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21 октября 2014 года средства
массовой информации сообщили,
что в подмосковном аэропорту «Вну�
ково» при взлете разбился неболь�
шой частный самолет, направляв�
шийся в Париж. По предваритель�
ным данным 20 октября в 23.57 по
моск овскому времени самолет
«Фалькон» столкнулся со снегоубо�
рочной машиной. Погибли четыре
человека – все, кто был на борту.
Экипаж самолета – первый и вто�
рой пилоты, стюардесса,  а также
президент компании – все гражда�
не Франции. Следственный Комитет
РФ говорит о рассмотрении четы�
рех версий случившегося авиацион�
ного инцидента,  включая ошибку
пилота, ошибку диспетчера, негра�
мотные действия водителя убороч�
ной техники наземных служб, тех�
ническую неисправность самолета.
Позднее последняя версия была ис�
ключена,  что свидетельствует об
очер едной р оли «Человеческого
фактора» в возникновении летного
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происшествия.

В авиации, начиная с 1960�х го�
дов, доля «Человеческого фактора»
(ЧФ) от общего числа причин авиа�
ционных происшествий оценивается
постоянным ростом от 40�50 % до
80�90 %. Эта цифра относится, в ос�
новном, к сертифицированному лет�
ному персоналу коммерческой авиа�
ции. С учетом полетов авиации об�
щего назначения, техобслуживания,
управления воздушным движением,
инфраструктуры транспортного ком�
плекса общая доля ЧФ в структуре
летных происшествий оказывается
еще выше — порядка 90 % [1, 2].

Причинами авиационных проис�
шествий по вине ЧФ, как правило,
считается — неправильное распре�
деление внимания в полете, неус�
тойчивость навыка, неудовлетвори�
тельная подготовка к полетам, не�
скоординированная работа с рыча�
гами управления самолетом, ненад�
лежащие знания. Была установлена
их психофизиологическая сущность:
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повышенная нервно�эмоциональная
напряженность,  поспешность или
медлительность в действиях (осо�
бенно после успешного выполнения
предварительного задания), чрез�
мерная самоуверенность, недоста�
точный контроль за своими действи�
ями, частичная утрата навыков пос�
ле длительных перерывов в полете
влияния психофизиологических ха�
рактеристик пилотов [3].

Следовательно, исследованию
роли ЧФ в причине возникновения
летного происшествия и разрабо�
танных мерах по их предотвраще�
нию уделено достаточно внимания.

Также вне поля зрения иссле�
дователей остается проблема пси�
хофизиологической составляющей
ЧФ в структуре летных происше�
ствий.

Цель исследования

На основании анализа ряда ха�
рактерных авиационных инцидентов
раскрывается роль психофизиологи�
ческой составляющей «Человеческо�
го фактора» в развитии авиацион�
ного события.

Материал и методы исследования

Проанализированы некоторые
случаи летных происшествий в во�
енной и гражданской авиации (ава�
рии, катастрофы), связанные с вли�
янием ЧФ. Выбраны характерные
случаи летных инцидентов, в кото�
рых важнейшая роль отводится пси�
хологической и психофизиологичес�
кой составляющей ЧФ.

Результаты и обсуждения

7 февраля 1992 года в 18 ча�
сов 21 минуту неподалеку от дере�
вушки Козельки Липецкой области
разбился самолет МиГ�29, который
пилотировал начальник Липецкого
авиацентра генерал Суламбек Су�
сарку лович Оска нов.  Летчи к вел
учебный воздушный бой в облаках.
Как потом выяснится – на 30 мину�
те боя, при наведении на воздуш�
ную цель произошел отказ в систе�

ме управления, в результате чего
самолет затянуло в штопор. Рас�
шифровка чёрного ящика самолета
показала: борьба летчика с неуправ�
ляемым истребителем шла две с
половиной минуты на скорости 900
километров в час. В самолете от�
казал авиагоризонт. Летчик мог спа�
стись, катапультироваться. «Почему
Осканов не покинул самолет 7 фев�
раля 1992 года? — задается вопро�
сом летчик� инспек тор Василий
Фильчаков. — Тут нужно войти в его
морально�психологическое состоя�
ние на тот момент. Сами представь�
те, он – генерал, начальник Цент�
ра, и покинуть самолет… А вдруг он
исправен? И еще под тобой насе�
ленные пункты… Куда самолет рух�
нет?» [4]. В данной ситуации сам
летчик�инспектор дал ответ на по�
ставленный вопрос о поведении не�
рядового летчика�аса (Осканов С.С.
— мастер авиационного спорта) в
нештатной ситуации – игнорирова�
ние сообщен ия о  во зникнов ении
нештатной ситуации в полете руко�
водителю полетов и выполнения его
команд, т.е. налицо психофизиоло�
гический ко мпонен т роли ЧФ в
авиационном происшествии.

Аналогичный случай произошел
9 января 1983 года в Белоруссии.
На 20�й минуте полёта днем в ПМУ
левый двигатель самолета Ан�14
начал работать с перебоями, эки�
паж его выключил,  при этом его
винт «зафлюгировался» не полнос�
тью. Командир экипажа принял ре�
шени е о  посадке н а ближа йшем
аэродроме Пружаны, однако нахо�
дившийся на борту командир авиа�
ционной дивизии приказал следо�
вать на аэродром назначения Осов�
цы.  В ходе дальней шего по лёта
мощности одного двигателя не хва�
тило, и скорость полёта продолжа�
ла падать. Экипаж установил чрез�
вычайный режим работы двигателя
и выпустил закрылки, но самолёт
продолжал терять высоту. Избегая
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лобового столкновения с деревья�
ми, командир экипажа начал выпол�
нять отворот влево. Самолет поте�
рял скорост ь и  выш ел на р ежим
сваливания, где с большой верти�
кальной скоростью и креном столк�
нулся с землёй и разрушился в 12
км от аэродрома Осовцы. Погибли
командир и 4 пассажира (в т.ч. и
комдив), ещё один член экипажа и
один пассажир были тяжело трав�
мированы. Официальная причина ка�
тастрофы: нарушение экипажем пра�
вил эксплуатации авиационной тех�
ники в условиях низких температур,
а также неудовлетворительная орга�
низация и управление перелетом
[5].  Неофициально же было под�
тверждено, что командир дивизии,
в нарушение правил, во время по�
лета занял мест о борттехн ика и
постоянно вмешивался в действия
командира экипажа. Борттехник же
вынужденно находился в проеме ка�
бины пилота, так как продолжал вы�
полнять положенные действия по
управлению самолетом из вынуж�
денной позы. Именно это его поло�
жение спасло от гибели во время
крушения, так как в момент паде�
ния самолета, объективно оценив по
показаниям приборов и положению
самолета аварийную ситуацию, бор�
ттехник, упершись в переборки ка�
бины самолета, смягчил падение.

Установлено, что командир эки�
пажа АН�14 в звании майор нахо�
дился в прямом подчинении коман�
дира дивизии — полковника А.  В
дальнейшем со сло в выжив шего
пассажира — заместителя команди�
ра дивизии К. было подтверждено,
что командир экипажа,  да и  сам
замкомдива К. неоднократно пред�
лагали комдиву произвести вынуж�
денн ую поса дку,  однако А.  эти
предложения проигнорировал. Во
время возникновения нештатной си�
туации доклада руководителю поле�
тов не было. Исследуя обстоятель�

ства катастрофы, установлено, что
командир экипажа прибыл в данный
гарнизон несколько месяцев назад,
собирался увольняться, и был в не�
посредственном подчинении комди�
ва. Налицо грубейшее нарушение
правил эксплуатации авиационной
техники.  Анонимный опрос среди
пилотов аэродрома, где произошла
авария, показал, что летчики�истре�
бители вообще относятся к «малой
авиации» пренебрежительно. За гла�
за самолет «Ан�14» называют «мар�
шрутное такси». Члены экипажа АН�
14 находились в постоянном ожи�
дании – в течении полетного вре�
мени их могли использовать в пе�
релетах между аэродромами диви�
зии в любое время суток.

Так,  и в  случае с самолетом
«Фалькон» в аэропорту «Внуково»,
где отношение персонала аэропор�
та к  самолетам «бизнес�класса»,
которые эксплуатируются для пере�
летов официальных лиц или пред�
ставителей компаний без специаль�
ного расписания, на несколько по�
рядков ниже, чем, к рейсовым по�
летам, выполняемым более�менее
строго по расписанию. И этот факт
прослеживается, начиная от летно�
го, диспетчерского состава, закан�
чивая персоналом наземных служб
(в данном случае – водителем сне�
гоуборочной техники). Не вдаваясь
в подробности психофизиологичес�
кого отбора, психофизиологической
готовности наземного персонала
аэродрома к обслуживанию полетов,
можно констатировать об его отсут�
ствии.

Принятая сейчас четырехуров�
невая система оценки профессио�
нальной пригодности,  где лица с
четвертой группой профотбора не
допускаются к выполнению сложных
видов деятельности, носит условный
характер [6]. Не секрет, что те, кто
имеет ,  например ,  третью г руппу
профотбора, могут приближаться ко
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второй или четвертой группе, а кто
имеет вторую – к первой или тре�
тьей. А если учесть,  что границы
между группами носят условный не
жестко регламентированный харак�
тер, то, как можно предугадать год�
ность того или иного индивидуума
к операторской деятельности,  не
учитывая другие индивидуальные
возможности человека?

Всегда найдутся виновные в
возникновении происшествия, как и
в случаях, описываемых в данной
статье, однако истинную причину
таких летных происшествий следу�
ет искать не в конкретных лицах, а
в самой системе авиационной под�
готовки и эксплуатации авиационной
техники, учитывая психофизиологи�
ческую составляющую «Человеческо�
го фактора».

Вообще у нас вся психофизио�
логическая, медицинская эксперти�
за проводится путем выявления ин�
диви дуальны х псих ологических
свойств личности, уровня здоровья
индивидуума, его физических ка�
честв и на основе этих данных оп�
ределяется годность для определен�
ного рода деятельности.  То есть
учитывается только личный, а не че�
ловеческий фактор, а ведь после�
дний проявляется именно в процес�
се деятельности в системе «Чело�
век – техника – среда». Деятель�
ность оператора, характер его вза�
имодействия с авиационной техни�
кой должным образом не изучают�
ся. Следовательно, вопросами эрго�
номики, если и занимаются в науч�
но�исследовательских институтах, то
недостаточно.

Вывод

Авиационная катастрофа, про�
изошедшая 20 октября 2014 года в
аэропорту «Внуково», где самолет
«Фалькон» на взлете столкнулся с
наземной техникой, свидетельству�
ет о необходимости всестороннего

учета психофизиологической состав�
ляющей «Человеческого фактора» в
системе «Человек�машина», включив
этот компонент в психофизиологи�
ческую экспертизу не только для
летного состава,  но и наземного
персонала, обслуживающего полеты
и перелеты.

Литература
1. Козлов В. В. Человеческий фактор:

история, теория и практика в авиа�
ции. – М.: 2002. – 280 с

2. По ном ар ен к о В.  А. ,  Ла па В .  В . ,
Чунтул А.  В.  Деятельность летных
экипажей и безопасность полетов.
– М.:  2003. – 202 с

3. Алпат ов И .М. ,  П оно мар енко  В. А.
Психо физ иологиче ские о сно вы
обеспечения безопасности полетов
// Авиационная медицина. – М.: Ме�
дицина, 1986. – С. 418�432.

4. Последний полет Сергея Сергееви�
ча. 06.02.2012. gorod48.ru

5. Такие разные у самолетов судьбы.
12.07.2014.avialp.info

6. Вонаршенко А.П., Люлько О.М., Пет�
кевич С.Г., Кисель С.Г. Медико�пси�
хологический отбор и эргономика в
авиации // Медико�социальные про�
блемы современной России: Сбор�
ник научных статей. Выпуск 2. – Ли�
пецк: Липецкий государственный пе�
дагогический университет, 2007. –
С.46�49.

References
1. Kozlov V.V. The Human factor: history,

theory and practice in aviation. — M.:
2002. – 280

2. Ponomarenko V.A., Lapa V.V., Chuntul
A.V. Activit ies of the flight crew and
flight safety. — M.: 2003. — 202 p.

3. A lpat ov  I .M. ,  P ono mar enko  V. A.
Psychophysiological bases of safety /
/ Aviation medicine. — M.: Medicine,
1986. — S. 418�432.

4. Mo sley f l ight  Serg ei  Serg eyev ich.
06.02.2012. gorod48.ru

5. So different from the planes of fate.
12.07.2014.avialp.info

6. Vo nar chen ko A.P . ,  Lyu lko  O.M .,
Petkevich S.G/, Kissel S.G. Medico�
ps ycholo gical  se lect io n  a nd
ergonomics in aviation /Medical�social



ACTUAL PROBLEMS OF TRANSPORT MEDICINE # 4 v.1 (38�I), 2014

119

АКТУАЛЬНЫЕ ПРОБЛЕМЫ ТРАНСПОРТНОЙ МЕДИЦИНЫ  № 4, т. 1 (38�I), 2014 г.

problems of modern Russia: Collection
of  sc ien t i f ic  ar t ic l es.  Is sue  2.  —
Lipets k:  L ipetsk state pedag ogical
University, 2007. — P. 46�49.

Резюме

ПСИХОФІЗІОЛОГІЧНА СКЛАДОВА
РОЛІ «ЛЮДЬСКОГО ФАКТОРУ» В

АВІАЦІЙНИХ ПОДІЯХ

Люлько О.М.

У ст атт і  на  п ідст аві  ана лізу
низки характерних авіаційних інци�
дентів розкривається роль психо�
фізіологічної складової «Людського
фактору» в виникненні льотної події.
В існуючій системі льотної підготов�
ки та експлуатації авіаційної техні�
ки ігнорування психофізіологічного
компоненту «Людського фактору»
може привести  до траг ічних
наслідків, не дивлячись на начебто
відкориговану систему організації
польотів. Автор рекомендує перегля�
нути існуючу систему оцінки психо�
фізіологічної готовності авіаційного
персоналу до польотів шляхом ба�
гатостороннього врахування психо�
фізіологічної складової «Людського
фактору» у системі «Людина –маши�
на», включив цей компонент у пси�
хофізіологічну експертизу не тільки
для льотного складу, але і для на�
земного персоналу, який обслуговує
польоти та перельоти.

Ключові слова: надзвичайні події,
людський фактор, психофізіологія,
авіаційні аварії та катастрофи.

Summary

PSYCHOPHYSIOLOGICALLY
COMPONENT OF THE ROLE OF THE

“HUMAN FACTOR” IN AVIATION
ACCIDENTS

Lyulko O.M.

In  ar t ic le  on the bas is  o f  the
analys is  of  a  number  of  typ ical
aviation incidents reveals the role of
psycho�physiological component of
the “ Human fa ctor”  in  the
development of the aviation event. In
the existing system of flight training
and aircraft  operation ignoring the
psycho�physiological component of
the “Human factor” can lead to tragic
events,  despite the apparent wel l�
o i led system of  f ly ing.  The author
recommends to reviewing the existing
system of  as sessmen t of  psy cho�
physiological  readiness of  aviat ion
personnel to  f ly  by  mainstreaming
psycho�physiological component of
the “Human factor”  i n  the sy stem
“Man �machine”  by  in c luding th is
component in a psycho�physiological
examination not only for flight crews,
and ground p ersonnel  f l ights  and
flights.

Keywords: accidents, the human
factor, psychophysiology, aviation
accidents and disasters
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