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METODOLOGICKE PROBLEMY OVEROVANI SKLONU
K LETECKYM NEHODAM -

Pplk. MUDr. Jaroslav TUMA, CSc.
Ustav leteckého zdravotnictvi v Praze

Letecké nehody vynikaji nad jiné velkym in-
terak¢nim rozsahem vSech Gcastnicich se fakto-
ri. I za této situace existuje v8ak v literatufe
znacnd shoda v tom, Ze souvislost mezi leteckou
nehodou a lidskym Cd¢initelem, osobnim fakto-
rem (dale téZ OF), je na obecné urovni nejéasté-
ji se vyskytujici kauzalni vztah.

Préace statistického charakteru vymezuji dosti
jednoznacné a na sobé nezdvisle pfevdZnou ulo-
hu lidského faktoru v leteckych nehodéch. JiZ
na pocdatku zkouméni této otdzky uvadi napt.
SELZ (1919) osobni faktor jako p¥i¢inu letecké
nehody (déle téZ LN) z 66 % (letce samotného

z 53 %), Anderson (1918) svazuje s osobnim
faktorem 91 % leteckych havérii, ILZIN v SSSR
(1920) udava tuto relaci na 90 % (cit. podle Pla-
tonova 1960). V pozdeéjsi dobé jsou chyby pilo-
tdZe spojovany s LN obecn& v 41,5 %, pfi spor-
tovnim 1étdni v 52,2 %, u dopravnich leteckych
spole¢nosti v 39,6 % (ARMSTRONG 1959); RUFF
a STRUGHOLD (1944) povaZuji psychické sel-
hani letce za pfi¢inu 50—60 % LN. V novéjsi
dobé& spojuje HEYL (1950) dokonce 90 % letec-
kych nehod s pilotni chybou.

Znacné diference v uddvanych poétech sou-
visi velmi pravdépodobné s rozdily v organizaci

*) Pfedneseno in extenzo na XII. konferenci leteckého 1ékafstvi, konané 19.—26. z4ri 1971 v Koénigsbriicku, NDR.
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létani i s rozdilnymi zpiisoby registrace LN, ale
i se zdsadnimi rozdily ve vymezovani osobniho,
lidského faktoru. V uZSim pojeti zahrnuje OF
pouze létajici persondl, v nejSirSim také vSechny
chyby a selhéni ¢lovéka v oblasti ¥izeni, zabez-
pefovani leteckého provozu na zemi, — nedo-
statky zavinéné c¢lovékem na technice, urcené
pro létani nebo zabezpeceni letu.

V tomto sdéleni se zabyvame OF v nejuZsim
slova smyslu, jde ndm tedy vylucné o kauzalni
interakce mezi samotnym letcem a leteckou ne-
hodou.

Lidsky faktor pfi leteckych nehodéach v tomto
uZ8im pojeti zahrnuje v sob& zhruba podminky
psychologické a nepsychologické, ¢imZ  jsou
mySleny pfedev3im podminky zdravotni, soma-
tické. Posledni se v3ak proti prvym vyskytuji
podle zkuSenosti rtiznych autorfi pfi leteckych
nehodach nepomérné méné ¢asto (LEFETZ-BI-
NOIS, 1858, ULICH, 1961, apod.). Svéd¢i o tom
i statistika HERBOLSHEIMERova (1943), podle
niZ zapri¢inili LN v oblasti civilniho letectvi
piloti bez somatického nalezu v 85 %, se so-
matickym nédlezem v 86 %; rozdil je nevyznam-
ny. Je tedy zfejmé, Ze osobni faktor, vymezovany
lidskou psychikou, ma ve srovndni s ostatnimi
pri¢innymi faktory pfi leteckych nehodéch prio-
ritni vyznam.

V Case konstantné&jsi pravd&podobnost vysky-
tu nehody, ohroZeni jedince nehodou, byva cas-
to spojovédna s individudlné& rozdilnym osobnim
potencidlem tak zvaného ,sklonu k nehodam®.
Ten chéapou riizni autofi konceptné i terminolo-
gicky velmi riizné. Hovofi se o nachylnosti, afi-
nité, predispozici k nehoddm (accident liability,
accident proneness, Unfallneigung) nebo také
o typech osobnosti — ,nehodafich“ (Unfiller,
polyaccidenté). Posledni termin, zavedeny MAR-
BEm, neni nejStastné&jsi, nebot ztotoZiiuje frek-

venci nehod prili§ fatalisticky s nehodovou dis-

pozici. Neni v8ak stdle dostatek priikazného ma-
teridlu pro jednoznacnou kategorizaci tohoto
druhu.

Pokusime se proto v tomto sdéleni shrnout
nékteré problémy taktiky objastiovani takzvané-
ho sklonu k nehoddm a zaujmout kritické po-
stoje, pokud jde o jeji uplatiiovadni v letectvi.

Sance nalézat vyznamné prediktory nehodové-
ho chovani je silné omezovana tim, Ze pocet ne-
hod, spojenych s Fizenim dopravnich prostied-
ki, je ukazatelem mdlo spolehlivim (reliabil-
nim); udavd se korelace v rozmezi —0,08 aZ
+0,33 (GHISELLI-BROWN, 1949). Pfitom vS$ak
vymezeni a prokazovdni tendence nebo sklonu
k nehoddm by mélo znacény prakticky vyznam.
Podet leteckych nehod mitZe byt totiZz vybérem
0sob pro letecky vycvik sniZovan jen tehdy, jest-
liZe podstatnéd ¢ast variance po&tu LN je asocio-
vdna s relativné stalymi znaky. Tato premise
mé ovSem obecnou platnost pro nehodovost vii-
bec.

K potvrzovani existence sklonu k nehoddm by-
lo zprvu pouZito statistickych analyz Cetnosti
nehod univariantnimi a bivariantnimi postupy.

Univariantnim pestupem se sleduje rozloZeni
nehod jednorazové za urcité d&asové obdobi
u skupiny osob s relativné stdlymi a stejnymni
podminkami nehodového ohroZeni. ZvySeny po-
¢et nehod u urcitého, mensiho poétu €lenti sku-
piny je vykldddn zvySenym endogennim ohro-
Zenim — ,teorie minorit (LEJEUNE, 1957). Tato
teorie nebyla jednoznacné& prijata. PFi pouZiti
zdokonalenych statistickych postupl se v po-
slednich letech prokézalo, Ze znacné diference
ve frekvenci nehod se mohou vyskytovat i na-
hodng& [MINTZ, 1954, — ARBOUS-KERRICH,
1951).

Aplikace univariantni metody zkouméni frek-

vence LN i pfi jejim pouZiti na v&tsi soubory

letci — O’GORMAN-KUNKLE, 1947 : N = 975 bo-
jovych pilot, — NAGAY, 1950: N = 2050 ci-
vilnich pilotdi, ktefi p¥i LN zahynuli, — THORN-
DIKE, 1951: N = 40000 piloti — nepfinesla
podstatné pozitivni vysledky. RozloZeni letec-
kych nehod mélo v téchto pripadech vZdy podo-
bu kfivky Poissonova typu. Tento fakt by bylo
ovSem moZno vysvétlovat je§td i jingym zpiiso-
bem. Jak zn&mo, tvoli piloti skupinu populace,
kterd je silné ovlivnéna pfisnym vyb&rem, velmi
pravdépodobné tedy i v otdzce sklonu k neho-
ddm; dikazem pro toto tvrzeni by byla préace
KARVONENa (1964), podle niZ letecky v§bér a
vycvik sniZuji vyznamné riziko dopravnich ne-
hod nejen pfi srovnéni vykonnych letc s le-
teckym pozemnim persondlem (USAF), ale
i s obecnou populaci. Jinym moZnym vysvétle-
nim celkem negativnich vysledkd by byla po-
c¢etnost a rtiznorodost faktorti intervenujicich
pri leteckych nehodéach, jeZz predéi kaZdé jiné
prostredi.

Podle uvadénych vysledki neni tedy univa-

-riantni metoda pfi prokazovani individudlné roz-

dilné afinity k leteck§m nehoddm dosti tsp&iné
pouZitelna.

Bivariantni metody se pokouSeji usuzovat na
rozdilny potencidl sklonu k nehoddm z opako-
vané ziskanych informaci u téchZe jedinct. Nej-
starsi z téchto metod je ¢asové porovndvaci po-
stup (GREENWOOD-WQOODS, 1919, — MARBE,
1923). Vychéazi z prfedpokladu, Ze osoby s vyssi
frekvenci nehod za urdity cdasovy tsek by se
mély podobnou frekvenci odliSovat i v jiném ca-
sovém obdobi, méa-li se na sklon k nehoddm
uplatiiovat jakékoli typologické méritko. Tento
druh vyzkumu byl a je doposud sledovén s vel-
kym praktickym zéjmem hlavné v pojiStovnictvi.

Jiny zptisob pouZiti bivariantnich metod spoc€i-
vad v porovndvani frekvence nehod u stejnych
skupin osob, ale v riznych prostfedich nebo pfi
riznych d&innostech (NEWBOLDovéd, 1926 —
SCHMITT, 1926). Pfi tomto pojeti se vychazi ze
snahy vyludovat nédmitku situaéniho ohroZeni
jako kauzdlniho faktoru v nehodéch ve prospéch
osobniho €initele.

Bivariantni metody pracuji pfevdZné korelac-
nimi postupy. Proti analyze rozloZeni Cetnosti
nehod (univariantni metody) maji nékteré vy-
hody v matematicko-statistickém zpracovéani;



ROCNIK XLII. &. 2. 1973

VOJENSKE ZDRAVOTNICKE LISTY " 69

piedevS§im tu, Ze skytaji moZnost matematické
eliminace libovolného poétu faktord spolupiiso-
bicich pfi nehodéch.

V letectvi byl bivariantni ¢asové porovnédvaci
postup pouZit napf. ve studii sledujici 7000 le-
teckych nehod za obdobi osmi let (WEBB, 1956).
Teorém opakovéani nehod nebyl vSak v této préaci
prokézén. Ten ostatné& mé vZdy jen vyznam sym-
ptomu, pro odhalovani pfi¢in nehody je t¥eba
pouZit psychologické a jiné analyzy, zjistujici
souvislosti vedouci k nehodé. Jiného bivariantni-
ho postupu — srovnédvani poctu leteckych nehaod
s pofty nehod a trazh p¥i rfiznych jinych éin-
nostech pouzil u letci také PEKAR v r. 1965.
Prokézal mirny vztah mezi leteckymi nehodami
a vSeobecnou trazovosti letce. ‘

V posledni dobé jsou postupy, které se snazi
doké4zat sklon k nehodam statistickym priikazem
nerovnomérnosti jejich vyskytu v populaci, sil-
né kritizovdny. Koneckonclt jsou v3echny zalo-
Zeny na teorému opakovani (MARBE, 1926), ia
tézi, Ze jedinec repetuje pro nékteré své trva-
lej3i individudlni vlastnosti za podobnych okol-
nosti své chovéani. JiZ samotné toto v§ychodisko
je pro leteckou praxi mdalou pouZitelné. SloZi-
tost mechanismu letecké nehody &asto nedovo-
luje zcela jasné odliSit roli osobniho faktoru od
intervenujici technické sféry. Také vyckévaci
hledisko, kdy teprve opakovdni LN by mélo pfi-
ndSet prtikaz nédchylnosti k nehoddm, by v le-
tectvi prichdzelo se svou verifikaci proti jinym
oblastem lidské ¢innosti &asto prFiliS opoZdéné.

-Za takové situace plati, Ze jen Cast variance
frekvence LN je zdvisld pfimo na ¢lovéku-letci.
Bylo by rovnéZ velmi Gcelné rozliSovat i p¥i LN
samotnou osobni dispozici a vedle toho takeé
osobni riziko nehody (MINTZ-BLUM, 1949], do
n&hoz vchazi vedle osobni charakteristiky indi-
vidua jeSté i podminky prostfedi. Podle expe-
rimentdlnich ddaji pohybuje se obecné osobni
riziko nehody mezi 20—40 % celkové variance
frekvence nehod. Tyto hodnoty — i kdyZ v le-
tectvi patrné vy881 — jsou lehce nad trovni re-
zidudlnich faktord, jeZ nelze predvidat.

Rada praci o nehodach se pak dopousti za-
sadni chyby v tom, Ze demonstruji existenci
osobni dispozice k nehoddm pomoci relaci zis-
kdvanych sledovdnim osobniho rizika. Z uvede-
ného vyplyv4, Ze pocCet nehod neni tedy spoleh-
livfym znakem nehodového ohroZeni a Ze oce-
kdvand cetnost nehod nemftZe byt dostatecné
presné predviddna na zédkladé skutetného poctu
jedincem realizovanych nehod. Proto nelze po-
klddat existenci osobnosti ,nehodé4fe” touto ces-
tou také za skutetné prokazanou.

Snad nejvétS§i pocet experimentdlnich praci
v otdzce tFeba i dil¢iho typovéani sklonu k neho-
dam byl zatim vénovan vztahu mezi nehodami a
vysledky riznych druhii diagnostickych postupi,
predevsiim psychologickych a psychofyziologic-
kych. Byva volen bud p¥istup predikéni, kdy te-
prve s vét§im Casovym odstupem méame jako pro-
téjSek laboratornich tidaji k dispozici tdaj ne-
hodového kritéria, nebo postup postdikéni, kdy

se laboratorni vySetfeni provaddi teprve po rea-
lizaci nehodového d&je. Posledni postup podle
literatury naprosto prevaZuje, nebot shroma-
dovéani potfebnych tdaji je za takové situace
snadnéjsi. Je v3ak zatiZen n&kterymi metodolo-
gickymi nepfesnostmi, jeZ je tfeba znat a vhod-
nym opatienim neutralizovat (pfedevsim jde pFi
vySetfovdni aZ po nehodé u sledovanych osob
o motivaci, kterd se vymyka z ocekavaného prii-
méru bézného laboratorniho vySetfovani). To se
viak déje velmi ziidka.

Uspé3nost tohoto sméru odhalovdni sklonu
k nehoddm neni jednoznac&né& prokizina a zévisi
pfedevSim ve velké mife na pouZitych diagnos-
tickych postupech. Mezi vysledky psychologic-
kych testli a viskytem LN je moZno ¢astéji zjis-
tovat urdity vztah asi v tom smyslu, Ze nap¥.
pilotni Zaci s nizkymi skoéry testované schop-
nosti maji vice LN z osobnich p¥i€in neZ ostat-
ni. Av8ak takto ziskané korelace byvaji nizké.
Jde tedy pii tomto laboratornim vySetfovéani ob-
vykle spiSe o zjiStovdni paralel s vyskytem ne-
hod neZ p¥imo o zjistovéni sklonu k nehoddm
(HENNEMAN-MITCHEL, 1949].

Chudost dosavadnich vysledkfi pfi experimen-
talni praci pFispéla patrné také k souCasnému
odklonu od metod performacnich a ke zvySené-
mu zdjmu o zkoumdéni oblasti osobnosti a so-
cidlni interakce, i pokud jde o vztah k leteckym
nehoddm. Toto globalnéjsi pojeti stoji také bliZe
skutecnosti, nebot pod osobnim faktorem si pfi
letecké nehodé nesnadno pfredstdvujeme jednot-
livé funkéni drovné nebo izolované vykomnové
oblasti letce. Tim spiSe, Ze p¥i zkoumani letecké
nehody z osobnich pfi¢in se s obtiZemi oddé&luji
relativné stdlejSi determinanty lidské psychiky
(schopnosti, rysy osobnosti, trvaleji pritomné
postoje) od €asové variabilnich podminek ohro-
Zeni nehodou (zm&ny vykonnosti a emocniho
stavu, Gnava, fyzikdlni aspekty prostfedi, dyna-
micky vliv vycviku, zkuSenosti, véku apod.}.

Konetné nelze zapominat, Ze psychologicky
utinné mohou byt p¥i LN nejen , psychické“ fak-
tory, ale nepfimo také vSechny socidlné-ekono-
mické a technicko-materidlni vlivy, které deter-
minuji urcitou situaci v leteckém provozu.

Zavéry

Zda moZno pripustit u lidského jedince obec-
ngjsi vlastnost nebo komplex vlastnosti, jimZ
by bylo moZno podklddat charakteristiku sklonu
k nehodéam, je otdzka dodnes oteviena. |

V poslednich desitiletich bylo v&novéno ne-
mélo usili tomu, aby byl tzv. sklon k nehoddm
obecné objasnén. O tomto tématu mame dnes uZ
znacny pocet praci. Skutedny piinos k Fe3eni
problému neodpovidd vSak vynaloZené néamaze.
VyZadovalo by samostatnou analyzu zji§t&ni, na-
kolik. jsou za tento stav odpov&dny nedostatky
v koncepci a metodologii vfzkumné préce, jak
se domnivd JACOBS (cit. podle BURESe, 1967),
nakolik nemalé roztfiSténost a nejednotnost vy-
zkumu tohoto velmi sloZitého problému, ktery
by vyZadoval naopak zna&nou kooperaci.
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Kromé toho miZe byt sklon k nehoddm de-
finovdn frekvenci nehod jen za pfFedpokladu
stejného rizika nehody. Neni vSak pfesné iden-
tifikatni hledisko, které by exaktn& urcovalo,
kdy jsou okolnosti leteckych nehod skutectné
sobé rovny. Prévé v leteckém prostfedi se po-
kladaji situacni faktory provazejici vznik neho-
dy za jedinecné. Nékdy natolik, Ze nékteii auto-
I'i doporucuji zdsadné vyuZivat faktologického
materidlu o letecké nehodé pro prevenci nehod
nikoli statisticky, ale spiSe kasuisticky. To je
také stanovisko mnoha autoritt sovétskych.

V kaZdém pripadé je nutno otadzku sklonu
k nehoddm nebo zvySeného ohroZeni nehodou
koncipovat teoreticky komplexn&ji a experimen-
talné presvéddivéji neZ dosud a shromaZdovat
dal3i informace, pot¥ebné k ovéieni danych hy-
potéz. Je to zapotfebi také proto, Ze néktei'i jini
autori, napfiklad KERR (1950]), ale i uréity pocet
autordi sovétskych (PETIN, 1959), pokladaji in-
dividudlni faktory pfi vzniku nehod za silné nad-
hodnoceny a domnivaji se proto, Ze lze dosdh-
nout podstatného sniZeni poétu nehod zlep3enim
psychologického klimatu prostfedi. Pomineme-li
pozice dynamickych smérd v psychologii a psy-
chiatrii, pak rozhodnuti, zda sklon k nehodcvé-
mu jednédni jako faktor osobnosti v néjaké po-
dobgé existuje, leZi ovSem jen a jen v experi-
mentalnim diikazu.

Za dne3niho stavu FeSeni této otdzky v letec-
ké oblasti by bylo napfiklad vhodné experimen-
tdlni pfezkouSeni dvou jinde tusp&3nych Kkon-
cepci:

1. testovani prevalence senzorické nebo mo-
torické sféry a vztahu této prevalence k neho-
dam (DRAKE, 1940),

2. testovéani faktorovou analyzou zjisfovaného
rysu osobnosti, tzv. tendence k riskovani opét ve
vztahu k nehoddm (KLEBELSBERG, 1969).

Na obou téchto smérech zadind také experi-
mentadlné pracovat psychofyziologické oddé&leni
Ustavu leteckého zdravotnictvi (TUMA, 1970]).

Vedle ovéfovani novych prediktorii, uréujicich
individualni potencidl ohroZeni nehodou, bylo
by vSak ucCelné reSit pfi vyzkumu OF pFi LN
1 dalsi problémy. Velmi daleZité by bylo objas-
néni, zda vesmés nizké korelaéni vztahy mezi
nehodovym ohroZenim a Fadou diagnostickych
postupil nejsou plisobeny malou homogenitou
letecké populace v otédzce této specifické predik-
tability. V kladném pripad& by mél totiZ dalsi
vyzkum sklonu k nehoddm v oblasti letectvi pro-
bihat pouze na téch jedincich, u nichZ je pre-
dikace chovédni pfri nehodovém ohroZeni mo#né.

Jjinou otdzkou, kterd by neméla byt zanedbé-
na, je pfezkouméni dimenzionality zatim pouZi-
vanych vnéjSich kritérii p¥i sledovani zdvaznosti
OF v LN. Nebot bezpetnost 1étdni neznamend
jen nepfitomnost leteckych nehod. Proto by by-
lo tfeba zkoumat kritéria bezpetného jednéani
pFi fizeni letounu mnohem $ifeji a systematic-
t&ji. Je nesporné, Ze ani tato cesta neni jedno-
duchd. VZdyt napfiklad neni dostateén& jasné,
zda kritérium pocétu predpokladét k LN — v obec-

ném smyslu piiznivé konéicich havarijnich si-
tuaci — je mirou individudlniho nehodového
ohroZeni letce nebo naopak méfitkem jeho od-
borné dovednosti, kterd zabraifiuje, aby se ne-
hodova situace rozvinula ze stupné pfedpokla-
du na troveii letecké nehody.

Souhrn

Sdéleni shrnuje kritické vyhrady ke spolehlivosti
ukazatele po&tu nehod letce jako testu nehodového
ohroZeni, k pfinosu demograficko-statistickfch tda-
ji o leteckych nehodach pfi ovéFovani individualni-
ho sklonu k nehoddm (uni- a bivariantni metody),
k platnosti zavéri psychologického a psychofyziolo-
gického vySetfovani v tomto sméru. Hledaji se reél-
na vychodiska pro dalsi zkouméni konceptu sklonu
k nehodam, ktery je teoreticky zdvaZn§y a miZe mit
praktické disledky nejen pro letectvi.
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