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METODOLOGICKÉ PROBEIÉMY OVĚŘOVĂNÍ SKLONU
K LETECKYM NEHDDÂM ~

Pplk. MUDr. jaroslav TÚMA, CSc.
Ústav leteckého Zdravotnictví v Praze

Letecké nehody vynikají nad jiné velkým in-
terakčním rozsahem všech účastnících Se fakto-
rů. I Za této Situace existuje však v literatuře
Značná Shoda v tom, že Souvislost mezi leteckou
nehodou a lidským činitelem, osobním' fakto-
rem [dále též OF), je na obecné úrovni nejčastě-
ji Se vyskytující knauzální vztah.

Práce Statistického charakteru vymezují dosti
jednoznačně a na Sobě nezávisle převážnou úlo-
hu lidského faktoru v leteckých nehodách. již
na počátku Zkoumání této otázky uvádí např.
SELZ [1919] osobnî faktor jako příčinu letecké
nehody [dále též LN j z 66 0/0 [letce Samotného

Z 53 0/0], Anderson [1918] svazuje S osobním
faktorem 91 O/0 leteckých havárií, ILZIN v SSSR
[1920] udává tuto relaci na 90 O/0 (cit. 'podle Pla-
tonova 1960]. V pozdější době jsou chyby pilo-
táže Spojovány s LN obecně v 41,5 O/0, při Spor-
tovním létání v 52,2 O/o, u dopravních leteckých
Společnosti v 39,6 0/o [ARMSTRONG 1959]; RUFF
a STRUGHOLD [1944) považují psychické Sel-
hání letce Za příčinu 50-60 O/0 LN. V novější
době Spojuje HEYL [1950] dokonce 90 0/0 letec-
kých nehod S pilotní chybou.

Značné diference v udávaných počtech Sou-
visí velmi pravděpodobně S rozdíly v organizaci

*] Předneseno in extenzo na XII. konferenci leteckého lékařství, konané 19.-26 září 41971 v Königsbrücku, NDR.
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létání i S rozdílnými Způsoby registrace LN, ale
i se zäsadnîmi rozdíly ve vymezování osobního,
lidského faktoru. V užším pojetí zahrnuje OF
pouze létající personál, v nejširším také všechny
chyby a Selhání člověka v oblasti řízení, Zabez-
pečcvání leteckého provozu na Zemi, - nedo-
Statky Zaviněné člověkem na technice, určené
pro létání nebo Zabezpečení letu.

V tomto Sdělení Se Zabýváme OF v nejužším
slova smyslu, jde nám tedy výlučně o kauzální
interakce mezi samotným letcem a leteckou ne-
hodou.

Lidský faktor při leteckých nehodách v tomto
užším pojetí Zahrnuje v Sobě Zhruba podmínky
psychologické a nepsychologick'é, čímž- jsou
myšleny především podmínky Zdravotní, soma-
tické. Poslední Se však proti prvým vyskytují
podle zkušeností různých autorů při leteckých
nehodách nepoměrně méně často [LEFETZ-BI-
NOIS, 1958, ULICH, 1961, apod] Svědčí O tom
i Statistika HERBOLSHEIMER-ova [1943], podle
níž Zapříčinili LN v oblasti civilního letectví
piloti bez Somatického nálezu v 85 O/0, Se So-
matickým nálezem v 86 0/0; rozdíl je nevýznaın-
ný. je tedy zřejmé, že osobní faktor, vymezovaný
lidskou psychikou, má ve srovnání s ostatními
příčinnými faktory při leteckých nehodách prio-
ritní význam.

V čase konstantnější pravděpodobnost výsky-
tu nehody, ohrožení jedince nehodou, bývá čas-
to Spojována S individuálně rozdílným osobním
potenciálem tak Zvaného „sklonu k nehodám“.
Ten chápou různí .autoři koncepčně i terminolo- '
gicky velmi různě. Hovoří Se o náchylnosti, afi-
nitě, predispo-Zici k nehodám [accident liability,
accident proneness, Unfallneigung] nebo také
o typech osobnosti —— „nehodářích“ [Unfäller,
polyaccidentéJ. Poslední termín, Zavedený MAR—
BEm, nenî nejšt'astnější, nebot' Ztotožňuje frek-
venci nehod příliš fatalisticky S nehodovou dis?
pozici. Neni však Stále dostat-ek průkaZného ma-
teriálu pro jednoznačnou kategorizaci tohoto
druhu.

Pokusíme se proto v tomto Sdělení Shrnout
některé problémy taktiky objasňování takzvané-
ho Sklonu k nehodám a Zaujmout kritické po-
Stoje, pokud jde o její uplatňování v letectví.

Šance nalézat významné prediktory nehodové-
ho chování je Silně omezována tím, že počet ne-
hod, Spojených s řízením dopravních prostřed-
ků, je ukazatelem málo Spolehlivým [reliabil-
nim]; udáváse korelace v rozmezí ——0,08 až
+0,33 [GHISELLI-BROWN, 1949]. Přitom však
vymezení a prokazování tendence nebo sklonu
k nehodám by mělo značný praktický význam.
Počet leteckých nehod může být totiž výběrem
osob pro letecký výcvik snižován jen tehdy, jest-
liže podstatná část variance počtu LN je asocio-
vána S relativně Stálými Znaky. Tato premise
má ovšem obecnou platnost pro nehodovost vů-
bec.

K potvrzování existence Sklonu k nehodám by-
lo Zprvu použito statistických analýz četnosti
nehod univariantními a bivariantními postupy.

Univariantním postupem se sleduje rozložení
nehod jednorázově Za určité časové Období
u skupiny osob s relativně Stálými a Stejnými
podmínkami nehodového ohrožení. ZVýš-e'ný po-
čet nehod u určitého, menšího počtu členů sku-
piny je vykládán Zvýšeným endogenním ohro-
žením —— ,,teorie minorit [LE]EUNE, 1957]. 'l'ato'
teorie nebyla jednoznačně přijata. Při použítí
zdokonalených Statistických postupů se v po-
Sledních letech prokázalo, že Značné diference
ve frekvenci nehod se mohou vyskytovat i ná-
hodně [MINTZ, 1954, - ARBOUS-KERRICH,
1951]. '

Aplikace univariantní metody Zkoumání frek-
`venc=e LN i při jejím p-oužití na větší Soubory
letců —— O’GORMAN-KUNKLE, 1947 :N = 975 bo-
jových pilotů, —— NAGAY, 1950:N = 2050 ci-
vilních pilotů, kteří při LN Zahynulí, —— THORN-
DIKE, 1951:N = 40 000 pilotů —— nepřinesla
podstatné pozitivní výsledky. Rozložení' letec-
kých nehod měl-O v těchto případech vždy podo-
bu. křivky Poissonova typu. Tento fakt by bylo
ovšem možno vysvětlovat ještě i jiným způso-
bem. jak Známo, tvoří piloti Skupinu populace,
která je Silně ovlivněna přísným výběrem, velıni
pravděpodobně tedyi v otázce Sklonu k neho-
dám; důkazem pro toto tvrzení by byla práce
KARVONENa [1964], podle níž letecký výběr a
výcvik Snižují významně riziko dopravních ne-
hod nejen při Srovnání výkonných letců S le-
t-eckým pozemním personálem [USAF], ale
i S obecnou populací. jiným možným vysvětle-
ním celkem negativních výsledků by byla po-
četnost a různorodost faktorů intervenujících
při leteckých nehodách, jež předčí každé jiné
prostředí. '

Podle uváděných výsledků není tedy univa-
“ ríantní metoda při prokazování individuálně roz-
dílné afinity k leteckým nehodám dosti úspěšně
použitelná.

Bivariantní metody se pokoušejí uSuZovat na
roZdílný potenciál sklonu k nehodám Z opako-
vaně Získaných informací u těchže jedinců. Nej-
Starší Z těchto metod je časově porovnávací po-
Stup [GREENWOOD-WOODS, 1919, -—— MARBE.
1923]. Vychází Z předpokladu, že osoby S vyšší
frekvencí nehod Za určitý časový úsek by Se
měly podobnou frekvencí odliš-ovat i v jiném ča-
Sovém období, má-li se na Sklon k nehodám
uplatňovat jakék-oli typologické měřítko. Tento
druh výzkumu byl a je doposud Sledován S vel-
kým praktickým zájmem hlavně v pojišťovnictví.

Iiný Způsob použití bivariantních metod Spočí-
vá v porovnávání frekvence nehod u Stejných
skupin osob, ale v různých prostředích nebo při
různých činnostech [NEWBOLDová, 1926 ~—
SCHMITT, 1926]. Při tomto pojetí Se vychází Ze
Snahy vylučovat námitku situačního ohrožení
jako kauzálního faktoru v nehodách ve prospěch
osobního činitele.

Bivariantní metody pracují převážně k-orelač-
nimi postupy. Pr-oti analýze rozložení četnosti
nehod funivariantní metody] mají některé vý-
hody v matematicko-Statistickém Zpracování;
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především tu, že skýtají možnost matematické
eliminace libovolného počtu faktorů Spolupůso-
bících při nehodách. ~

V letectví byl bivariantní časově porovnávací
postup použit např. ve Studii Sledující 7000 le-
teckých nehod za období osmi let [WEBB, 1956].
Teorém opakování nehod nebyl však v této práci
prokázán. Ten ostatně má vždy jen význam sym-
ptomu, pro odhalování příčin nehody je třeba
použít psychologické a jiné analýzy, zjišťující
Souvislosti ve-doucí k nehodě. jiného bivariantní-
ho postupu -— srovnávání počtu leteckých nehod
S počty nehod a úrazů při různých jiných čin-
nostech použil u letců také PEKAŘ v r. 1965.
Prokázal mírný vztah mezi leteckými nehodami
a všeobecnou úrazovostí letce. ’

V poslednî době jsou postupy, které Se Snaží
dokázat Sklon k nehodám Statistickým průkazem
nerovnoměrnosti jejich výskytu v populaci, Sil-
ně kritizovány. Koneckonců jsou všechny zalo-
ženy na teorému opakování [MARBE, 1926], na
tézi, že jedinec repetuje rpro některé -své trva-
lejší individuální vlastnosti za podobných okol-
ností Své chování. již Samotné toto `východisko
je pro leteckou praxi málou použitelné. Složi-
tost' mechanismu letecké nehody často nedovo-
luje zcela jasně odlišit roli osobního faktoru od
intervenující technické Sféry. Také vyčkávací
lıledisko, kdy teprve opakování LN by mělo při-
nášet průkaz náchylnosti k nehodám, by v le-
tectví přicházelo se svou verifikací proti jiným
oblastem lidské činnosti často příliš opožděně.
ıZa takové Situace platí, že jen část variance

frekvence LN je Závislá přímo na člověku-_letci.
Bylo by rovněž velmi účelné rozlišovat i při LN
Samotnou osobní dispozici a vedle toho také
osobní riziko nehody (MINTZ-BLUM, 1949], do
něhož vchází vedle osobní charakteristiky indi-
vidua ještě i podmínky prostředí. Podle expe-
rimentálních údajů pohybuje Se obecně osobní
riziko nehody mezi 20—40 0/0 celkové variance
frekvence nehod. Tyto hodnoty —— i když v le-
tectví patrně vyšší — jsou lehce nad úrovní re-
ziduálních faktorů, jež nelze předvídat.

Řada. prací o nehodách Se pak dopouští zá-
Sadní chyby v tom, že' demonstrují existenci
osobní dispozice k nehodám pomocí relaci Zís-
kávaných Sledováním osobního rizik-av. Z uvede-
ného vyplývá, že počet nehod není tedy Spoleh-
livým Znakem nehodového ohrožení a že oče-
kávaná četnost nehod nemůže být dostatečně
přesně předvídána na základě Skutečného počtu
j-edincem realizovaných nehod. Proto nelze po-
kládat existenci oSobn-osti „nehodáře“ touto ces-
tou také Za skutečně prokázanou.

Snad největší počet experimentálních prací
v otázce třeba i dílčího typováni sklonu k neho-
dám byl zatím věnován vztahu mezi nehodami a
výsledky různých druhů diagnostických postupů,
především psychologických a psychofyziologic-
kých. Bývá volen buď přístup predikční, kdy te-
prve S větším časovým odstupem máme jako pro-
tějšek laboratorních údajů k dispozici údaj ne-
hodového kritéria, nebo postup postdikční, kdy

Se laboratorní vyšetření provádí teprve po rea-
lizaci nehodového děje.` Poslední postup podle
literatury naprosto převažuje, nebot' Shromaž-
ďování potřebných údajů je Za takové Situace
Snadnější. Je však Zatíž-en některými metodolo-
gickými nepřesnostmi, jež je třeba znát a vhod-
ným opatřením neutralizovat [především jde při
vyšetřování až po nehodě u Sledovaných osob

' o motivaci, která se vymyká Z očekávaného prů-
měru běžného laboratorního vyšetřování). To Se
však děje velmizřídka.

Úspěšnost tohoto Směru odhalování Sklonu
k nehodám není jednoznačně prokázána a závisí
především ve velké míře na použitých diagnos-
tických postupech. Mezi výsledky psychologic-
kých testů a výskytem LN je možno častěji zjiš-
ťovat určitý vztah asi v tom Smyslu, že např.
pilotní žáci s nízkými Skóry testované Schop-
nosti mají více LN z osobních příčin než ostat-
ní. Avšak takto získané korelace bývají nízké.
Ide tedy při tomto laboratorním vyšetřování ob-
vykle spíše o Zjišťování paralel S výskytem ne-
hod než přímo o zjišťování sklonu k nehodám
[HENNEMAN—MITCHEL, 1949].

Chudost dosavadních výsledků při experimen-
tální práci-přispěla patrně také k současnému
odklonu od metod performačních a ke zvýšené-
mu zájmu o Zkoumání oblasti osobnosti a So-
ciální interakce, i pokud jde o vztah k leteckým
nehodám. Toto globálnější pojetí stojí také blíže
Skutečnosti, nebot' pod osobním faktorem si při
letecké nehodě nesnadno představujeme jednot-
livé funkční úrovně neb-o izolované výkonové
oblasti letce. Tím spíše, že při zkoumání letecké
nehody Z osobních příčin se S obtížemi oddělují
relativně stálejší determinanty lidské psychiky
(schopnosti, rysy osobnosti, trvaleji přítomné
postoje] od časově variabilních podmínek ohro-
žení nehodou [Změny výkonnosti a emočního
stavu, únava, fyzikální aspektyprostředí, dyna-
mický vliv výcviku, Zkušenosti, věku apod).

Konečně nelze Zapomínat, že psychologicky
účinné mohou být při LN nejen „psychické“ fak-
tory, ale nepřímo také všechny sociálně-ekono-
mické a technicko-materiální vlivy, které deter-
minují určitou situaci v leteckém provozu.

Závěry ˇ

Zda možno připustit u lidského jedince obec-
nější vlastnost nebo komplex vlastností, jimž
by bylo možno podkládat charakteristiku sklonu
k nehodám, je otázka dodnes otevřená. .

V posledních desítiletích bylo věnováno ne-
málo úsilí tomu, aby byl tzv. Sklon k nehodám
obecně objasněn. O tomto tématu máme dnes už
Značný počet prací. Skutečný přínos k řešení
problému nezodpovídá však vynaložené námaze.
Vyžadovalo by Samostatnou analýzu Zjištění, na-
kolik. jsou Za tento Stav odpovědný nedostatky
v koncepci a metodologii výzkumné práce, jak
Se domnívá IACOBS (cit. podle BUREŠe, 1967],
nakolik nemalá roztříštěnost a nejednotnost vý-
Zkumu tohoto velmi Složitého problému, který
by vyžadoval naopak značnou k-ooperaci.
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Kromě toho může být Sklon k nehodám de-
finován frekvencí nehod jen Za předpokladu
Stejného rizika nehody-Není však přesné iden-
tifikační hledisko, které by exaktně určovalo,
kdy jsou Okolnosti leteckých nehod Skutečně
SObě rOvny. Právě v leteckém prostředí Se po-
kládají Situační faktory provázející vznik neho-
dy Za jedinečné. Někdy natolik, že někteří auto-
ři doporučují Zásadně využívat faktologického
materiálu O letecké nehodě pro prevenci nehod
nikoli Statisticky, ale spíše kasuisticky. TO je
také Stanovisko mnoha autorů sovětských.

V každém případě je nutno Otázku Sklonu
k nehodám nebo zvýšeného ohrožení nehodou
koncipovat teoreticky komplexněji a experimen-
tálně přesvědčivěji než dosud a Shr-Omažďovat
další `informace, potřebné k ověření daných hy-
pOtéz. Ie tO Zapotřebí také proto, že někteří jiní
autoři, například KERR [1950], ale i určitý počet
autorů Sovětských (PETIN, 1959], pokládají in-
dividuální faktory při vzniku nehod Za Silně nad—
hodnoceny a domnivaji se proto, že lze dosáh-
nout podstatného Snížení počtu nehod zlepšením
psychologického klimatu prostředí. POmineme-li
pozice dynamických Směrů v psychologii a psy-
chiatrii, pak rozhodnutí, Zda Sklon k nehodové-
mu jednání jak-O faktor Osobnosti v nějaké po-
době existuje, leží Ovšem jen a jen v experi-
mentálním důkazu.

Za dnešního stavu řešení této Otázky v letec-
ké Oblasti by bl například vhodné experimen-
tální přezkoušení dvou jinde úspěšných kon-
cepct

1. testování prevalence senzorické nebo nio-
torické sféry a vztahu tétO prevalence k neho-
dám (DRAKE, 1940),

2. testování faktOrOvOu analýzou Zjišťovaného
rysu Osobnosti, tzv. tendence k riskování Opět ve
vztahu k nehodám. [KLEBELSBERG, 1969).

Na ObOu těchto směrech začíná také experi-
mentálně pracovat psychofyziologické Oddělení
Ústavu leteckého Zdravotnictví [TŰMA, 1970].

Vedle Ověřování nových predikt-Orů, určujících
individuální potenciál Ohrožení nehodou, bylo
by však účelné řešit při Výzkumu OF při LN
i další problémy. Velmi důležité by bylo ObjaS-
nění, Zda vesměs nízké korelační vztahy mezi
nehodovým Ohrožením .a řadou diagnostických
postupů nejsou působeny malou homogenitou
letecké populace v Otázce této specifické predik-
tability. V kladném případě by měl totiž další
výzkum sklonu k nehodám v Oblasti letectví pro-
bíhat pouze na těch jedincích, u nichž je pre-
dikace chování při nehodovém ohrožení možná.

jinou Otázkou, která by neměla být Zanedbá-
na, je přezkoumání dimenzionality zatim použí-
vaných vnějších kritérií při Sledování Závažnosti
OF v LN. NebOt' bezpečnost létání neznamená
jen nepřítomnost leteckých nehod. Proto by by-
lo třeba zkoumat kritéria bezpečného jednání
při řízení letounu mnohem šířeji' a systematič-
těji. Ie nesporné, že ani tato cesta není jedno-
duchá. Vždyt' například není dostatečně jasné,
Zda kritérium počtu předpokladů k LN - v Obec-
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ném smyslu příznivě končících havarijních Si-
tuaci - je mírou individuálního nehodového
Ohrožení letce nebo naopak měřítkem jeho Od-
borné dovednosti, která zabraňuje, aby Se ne-
hOdOvá situace rozvinula Ze stupně předpokla-
du na úroveň letecké nehody.

Souhrn

Sdělení Shrnuje kritické výhrady ke Spolehlivosti
ukazatele počtu nehod letce jako testu nehodového
Ohrožení, k přínosu demografickO-statistických úda-
jů O leteckých nehodách při Ověřování individuální-
ho sklonu k nehodám [uni- a bivariantní metody),
k platnosti Závěrů psychologického a psychofyziolo-
gického vyšetřování v tomto Směru. Hledají se reál-
ná východiska pro další Zkoumání konceptu sklonu
k nehodám, který je teoreticky závažný a může mít
praktické důsledky nejen pro letectví.
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