ pilota je
clovek, ktery si mél moZnost ve svém mladi (za minulého rezimu) udélat pilotni vycvik,
1éta dodnes a ma nalétano mnoho hodin. Druhou skupinou jsou lidé, ktefi tu moZnost méli
az po revoluci po roce 1989 (ale uz v této dob€ jim bylo napt. 50 let) a dodnes 1éta;ji
a maji nalétano znateln€ mén¢ hodin nez prvni typ pilot. Tato druha skupina piloti bude
patrné¢ v analyze nehodovosti hojné vystupovat, kdyz uvazime, ze takovy CcClovék
absolvoval pilotni vycvik v pozdnim véku, v souCasnosti je jest¢ starsi, coz zpiisobuje
prodlouzeni doby reakce a dlouhodobéjsi pritbéh stresu pii nestandardnich situacich.

5.1.1 Letecky rejstiik CR

Letecky rejstiik CR je evidenéni systém, ktery zajistuje Odbor zptsobilosti
leteckého personéalu Utadu pro civilni letectvi. Letecky rejstiik je odpovédny za vedeni:
- rejstiiku civilnich letadel,
- rejstiiku leteckého persondlu,
- vydavani dokladu.

Protoze se tato prace zabyva letovymi posadkami, budeme dale pracovat pouze
s rejstiikem leteckého personalu (dale jen ,,RLP*“). RLP eviduje piloty letount,
kluzaki, balontd a vrtulnikid. V RLP mizeme tedy najit zaznamy o jednotlivych pilotech,
typ pilotni licence, jejich vek, rodné Cislo a dalsi osobni informace.

Letecky rejstiik CR je vefejné piistupny seznam a kazdy je opravnén do né&j nahlizet
a pozadovat od UCL opis nebo vypis zapsanych tdaji nebo potvrzeni o tom, Ze zde udaj
zapsan neni. Rejstfik civilnich letadel opravdu pfistupny je, ato na internetovych
strankach Utadu. Ziskat informace z rejstiiku leteckého personalu je vak moZné pouze
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na vyzadani, a to jen ve velmi omezené mife, coz je zplsobeno jiz zminénou povahou
uchovavanych dat.

5.1.1.1  Celkové pocty pilotu letadel

Nasledujici tabulka ukazuje pocty piloth zapsanych v RLP. Pro ndzornost je pfipojeno
I grafické zobrazeni této tabulky.

Tab. 5.3 Pocty pilotii evidovanych v RLP k 31.12. 2013

typ pilotni licence | pocet piloti
letouny 2414
kluzaky 4217
balony 184
vrtulniky 361
celkem 7176

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych UCL)
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Graf 5.3 Pocty pilotii evidovanych v RLP k 31. 12. 2013
[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych UCL]

Z grafu i tabulky lze jasné vycist, Ze nejpocetnéjsi skupinou piloti evidovanych
v RLP jsou piloti kluzakd, ato se zastoupenim témét 60 %. Tato skutecnost mize mit
jasné vysvétleni. Pofizeni a provoz letadla neni levné zalezitost, a proto je pro mnohého
jednotlivce 1étani tézko dosazitelné. Existuji vSak aerokluby, coz jsou organizace, které
sdruzuji jak piloty, tak i letadla a provadi na nich vycvik, ptezkousSeni i pfeskolovani.
Diky nim je mnohem snazsi stat se pilotem.

Aerokluby v CR vesmés provozuji malé letouny a letadla uréend pro rekreaéni &i
sportovni 1étani. Zvlasté oblibenymi jsou pak kluzaky, protoze jejich pofizeni neni tak
nakladné zdavodu jednoduché Kkonstrukce a ijejich provoz je levnéjsi diky
bezmotorovému zpasobu létani. Od této skuteCnosti se nasledné odrazi i cena za vycvik
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na tomto typu letadla (viz. Ptiloha 2). Kluzdk je dale letadlo s pomérné jednoduchym
zpusobem fizeni, tzn., Ze nejsou kladeny pfili§ vysoké naroky na pilota (ve srovnani
S jinymi pilotnimi licencemi), a spolu s nizkymi naklady na pilotni vycvik v ptipadé
kluzakii bezmotorovych, kdy je tspora za pohonné¢ hmoty velmi nizkd, dochazime
k moznému od@vodnéni toho, pro¢ pravé piloti kluzakli na nasem tzemi mezi piloty
letadel jednozna¢né pievazuji. Navic v poslednich letech pilota kluzdkid znacné
piibyva. Webové stranky UZPLN udavaji, ze k srpnu roku 2011 mélo tento typ pilotni
licence 3904 lidi, k roku 2013 se pocet lidi zpisobilych k Iétani na kluzacich zvysil na
4217. To piedstavuje témé desetiprocentni nartist absolutniho poétu pilota kluzaki v CR
behem dvou let.

Za piloty kluzaka drzi druhou pozici piloti letounii se zastoupenim témer 35 %.
Tento fakt by mohl byt, podobn¢ jako u kluzakt, zdivodnitelny existenci aeroklubii, kde
je moznost pomérné levné pilotni licenci ziskat a pravidelné 1état bez nutnosti potizeni
vlastniho letadla, ovSem cena letové hodiny je v porovnani stou na bezmotorovém
kluzéku vyssi.

vvvvvv

V piipadé pilotd vrtulniku miazeme spojovat jejich malé zastoupeni v CR s vysokymi
finan¢nimi pozadavky na dokonceni vycviku (viz. Ptiloha 2) azaroven s vysokymi
pozadavky na zdravotni a inteligenéni stranku pilota. Rizeni vrtulniku je pomérné velmi
naro¢né a naklady na jednu letovou hodinu jsou dost vysoké. Navic zde odpada prakticky
moznost 1étani v aeroklubu, protoze ty vrtulniky ze zminénych divodu vétSinou ani
nevlastni. Nejveétsi zastoupeni pilotti vrtulniku tak asi tvofi skupina profesionalnich pilott,
kteti provadi leteckou &innost u zachranné sluzby &i Policie CR nebo u soukromych
piepravnich firem a poskytovateli leteckych praci.

Nejuzsi zastoupeni v této kategorii licenci maji jednozna¢né piloti balont, jak
plynovych, tak horkovzduSnych. Piloti téch horkovzdusnych pievazuji, piloti balonii
plynovych je, lidove feceno ,,na prstech jedné ruky*. Balonova licence je svym zpiisobem
specificka od téch ostatnich. Balon je v prvni fad¢ aerostat, coz ho odliSuje od
ptedchozich zminénych letadel. Léta tudiz na jiném principu a jinym zpiisobem. Létani
nepotiebuje vzletovou a pristavaci drahu, nelze prakticky fidit smér a rychlost letu - leti
po vétru a rychlosti vétru. Pofizovaci cena balonu neni sice nijak astronomicky vysoka (v
porovnani s vrtulnikem), ale letovd hodina je pomérn¢ draha, atim padem je velmi
nakladné i ziskani pilotni licence (viz. Pfiloha 2) a jeji obnoveni. Aeroklubi s balonovym
zaméfenim je v Ceské republice jen malo, proto pievlada spise soukromé létani pilotd,
ktefi vétSinou balon vlastni.

5.1.1.2  Vékové rozdéleni piloti letadel

Protoze cilem této prace je zjistit, zda a jaky mé ve€k pilota primarné vliv na vznik LN,
potiebujeme nejdiive védet, jaké vékové kategorie pilotti viibec existuji a jak je prislusna
vékova kategorie u pilotd v CR zastoupena. Nejpiesnéjsi informace o véku pilotd, jak jiz
bylo zminéno, jsou zaznamenany v RLP. Pfistup k nim je v§ak moZny pouze na pozadani,
a to jesté jen velmi omezeng. Pro tuto praci se podafilo ziskat alespont ramcové informace

o vékové skladbé pilotti evidovanych pod UCL.

Nasledn¢ byly sestaveny tii vékové skupiny piloth, které zhruba odpovidaji
ontogenetickému vyvoji clovéka a pozadavklim na obnovu zdravotni zpusobilost pilota.
Prvni v€kova skupina je skupinou velmi mladého a mladého letového personalu, tedy
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pilott do 30 let. Do druhé vékové skupiny spadaji piloti v obdobi pfiblizné stfedni a starsi
dospélosti, tzn. od 30 do 50 let. Do posledni vékové skupiny byli zatazeni piloti z konce
obdobi star$i dospélosti a obdobi stafi, konkrétn¢ 1idé star$i nez 50 let. Volba této vékové
hranice se také odviji od predpisu L 1, ktery tikd, Zze po dovrSeni padesati let véku pilota
se obdobi platnosti pilotni licence zkracuje na 12 mésici. Takovéto roztfidéni do
veékovych skupin by mélo pfinést pomérné jasny vysledek prace.

Po rozdéleni pilotd letadel do zavedenych skupin byla vytvofena tabulka ¢. 5.4
S pocty piloth letounti, kluzaki, balont a vrtulnikt, tzn. piloti evidovani v RLP.

Tab. 5.4 Pocty pilotii ve vekovych skupindach k 31. 12. 2013

piloti |do 30 let |30-50 let |nad 50 let
letouny 811 738 865
kluzaky 734 1963 1520
balony 65 92 27
vrtulniky 17 201 143
celkem 1627 2994 2555

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych UCL]

Vékovou skladbu pilotl v procentech nazorné ukazuje nasledujici graf ¢. 5.4.
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Graf 5.4 Vekové procentudlni zastoupeni pilotit evidovanych v RLP k 31. 12. 2013
[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych UCL]

Pro transparentnéjsi piedstavu vékové skladby piloti byla ziskana i data o jejich
vékovém zastoupeni u jednotlivych typd pilotnich priikazd. Diky tomu miZeme vidét
veékové rozlozeni napti¢ Ceskym vSeobecnym letectvim. Konkrétni pocty pilotd jsou
uvedeny Vv tabulce ¢. 5.4. Grafické zpracovani tabulky je obsahem Pfilohy ¢. 4.

Z grafu je patrné, ze nejpocetnéjsi skupinou piloti je skupina vymezena vékem 30 -
50 let. Tato skutecnost se dala ocekavat, protoze stiedni vékova skupina mirné prevazuje

i ve vSeobecné vékové skladbd obyvatel Ceské republiky, po¢itame-li pouze obyvatele
teoreticky vekove zplisobilé k 1étani (tj. 16 az 80 let), viz nasledujici tabulka €. 5.5.

48



Tab. 5.5 Vékovd skladba obyvatel CR a pilotii z UCL

skupina |pocet obyvatel CR |z toho pilotii v RLP
16 - 29 let 1 946 651 1627
30 - 50 let 3 256 033 2994
51 - 80 let 3 125 307 2555
celkem 8 327 991 7176

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat z CSU a UCL]

v

Dal8im divodem, pro¢ je stfedni v€kova skupina piloti nejpocetnéjsi, je fakt, Ze
veék 30 - 50 let je nejproduktivnéj$im obdobim v zZivoté Cloveka v ptipade€, ze je Clovek
télesné i dusevné zdravy. Takovy ¢lovék ma jiz ukoncené vzdélani, zalozenou rodinu ¢i
odrostlé déti, ma stabilni zaméstnani, které mu poskytuje finanéni prostfedky pro 1étani,
a proto se da predpokladat, Ze pro tuto vékovou skupinu bude 1étani nejen financné, ale
také po strance mentalni a ¢asové, nejdostupné;si.

5.1.2 Rejstiik LAA CR

Druhou instituci, vydavajici pilotni licence v CR je Leteckd Amatérska Asociace CR,
ktera je ob&anskym sdruZenim povéfenym Ministerstvem dopravy CR k vykonu spravni
innosti v oblasti SLZ. LAA CR ma odli$na pravidla, postupy apozadavky na svou
skupinu pilott i letadel, protoze jejim poslanim je docilit dostupnosti letectvi pii dodrzeni
co nejjednodussich a nejméné nakladnych organizacnich postupti.

LAA CR vydava sviij vlastni rejstiik, ktery je vefejné dostupny na internetovych
strankach LAA CR nebo osobné v misté sidla asociace. V rejstiiku jsou zapsana viechna
SLZ provozovana v CR a déle informace o pilotech SLZ. Piloty SLZ jsou piloti:

- ultralehkych letount,

- ultralehkych kluzaka,

- motorovych zavésnych kluzak,

- ultralehkych virnika,

- ultralehkych vrtulnikd,

- motorovych padakovych kluzaki,
- padakovych kluzaka,

- zavésnych kluzaku.

5.12.1  Celkové pocty pilotii SLZ

Pocet pilotli zafazenych do rejstitku LAA CR miizeme opét vyéist z nasledujici tabulky
¢. 5.6 ¢i prislusného grafu ¢. 5.5.

49



Tab. 5.6 Pocty pilotii evidovanych v Rejstitku LAA CR k 31. 12. 2013

piloti LAA pocet
ULL (Ultralehka letadla) 4173
ULK (Ultralehké kluzaky) 57
MZK (Motorové zaveésné kluzdky)| 455
ULV (Ultralehké virniky) 62
PP (Motorové padakové kluzaky) | 999
ULH (Ultralehké vrtulniky) S7
PK (Padakové kluzaky) 5160
ZK (Zavésné kluzaky) 248
celkem 11211

[Zdroj: viastni zpracovaini na zdkladé dat poskytnutych LAA CR]
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Graf 5.5 Pocty pilotii evidovanych v rejstiiku LAA CR
[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych LAA CR]

Mezi piloty spadajici pod LAA CR mizeme zpozorovat jasnou pievahu pilotd
padékovych kluzakl a ultralehkych letounti pfed ostatnimi typy pilotnich licenci. Jak
uvadi samotna LAA CR: ,, Porizovaci ndklady na paddkovy kluzdk se pohybuji v Fadu
desitek tisic Korun. Provozni ndklady jsou zavislé na vzdalenosti, kterou musite
prekonavat k navstéve vhodnych terému. Vycvik je ze vSech druhu SLZ nejkratsi
a nejlevnejsi* (viz. Priloha 2). ,, Existuje dostatecny pocet stredisek pilotniho vycviku, kde
poskytuji  kvalitni vyuku pilotii. Hlavni vyhodou paddkového kluzaku je jeho cena,
nendarocnost na skladovaci prostor ajednoduchost prepravy.” Je tedy velmi
pravdépodobné, Ze pravé proto ma tato kategorie pilotnich licenci v CR nejvétsi
zastoupeni, ato nejen vLAA CR, ale ivcelém &eském vieobecném letectvi, viz.
graf ¢. 5.1.

V piipadé ULL je situace opaéna nez u PK. LAA CR uvadi, Ze néklady na vycvik
jsou nejvyssi, vyjma ULH a ULV, a délka jeho trvani nejvétsi. Potizovaci cena ultralightu
je patrné také nejvyssi ze vSech SLZ. Pro ale jednoznaén¢ mluvi ta skuteCnost, ze
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ultralehky letoun je ,,zmenSeninou* klasického letounu, ovSem s vyrazné nizsi potizovaci
a provozni cenou a za cenu velkého vykonu a umoznéni cestovani na dlouhé vzdalenosti,
obdobné jako u vyssich kategorii sportovnich letound. Z toho je mozné vyvodit zaveér, ze
na ultralehkych letadlech 1étaji piloti, ktefi chtéji 1état na klasickém sportovnim letounu,
ale zaroven maji potfebu vSeobecné¢ minimalizovat naklady za tuto ¢innost, a proto voli
toto SLZ jako slusny a dostacujici kompromis.

Poznamenejme, Ze sice tyto dva typy pilotnich licenci vzdy drzely pfedni mista ve
svém poctu v kategorii SLZ, ale pocet platnych licenci ULL se podle vyro¢nich zprav
LAA CR od roku 2008 zvysil o 13 %, pocet licenci na PK narostl za stejné obdobi
dokonce o 38 %.

V porovnani s piedchozimi dvéma typy pilotnich licenci vydavanych LAA CR
jsou ty ostatni téméf zanedbatelné. V kategorii ultralehkych virnikt rejstitk LAA CR
eviduje ke konci roku 2013 pouze 62 piloti, z toho 13 pilotnich licenci tohoto typu bylo
vydano pravé v roce 2012 a 22 licenci v roce 2013. LAA CR proto usuzuje, Ze zajem o
létani na ULV by mohl v budoucnosti stoupat, ato mozna iproto, Ze se jednd o
zjednodusenou obdobu klasického vrtulniku a pfitom naklady na pofizeni a provoz jsou
V porovnani s vrtulnikem minimalni.

Asi kazdého napadne, ze pokud ultralehky letoun je levnou ,,ndhrazkou*
klasického letounu, mél by ultralehky vrtulnik byt obdobné levnéj$i napodobeninou
klasického vrtulniku, a tudiz by zajem o tento typ licence m¢l byt pomérove srovnatelny.
Zasadni rozdil je ale v tom, ze u ultralehkého letounu je povolena vlastni stavba SLZ,
a naklady jsou o to nizsi, v ptipadé ultralehkého vrtulniku LAA CR amatérskou stavbu
nepovoluje, a tudiz jsou naklady na jeho pofizeni vysoké a jeho provoz je zaroven velmi
drahy. To je diivodem, pro¢ na ultralehkych vrtulnicich ma v CR pravomoc 1état pouze 57
pilotti a jejich pocet v poslednich letech stagnuje.

Nejméné zastoupenou skupinou pilotlh SLZ jsou piloti ULK, jejich pocet na rozdil
od ostatnich pilotnich licenci kazdorocné nestoupa, ale naopak klesa.

5.1.2.2  Vékové rozdéleni piloti SLZ

Vsechny piloty SLZ jsme, stejn¢ jako piloty letadel, rozdélili do tii v€kovych skupin —
piloti do 30 let, piloti ve véku 30 — 50 let a piloti star$i 50 let. Vzhledem k mnozZstvi typtu
pilotnich licenci na SLZ je vytvofena pouze jedna spolecna skupina, do které se fadi
vs$ichni piloti SLZ bez ohledu na to, na jakém SLZ 1étaji.

Z tabulky ¢. 5.7 apftislusného grafu ¢. 5.6 je patrné, kolik pilotd SLZ spadd do
jednotlivych vékovych skupin.

Tab. 5.7 Pocty pilotii ve vékovych skupindach
Piloti |do 30 let | 30-50 let [nad 50 let |celkem
SLZ 1126 6272 3813 11211

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat poskytnutych LAA CR]
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Graf 5.6 Vekové procentudlni zastoupeni pilotii evidovanych rejstiiku LAA CR
[Zdroj: viastni zpracovaini na zdkladé dat poskytnutych LAA CR]

V piipadé piloti SLZ muizeme vidét obdobnou situaci jako u pilotl letadel. Opét
jsou nejpocetngjsi skupinou piloti v rozmezi 30 az 50 let, coz je zplsobeno vékovou
skladbou obyvatelstva CR, viz tabulka ¢. 5.8. Pozorujeme v§ak markantn&jsi rozdil mezi
jednotlivymi skupinami, obzvlasté u skupiny pilotd do 30 let, kterd zaujimd pouhych
10 % vsech pilotd SLZ v rejstitku LAA CR. Oproti pilotim letadel, jejichz vékova
hranice pro vydani pilotni licence je 16 nebo 17 let, se vSak miize zadatelem o pilotni
licenci na PK a ZK stat ¢lovek jiz v 15 letech, o coz se také zvétSuje zakladna obyvatel,
ze které mladi piloti vychazeji.

Tab. 5.8 Vékovd skladba obyvatel CR a pilotii z LAA CR

skupina |pocet obyvatel CR |z toho pilotii v rejstfiku LAA CR
15 - 29 let 2 106 203 1126
30 - 50 let 3 256 033 6272
51 - 80 let 3 125 307 3813

celkem 8 487 543 11 211

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat z CSU a LAA CR]

5.1.3 ParaSutisté

Parasutisté tvoii zhlediska letecké legislativy v Ceské republice zvlastni skupinu
leteckého personalu. Jak uvadi ptedpis V-PARA-1: ,,Pilotem SLZ je osoba, ktera je
drzitelem platného pilotniho pritkazu a sportovni létajici zarizeni Fidi. Za pilota je ve
smyslu zdkona o civilnim letectvi povazovan i parasutista. “ Nicméné Ceska republika je
jednou z mala zemi na svété, ne-li jedinou, kterd paraSutisty, navzdory jejich specifické
pilotazi SLZ, povazuje za piloty, a ktera vySetiuje jejich nehody prostiednictvim Ustavu
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pro odborné zjistovani pti¢in leteckych nehod (dale jen ,,UZPLN*). Zaznamy o nehodach
paraSutisti a jejich zavérecné zpravy vSak nejsou dostupné za celé sledované obdobi
2006-2013, ale az od roku 2009 a to navic jen ve velmi omezené mife v poméru k jejich
vysoké nehodovosti.

Z té&chto uvedenych divodi neni vhodné paraSutisty zafazovat do analyzy
nehodovosti, protoze by jejich pfi¢inénim doslo ke zkresleni vysledkli v neprospéch
ostatnich pilotl SLZ. ParaSutisty proto v dalsi ¢asti prace jiz uvazovat nebudeme.
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6 ANALYZA NEHODOVOSTI

Jak jiz bylo zminéno, problematikou vySetfovani nehod, vytvareni a zvefejiovani statistik
nehodovosti se zabyva Utad pro odborné vysetfovani piicin leteckych nehod. Protoze se
jedna o divéryhodnou a nezévislou instituci, bude v této praci cerpano hlavné ze zdroja
této instituce.

Internetové stranky Ustavu jsou nejrychlej$i a nejpohodIngjsi zpiisob k ziskani dat,
ktera Ustav zpracovava, ak ziskani dokumentt, které vydava. Na sviij web ustav
vyveésuje mj. zavérecné zpravy k LN, VI al, rozbory a vyro¢ni zpravy, které poslouzi
jako spolehlivy zdroj informaci pro tuto praci spoleéné s databdzi ECCAIRS, ktera
poskytne dopliujici informace o nehodéch.

Z jednotlivych vyroc¢nich zprav byly ziskdny informace o poctech hlasenych
udalosti Ustavu a po¢tu nehod za kazdy rok ve zkoumaném obdobi od roku 2006 do roku
2013. Zkoumané obdobi je vymezeno rokem 2006 na zaklad¢ uveiejnéni novely zdkona o
civilnim letectvi, jejimZ pfi¢inénim se zménil nazev Ustavu abyly pevné vymezeny
oblasti zajmu instituce, akonc¢i rokem 2013, jakoZto poslednim rokem s Uplnymi
dostupnymi informacemi o letecké Einnosti v CR a &eskych letadel na uzemi jinych stati.
[11]

Tabulka ¢. 6.1 ukazuje, jak se béhem tohoto zkoumaného obdobi vyvijelo letectvi
Z pohledu ¢innosti Ustavu.

Tab. 6.1 Pocty hldsenych uddlosti a LN na UZPLN v letech 2006-2013*

rok 2006 | 2007 {2008 2009|2010 (2011 {2012 |2013 |celkem
pocet udalosti 683 | 623 | 763 | 686 | 764 | 685 | 640 | 689 | 5533
z toho LN 105 | 106 | 106 | 68 90 79 72 | 116 742
LN ve sledovanych kat.| 76 71 72 68 73 54 50 99 563

[Zdroj: vlastni zpracovani na zdkladé dat ze zavérecnych zprav UZPLN]

* Pocet LN ve sledovanych kategoriich nezahrnuje nehody parasutistt
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Graf 6.1 Pocet udalosti a LN v letech 2006-2013
[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat ze zavérecnych zprav UZPLN]

Z uvedeného grafu ¢. 6.1 je patrné, Ze pocet udalosti ohlagenych na UZPLN
V jednotlivych letech od roku 2006 do roku 2013 se pohyboval v rozmezi 623-764 za rok.
Pojem udalost pfitom zahrnuje incident (I), vazny incident (VI) a leteckou nehodu (LN)
a jejich pocet je v grafu znazornén modrou barvou. Pocet LN z celkového poc¢tu udalosti
predstavuji sloupce Cervené. LN ve sledovanych kategoriich, tj. skupinach, kterymi se
dale budeme zabyvat, jsou znazornény barvou zelenou.

Z grafu dale vyplyva, Ze ackoli na jeden den v roce pfipadaji dve€ udalosti, na deset
udalosti pfipadd pouze 1-2 nehody. Z toho vyplyva, ze letecké nehody v CR maji mezi
vSemi leteckymi udéalostmi zastoupeni 10 - 17 %.

Z grafu lze také vycist, ze pocet LN se v roce 2013 zvysil o téméf 40 % oproti roku
predchozimu a zarovei je rok 2013 i rokem s nejvétsim poc¢tem nehod za celé sledované
obdobi. Zdivodnéni Ize hledat v mimotadné teplém, suchém a dlouhém I1¢éte, ¢imz byla
zvySena aktivita pilotii vS§eobecného letectvi.

Dalsi vliv na zvySeni nehodovosti v roce 2013 by mohl mit fakt, ze tomto roce
ptibylo velké mnozstvi pilotnich licenci na SLZ, a tato kategorie pilotl jiz tradi¢né patii
k nejcastéj$im vinikiim leteckych nehod a leteckych udalosti zaroven. | v roce 2013 tato
komunita pilotd zaznamenala podle vyroénich zprav UZPLN nejvys$si nartist nehod.
Pocty nehod a procentualni nehodovost piloti je naplni tabulky €. 6.2 a grafu €. 6.2.
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Tab. 6.2 Nehodovost pilotii vseobecného letectvi CR

nehodovost pilotd Istlzlic()jtél piloti SLZ cz::(oetrln

pocet pilota 7176 11211 18387
pocet nehod 250 313 563
nehodovost [%] 3,484 2,792 3,062

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat z UZPLN, UCL a LAA CR]

3,06%

96,94%

M piloti bez nehody M piloti s nehodou

Graf 6.2 Procentudlni nehodovost pilotii
[Zdroj: Viastni zpracovani na zdkladé dat z UZPLN, UCL a LAA CR]

Navzdory tomu, Ze piloti SLZ mayji kazdoro¢né vétsi pocet nehod nez piloti letadel,
pii prepoctu nehodovosti na jednoho pilota se piloti SLZ dostavaji na niz8i procentualni
nehodovost nezZ piloti letadel. Zptsobuje to vyss§i pocetni zastoupeni pilotu SLZ oproti
pilottim letadel, které vyslednou procentualni nehodovost pilotit SLZ snizuje.

Na grafu ¢. 6.2 lIze vidét, jaka byla celkova nehodovost piloti letadel a SLZ za
sledované obdobi.

6.1 Statisticka analyza dat

Ze zavéreénych zprav UZPLN a databaze ECCAIRS byl vyhotoveny tii statistické
soubory:

- piloti letadel a SLZ s leteckou nehodou,
- piloti letadel s leteckou nehodou,
- piloti letadel a SLZ, kteti zpisobili leteckou nehodu.
Soubory obsahuji vék pilott, ktefi ve sledovaném obdobi 2006-2013 m¢li leteckou

nehodu. Informace o véku pilota vSak nebyla dostupna u vSech leteckych nehod, které se
za sledované obdobi ve vSeobecném letectvi staly, proto je obsah souborlli mensi nez
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skutecny pocet nehod. Z hlediska statistiky ma vsak tento statisticky soubor dostatecny
rozsah pro poskytnuti objektivnich vysledkd.

6.1.1 Analyza pilota letadel a SLZs LN

V letech 2006-2013 doslo k 563 leteckym nehodam v kategoriich letountt do 5 700 kg,
kluzaki, balont, vrtulnikti @ SLZ. Z tohoto poctu nehod mame k dispozici tdaje o véku
piloti u 333 nehod, coz predstavuje 59 % z celkového poctu nehod, a tyto tidaje budou
tvofit jednotlivé prvky ve vytvoreném statistickém souboru.

Bylo provedeno uspofadani prvki v souboru apomoci statistického programu
Minitab 15 byly stanoveny zakladni charakteristiky souboru, viz. tabulka ¢. 6.3.

Tab. 6.3 Zakladni charakteristiky souboru pilotii letadel a SLZ s LN

zziklad_ni_ hodnoty
charakteristiky

rozsah souboru 333pilota
rozpéti 62 let
minimum 16 let
maximum 78 let

aritmeticky primér 45,503 let
modus 56 let
median 45 let

[Zdroj: viastni zpracovani]

Soubor nyni rozttidime do tii veékovych skupin. Prvni skupina jsou nejmladsi piloti
mladsi 30 let, do druhé skupiny spadaji piloti ve véku 30 - 50 let a tfeti skupinou jsou
piloti starsi 50 let.

Nasledujici graf ukazuje vekové Cetnosti pilotd letadel i SLZ, ktefi méli ve
sledovaném obdobi leteckou nehodu.
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Graf 6.3 Cetnost pilotii letadel a SLZ s LN ve vékovych skupindch

[Zdroj: viastni zpracovani]
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Z grafu je mozné vycist, kolik pilot a v jakém véku mélo leteckou nehodu, barevné
jsou pfitom odliSeny sledované tfi vekové skupiny. Nejvétsi Cetnost nehod Ize
zaznamenat u pilotd ve véku 56 let, coz predstavuje jiz v pfedchozi tabulce zminény
median. Vysokou Cetnost nehod ale zaznamenali i piloti ve véku kolem 35., 43. a 47. roku
Zivota.

Z vytvoreného statistického souboru je zapotiebi zjistit, jaka vékova skupina pilott
ma v nehodovosti za zkoumané obdobi nejvétsi zastoupeni.

Stanovme vstupni podminky pro praci s timto statistickym souborem:

e Zname celkovy pocet nehod pilott letadel za sledované obdobi (2006-2013).

e Zname celkovy pocet nehod piloth SLZ za sledované obdobi.

e Nepocitame nehody parautistil, protoZe nezname jejich vékové rozlozeni v CR
a vétsina udaji o jejich nehodach neni k dispozici.

e Nezname u viech nehod SLZ vé&k pilota, protoze UZPLN nevySetiuje viechny
nehody SLZ, ale nékteré nehody si vysetiuje sama LAA CR a ve svych zpravach
neuvadi vek pilota.

e Nezname u nékterych nehod z roku 2013 vék pilota, protoze na tyto nehody jesté
nebyly vydané zavérecné zpravy.

e NerozliSujeme piic¢inu nehody (pochybeni pilota, technicka zavada).

e Za pilota LN je povazovana osoba, ktera letadlo v dobé nehody fidila, tzn.
Vv ptipadé, kdy se jednalo o pilotni vycvik ana palubé byl zak i instruktor, je za
pilota povazovan zak.

e Jeden pilot zptsobil pouze jednu nehodu.

Statisticky soubor je pfi splnéni vyse uvedenych predpokladii homogenni (bez vlivu
dal$ich riznych faktori) a reprezentativni (poskytuje informace bez omezeni) vybér.

Byla vytvofena tabulka, ve které vystupuji celkové pocty pilotli a dostupné udaje o
nehodovosti v letech 2006-2013. To vSe je roztiidéno do skupin podle véku. Piihodnym
ukazatelem na nejrizikovéjsi skupinu pilotd by mohl byt pocet nehod vékové skupiny na
tisic piloth v dané skupiné, za piedpokladu, Ze bychom znali Gplny pocet nehod za
analyzované obdobi. Protoze ale tento tidaj neni k dispozici (zname pouze 59 % nehod),
byl pocet nehod na tisic piloti rozsifen vyndsobenim — koeficientem, aby byl ziskan
uplny soubor nehodovosti a vysledné Cislo tak predstavuje rozsifeny pocet nehod na tisic
pilotti za sledované obdobi.

Tab. 6.4 Nehodovost na 1000 pilotii letadel a SLZ

vékové skupiny <30 1let|30-50let|>50 let|celkem
celkovy pocet pilota 2753 9266 6368 18387
pocet znamych nehod 52 160 121 333
roz§ifeny pocet nehod 87,932 | 270,560 |204,611|563,103
zaokrouhleny rozsifeny pocet nehod 88 271 205 564
pocet nehod na 1000 piloti 18,888 17,267 19,001 | 55,157
roz§ireny pocet nehod na 1000 piloti 31,940 29,199 32,131 | 93,270
zaokrouhlena nehodovost na 1000 pilota 32 29 32 93

[Zdroj: viastni zpracovani]
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Provedenou analyzou jsme dostali informaci o tom, Ze nejvétsi nehodovost ma
skupina pilota starSich 50 let, kde na tisic piloti pfipada 32 piloth s nehodou, ovSem ta je
nasledovana skupinou mladych pilott do 30 let, ktefi maji prakticky stejny pocet pilott
s nehodou na tisic mladych piloth jako skupina nad 50 let. Nejlépe z této analyzy vysli
piloti stfedni vékové skupiny, ktefi zaznamenali ,,pouze® 29 piloti s nehodou na tisic
pilotii ve skuping.

Rozdil v nehodovosti prepocitany na pocet 1étajicich piloth se mezi jednotlivymi
skupinami nijak markantné nelisi, atudiz nelze jednoznacné urcit, kterd z vékovych
skupin je nejrizikovéjsi ve smyslu nejvyssi pravdépodobnosti, ze zpusobi leteckou
nehodu.

Pro jednoznacné urcCeni zavislosti/nezavislosti véku na vznik letecké nehody byl
déale pomoci statistického programu Minitab 15 proveden test hypotézy o neexistenci
vztahu mezi vékem pilota a vznikem LN (Pfiloha 3), ato prostfednictvim chi kvadrat
testu nezavislosti. Test potvrdil, Ze pfi rozdéleni piloti do téchto tii skupin na véku, pii
vzniku LN, nezélezi, nebo chceme-li: mezi vékem pilota a vznikem letecké nehody neni
zadna souvislost.

6.1.2 Analyza pilotu letadel s LN

Pokud bychom se chté€li dostat detailnéji k jadru véci a zjistit, zda maji vétsi nehodovost
piloti letadel (letouny do 5700 kg, kluzakt, balont a vrtulnikd) nebo piloti SLZ
aV jakém obdobi Zivota se tak déje, museli bychom zjistit nehodovost zvlast' u kazdé
kategorie pilotnich prikazi a zaroven jejich véku. AvSak uvedena skutecnost, ze velké
mnozstvi zprav o nehodach piloti SLZ neni za sledované obdobi dostupné, tuto
podrobnou analyzu redlné¢ neumoziuje — vysledky by byly zkreslené ve prospéch pilotl
SLZ, protoZze dostupné zdroje poskytuji informace pouze o 40 % nehod SLZ, a tudiz se
v zavéru nedaji porovnavat s nehodovosti pilott letadel.

Naopak u pilotd letount, kluzakt, baloni a vrtulnikti je k dispozici dostatek
informaci — 80 % ze vSech nehod za obdobi 2006-2013, proto proved’'me analyzu alespoil
pilott letadel.

Po odecteni nehod piloti SLZ jsme dostali statisticky soubor, jehoZ charakteristika
je uvedena v tabulce ¢. 6.5.

Tab. 6.5 Zakladni charakteristiky souboru pilotii letadel s LN
zakladni charakteristiky | hodnoty

rozsah souboru 200 pilotu
rozpéti 62 let
minimum 16 let
maximum 78 let

aritmeticky priamér 44,145 let

modus 56 let
median 43,5 let

[Zdroj: viastni zpracovani]
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Opct byl vytvoren graf s Cetnosti pilot letadel, kteti méli ve sledovaném obdobi
leteckou nehodu. Stejné jako v pfedchozi analyze, jsou i v tomto grafu barevné odliSeny
zvolené veékové slupiny piloti.

18 27 36 45 54 63 72
vék pilota
kategorie
pod 30 let
m nad 50 let
& 30 -50 et

Graf 6.4 Cetnost pilotii letadel s LN ve vékovych skupindch

[Zdroj: viastni zpracovani]

Z grafu ¢. 6.4 je zfejmé, ze pokud uvazujeme pouze piloty letadel s LN, zistava
modus stejny jako pii analyze pilotd letadel a SLZ. Stejny zdstava i minimalni a
maximalni vék pilot s LN, tedy 16 a 78 let.

Stanovme vstupni podminky pro praci s timto statistickym souborem:

Zname celkovy pocet nehod pilot letadel za sledované obdobi.

Nepocitame nehody piloti SLZ.

Nepocitame nehody parasutisti.

Nezname u nékterych nehod z roku 2013 vek pilota, protoZe na tyto nehody jesté

nebyly vydané zavérecné zpravy.

NerozliSujeme pticinu nehody (pochybeni pilota, technicka zavada).

e Za pilota LN je povazovéana osoba, ktera letadlo v dobé nehody fidila, tzn.
Vv ptipadé, kdy se jednalo o pilotni vycvik ana palubé byl zak i instruktor, je za
pilota povazovan Zak.

e Jeden pilot zptsobil pouze jednu nehodu.

Statisticky soubor je pfi splnéni vyse uvedenych predpokladii homogenni (bez vlivu
dal$ich ruznych faktorii) a reprezentativni (poskytuje informace bez omezeni) vybér.

Stejné, jako v predchozim ptipadé, rozd€lme piloty letadel do tii skupin podle véku
a podle pfislusnych vzorcl (viz. Ptiloha 3) spoc¢téme jejich nehodovost. Vysledky jsou
uvedeny Vv tabulce €. 6.6.
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Tab. 6.6 Nehodovost na 1000 pilotii letadel

vékové skupiny <30 1let|30-50let|>50let| celkem
celkovy pocet piloti letadel 1627 2994 2555 7176
pocet znamych nehod pilotu letadel 40 92 68 200
rozSireny pocet nehod piloti letadel 50 115 85 250

pocet nehod na 1000 pilotu letadel 24,585 30,728 26,614 | 81,927
roz$. pocet nehod na 1000 piloti letadel | 30,731 38,410 33,268 102,409
zaokr. nehodovost na 1000 piloti letadel 31 38 33 102

[Zdroj: viastni zpracovani]

Z vysledkl je patrné, ze nejvysSi nehodovost piipada na piloty letadel stredni
veékové kategorie, tj. ve véku 30 - 50 let. Naopak nejmensi nehodovost podle vypoctu
meli ve sledovaném obdobi piloti letadel, kteti jsou mladsi 30 let. Nicméné ani takovy
vysledek nemusi jednoznaéné znamenat, ze piloti letadel mezi 30 az 50 lety jsou
rizikovéjsi skupina nez zbylé dvé skupiny. Dikazem mize byt opét testovani statistické
hypotézy (Ptiloha 3), které potvrdilo, ze souvislost mezi vékem pilota a vznikem LN
V tomto ptipad¢ také neexistuje.

6.1.3 Analyza LN pilotu letadel a SLZ zptiisobenych lidskym ¢initelem

Pti tieti analyze budeme uvazovat pouze letecké nehody prokazatelné zptisobené lidskym
Cinitelem. Statisticky soubor se timto dosti zazi, a to jednak samotnym vytfazenim nehod,
kde hrala roli technicka zavada nebo kde nebylo mozné jednozna¢né urcit pti¢inu letecké

vrwe

k dispozici.

Tabulka ¢. 6.7 ukazuje, jaké byly nejcastéjsi pfi¢iny leteckych nehod pilott letadel
aSLZ v obdobi let 2006-2013 podle toho, jak je stanovil zavér zavérecnych zprav
UZPLN.

Tab. 6.7 Nejcastéjsi priciny nehod pilotii letadel a SLZ v letech 2006-2013

pFi¢ina letecké nehody [%0]
nezkuSenost pilota nebo nedostate¢na zkusenost na daném typu letadla nebo SLZ | 27,586
chyba pfi pilotazi, nezvladnuti pilotaze pfi dostatecnych zkusenostech 18,621
podcenéni meteorologické situace nebo proudéni vzduchu 11,034
nepozornost, nedostateéna koncentrace 8,965
technicka zavada 8,28

nezpusobilost k letu letadla nebo pilota (bez opravnéni, alkohol, zdravotni stav) | 7,586

mala vyska nad terénem 6,206
jina pfic¢ina lidského faktoru 5,52
ptetizeni letadla 3,448
fetézec udalosti a konkrétni pficina nestanovena 2,758

[Zdroj: viastni zpracovani na zdkladé dat ze zavérecnych zprav UZPLN]
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Tabulka uvadi, Ze nejcastéjsi pti¢inou leteckych nehod vlivem lidského pochybeni
byla v obdobi let 2006-2013 vSeobecna nezkuSenost pilota anebo nedostate¢na zkusenost
pilota na daném typu letadla, pfi¢emz jeho celkovy pocet nalétanych hodin takového
pilota se pohyboval v fadu stovek az tisici hodin.

Z tabulky také vyplyva, ze pies 8 % nehod bylo za sledované obdobi zpiisobeno
technickou zavadou a vice nez 91 % nehod lidskym pochybenim. Odecteme-li tedy pocet
nehod, jejichz pii¢inou byla podle UZPLN technickd zavada, ziskame statisticky soubor
Citajici 132 nehod, které jsou prokazatelné¢ zplsobené lidskym Cinitelem, z celkového
poctu 145 nehod se zndmou pii¢nou. Dale uréime, stejné jako v ptedchozich ptipadech,
zékladni charakteristiky sledovaného souboru pilot, kteii zpusobili leteckou nehodu
vlivem lidského pochybeni.

Tab. 6.8 Zdkladni charakteristiky souboru pilotil, kteri zpiisobili leteckou nehodu

zakladni hodnoty
charakteristiky

rozsah souboru | 132 pilota
rozpéti 62 let
minimum 16 let
maximum 78 let

ar;)tr‘?lf;;ky' 45,265 let
modus 41 let
median 45 let

[Zdroj: viastni zpracovani]
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Graf 6.5 Cetnost pilotii letadel a SLZ s LN viivem LC ve vékovych skupindch

[Zdroj: viastni zpracovani]

Stanovme vstupni podminky pro praci s timto statistickym souborem:

e Zname celkovy pocet nehod pilott letadel za sledované obdobi.
e Zname celkovy pocet nehod pilotti SLZ za sledované obdobi.
e Nepocitame nehody paraSutista.
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e Nezname u viech nehod SLZ vé&k pilota, protoze UZPLN nevysetiuje viechny
nehody SLZ, ale n&které nehody si vysetiuje sama LAA CR a ve svych zpravach
neuvadi vek pilota.

e Nezname u nékterych nehod z roku 2013 vék pilota, protoZe na tyto nehody jesté
nebyly vydané zavéreéné zpravy.

e Pracujeme pouze s nehodami zptusobenymi vlivem lidského ¢initele.

e Za pilota LN je povazovana osoba, ktera letadlo v dobé nehody fidila, tzn.
Vv pfipadé, kdy se jednalo o pilotni vycvik ana palubé byl zak i instruktor, je za
pilota povazovan zak.

e Jeden pilot zpusobil pouze jednu nehodu.

Statisticky soubor je pfi splnéni vyse uvedenych predpokladit homogenni (bez vlivu
dal$ich ruznych faktori) a reprezentativni (poskytuje informace bez omezeni) vybér.

Tab. 6.9 Nehodovost pilotii letadel a SLZ viivem lidského cinitele

vék <30 30-50 >50 | celkem
pocet znamych nehod 28 54 50 132
rozsireny pocet nehod 107,548 | 207,414 {192,050 {507,012
zaokrouhleny rozsifeny pocet nehod 108 207 192 507
pocet nehod na 1000 pilota 10,171 | 5,827 7,851 | 23,850
rozSireny pocet nehod na 1000 piloti 39,066 | 22,384 | 30,159 | 91,609
zaokrouhlena nehodovost na 1000 piloti 39 22 30 91

[Zdroj: viastni zpracovani]

Vypocty ukazuji, ze nejvétsi nehodovost na 1000 pilotd vlivem lidského Cinitele
maji piloti do 30 let a v§eobecné zde miizeme zpozorovat velké rozpéti mezi nehodovosti
jednotlivych skupin pilotii oproti pfedchozim analyzam.

Provedeme-li opét testovani statistické hypotézy o neexistenci souvislosti mezi
vékem pilota aleteckou nehodou (Ptiloha 3), zjistime, Zze v tomto piipadé¢ musime
hypotézu zamitnout a naopak pfijmout hypotézu, kterd neexistenci souvislosti vyvraci.

Dospéli jsme tedy k zavéru, ze statisticky ma vek pilota vliv na zplisobené letecké
nehody. Nejlépe z testu vychazi skupina pilott ve vé€ku 30 - 50 let, pak piloti nad 50 let
a nejhtife jsou na tom piloti do 30 let, pfi¢emz rozdil mezi nejmladsi a nejstarsi skupinou
pilotii neni statisticky vyznamny. Dé se tedy fici, Ze nejmensi pravdépodobnost vzniku
LN maji piloti ve véku 30 - 50 let a nejvyssi pravdépodobnost vzniku LN maji shodné
skupiny pilotd do 30 anad 50 let. Dosazené vysledky potvrzuje i test intervalovych
podila (Priloha 3).

6.1.4 Analyza rizikovych skupin

Nyni se detailnéji podivejme na zminéné dvé rizikové skupiny piloti. Nejprve se
zaméfme na piloty mladsi 30 let, ktefi ve sledovaném obdobi zptsobili leteckou nehodu,
tedy nehodu, ve které hral roli lidsky Cinitel, a kde jsou dostupné informace o typu pilotni

vrwe

zpusobenych mladymi piloty.

63



Tab. 6.10 Nejcastejsi priciny LN zpiisobenych piloty letadel a SLZ do 30 let

pii¢ina letecké nehody pilotid do 30 let [9%6]
nezkugenost pilota nebo nedostate¢na zkugenost na daném typu letadla nebo SLZ [35,714
nepozornost, nedostateéna koncentrace 21,429
jina pticina lidského faktoru 17,857
podcenéni meteorologické situace nebo proudéni vzduchu 14,286
chyba pii pilotazi, nezvladnuti pilotaze pti dostatednych zku§enostech 3,5714
fetézec udalosti a konkrétni pfi¢ina nestanovena 3,5714

nezpusobilost k letu letadla nebo pilota (bez opravnéni, alkohol, zdravotni stav) |3,5714

[Zdroj: viastni zpracovani]

Tabulka stavi na prvni mista pfi€in nehod mladych piloth jejich pfili§ malou
zkuSenost a nepozornost pii pilotazi, pficemz tam, kde UZPLN nezkuSenost uvadi, maji
piloti nalétdno méné nez 100 hodin.

KdyZz se zaméfime na typy pilotnich licenci mladych pilotti, ktefi nehodu ve
sledovaném obdobi zptisobili, dojdeme Kk ¢islim v tab. ¢. 6.11.

Tab. 6.11 Procentudlni nehodovost pilotii do 30 let zpiisobend LC

nehodovost pilotid do 30 let | [%]
piloti kluzaku 44,2

piloti letounu 30,8

piloti SLZ 23,1

piloti vrtulniku 1,9

[Zdroj: viastni zpracovani]

Sledovany soubor odhaluje, Zze mezi mladymi piloty je vice nez 44 % nehod
zpiisobeno piloty kluzdk. Pomérné nizkd nehodovost je naopak u mladych piloti SLZ,
coz ale nemusi byt informace relevantni vzhledem k tomu, Ze vychazime z dostupnych
zaznamil o nehodach aty, jak jiz bylo feceno, jsou v pfipadé SLZ minimalni, coZ mize
nasledné vyvolat dojem, Ze piloti SLZ maji v tomto pfipadé nehodovost mensi nez piloti
ostatnich letadel.
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Stejné, jako u skupiny mladych pilotd do 30 let, provedeme rozbor dostupnych
informaci pro piloty starsi 50 let. Nejcastéjsi pfic¢iny LN této vé€kové skupiny jsou opét
uvedeny v tabulce ¢. 6.12.

Tab. 6.12 Nejcastejsi priciny LN zpiisobenych piloty letadel a SL.Z nad 50 let

pii¢ina letecké nehody piloti nad 50 let [%0]
chyba pfi pilotazi, nezvladnuti pilotaze pti dostateénych zkusSenostech 29,412
nezkusSenost pilota nebo nedostate¢na zkusenost na daném typu letadla 19,608
podcenéni meteorologické situace nebo proudéni vzduchu 15,686
nepozornost, nedostate¢na koncentrace 9,8039

nezpusobilost k letu letadla nebo pilota (bez opravnéni, alkohol, zdravotni stav) | 7,8431

jina pfi¢ina lidského faktoru 5,8824
mala vySka nad terénem 5,8824
pretizeni letadla 3,9216
fetézec udalosti a konkrétni pficina nestanovena 1,8519

[Zdroj: viastni zpracovani]

V piipadé pilotii nad 50 let byla ve sledovaném obdobi nejcastéjsi pri¢inou nehody
chyba pfi pilotdzi nebo nezvladnuti pilotdze pti dostate¢nych zkuSenostech pilota. Tato
pri¢ina tvofi vice jak ctvrtinu vSech vzniklych nehod u nejstarSich pilotii. Druhou
nejcastéjsi pficinou nehody byla nezkuSenost pilota, at’ uz vSeobecnéd nebo na daném typu
letadla pfi vysokém celkovém poctu nalétanych hodin na letadlech jiného typu.
Vyznamnou roli v nehodovosti hral i faktor podcenéni meteorologické situace nebo
neuvédoméni si vlastnosti proudéni vzduchu za piekdzkou, vliv turbulence nebo vliv
uplavu za jinym letadlem.

Tab. 6.13 Procentudlni nehodovost pilotit nad 50 let zpiisobend LC

nehodovost piloti nad 50 let | [%]
piloti SLZ 44,2

piloti letounu 32,5

piloti kluzaku 19,2

piloti vrtulniku 3,3

piloti balonu 0,8

[Zdroj: viastni zpracovani]

Z dostupnych informaci vyplyva, ze nejvétsi nehodovost méli za sledované obdobi
piloti SLZ nasledovani piloty letounti. Da se predpokladat, Ze pti uplné dostupnosti dat o
nehodovosti z LAA by prvni piicku v nehodovosti pilotd nad 50 let zaujali piloti SLZ
s jestd vétsim odstupem od ostatnich pilotd. Z konzultace s inspektorem UZPLN Ing.
Viktor Hodaném totiz vyplynulo, Ze v obdobi n¢kolika poslednich let se objevuje vyssi
pocet nehod pilot SLZ ve véku kolem sedmdesati let, ale informace o téchto nehodach
nejsou k dispozici pravé proto, ze je LAA CR vysetiuje sama, a i kdyby dostupné byly,
neuvadi se v nich vek pilota.
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Pfi srovnani obou rizikovych skupin piloti bylo zaznamenano, ze na rozdil od
mladé skupiny pilotl, kde je nejcCastéjSi pfi¢inou chyba pii pilotazi v dusledku
nedostate¢nych znalosti nebo zkuSenosti pilota, u pilotl starSich 50 let naopak nejcastéji
vznikla nehoda chybou pilota pfi jeho dostateCnych zkuSenostech. Za zminku také stoji
fakt, ze v ptipad€ nejstarSich pilotd bylo zaznamenano nékolik letli bez pilotni licence
a také nékolik leta pilota pod vlivem alkoholu, coz se u piloti do 30 let viibec nevyskytlo.
Naopak srovnatelnou roli v nehodovosti obou skupin hraje podcenéni meteorologické
situace nebo povahy zmény prodéni vzduchu za ptekazkou ¢i v hornatém terénu.

6.1.5 Analyza vlivu zkuSenosti pilota na vznik LN

Poslednim ukolem analyzy nehodovosti pilota je zjistit, zda mél na vznik letecké nehody
vliv pocet nalétanych hodin pilota do doby, kdy dosSlo kjeho nehodé. Vysledku
dosahneme tak, ze provedeme Kkorelaci dostupnych dat o véku pilota ajeho poctu
nalétanych hodin do doby nehody. Tato korelace je zfejma z grafu ¢. 6.6.

18000 | o
16000 |
14000
5
= 12000 . ¢
Q
L¥]
£ 10000
)
: 8000 - .
'§ 6000 . ‘
L
4000 - JUN
] * e
| » . a1 .
2000 . U S ¥
0L acecale s paclisiof 380%m0eate, o 2" 8, ° °* .
10 20 30 40 50 60 70 80
vék pilota

Graf 6.6 Zavislost véku pilota s LN na celkovém poctu nalétanych hodin

[Zdroj: viastni zpracovani]

66



7 SHRNUTI A NAVRH RESENI

Pti analyzach jsme dospéli ke zjisténi, ze v pripade leteckych nehod bez ohledu na jejich pticinu
nema vek pilota vliv na jejich vznik, avSak v ptipad¢, kdy byly pozorovany nehody zapti¢inéné
pouze selhanim lidského faktoru, ma veék pilota na jejich vznik pomérné jednoznaény vliv. Piloti
ve veéku 30 - 50 let maji ze vSech pozorovanych skupin pilotii nejmensi pravdépodobnost, Ze
zpusobi LN. Naopak piloti do tficeti let maji nejvétsi nehodovost na 1000 pilott a spolu s piloty
nad 50 let tvoii skupinu s nejvétsi pravdépodobnosti zptisobeni LN.

K nehoddam mladych piloti ve sledovaném obdobi nejcastéji doslo v dusledku
nedostateCnych zkuSenosti anepozornosti pii pilotazi. DalSim divodem je podcenéni
meteorologické situace, ktera zahrnuje nepfiznivé meteorologické podminky k provedeni letu
nebo podcenéni ¢i neznalost vlastnosti proudéni vzduchu za piekazkou. Nehody piitom byly
nejcastéji zpusobeny piloty kluzaki.

e 1

nezvladnuti pilotaze pfi dostateCnych zkuSenostech pilota, ddle nezkusenosti nebo nedostate¢nou
zkuSenosti pilota na daném typu letadla a podcenénim meteorologické situace. Nejvice nehod
pfitom zpusobili piloti letount, SLZ a kluzaki.

Statistickou metodou jsme dospéli k nazoru, Ze pocCet nalétanych hodin pilota statisticky
nemd na vznik nehody vliv. D4 se také fici, Ze existuje stejna pravdépodobnost vzniku letecké
nehody u vSech pilotl bez ohledu na to, kolik ma pilot v moment nehody let a sou¢asné jaky ma
pocet nalétanych hodin.

Pokud vSechna tato fakta o leteckych nehodach shrneme, miizeme navrhnout opatieni
vedouci alespon ¢asteéné ke snizeni poctu leteckych nehod v disledku zminénych faktort, tj.
veéku a priciny.

Vzhledem k tomu, ze rizikové skupiny jsou podle analyzy dvé z celkovych tii, nebylo by
ziejmée piili§ efektivni zavadet pro kazdou z rizikovych skupin individudlni a odlisnéd opatteni.
Setrnéj$im feSenim bude navrhnout prosttedky ke snizeni po¢tu nehod vzhledem k nejcastéj$im
komunitou pilott, protoze podle pfehledu zminénych pti¢in nehod mizeme zaznamenat urcitou
podobnost mezi veékovymi kategoriemi. Popsané navrhy by tak mohly vést ke sniZeni
nehodovosti jak obou rizikovych skupin, tak celého vSeobecného letectvi.

7.1 ZvySeni poctu praktickych hodin u rizikovych typi pilotnich
licenci

Vzhledem Kk tomu, ze u pilot do tficeti let véku doslo k leteckym nehodam nejcastéji z divodu
nedostateCné zkuSenosti pilota au piloti nad 50 let se tato pfic¢ina objevuje hned na druhém
misté, nabizi se feSeni v podobé zvyseni poctu praktickych hodin ve vycviku. Letové hodiny by
pritom nebylo nutné piidavat u vSech typi pilotnich licenci, ale pouze u téch, které maji nejvyssi
nehodovost, tedy u pilotl kluzaka a SLZ.

Pfiloha 2 obsahuje minimalni poZzadavky na jednotlivé typy pilotnich licenci aje z ni
patrny nepomér minimalnich po¢ti praktickych hodin pilotniho vycviku zejména mezi kluzaky
a ostatnimi letadly. Moznym feSenim vedoucim ke e snizeni nehodovosti kluzakt by tedy mohlo
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byt praveé zvyseni praktickych hodin v pilotnim vycviku, a to bez ohledu na vék, aby zaci méli
moznost nasbirat vice zkuSenosti a ziskali vétsi jistotu pti pilotazi.

U SLZ je situace odlisna. V ptipadé nckolika typii pilotnich priikkazti na SLZ neni totiz
stanoveno konkrétni mnozstvi hodin praktického vycviku, vycvikové osnovy pouze natizuji
provést tolik letovych hodin, kolik je pro zédka potfebnych pro zvladnuti techniky pilotaze. Je
vSak otazkou, zda je tento pfistup k vycviku ucinnéjsi prevenci ke vzniku nehody, ¢i ne.
Vyusténim kazdého kvalitniho vycviku v kterékoli oblasti letectvi by totiz vzdy mélo byt dobré
zvladnuti techniky pilotaZze v¢etné nouzovych postupti. Vzhledem k tomu, ze kazdy ¢lovék ma
jiny cit pro létani a jinou schopnost ucit se, neni vzdy pocet nalétanych hodin tak, jak je urcuji
predpisy, zarukou dobrého zvladnuti pilotaze. Mozna je tak rozhodnuti LAA CR o
,hekonkrétni“ délce praktického vycviku zakt pokrokové. Zalezi vSak vyrazné¢ na védomi
a svédomi kazdého z instruktorti zminénych typa SLZ, zda pojme vycvik zodpovédné a provede
ho kvalitné nebo pusti do provozu nejistého a nezkuseného pilota. Navic pojem dostate¢né
zvladnuti techniky pilotaZze zni subjektivné a proto, i vzhledem k povaze ¢eského ¢loveka, ktery
je hloubavy asnazi se hledat cestu, jak obejit zdkon aulehlit si pradci na minimum, je

v

spolehlivéjsim fesenim stanoveni konkrétnich ¢asovych minim pro pilotni vycvik.

Dal$im navrhem je se u stanovenych minimdalnich pocti hodin praktického vycviku
soustiedit na zpétnou vazbu vtom smyslu, zda je pfedepsané mnozstvi hodin dostacujici
a ptipadné tyto pocty hodin ptehodnotit.

7.2 Casové rozloZeni praktického vycviku

V obou rizikovych vékovych skupinach vystupuje na piednich mistech nejcastéjSich pficin
nehod i podcenéni meteorologické situace v dobé letu nebo podcenéni povahy proudéni vzduchu
za piekazkou nebo v horském terénu. Tyto situace mohou vznikat napf. rychlym pilotnim
vycvikem, kdy byly vycvikové lety provedeny pouze béhem jednoho ro¢niho obdobi — nejcastéji
v 1été, beéhem n&jz byva povaha pocasi jind nez na jafe nebo na podzim. Pilot, ktery absolvoval
takovyto ,,rychlovycvik® nemd praktické zkuSenosti sjarnimi a podzimnimi povétrnostnimi
situacemi a nemusi s nimi pocitat nebo na n¢ adekvatné reagovat.

Ptikladem zminénych rozdilnych povah pocasi béhem roku muize byt termické proudéni
vznikajici pfi nerovnomérném ohfivani povrchu zemé, které probihd béhem dne predevsim
V letnich mésicich, tedy ne v zim¢, a pfi kterém neni mozné létat s horkovzdusnymi balony,
naopak na zaklad¢ termického proudéni je postaven princip 1étani kluzakii. Tento uvedeny
priklad se muze zdat byt az smésny vzhledem k tomu, ze o této problematice se uci vSichni zaci,
s trochou nadsazky, v prvni minuté vycviku, ale pokud zak horkovzdusného balonu pii vycviku
termické proudéni nezazije a nezjisti, jak na balon prakticky pisobi, nebo v ptipad¢ kluzaku na
letadlo nepuisobi, a jak v takové situaci reagovat, neni jeho vycvik a zkusenosti dostacujici.

Ze zminéného divodu zmén povahy pocasi béhem roku by proto bylo vhodné pfi vycviku
zdiiraznit dilezitost rozlozeni praktického vycviku do né€kolika ro¢nich obdobi a seznamit se tak
S povétrnostnimi situacemi v téch fazi roku, béhem kterych je mozné s danym letadlem Iétat.
Navrhované opatfeni by mohlo pfispét ke snizeni nehodovosti pilotli vlivem podcenéni nebo
neznalosti meteorologickych podminek.
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7.3 Sjednoceni osvédceni o zdravotni zptsobilosti

Kazdy pilot se musi podrobit Iékafskému vySetieni pro ziskani osvédceni zdravotni zplisobilosti
atoto osvédceni v pravidelnych intervalech obnovovat, aby byl zpisobily k vykonu funkce
pilota. Problém vsak vznika v povaze 1ékatského vySetieni u piloti letadel a pilotd SLZ.

Soukromy pilot letounu, vrtulniku, balonu a kluzdku musi mit osvédceni zdravotni
zpusobilosti 2. tfidy. Pilot SLZ 1étajici na ULL, MZK, PP, ULH, ULV, ULK maji také povinnost
osvédCeni zdravotni zpisobilosti 2. tfidy. Naproti tomu piloti ZK a PK nemaji povinnost
podrobovat se lékafskému vySetieni u lékaitt povéfenych UCL, ale lékaisky posudek pro
zadatele o pilotni prukaz zavésného kluzaku a padakového kluzaku mize vystavit kterykoliv
prakticky lékar. Prakticti 1ékafi maji ke spravnému provedeni prohlidky k dispozici predpisy
a smérnice obsahujici pravidla pro rozhodovani ve véci vydani/nevydani lé¢katského posudku
umoziujicimu pilotovi ZK a PK 1état na SLZ.

I pifesto je otazkou, zda je inadale vhodné takto lékaiska vySetieni piloti ZK aPK
provadét, kdyz je prokazatelné, ze l€karsky posudek od praktického Iékaie nemusi byt
odpovidajici skuteénému stavu pilota SLZ tak, jako by byl od specialniho leteckého doktora.
Navic piipomenme skutec¢nost, ze piloti PK, tedy ti, kterym k 1étani sta¢i posudek praktického
1ékate, jsou nejvétsi komunitou vieobecného letectvi v CR. Maji téméF stejna prava na vyuzivani
vzdusného prostoru jako ostatni piloti vSeobecného letectvi, tudiz se s nimi Ize velmi jednoduse
ve vzduchu setkat a povahou jejich 1ékatské prohlidky provedené pouze praktickym lékaiem, pii
které mohly byt zdsadni véci zanedbany s vétsi pravdépodobnosti nez u leteckého lékare, se
kterykoli jiny pilot letadla, nebo hiife kterykoli obéan, mize jeho vinou stat ucastnikem letecké
udalosti v disledku psychického ¢i fyzického selhani pilota ZK nebo PK.

Ze zminénych divodu se naskyta navrh sjednotit 1ékarské prohlidky do kompetence
nezavislych specializovanych 1ékait a leteckych doktorti povéfenych vyhradné UCL. Viem
skupinam pilotd vSeobecného letectvi by se posléze vydavala osvédceni zdravotni zptisobilosti 2.
tiidy, ¢imzZ by se mj. sjednotily i poZzadavky na intervaly obnovovani osvédéeni u vSech piloti
vSeobecného letectvi.

Nyni je situace takova, Zze soukromi piloti letount, vrtulnikd, kluzakda a balonu musi
osvédceni o zdravotni zpuisobilosti obnovovat kazdych 60 mésict do véku 40 let, od 40 do 50 let
Vv intervalu 24 mésict a po dovrSeni 50 let dokonce jednou za 12 mésici.

Zdravotni zpisobilost pilota SLZ je platna u osob do 30 let 60 mésict, u pilotd ve véku
30 - 60 let 24 mésica anad 60 let se zkracuje platnost na 12 meésicli, pokud se zdravotni stav
pilota nezméni. To vSak neplati pro piloty ZK a PK, kde u osob do véku 60 let plati 1ékarsky
posudek neomezené, pokud nedojde ke zméné zdravotniho stavu pilota, a u pilot nad 60 let se
doba platnosti zkracuje na 12 mésica.

Navrhovanym sjednocenim povahy lékaiskych vySetfeni pilotii by se intervaly l1ékafskych
prohlidek podle véku také sjednotily, coz by mohlo vést, zejména u pilotd SLZ, ke sniZeni
nehodovosti vlivem zhorSeni zdravotniho stavu za letu nebo nezpusobilosti pilota k provedeni
letu vzhledem K pilotovu staii a jeho degrada¢nim projevim, jak je popsano v kapitole 3.2.3.
Podle slov inspektora z UZPLN Ing. Viktora Hodang je totiz komunita starych pilot stale
1étajicich na SLZ i jejich nehodovost pomérné vysoka.
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7.4 Zavedeni povinnych periodickych Skoleni pilott a teoretického
prezkousSeni

Letecky predpis L 13 Hlava 9 udéava provozovatelim letadel a organizacim civilniho letectvi
povinnost komplexné atrvale provadét rozbory leteckych nehod a incidentd v oblasti jejich
pusobnosti v letectvi. V praxi by to mélo probihat prostfednictvim pravidelnych kazdoro¢nich
Skoleni pilotli, kde provozovatel nebo organizace provadi souhrnny rozbor opakované stejnych
nebo podobnych pii¢in nehod, které se v pifedeslém obdobi staly. Nasledné¢ doporucuje pilotim
opatfeni proti nehoddm stejného charakteru, coZ ma vést ke snizeni nehodovosti v jednotlivych
oblastech letectvi vlivem stejného faktoru.

Ve skutecnosti praxe probiha vétSinou tak, Ze mezitim, co se prednaSejici snazi co
nejrychleji provést analyzu LN z posledniho obdobi, aby naplnil pozadavky ptredpisu L 13, piloti
konzumuji pfipravené obcerstveni a dokoncuji napln svého denniho zaméstnani nebo vyfizuji
elektronickou posStu. Vysledny dopad na nehodovost je tak kvali popsanému skuteénému
pribéhu skoleni nejasny.

Letecké ptfedpisy, kromé zminéného Skoleni obsahujiciho rozbory leteckych nehod,
udavaji povinnost provadét pouze prakticka prezkouseni pilotd v pravidelnych intervalech, nikoli
vSak piezkouSeni teoretickych znalosti. S postupem ¢asu se pozvolna vytraci pilotovy teoretické
védomosti nabyté v pribehu pilotniho vycviku, zejména v oblasti meteorologie, predpisii nebo
nouzovych postupi, zkratka znalosti, které béZzny pilot za normalnich okolnosti nepouziva.

Proto by ur¢itym nastrojem k ¢aste¢né eliminaci LN ve vSeobecném letectvi mohlo byt
zavedeni pravidelnych teoretickych Skoleni piloth a nasledné prezkuSovani teoretickych znalosti,
jejichz naplni by mohly byt jednotlivé okruhy teoretického vycviku, samoziejmé pouze
V omezeném rozsahu.

V praxi by to mohlo vypadat tak, Ze by se pilot ucastnil kazdoro¢niho zavedeného Skoleni
0 LN al, ale ono Skoleni by bylo pouze jednou z ¢asti pravidelného ro¢niho Skoleni. Druhou
casti by se mohlo stat preskoleni teoretickych znalosti pilota, a to vzdy pouze z jednoho okruhu,
aby bylo mozné v tak kratké dob& (béhem jednoho odpoledne, kdy vétSinou bezpecnostni
Skoleni probihaji) efektivné ,,0svézit* pilotim teoretické znalosti z potfebné tématiky, tedy
meteorologie, pfedpist, aerodynamiky (popt. aerostatiky) nebo nouzovych postupt a dalSich
okruhd.

Aby navrhované Skoleni mélo efektivni dopad, zavérem kazdého takového Skoleni by
mohlo byt vypracovani ptrezkuSovaciho testu, jehoz uUspésné zvladnuti by bylo, spolecné
s praktickym piezkousSenim, podminkou k prodlouZeni pilotni licence.

Diky navrhovanému piezkouseni by pak byl pilot teoreticky i prakticky zpusobily k 1étani
na tom typu letadla a SLZ, na které piezkouSeni absolvoval. Je mozné, Ze by zavedeni
teoretického prezkouseni mohlo vést ke snizeni nehodovosti, kde je pfi¢inou chyba v pilotazi pfi
dostate¢nych zkusenostech pilota, ktera zaujima prvni misto v nehodovosti pilott starSich 50 let.
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ZAVER
Diplomova prace se zabyva problematikou lidského Cinitele, pfedevsim véku a zkuSenosti, ve
v§eobecném letectvi a jeho vlivem na nehodovost letadel a sportovnich 1étajicich zafizeni.

Uvodi kapitola prace je ucelenou sumarizaci leteckych predpisii, ve kterych se objevuji
poZadavky na zpisobilost piloth vcetné zpusobilosti ve€kové, apfedpisli spojenych
s vySetfovanim leteckych udalosti.

Nasledujici kapitola okrajov€é nahlizi do tématiky lidského Ccinitele a vedle modela
lidského cCinitele popisuje princip chybovosti a spolehlivosti clovéka. Navazuje na ni kapitola,
pojedndvajici o ontogenetickém vyvoji ¢loveka a vlivu staii na vykonnost lidského jedince.

Ctvrtou kapitolou se prace dostava k teoretickému statistickému zakladu, ato v podobé
definic avzorci zavedenych v popisné statistice, které jsou posléze pouzity pro zakladni
charakteristiku analyzovanych soubort.

Patou &ast prace tvoii analyza pilotd, ktefi jsou v Ceské republice evidovani
prostiednictvim leteckych rejstiikl. V této kapitole jsou nésledné zavedeny dvé skupiny piloth
podle typu pilotni licence a dale tfi skupiny podle véku pilot. Vytvoiené pilotni kategorie jsou
Vv praktické ¢asti vzdjemné porovnavany a vyhodnocovany. Vysledkem analyzy nehodovosti je
zjisténi, ze ve€k pilota ma vliv na vznik letecké nehody, jejiz pti¢inou je chyba lidského faktoru,
Vtom smyslu, Ze piloti od 30 do 50 let maji mensi pravdépodobnost, Zze zpusobi leteckou
nehodu, nez mladi piloti do 30 let a soucasné piloti nad 50 let.

Posledni cast prace se zabyva souhrnem dosazenych vysledka a ndvrhem feSeni problému
nehodovosti ve vSeobecném letectvi. Prostfednictvim analyzy bylo zjisténo, Ze nejcastéjsi
ptic¢inou leteckych nehod mladych piloti do 30 let je chyba v disledku vSeobecné nezkuSenosti
pilota nebo nedostatecnych zkuSenostech pilota na daném typu letadla nebo SLZ, ptficemz
nejvice nehod bylo zplisobeno piloty kluzadkli. Ve skupin€ piloti nad 50 let bylo zjisténo, Ze
nejcastéjsi pricinou je naopak chyba v pilotazi pii dostatecnych zkuSenostech pilota a nejvice
nehod mezi piloty star§imi 50 let zpiisobuji piloti SLZ.

Na zakladé vyhodnoceni analyzy byl sestaven ndvrh feSeni problematiky nehodovosti
pilott, a to tak, Ze byla vytvotfena opatieni vedouci ke snizeni poctu nehod v celém vSeobecném
letectvi napfi¢ vSemi vékovymi kategoriemi, vychazejici z nejcastéjSich pficin leteckych nehod
rizikovych skupin piloti.

Navrh zvysit pocet hodin praktického vycviku u rizikovych typa pilotnich prikazi by
mohl vést ke snizeni poc¢tu nehod pilotd kluzadkl a SLZ jakoZto nejcastéjsich ,,viniki* leteckych
nehod ve skupinadch mladych a nejstarsich pilota.

Vysledkem implementace navrhu o ¢asovém rozvrzeni pilotniho vycviku do vice ro¢nich
obdobi by zase mohlo byt snizeni nehodovosti piloti vlivem opomenuti nebo podcenéni
meteorologické situace za letu, coz je také jednou z nejvice se vyskytujicich pfi¢in nehod u obou
rizikovych kategorii pilott.

Z hlediska zvySeni bezpecnosti vlastni i ostatnich osob, at’ uz ve vzduchu ¢i na zemi, by
podle dalSiho navrhu bylo vhodné sjednotit osvédCéovani zdravotni zpusobilosti vSech pilotl
a provadeét zdravotni prohlidky pouze u specializovanych leteckych doktort, nikoli u praktického
1ékate, jako je to doposud u nékterych typu pilotnich licenci SLZ. Bylo by tak mozné dospét ke
sniZzeni nehodovosti zejména starSich piloth SLZ, kteti by diky odbornéji zamétenym leteckym
doktorim jiz nadale nespliiovali pozadavky na zdravotni zpusobilost anemohli by tak
pokracovat v 1étani jako piloti SLZ.
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Protoze casto dochdzi k leteckym nehoddm vinou nezvladnuti pilotaze pfi dostatecnych
zkusenostech pilota, poslednim z navrha je zavést periodickéd teoretickd Skoleni s naslednym
teoretickym prezkouSenim pilotd. Opatieni by mélo vést ke znovu osvojeni si problematiky, na
niz je postaven teoreticky vycvik pilota, a ktera se postupem cCasu z paméti kazdého pilota
vytraci, pfitom je neméné dileZitou ¢asti, potfebnou pro tspésné zvladnuti letu.

At uz jsou navrhovana feSeni implementovatelnd do praxe ¢i nikoli, neméli bychom na
navrhovana feSeni pohlizet jako na pokus o dal§i zvySovani byrokracie, ale jako na opatieni

vvvvvv
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SEZNAM ZKRATEK

CNS
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EU
EUROCONTROL
FAA

I

ICAO

JAR
JAR - FCL

LAA
LN
MZK

P nebo Para
PK

PP

RLP
SLZ
UCL
ULH
ULK
ULL
uLv
UZPLN
VI

ZK

- Centralni nervova soustava

- Evropské konference pro civilni letectvi (European Civil Aviation

Conference)

- Evropsky databazovy systém leteckych nehod, (European Coordination

Centre for Accident and Incident Reporting Systems)
- Evropska unie (European Union)
- Evropska organizace pro bezpecnost leteckého provozu

- Federalni letecky Ufad (Federal Aviation Administration)

- Incident

- Mezinéarodni organizace pro civilni letectvi (International Civil
Aviation Organization)

- Spole¢né letecké predpisy (Joint Aviation Requirements)

- Spolecné letecké predpisy pro zplsobilost clenil letovych posadek (Joint

Aviation Requirements — Flight Crew Licencing)

- Letecka amatérska asociace CR

- Letecka nehoda

- Motorovy zavésny kluzak

- Sportovni padak
- Padékovy kluzak

- Motorovy padakovy kluzak
- Rejstiik leteckého personalu
- Sportovni 1étajici zafizeni

- Utad pro civilni letectvi

- Ultralehky vrtulnik

- Ultralehky kluzak
- Ultralehky letoun

- Ultralehky motorovy virnik

- Ustav pro odborné zjistovani piiéin leteckych nehod

- Véazny incident

- Zaveésny kluzak
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PRILOHA 1

llustraéni foto jednotlivych typt letadel a SLZ

-

Kluzak VT-116 Orlik [zdroj-http://aeroklubrana.cz/o-nas/flotila-letadel/historicka-letka/]
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St

Horkovzdusny balon a plynovy balon [http://www.airliners.ne] o

Vrtulnik R44 [zdroj-http://www.esennce.cz/]
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Zaveésny kluzak a motorovy zavésny kluzak [zrdoj-http://www.hanggliding.cz/]
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Ultralehky kluzak DuoBanjo8 [zdroj-http://www.profe.cz/fotogalerie]

Ultralehky virnik AutoGyro Cavalon [zdroj-http://www.autogyro.cz/]
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PRILOHA 2

Tabulka pozadavki na pilotni vycvik

vyevik cena [K¢] min.praxe [hod] m'Fngdo]”e zdroj
kluzaky 20.000-80.000 6 25 aeroweb.cz
letoun | 120.000-300.000 40 50 aeroweb.cz
balon 200.000-250.000 16 48 balonovyzamek.cz
vrtulnik | 330.000-2.800.000 45 50 aeroweb.cz
ZK 3.200 do zvladnuti techniky pilotaze 17 ZL3
PK 10.000 do zvladnuti techniky pilotaze 15 PL3
PP 12.500 do zvladnuti techniky pilotaze 15 MPL3
MZK 23.000-32.000 15 42 UL3-MZK
ULL 37.000-70.000 20 45 uUL3
uLv 60.000-85.000 20 45 uv3
ULH 195.000-250.000 38 45 UH3
ULK nedostupné nedostupné 40 ULK3
para 3.500-36.000 8 seskokl 10 skysport.cz

Pozn.: Pocty teoretickych hodin se mohou lisit dle vycvikové organizace
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PRILOHA 3

Vypocty ke statistické analyze

Pocty pilota v jednotlivych skupinach

Tabulka poétu pilotii zapsanych v RLP a rejsttiku LAA CR
ketegorie <30 30 - 50 > 50 celkem
SLZ 1126 6272 3813 11211
letadla 1627 2994 2555 7176
celkem 2753 9266 6368 18387

Vvypoclty z analyzy

Vypocty pro nehodovost na 1000 pilot obou pilotnich licenci
Vypoéty zakladnich charakteristik sledovaného souboru
Rozsah souboru

Rozsah souboru byl uréen na zaklad¢ vybéru ze zavérecnych zprav

Rozpéti
T=X(n)—X(1) =78—-—16 =62

1% 1 v
% =£in - EZ 15152 = 45,503
=

i=1

Aritmeticky prumér

Modus
Nejcastéji se vyskytujici hodnota: 56 let ... 13x
Median
X = Xn+1
2 o4

Tabulka zdkladni charakteristiky sledovaného souboru

zakladni hodnoty
charakteristiky

rozsah souboru 333 pilotu
rozpéti 62 let
minimum 16 let
maximum 78 let

aritmeticky priumér 45,503 let
modus 56 let
median 45 let

84



Tabulka poétu znamych nehod za sledované obdobi

kategorie <30 30-50 >50 celkem
SLZ 12 68 53 133
letadla 40 92 68 200
celkem 52 160 121 333
Celkovy pocet pilotii

celkovy pocet pilot = pocet pilott letadel + pocet pilott SLZ

Rozsiteny pocet nehod

Koeficient rozsifeni

_ celkovy pocet nehod 563

= = = 1,691
pocet znamych nehod 333

Rozsiteny pocet nehod

rozsireny pocet nehod = pocet znamych nehod . k

Pocet nehod na 1000 pilotu

1000
celkovy pocet pilott

pocet nehod na 1000 pilotl = poCet znamych nehod .

Rozsifeny pocet nehod na 1000 pilotd

v 7

rozsiteny pocet nehod na 1000 piloti = pocet nehod na 1000 piloti . k
Tabulka vypoctenych hodnot

vékové skupiny < 30 let|30-50 let |> 50 let | celkem
celkovy pocet piloti 2753 9266 6368 18387
pocet znamych nehod 52 160 121 333
roz$ifeny pocet nehod 87,932 | 270,560 |204,611 {563,103
zaokrouhleny roz§ifeny pocet nehod 88 271 205 564
pocet nehod na 1000 pilota 18,888 | 17,267 | 19,001 | 55,157
rozSifeny pocet nehod na 1000 pilotu 31,940 | 29,199 | 32,131 | 93,270
zaokrouhlena nehodovost na 1000 piloti 32 29 32 93

Testovani statistické hypotézy prostirednictvim statistického programu Minitab 15

Chi kvadrat test
Vstup do programu

kategorie < 30 let|30-50let |> 50 let
zaokrouhleny roz§ifeny pocet nehod 88 271 205
pocet piloti bez nehody 2665 8995 6163
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Definujme hypotézu Hp: neexistuje zadna souvislost (tedy podil nehod je ve vSech tfech
vékovych kategoriich stejny: pl=p2=p3)

Ha: negace nulové hypotézy, alespon jeden z podil je rizny

Vystup z programu

Expected counts are printed below observed counts

Chi-Square contributions are printed below expected counts

<30 30-50 >50 Total

1 88 271 205 564
84,45 284,22 195,33
0,150 0,615 0,479

2 2665 8995 6163 17823
2668,55 8981,78 6172,67
0,005 0,019 0,015

Total 2753 9266 6368 18387

Chi-Sq = 1,283; DF = 2;

P-value = 0,527 > 0,05 => Hg se nezamita, povazuje se za platnou, tzn. nezamitam
hypotézu, Ze podil nehod je ve vSech tirech kategoriich stejny.

Vypocty pro nehodovost na 1000 piloti letadel (letouny do 5 700kg, kluzaky,
balony, vrtulniky)

Vypocéty zakladnich charakteristik sledovaného souboru
Rozsah souboru

Rozsah souboru byl uren na zéklad¢ vybéru ze zavéreénych zprav

Rozpéti
T':.X'(n)—X(l) =78—16 =62

1% 1 v

y==) x; = — ) 8829 = 44145
x nle 2002
i=

i=1

Aritmeticky prumér

Modus
Nejcastéji se vyskytujici hodnota: 56 let ... 7x
Median

X=x
n_+1=4,35
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Tabulka zékladni charakteristiky sledovaného souboru

zakladni hodnoty
charakteristiky

rozsah souboru 200piloti
rozpéti 62 let
minimum 16 let
maximum 78 let

aritmeticky pramér 44,145 let
modus 56 let
median 43,5 let

Rozsiteny pocet nehod

Koeficient rozsifeni

_ celkovy pocet nehod 250

- — =12
pocet znamych nehod 200 >0

Rozsiteny pocet nehod
rozsiteny pocCet nehod = pocet znamych nehod . k

Pocet nehod na 1000 pilotu

1000
celkovy pocet piloti letadel

poCet nehod na 1000 pilotd = polet znamych nehod .

Rozsifeny pocet nehod na 1000 pilotd

v 7

rozsiteny pocet nehod na 1000 piloti = pocet nehod na 1000 piloti . k

Tabulka vypoctenych hodnot

vékové skupiny <30 | 30-50 | >50 |celkem
celkovy pocet pilota letadel 1627 | 2994 | 2555 7176
pocet znamych nehod 40 92 68 200
rozsifeny pocet nehod 50 115 85 250

24,585 (30,728 (26,614 | 81,927
rozSifeny pocet nehod na 1000 pilotd |30,731 (38,410 33,268 (102,409
zaokrouhlena nehodovost na 1000 pilota | 31 38 33 102

pocet nehod na 1000 pilotu

Testovani statistické hypotézy prostiednictvim statistického programu Minitab 15
Chi kvadrat test
Vstup do programu

kategorie < 30 let |30-50 let | > 50 let

rozSireny pocet nehod 50 115 85

pocet piloti bez nehody | 1577 2879 2470
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Definujme hypotézu Hpy: neexistuje zaddnd souvislost (tedy podil

vékovych kategoriich stejny: p1l=p2=p3)

Ha: negace nulové hypotézy

Vystup z programu

Expected counts are printed below observed counts

Chi-Square contributions are printed below expected counts

<30

56,68
0,788

2 1577

1570,32

0,028

Total 1627

Chi-Sq = 2,139;

P-value = 0,343 > 0,05 => Hjy se nezamita, povazuje se za platnou, tzn.

30-50
115
104,31
1,096

2879

2889,69

0,040

2994

DF

Il
N
~.

>50
85
89,01
0,181

2470

2465,99

0,007

2555

Total
250

6926

7176

nehod je ve vsech trech

Nezamitam

hypotézu, Ze podil nehod je ve vSech trech kategoriich stejny.
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Vvpocty pro nehodovost na 1000 pilota letadel a SLZ — LN zpusobené pouze

LC

Vypocty zakladnich charakteristik sledovaného souboru

Rozsah souboru

Rozsah souboru byl ur¢en na zéklad¢ vybéru ze zavére¢nych zprav

Rozpéti

T':.X'(n)—X(l):78—16:62

Aritmeticky prumér

Modus

Median

1% 1 v
% =szi - 13_22 5975 = 45,265
1=

i=1

Nejcastéji se vyskytujici hodnota: 41 let ... 6x

Tabulka zakladni charakteristiky sledovaného souboru

charakteristiky hodnoty
souboru
rozsah souboru 132 pilott
rozpéti 62 let
minimum 16 let
maximum 78 let
ar;‘:gf;;ky 45,265 let
modus 41let
median 45]et
soudet 5975let

Rozsifeny pocet nehod

Koeficient rozsifeni

_ celkovy pocet nehod 507
~ potet znamych nehod 132

= 3,841

Rozsiteny pocet nehod

rozsireny pocet nehod = pocet znamych nehod . k

Pocet nehod na 1000 pilotu
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1000
celkovy pocet piloti letadel

poCet nehod na 1000 piloti = polet znamych nehod .

Rozsifeny pocet nehod na 1000 pilotd

rozsitreny pocet nehod na 1000 piloti = pocet nehod na 1000 piloti . k

vékové skupiny <30 30-50 >50 celkem
pocet znamych nehod 28 54 50 132
roz§ifeny pocet nehod 107,548 207,414 192,050 507,012
zaokrouhleny rozSifeny pocet nehod 108 207 192 507
pocet nehod na 1000 pilotu 10,171 | 5,828 7,851 | 23,850
rozSifeny pocet nehod na 1000 pilotu 39,066 | 22,384 | 30,158 | 91,609
zaokrouhlena nehodovost na 1000 pilotu 39 22 30 91

Testovani statistické hypotézy prostiednictvim statistického programu Minitab 15

Chi kvadrat test
Vstup do programu
vék < 30 let|30-50 let | > 50 let
roz§ifeny podet nehod 108 207 192
podet piloti bez nehody | 2645 9059 6176

Definujme hypotézu Hp: neexistuje zadna souvislost (tedy podil nehod je ve vSech tfech
vékovych kategoriich stejny: p1l=p2=p3)

Ha: negace nulové hypotézy

Vystup z programu

Expected counts are printed below observed counts

Chi-Square contributions are printed below expected counts

<30 30-50 >50 Total

1 108 207 192 507
75,91 255,50 175,59
13,565 9,206 1,534

2 2645 9059 6176 17880
2677,09 9010,50 6192,41
0,385 0,261 0,043

Total 2753 9266 6368 18387

Chi-Sq = 24,994; DF = 2;
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P-value = 0,000 <0,05=>Hgse zamita ve prospéch Ha

Prostym srovnanim nehod (tfadek 2 a3) je vidét, Ze nehodovost skupiny 30-50 je
podprimérnd, a v ostatnich dvou je nadprimeérna.

Test intervalového podilu
Test and CI for One Proportion

Piloti < 30 X N Sample p 95% CI
1 108 2753 0,039230 (0,032290; 0,047170)

Test and CI for One Proportion
Piloti 30-50 X N Sample p 95% CI
1 207 9266 0,022340 (0,019428; 0,025557)

Test and Cl for One Proportion
Piloti > 50 X N Sample p 95% CI

1 192 6368 0,030151 (0,026089; 0,034650)

Mezi skupinou nejmladsich a nejstarsich pilotit dochazi pti tomto testu k priniku intervali,
Z ¢ehoz vyplyva: p2<pl=p3

Lze tedy fici, Ze piloti mezi 30-50 lety maji nejmensi pravdépodobnost toho, Ze zpiisobi
leteckou nehodu, piloti do 30 let anad 50 let maji vyssi pravdépodobnost zpiisobeni nehody
oproti skuping 30-50 let, ale vzajemne¢ se tyto dvé vékové kategorie nelisi.
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PRILOHA 4

36%

'l%

30%
Hdo30let H30-50let Bk nad?5O0let

Graf procentualniho vékového zastoupeni piloti letounti v CR

17%

36%“
47%

Hdo30let HE30-50let W nad50let

Graf procentualniho vékového zastoupeni pilott kluzaka v CR
15%

as./.
50%

Mdo30let E30-50let kinad50let

Graf procentualniho vékového zastoupeni pilotd balonti v CR

5%

56%

HMdo30let E30-50let Ednad50let

Graf procentualniho vékového zastoupeni pilotd vrtulnikti v CR
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PRILOHA 5

Format a obsah zavérec¢né zpravy
podle DOC 9756

Nazev zav€re¢né zpravy ma obsahovat tyto informace: jméno provozovatele; vyrobce; model,
znacky statni pfislusnosti a registracni znacky letadla, misto a datum nehody.

Uvod ma obsahovat kratky popis nehody a ozndmeni 0 nehodé piislusnému
narodnimu Gfadu a cizim narodnim wfadim, identifikaci vySetfovaciho ufadu, ktery vede
vySetfovani, akreditovanou reprezentaci z jinych zemi a kratky popis organizace vySetfovani.
Rovnéz ma byt uveden utad, ktery zpravu vydava, a datum vydani zpravy.

Uvod ma obsahovat souhrn se struénym popisem nehody. Mé podat piehled havarovaného
letu, sdéleni pro¢ k nehod¢ doslo a souhrn poranéni a Skod. Souhrn ma byt sepsan jako
ufedni abstrakt Zavérecné zpravy a obvykle nema piesahnout jednu stranu.

Uvod ma rovnéz obsahovat vypovéd’ ohledné odpovédnosti za realizaci bezpe&nostnich
doporuceni.

Uvod ma obsahovat odkaz na &asovy tGdaj pouZity ve zpravé a rozdil mezi mistnim
¢asem a koordinovanym svétovym ¢asem (UTC).

Citelnost zpravy se zlepsi, jestlize bude mit obsah, seznam zkratek a Seznam piiloh.

1.Faktické informace

Tato cast zavérecné zpravy ma popisny charakter a ma obsahovat veskera fakta a okolnosti
zjisténa béhem vysSetiovani. Kdyz bylo vysetfovani vedeno ve skupinach, ma zprava byt
relevantnim shrnutim vsech dil¢ich zprav v jednotlivych skupinach. Doprovodné dokumenty,
jako fotografie, grafy, zaznamy z letovych zapisovact a technické zpravy maji byt zahrnuty
do zpravy nebo uvedeny v piiloze. Zavérecna zprava nebo jeji prilohy by ale mely zahrnovat jen
ty dokumenty nebo jejich ¢asti, které jsou nutné na podporu faktt, analyz a zavéra.

Nedilnou casti vySetfovani jsou udaje o lidském faktoru. Informace o lidském faktoru maji
byt vélenény do pfislusnych oddila faktickych informaci a ne do zvlastni kapitoly.
Informace o lidském faktoru maji byt uvedeny Vv jazyce konsistentnim s ostatnimi faktickymi
informacemi.

Faktické informace jako cast zavérecné zpravy maji obsahovat popis jednotlivych
udalosti a okolnosti, jez se piimo vztahuji k dané letecké nehodé (incidentu). Sled udalosti ma
jit tak daleko zpét, jak je to nutné, aby se podchytily vSechny dilezité udalosti predchazejici
letecké nehodé. Tato ¢ast rovnéz obsahuje vSechny faktické informace, tj. informace
plynouci z pfimého ovéfeni fakti podstatnych pro analyzu, zaveéry a bezpecnostni
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doporuceni. Dilezitost faktd by se ve faktické ¢asti neméla vysvétlovat. Takové diskuse se
maji uvést v ¢asti analyzy (rozbory).

Casti kapitoly Faktické informace:
- Prubéeh letu
- Poranéni osob
- Poskozeni letadla
- Ostatni Skody

- Informace o0 osobach (popis kvalifikace, zkusSenosti a praxe kazdého clena
posadky - pilot, druhy pilot, palubni inzenyr - véetné jejich véku, pohlavi, typu
aplatnosti prikazu zpusobilosti a kvalifikace, letové praxe - celkové
nalétané hodiny, kolik hodin l1étal na daném typu letadla, kolik hodin 1étal
béhem poslednich 24 hodin, 7 dni a 90 dni pied leteckou nehodou; vysledky
poslednich Skoleni a povinnych a periodickych ptezkouseni; zkuSenosti S trati
a letistém, kde doslo k letecké nehod¢ (incidentu); informace o dobé ve
sluzb¢ a prestavkach na odpocinek béhem 48 hodin pied udalosti; zdravotni
stav a lékatské kontroly; uved’te také polohu kazdého ¢lena posadky, a kdo tidil
letadlo)

- Informace o letadle

- Meteorologicka situace

- Radionaviga¢ni a vizualni prostiedky
- Spojovaci sluzba

- Informace o letisti

- Letové zapisovace a ostatni zdznamové prostiedky
- Popis mista nehody a trosek

- Lékatské a patologické nalezy

- Pozar

- Patrani a zachrana

- Testy a vyzkum

- Informace 0 provoznich organizacich
- Dopliikové informace

- Zpusoby odborného zjist'ovani pii¢in
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2.Rozbory

2.1 'V ¢asti zavérecné zpravy nadepsané Rozbory se maji diskutovat a rozebirat dulezita
relevantni fakta a okolnosti, které byly uvedeny v ¢asti faktické informace s cilem zjistit,
které udalosti pfispély ke vzniku nehody (incidentu). Je mozné, ze bude nutné opakovat
nékteré popisy a dukazy uvedené jiz v ¢asti faktové informace, avsak analyza by neméla byt
pouze opakovanim tdchto faktd. Analyticka ¢ast by neméla obsahovat nova fakta. Ugelem
analyzy je najit logickou vazbu mezi faktickymi informacemi a zavéry a odpovédét tak na
otazku, pro¢ k nehodé (incidentu) doslo.

2.2 Analyticka cast ma obsahovat vyhodnoceni dikazii uvedenych v casti faktické
informace a ma se v ni diskutovat o okolnostech a udalostech, které existovaly nebo mohly
existovat. Zdivodnéni musi byt logické a musi vést na formulaci hypotéz, o kterych se pak
diskutuje a které se testuji na pozadi dikazu. Kazda hypotéza, ktera neni podlozena dikazy,
se ma eliminovat; potom je dilezité jasné uvést piic¢iny, pro¢ byla hypotéza opusténa. Kdyz
hypotéza neni zalozena na faktech, ale pfedstavuje pouze nazor, musi to byt jasné uvedeno.
Podobn¢ se musi uvést i, pro¢ byla hypotéza piijata, spolu s podptrnymi dikazy. Protikladné
dukazy se musi podat oteviené¢ a efektivné. Maji se uvést podminky, za jakych k udalosti
doslo. Diskuse v analytické c¢asti ma podporovat nalezy a zdivodinovat okamzité
I systematické ptic¢iny nehody (incidentu).

2.3 Do analyzy zatadte i skuteCnosti, které vysly najevo v prubéhu vysetiovani a které
vznikly nasledkem nedostate¢nych bezpeénostnich opatieni, i kdyZz nemély na nehodu vliv.

2.4  Protoze zavéreCna zprava je Casto koncipovana v procesu vysetfovani a do analytické
Casti prispiva n€kolik inspektori (nebo skupin v hlavnim vySetfovacim tymu), je vhodné,
aby existovalo celkové uspoiadani a ¢lenéni Casti analyzy, aby vySetfovaci inspektofi znali
své ukoly pfi sestavovani zpravy. Takové uspofadani ukaze vySetfovatelim jak sestavit
jednotlivé kapitoly dohromady pii zpracovani analytické ¢asti zavérecné zpravy.

3.Zavéry

V této casti maji byt shrnuty nalezy a priCiny zjisténé pii vySetfovani. Zavéry
vychazeji z analyzy. Je piitom dilezité zachovat v zavéru stejny stupen jistoty, ktery byl
zjistén pfi analyze. Napf. jestlize diskuse v analyze naznacuje, ze udalost nebo okolnost byla
pravdépodobna, pak nalez ma obsahovat stejny kvalifikator (pravdépodobny).

Zaver obsahuje kapitoly:
- Dil¢i nalezy (vypoveédi 0 vSech dilezitych podminkéach, udalostech
a okolnostech panujicich v pribéhu nehody. Ptfedstavuji dulezité body v
pruab&hu nehody, ale nemaji vzdy pti¢innou povahu nebo neukazuji na selhani
¢i nedostatky)
- Pti¢iny (udalosti, které samy nebo v kombinaci s jinymi maji za nasledek
zranéni nebo poskozeni. Pricinou mize byt akce, opomenuti, stav nebo
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okolnost, které kdyby byly eliminovany by zabranily nebo zmirnily zranéni
nebo poskozeni. Pfi¢iny by se mély formulovat tak, aby pokud mozno
minimalizovaly vinu nebo odpovédnost. Nicméné by se prislusny
vySetfovaci ufad nemé&l branit uvést pfic¢inu nehody jen proto, ze z
vySetfovani urcita vina nebo odpovédnost vyplyva)

Piiklad
formulace pFicin
Jedna nehoda — stejné
pFiciny
Pri¢iny nehody byly: Pri¢iny nehody byly:
- chyba vedeni letisté, ze neidentifikovalo - nedostatek komunikace mezi fidicim
a neodstranilo $patné odvodnéni VPD letového  provozu a posadkou
ohledn¢ zhorSenych podminek na VPD
- chyba fidicich letového provozu, ze - znamé a neodstranéné  nedostatky
neinformovali posadku, ze na VPD stoji odvodnéni VPD
\Iﬁf{ﬁ
- chyba posadky, ze letadlo neletclo - letadlo prekrocilo préhu o 16 uzll
cmspdxrimary wxrnhlactd nad \ /enf
- chyba posadky pifi pouziti reversniho - pozdni zapnuti reversniho tahu
tahu

Pozn. — Pricina vlevo znamend ucast tii skupin 0sob — posddka, vedent letisté a ridici letového provozu. Protoze formulace
pFic¢in nemd wurcovat vinu, maji se priciny soustiedit na funkce, které v uvedeném prikladu nebyly provedeny na urovni
pozadované pro bezpecny provoz. Takovy funkcni popis vede logicky na ndpravnd nebo preventivni opatieni, jez se maji doporucit, aby
se predesilo budoucim nehoddam.

4.Bezpecnostni doporuceni

4.1  V souladu s Piilohou 13 jedinym cilem vysetfovani nehod je jejich prevence. Proto
maji opatfeni ke zvySeni bezpecnosti maximalni dilezitost. Bezpe€nostni opatieni jsou akce,
které maji predejit leteckym nehodam z podobnych pii¢in nebo snizit jejich nasledky. Aby
mohlo byt piislusné bezpecnostni opatieni realizovano, je nutné, aby bylo adresné. Adresatem
je zpravidla piislusny spravni ufad, ktery je odpoveédny za zaleZzitosti, kterych se opatieni
tykaji.

4.2  Ptiloha 13 vyzaduje, aby v kazdé etapé vySetiovani statni vySetfovaci ufad doporucil
ptislusnym wfadim, vcetné¢ ufadim jinych statd, preventivni opatfeni, jez maji byt
bezodkladné piijata ke zvySeni letecké bezpeCnosti. Prozatimni bezpecnostni doporuceni
ucinéna béhem vySetfovani mohou byt prezentovana V ¢asti ,.BezpeCnostni doporuceni
zavérecné zpravy. Rovnéz by mély byt prezentovany preventivni akce vzniklé jako reakce na
bezpecnostni doporuceni a 1 dalsi preventivni akce pfijaté prislusnymi urady a v pramyslu,
jako zména provoznich postupt na stran¢ provozovatele letadla a vydani servisnich manuala
na stran¢ vyrobce. Tim, ze se v zavérecné zpraveé publikuji piijaté preventivni akce, stoupa
vyznam prevence u vSech zacastnénych v podobnych ptipadech.
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43 'V bezpecnostnim doporuceni se ma popsat bezpecnostni problém a zdivodnit
bezpecnostni akce. Je tieba soustiedit se spiSe na problém neZ na navrhované feseni. Je tieba
uvazit, zda se ma doporuceni tykat specifického feSeni problému, nebo ma byt dostate¢né
flexibilni a dat adresatovi volnost pii rozhodovani, jak se ma cile doporuéeni dosahnout.
Bezpecnostni doporuceni ma identifikovat, jaké kroky se maji udé€lat, ale ma se dat
piislusnym uafadtm i prostor jak dosahnout cile daného doporuceni. To je zvlast dulezité,
kdyz vSechna dulezita fakta nejsou k dispozici a jsou nutné dalsi zkousky a zkoumani.

4.4  Béhem vysetiovani letecké nehody se Casto zjisti skutec¢nosti, které neptispély K jejimu
vzniku, které nicméné jsou z hlediska bezpecnosti problematické. Tyto bezpecnostni
nedostatky maji byt v zavérecné zpraveé obsazeny.

45  Obecné¢ maji bezpec¢nostni doporuceni obsahovat presvédcivy popis bezpe¢nostniho
problému spolu s bezpe¢nostnimi riziky a rovnéz doporucit odpovédnému tGfadu kroky k
jejich eliminaci. Bezpe¢nostni doporuceni maji identifikovat pozadované opatieni, ale maji
nechat provadéjicimu ufadu prostor, aby sdm urcil jak problém vyftesit.

5.PFilohy

Pfilohy maji obsahovat informace, jez se povazuji za nutné pro porozuméni zpravy, jako
glosat, vysvétlivky, souvisejici technické zpravy, nakres mista nehody, fotografie a tdaje
z letovych zapisovac¢u. Grafy a diagramy maji mit profesionalni vzhled a ukazovat
pouze informace nutné pro porozuméni zpravy. Ptilohy maji byt Cislovany a uvedeny v
obsahu. Obvykly seznam piiloh k zavérecné zprave je nasledujici:

- prepis komunikace

- hodnoty z letového zapisovace

- letovy plan a doklad o mnozstvi a rozlozeni nakladu
technické odborné zpravy o vySetfovani

relevantni stranky z manualt a piirucek

zpravy o udrzbé

mapy a diagramy

fotografie
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