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1 UVOD

Profese pilotti dopravnich letadel je Sirokou vefejnosti ¢asto brana jako spoleCensky
vyznamna profese, se kterou se poji vyssi socidlni status. Svou povahou se v o¢ich mnohych
jevi také jako velice zajimava a ptitazliva. Divodem toho je nejspis fakt, Ze se jedna o praci
dobrodruznou, zaroven vSak velmi nebezpecnou. Piloti dopravnich letadel maji
zodpovédnost za Zzivoty své, kolegi a cestujicich. Musi tak byt plné koncentrovani
na pracovni ¢innost, aby letadlo bezpecné dopravili do cilové destinace, diky ¢emuz patii
pilotovani mezi nejslozitéjsi lidské ¢innosti.

Tato diplomova prace se zabyva zatézi a stresem, ktera se vyskytuje v profesi piloti
dopravnich letadel. Jedna se o praci specifickou z hlediska naroki, které jsou na piloty
kladeny. Setkdvame se zde nejenom s pomérné piisnymi fyzickymi naroky, nybrz také
psychickymi, u nichz se ptedpoklada, ze je piloti budou zvladat. Ocekava se od nich,
ze budou psychicky stabilni, a ze za jakychkoli okolnosti budou schopni fesit situaci
srozumem a chladnou hlavou. Pfestoze jsou na takové situace dostatecné cviceni
jak teoreticky, tak prakticky na leteckych simulatorech, mohou pro piloty ptedstavovat
uritou miru zatéze, se kterou se musi umét vypotradat. Zaroven i pracovni podminky
a prostiedi jsou naro¢né, a mohou byt potencialnim zdroj stresu. Radime mezi né ¢asovou
naroc¢nost prace, neustale se ménici prostredi, zmeény tlaku, hluk, vibrace a dalsi. Vzhledem
k tomu, Ze je tato profese fazena mezi nejslozitéjsi lidské ¢innosti, domnivam se, ze je tieba
této problematice vénovat pozornost, z divodu jejiho vlivu na psychiku pilott, celkové
zvladnuti letu a jeho bezpecnost.

Teoreticka cast diplomové prace siklade za cil obeznamit Ctenare s faktory, které mohou
pro piloty dopravnich letadel piedstavovat zatéz a stres. Vénujeme se zde také copingovym
strategiim pfedstavujici zplsob, jak se se stresem vyrovnat a studiim, jez se této problematice
v minulosti vénovaly. V empirické ¢asti prace si pak klademe za cil poodhalit determinanty,
které piloti v souvislosti se svou praci vnimaji jako stresujici a jaké strategie vyuzivaji

k jejich zvladnuti.



Teoreticka cast



2 TERMINOLOGICKE VYMEZENi POJMU

V prvni ¢asti diplomové prace se ve zkratce zaméfime na vymezeni termint stres a zatéz.
Povazujeme za dilezité¢ se zde témito terminy zabyvat, protoze se jedna o za zakladni
kameny, na nichz je cela prace postavena. Zaroven se domnivame, ze jejich vysvétleni mize

¢tenaii pomoci danou problematiku 1épe pochopit.

2.1 Stres

V dnesni dobé je slovo stres ¢im dal tim vice nasi soucasti. Na ¢lovéka je kladeno
vice narokl, méni se pozadavky ¢i se pridavaji noveé, které bychom méli, idealné bez obtizi,
zvladat a prizpisobovat se jim. Slovo stres ma vétSina z nds spojeno s nahromadénim
pracovnich tikoli, minimem ¢€asu pro jejich splnéni, s neptiznivym prostfedim ¢i atmosférou
na pracovisti a mnoha dal§imi. Se stresem se vSak nemusi nutn€ pojit pouze faktory
vztahujici se k praci. Pod onen termin miiZeme zahrnout také neptiznivou rodinnou situaci
¢1 napjaté partnerské a rodinné vztahy (Kebza, 2005).

Vsem vySe zminénym situacim a faktorim lze pfifadit spolecny, v tuto chvili
nadfazeny néazev, kterym je ,stresor”. Za stresory povazujeme vSechny faktory,
jez svou povahou pfispivaji k vy$si pravdépodobnosti propuknuti stresu u cloveka
(Ktivohlavy, 2001).

Kolikrat se vSak jevi skoro nemozné mezi sebou jednotlivé stresory rozlisit.
Proto si zde uved'me psychologické déleni Bernstein a Nash (2005), které nam jisté pomuze
se v nich lépe zorientovat:

- katastrofické zivotni udalosti — situace, které na jedince pusobi nejvice
a Vv pripad¢ distresu miize negativné ovlivnit jeho zdravi,

- chronické stresory — stresory plisobici delsi obdobi;

- bézné kazdodenni starosti — mnozstvi malych, ne Uplné podstatnych,
avSak neptijemnych starosti;

- Zivotni zmény a napéti — svatba, stéhovani, zména prace atd.

Elkind (1984) ve svém dile zase rozliSuje stresové faktory do tfi kategorii podle miry
kontroly a moznosti stresory piedvidat:

- lze ho predvidat a kontrolovat — stresor zname pfedem a lze ho ovliviovat;
- lze ho predvidat, ale nelze ho kontrolovat — stresor ma rtiznou podobu
a 7ada si tak vyuziti riznych strategii zvladani;
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- nelze ho predvidat, ale lze ho kontrolovat — stresor pfedem nezname,

tudiz se na néj nelze pfipravit, lze se na n¢j pouze adaptovat.

Terminu stres se obecn¢ velmi tézko vymysli jedna konkrétni definice,
ktera by vystihovala myslenky a pohledy vSech mysliteld. Proto se v tfad¢ publikaci
setkavame s jeho riznymi definicemi, pfedev§im na zaklad¢ odliSnosti, se kterymi autofi
vidi podstatu v jeho jednotlivych slozkach (Kiivohlavy, 2001).

My si zde pro vymezeni pojmu vypuj¢ime definici Hanse Selyeho, ktery byva
oznacovan jako autor terminu. ,, Stres je stav projevujici se ve formé specifického syndromu,
ktery predstavuje souhrn vSech nespecificky vyvolanych zmén v ramci daného biologického
systemu “ (Selye, 1966, 82).

Uvedenému syndromu lze piezdivat rovnéZz generalni adaptacni syndrom (GAS),
v ramci néhoz ¢loveék prochazi ttemi fazemi, kterymi jsou poplachova reakce, faze obrany
a faze vycerpani (Selye, 1966).

Dle Paulika (2017, 65) vznika stres tam, kde ,;mira zatéze presahuje unosnou mez,
a sice z hlediska adaptacnich moznosti organismu za danych podminek“. Na zéklad¢
zminéné definice je tieba vysvétlit rozdil mezi stresem a zatézi, a¢ by se mohlo na prvni
pohled zdat, Ze se jedna o synonyma. Zatéz predstavuje stav, v ramci n¢hoz mize ¢lovek
za predpokladu urcité snahy a pile pozadavky na néj kladené zvlddnout. Stres ale mutze
za urcitych okolnosti predstavovat pro lidské zdravi riziko (Kebza, 2005).

V situacich, kdy se ¢lovek pti prozitku stresu citi neptijemné ¢i ohrozen¢, mluvime
o distresu. Oproti tomu jeho opak, eustres, u ¢lovéka navozuje piijemné pocity a dokdze
ho namotivovat k riznym aktivitam (Paulik, 2017).

Projevy stresu se mohou tykat riiznych oblasti lidského organismu. Je jim oblast
fyziologicka, emocionalni, behavioralni a oblast mysleni a rozhodovani:

- Mezi fyziologicky projev stresu fadime buseni srdce, bolest hlavy, Sije,

nevolnost, bolest biicha apod.

-V emocionalni roviné se nejcastéji projevuje Uzkosti, podrazdénosti, pocitem

bezmoci, tinavou ¢i zménami nalad.

- Minimélni koncentrace, zmatenost, neschopnost se rozhodnout ¢i zhorSena

pamét’ patii mezi projevy stresu v oblasti mysleni a rozhodovani.

- Behavioralné se projevuje snizenou kvalitou pracovniho vykonu, nespavosti,

zvySenym pozivanim alkoholu, socidlnim distancovanim se ¢i vyhybanim

se povinnostem (Jermaft, 2012).



2.2Zatéz

Definice zatéze jsou dosti obecné, nicméné miizeme s jistotou konstatovat,
ze se tykaji riznych druhid vlivil, které pilisobi na bio-psycho-socidlni uspotradani ¢loveka.
Mezi nimi existuje cela fada téch, které se podileji na zvySovani vnimané zatéze. Zatéz
predstavuje naruseni rovnovahy mezi vnitinim stavem jedince a vnéjSim prostiedim
(Stikar, 2003).

Jinymi slovy jde o ,, vyrovnavani se s pozadavky kladenymi na jedince, vyplyvajicimi
ze vztahu mezi jejich narocnosti a vlastnostmi, jimiz je jednotlivec k jejich zvladani vybaven *
(Hladky, & Zidkova, 1999, 7). To jaka je vyslednd uroven zatéze, pak ovliviiuji
dvé proménné, a sice intenzita ptisobicich vnéjSich podnétii a schopnosti daného jedince.

V praxi pak rozliSujeme zaté¢Zz pifiméfenou, ktera  je =zdravi prospéSna
a pro jiz zvladnuti staci jedinci jeho adaptacni moZnosti a zatéZ nedostateCnou
¢1 nepfiméfenou, kterda zdravi naopak Skodi. Ve chvili, kdy zatéz plisobici na jedince
pfesahuje jeho individualni moZnosti, mluvime o stresu. Z hlediska plsobicich podnéti
rozliSujeme tfi druhy zatéze:

- Biologicka zatéz — povaha faktori je fyzikalni, chemicka ¢i biologicka a lidsky

organismus odpovida pfedevsim biologicky, psychika zde mé druhotnou roli.

- Fyzicka zatéz — lidsky organismus v tomto piipad¢ zastava roli zdroje energie
a pozadavky jsou vtomto piipadé¢ kladeny zejména na svalovou c¢innost.
Ta se ovsem muiZe projevit v psychickém prozivani (jak zatéz vnimame).

- Psychicka zatéz — prvni misto zebtiCku zde zaujima psychické zpracovani
situace a vyrovnavani se S pracovnimi ¢i zivotnimi okolnostmi. Télesna reakce
je v tomto piipadé druhotna (Hladky, & Zidkova,1999).

V nasledujicich podkapitolach si priblizime terminy psychické a pracovni zatéze,
které jsou tzce spjaty s profesi piloti dopravnich letadel. Jednd se o praci psychicky
narocnou, vramci niz jsou piloti vystaveni feSeni nenadalych situaci a komplikaci
(na zemi ¢i v pribéhu letu) a je zapotiebi, aby na dané udalosti reagovali pohotove.
V ptipadég, Ze by se pilot necitil v dobré psychické kondici, mohlo by to mit neblahy vliv
na kvalitu a bezpeénost letu (Bor, & Hubbard, 2006).



2.2.1 Psychicka zatéz

Hladky (1993, 20) definuje psychickou zatéz jako ,, proces psychického zpracovani
a vyrovnavani se s pozadavky a vlivy Zivotniho a pracovniho prostredi.

Jako prosttedi lze chapat vse, co se objevuje vokoli clovéka vcetné
jeho spoleCenskych vazeb, udalosti a pozadavki na jeho chovani. Uvedenou oblast
lze rozdélit na tfi druhy:

- Senzoricka zatéZ — zde jsou kladeny pozadavky na periferni smyslové organy
a k nim ptidruzené struktury CNS.

-  Mentalni zatéz — naroky jsou kladeny na zpracovani informaci, pozornost,
mysleni, rozhodovani, ptedstavivost a pamét.

-  Emocni zatéz — jejim zakladem jsou situace a naroky, jez vyvolavaji citovou
odezvu jedince (Stikar, 2003).

Tyto faktory lze obecné fadit mezi faktory determinujici nase zdravi, pfi¢emz
v profesi pilotd je viddme takika nepietrzité. Nabizi se moznost je odstranit ¢i snizit
na nezbytné minimum, a sice zpusobem, ze by se prace napiiklad vhodné organizovala.
Pfestoze se jim nelze zcela vyhnout, a proto je tfeba chapat psychickou zatéz jako béznou
soucast dané profese.

Mezi faktory psychické zatéze pusobici v profesi piloti zahrnujeme praci
ve vnuceném tempu, pod c¢asovym tlakem, praci spojenou s vysokymi naroky v oblasti
jednani a kooperace, riziko ohrozeni zdravi osob ¢i praci v nepfetrzitém a no¢nim pracovnim
rezimu (Holubcova, 2006). O téchto faktorech si povime vice pozdé¢ji. DalSim

nezastupitelnym faktorem podilejicim se na vzniku psychické zatéze, je pracovni zatéz.

2.2.2 Pracovni zatéz

Dle Hladkého a Zidkové (1999) patii pracovni zatéz mezi jednotlivé slozky celkové
zivotni zatéze. Na jejim vzniku se podili fada proménnych, jez jsou spojené s pracovni
¢innosti. Jedna se zejména o provazanost duSevni a télesné slozky, pti¢emz to, jaké ze slozek
bude hrat v dany moment vyznamnéj$i roli, se bude odvijet od dominantnosti ¢innosti
fyzické (napft. prace svall) ¢i duSevni (napf. na ptijem a zpracovani informact).

S ptihlédnutim k faktu, ze se jedna o dé€je povahove sloZité, je nutné chapat zatéz
jako slozity proces, vramci n€¢hoz miiZze dojit k naruSeni rovnovahy clovéka vlivem

exogennich, ale i endogennich faktord (Stikar, 2003).
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RozliSujeme mezi dvéma druhy pracovni zatéze a sice:

- priméfenou pracovni zatézi — hovofime o ni v piipad¢, kdy je ¢lovek, v ramci
svych moznosti, schopen zvladat pozadavky a bez problému se ptizplisobit jejim
podminkam;

- nepriméfenou pracovni zatézi — ta mize byt nedostatecna
(nevytizenost, jednostrannost zatéze), nebo nadmérna (pretizeni), piiCemz
K pracovnimu ptetizeni mize dojit vlivem velkého mnozstvi pfijimanych ukoli,
informaci a ¢innosti (Hladky, & Zidkova, 1999).

Pii vymezeni pojmu pracovni zatéze je nutné brat v potaz 1 nepfeberné mnozstvi
reakci naSeho organismu na neustdle ménici se podminky a poZadavky v pracovni ¢innosti.
I ty ke vzniku zatéze vyznamné piispivaji. V kontextu pracovniho vykonu je oznacujeme
jako faktory tzv. stresory a rozdélujeme do nasledujicich kategorii:

- Proces prace (pracovni ukoly a jejich provadéni)

o mnozstvi — tj. pocet signalii, mnozstvi informaci, energetické momenty
vV pohybovych akcich, hmotnost pfemistovaného bfemene a vzdalenost
jeho pfemisténi;
o cas—nutna doba pro piijem informaci, jejich zpracovani, dale také rytmus
pracovni Cinnosti, trvani jednotlivych informaci;
o charakteristika prace — statickd ¢i1 dynamickd préce svali, Sum
(Stikar, Hoskovec, & Smolikova, 2003, 74)
Pii detailnéj$im prozkoumani oblasti 1ze dale rozliSovat pozadavky z hlediska
¢innosti, jez kladou vysoké naroky na pozornost sméfovanou k jednomu mistu,
nebo naopak K vice riznym déjim ¢i mistim. Dale sem spadaji pozadavky
na schopnost efektivné se rozhodovat v obtiznych a nepichlednych situacich
problémy na zékladé nejasnych informaci, stereotypni pracovni c¢innosti,
pracovni ¢innost pod cCasovym tlakem, vystaveni Castym nepravidelnostem
Vv pracovnich sménéch a presasim (Stikar et al., 2003).

- Podminky fyzikidlniho a biologického charakteru ovliviiujici pracovni

¢innost a vykon
o zde se jednd o faktory spojené s rizikem vzniku pracovniho urazu
a nemoci z povolani v¢etné¢ dal$ich $kodlivych vlivii na organismus.

Jednd se o faktory, vznikajici v dusledku plsobeni chemickych

11



a biologickych latek, zateni a fyzikalnich jevl,, mezi néZz se nejcastéji
zahrnuje  hluk  (intenzita, frekvence), nevhodné  osvétleni
a mikroklimatické podminky, jako je teplo nebo naptiiklad vlhkost.
Vyse uvedené podminky mohou na jedince pilisobit bud rusiveé
(znesnadiiuji mu praci), Vvdusledku ¢ehoz  dochazi ke sniZzeni
jeho pracovniho vykonu nebo v podobé ohrozeni Zzivota ¢i zdravi
(Stikar, 2003).
- Socialné psychologické podminky, které vyplyvaji z interakce a souziti lidi
o Sem zafazujeme pracovni ¢innosti vyzadujici vétsi zodpovédnost, plnéni
pracovnich pozadavki bez dostatecné socialni interakce, nebo naopak
snadmérnou socialni interakci. Vlivem nevyvazené interakce
muze dochdzet k CastéjSim konfliktnim situacim mezi zaméstnanci
samotnymi ¢i zaméstnanci a klienty, K pocitim nedostate¢ného
ohodnoceni vykonavané prace, k poklesu motivace ¢i obav o svilij rozvoj

a pracovni rist (Stikar, 2003).
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3 DETERMINANTY PSYCHICKE ZATEZE

Jak jsme jiz zminili v predeslé kapitole, za zdkladni Cinitele ovliviiujici vznik, vyvoj
a dobu prozivaného stresu a zatéze povazujeme jejich spoustéce — stresory. Témi jsou rizné
podnéty ¢i situace. Nezbytny je ovSem nejen fakt, jak intenzivni je pusobici podnét,
ale také mira, s jakou dany jedinec vnimad podnét jako zatézujici. Pro kazdého z nas
predstavuje zatéz néco jiného a nasi schopnost se sni vyrovnat (adaptovat se na ni) ovlivituje
hodnota, kterou ji ptitazujeme (Brecka, 2009).

V této kapitole si predstavime Cinitele, které mohou pro piloty leteckych spole¢nosti
predstavovat uréitou miru zatéze. Vénujeme zde pozornost pracovnimu prostiedi
a pracovnim podminkam, jakoZto obecnym faktorim podminujicim vznik zatéze,
dale si zde zminime vliv socidlnich a vztahovych faktoru. V zavéru kapitoly si zminime

soucasnou situaci v letectvi, protoze i ta je pro piloty zdrojem zvysSené zatéze.

3.1 Pracovni prostiedi

Pracovni prostiedi, vnémz piloti musi pracovat, piedstavuje fyziologickou
a psychickou zatéz. Snahou leteckého primyslu by proto mélo byt poznani moznych zdroji
pracovniho stresu, jenz na piloty plisobi a pracovat s nim ve sméru jeho snizeni. Z hlediska
pracovniho (fyzického) prostiedi probiha pilotova Cinnost v malém prostifedi — kokpitu,
vramci n¢hoz se zdrzuje v prubéhu celého letu a neziidka i nékolik dlouhych hodin
(The British Psychological Society, 2017).

Ocekava se, ze budou plnit své pracovni ukoly ve vySce 12 000 metra,
pricemz na n¢ béhem letu ptisobi cela fada specifickych podnétii, které pro jejich organismus
predstavuji zatéz. Jsou jimi pfedevSim zmény tlaku, teplota vzduchu, osvétleni, nedostatek
kysliku, kosmické zatreni, vibrace, hluk ¢i vlhkost. Tyto faktory jsou vSak uréeny nejenom
chemickou a fyzikalni povahou okolniho prostiedi, nybrz také technickou strankou letadla
a naroc¢nosti pracovni ¢innosti. Nejzatézovanéjsi soustavou je bezesporu dychaci, ob&hova
a smyslové soustava (Sulc, 2003).

Mezi typické zmény odehravajici se v prubéhu letu, patfi zména tlaku vzduchu,
k niz dochadzi vlivem postupného stoupani do vétSi nadmotiské vySky. Okolni tlak
se s pribyvajici vyskou snizuje a lidsky organismus se s tim vypotfadava prostfednictvim
rozpinani plynd v dutinach. Pokud vSak plyn nema moZnost Uiniku, mize to vést ke vzniku

tzv. barotraumatu — tedy potizim v podob¢ zalehnuti ucha, tlakové bolesti hlavy, zhorSeni
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sluchu, zavraté, pokles krevniho tlaku, rychlé povrchové dychéani. Vzhledem k faktu,
ze dochézi v disledku zmény tlaku také k omezeni ptisunu mnozstvi kysliku do télesnych
tkani, mize se u piloth nasledn¢ objevovat také zvySend unava. Ta je povazovana za jeden
z nejrizikovéjsich faktord v letectvi vedouci mimo jiné ke vzniku stresu a psychické zatéze
(Hacik, 2006).

V priibéhu letu miize dojit k pretizeni vlivem rychlé zmény sméru a rychlosti letadla.
Ptetizeni plisobi nejen na vSechny télesné orgény, ale pfedevs§im na krevni ob&éh. Samotny
ucinek je zavisly pravé na rychlosti a sméru piasobeni. ,, V letectvi ma nejvetsi vyznam
pretizeni v ose téla, tzv. ve smeru hlava — nohy (kladné pretizeni) nebo nohy — hlava
(zaporné pretizeni) “ (Hacik, 2006, 18).

Pro lepsi a ucelengjsi prehled narokd, které jsou na piloty kladeny, si zde uved’'me
tabulku ¢. 1, shrnujici druhy specifické zatéze typickych pro tento druh povolani
(Sulc, 2003).

Tabulka ¢. 1 — Typy a intenzita vyskytu specifickych profesnich zatézi v letectvi (Sulc, 2003, 17).

. Faktor _________Intenzitavyskytu
Fyzikdlni zdtéze
- atmosférické vlivy +4++
- zrychleni + 4+
- vibrace +
- hluk + 4+
- mikroklima T4
Psychické zatéze
- odpovédnost + 4+
- pozornost + 4+
- rozhodovani +++
- emoce N
Psychosomatické zdtéZe
- nebezpeci + 4+
- situacni védomi +++
- zrak + 4+
- sluch 444
- vnimani polohy ++
- motorika + 4+
- biorytmy + 4+
- Unava T4+
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3.1.1 Faktory zatéze pusobici mimo let

V profesi pilota se setkdvame s riznymi vlivy, které ovliviiuji jeho psychickou
stabilitu. Nejedna se pouze o faktory osobnostni, nybrz i o faktory prostfedi, ve kterém piloti

pracuji. V nasledujicich odstavcich vénujeme pozornost nékolika z nich.

3.1.1.1. Instabilita prace

Prace v oblasti civilniho letectvi je jednou z téch, u niz se setkavame s velikym
vlivem sezdnnosti, jeZ je pro letectvi pfirozena. Sezonnost je zpravidla pro palubni personél
pti¢inou nejistoty udrZeni si pracovniho mista. Stava se proto, Ze urcité letecké spole€nosti
nabiraji personal pouze na urcity ¢asovy usek (letni sezénu), protoze v tomto obdobi dochézi
k navySovani zajmu o poskytované sluzby. Nicmén¢ poté dochdzi s danymi zaméstnanci
k rozvazani pracovniho poméru, protoze jiz jejich sluzby spolecnost nepotiebuje.
Tuto skutecnost praktikuji letecké spole¢nosti orientujici se na charterové lety, tedy lety
pronajimajici se pro veétsi skupiny cestujicich, napf. cestovnimi kancelafemi
(Bohacova, 2019).

Pokud pilot €1 palubni privodci 1éta u spolecnosti orientujici se na charterové lety,
muze u nich dochazet mimo jiné k pfesunu na jiné lety, nebo jsou posilani na delsi pobyty
do jinych statd, a sice za ucelem plnéni své prace tam. K piesunu dochézi
na zaklad¢ prondjmu letadla véetné celé jeho posaddky zahranic¢ni leteckou spole¢nosti. Piloti
jsou tak vystaveni Castéji zméné svého bydlisté a problémim v partnerskych a rodinnych

vztazich kvili jejich ¢asté neptitomnosti doma (Bohacova, 2019).

3.1.1.2. Finance

0. Dzvonik naznacil, Ze investice do zakladnich vycviki, které jsou pro vykonavani
profese pilota stézejni, predstavuji pro piloty jisty zdroj zatéze. Zpravidla se jedna
o veétsi finanéni Castky splacené po delsi ¢asové obdobi. Dluhy v dasledku zaplaceni
si vycviku jsou typické zejména pro zacinajici piloty. Ti sluzebné star§i mohou mit zase
hypotéky odpovidajici jejich mésicnimu piijmu, coz v ptipadé¢ instability pracovniho mista
mize 1 pro né znamenat zaté¢z, aby o praci nepfiSli a vSe ftadné splatili

(osobni sdéleni 8. zati 2020).
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3.1.1.3. Firemni kultura

Firemni kultura ptedstavuje jeden z faktorG odrazejici podminky a prostiedi,
ve kterém piloti pracuji, a které mohou pozitivné ¢i negativné plisobit na jejich pracovni
vykonnost. V uzs§im slova smyslu ji Ize definovat jako ,, soubor hodnot, norem a ocekavani,
které pracovnici organizace sdileji, ke kterym se hlasi, na jejichz pripadné ohrozeni reaguji. *
(Stikar, 2003, 162).

Kazdodenni chovani zaméstnancd, v naSem ptipadé pilotd, je ovlivilovano
hodnotovym systémem jejich organizace. Proto organizace predstavuje jeden z hlavnich
urcujicich ¢initell chovani, ktery se uplatiiuje a projevuje v provadéni pracovnich Cinnosti
(Stikar, 2003).

Pilot poskytuje zakaznikiim sluzby, ptfiCemz to, sjakou kvalitou a zisadami
jsou poskytovany, zavisi nejen na osobnosti a zodpovédnosti pilota, ale také na vztahu,
jaky ma pilot ke své letecké spolecnosti, kolegtim a vedeni. Prace pilota se fidi dale normami
a limity. Ty vyplyvaji také z firemni kultury. Zvnitinéni a respektovani firemnich zasad,
norem a hodnot se u pilotl v leteckych spole¢nostech projevuje dobrym vedenim kapitana,
odhodldnim  dodrzovat  pravidla, sdilenim  ukold, otevienou  komunikaci
nebo tieba schopnosti Cinit bezpecna rozhodnuti. Na strané vedeni to pak piedstavuje
respektovani firemnich predpisti a otevienost komunikace na vSech urovnich. Pokud
je ve firm¢ mezi vedenim a podfizenymi piitomna oteviena komunikace, podporuje to nejen
pozitivni atmosféru na pracovisti, ale také proces uceni, motivaci a ochotu spole¢né hledat
cesty pro feseni rtiznych typt situaci. Takové nastaveni spole¢nosti vSak neni samoziejmosti

a v opacném piipad¢ to na piloty mize ptsobit rusivé (Skybrary, nedat.).

3.1.1.4. Stéhovani za praci

Mnoho piloth se mize nekolikrat rocné prestéhovat do riznych zemi.
Lze to povazovat za lukrativni krok, zaroven to s sebou nese ale pifekondni fady prekazek
ale 1 nevyhod. Mezi vyhody bychom mohli zatadit naptiklad zajiSténi ubytovani, vyssi plat,
zdravotni pojiSténi, ¢i bezplatné cestovani pro blizké. M4 ale i1 fadu nevyhod. Mezi ty lze
zatadit moZnou jazykovou bariéru, kterd znesnadiiuje hledat pfatele v novém prostiedi,
dale pak stesky po roding a ptatelich, obzvlast pokud se za praci st¢huji tisice kilometra
daleko. I pfes vyspélost dnesnich technologii, které umozZiiuji s blizkymi snadnéji a Castéji

komunikovat (Skype, Whatsapp, Facebook), ptredstavuje odlouceni jednu z nejvétSich
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psychickych zatézi spojenych se st¢hovanim (Aviation job search, 2019).
veskery chod domdacnosti a zajiStovani vSeho potfebného stoji pouze na partnerovi,
ktery ziistava s rodinou doma. Stéhovani v§ak neni vzdy jen spojeno s chticem jit za lepSim,

ale nuti je k tomu nejistota prace v jejich rodné zemi.

3.1.1.5. Zdravotni prohlidky a prezkusovani

Piloti profesiondlnich leteckych spolecnosti podstupuji v pribéhu své kariéry
pravidelné zdravotni prohlidky, a sice za ucelem zajisténi a potvrzeni jejich zpisobilosti
1état, jsou tedy tzv. drziteli pritkazu odborné zpiisobilosti — licence. Ti, ktefi 1€taji
jako dopravni a obchodni piloti, potfebuji mit I€katskou zplisobilost 1. tfidy,
jejimz vystupem je obdrzeni l¢katského vysvédéeni Medical Certificate. Prohlidka
je zalozena na vySetfeni a zhodnoceni fyzické a psychické kondice pilota
(Beno, Soldan, & Ferencova, 2017).

Lékatské prohlidky musi absolvovat pravidelné kazdy rok do svych 40 let Zivota.
V rozmezi 40 — 65 let je pak pilotovou povinnosti absolvovat l€katské prohlidky co ptl roku,
aby si zachovali svou licenci. Letecké ufady stanovuji, jaké normy musi byt splnény proto,
aby mohli piloti dal 1état (The British Psychological Society, 2017).

S obdobim Iékaiskych prohlidek se poji také pravidelné piezkuSovani
na simulatorech. To probiha vzdy pod dohledem zkuSené¢ho instruktora, ktery posuzuje
praktické zvladnuti modelovych situaci. Pilot ma na zvladnuti piezkouSeni omezené
mnozstvi pokust. Pokud by opakované neuspél pii praktickém ptezkuSovani nebo mél
neuspokojivé vysledky zdravotni prohlidky, hrozilo by mu docasné zneschopnéni,
ve vaznéjsich ptipadech az odebrani zpiisobilosti k letu. Potencialni zneschopnéni ¢i ztrata
licence je jednim z potenciadlnich zdroju stresu, kterym jsou piloti ve své profesi vystavovani

(osobni sd¢leni 8. zari 2020).

3.1.2 Faktory zatéze pusobici za letu
Létani samo o sobé jiz pro piloty vyznamny zdroj zatéZe neptedstavuje, protoze
jsou na né dostatecné pripravovani v rdmci vycviku a cviceni na simulatoru. V pribéhu
vycviku se vSak neda pfipravit ipln€ na vSe a stava se, Ze se za letu mohou objevit situace,
které pro piloty piedstavuji svou povahou zdroj zatéze a védou ke zvySenému napéti.
Typickym projevem stresu je zde zvySena tepova frekvence (nejCastéji se objevuje u méné

zkuSenych pilotil), omezend rychlost zpracovani a vyhodnocovani informaci a zrychlené
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dychani (Gerbert, 2006).
V nasledujicich odstavcich vénujme pozornost situacim ptedstavujici pro piloty

zvySenou zatéz.

3.1.2.1. Vzlety a pristani

Vzlet a ptistani je povazovano za nejkritictéjsi faze letu. Letadlo se v téchto fazich
pohybuje v malych vyskach, pficemz pti vzletu se pohybuje ve velmi vysoké rychlosti
a pfi pristani zase naopak v nizké, coZ pilotim omezuje moznost s letadlem manévrovat.
Nehody, k nimz dochézi ve fazi ptiblizeni a pfistani se pohybuji obecné na 40 % ze vSech
leteckych nehod a jejich hlavni pficinou je zejména lidskd chyba. Konkrétné se jedna

o dovednostni a percepéni chyby (Splichal, 2018).

3.1.2.2. Nog€ni lety

V noci ovliviluji piloty rizné aspekty noc¢niho létani, které musi brat v tivahu.
V noci dochézi u €loveéka ke snizeni zrakové ostrosti. Oko neni schopné bezchybné vnimat
a rozeznavat detaily ani barvy. No¢ni iluze mohou téz zplisobit zmatek a nesrovnalosti.
Mimo jiné se zhorSuje prostorové vidéni a orientace, proto jsou na nocnich letech piloti
odkézani na informace, které Jjim poskytuji palubni pristroje

(Federal Aviation Administration, 2016).

3.1.2.3. Nestandardni situace za letu

Nestandardni situace nemusi vzdy pro piloty nutné znamenat vyznamnou
psychickou zatéz. Posuzovani zavaznosti situace se odviji od jeji povahy a profesnich
zkuSenosti kazdého pilota. Za nestandardni situaci mizeme oznacit chybu piistroja,
problémového cestujiciho, neptiznivé pocasi a dalsi. Zatfazujeme do nich ale i nouzové
situace, které jiz samy o sobé vedou ke zvySeni emoc¢niho napéti, protoze jsou spojovany
s moznym ohroZenim na Zivoté, nedostatkem €asu a tim padem nutnosti situaci rychle fesit.
Na vSechny zde uvedené a mnohé dalsi situace jsou piloti cviceni nejen v pribéhu vycviku
a v prib&hu kariéry, kdy probihd pravidelné¢ piezkuSovani na leteckych simulatorech

(Macura, 1986).

3.1.2.4. Povétrnostni podminky

Povétrnostni podminky predstavuji dal§i moznou zatéz. Zda jsou pro let nebezpecné

¢i nikoliv je ov§em slozité urCit. Povétrnostni prvky maji totiz urc¢ité rozloZeni, tedy maji
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tzv. turbulentni charakter, coz znamend, ze se proudy navzajem promichdvaji a méni
se vzavislosti na case a vlivech terénu. Za letu vitr nepfedstavuje takové riziko
jako pti vzletu ¢i pristavani — zde je pro piloty potieba znat slozku ¢elniho, bo¢niho a zadniho
vétru, protoze kazdy z nich pilisobi na letadlo jinak. Pfi silném vétru se zvySuje rovnéz
spotieba paliva, ¢ehoz si pilot musi byt védom. Tuto skutecnost je pak nutné brat v potaz
i v situacich, kdy miize dojit vlivem povétrnostnich podminek k opakovanym pokusim
o pfistani. Vitr mize ovlivnit i dobu letu, a s tim spojenou i jeho ekonomickou stranku

(Wéagnerova, 2019).

3.1.2.5. Miha

Mlha byva povaZzovana spoleéné skourmem za hydrometeor a soucasné
Ji odbornici oznacuji za nej€astéjSi ptficinu malé dohlednosti. Dohlednost je zhorSovana
diky malym kapkam vody nebo krystalkiim ledu, ze kterych se mlha sklada. Pro piloty
pfedstavuje zatéz z davodu, Ze pii ni klesd viditelnost a dohlednost pod vzdalenost
1 kilometru. U koufma se dohlednost pohybuje v rozmezi 1 — 2 kilometra. Pro piloty
by bylo velice vyhodné znat ptiblizny cas jejiho vyskytu, kdyz se pfipravuji na let.
To je vSak velice obtizné, protoze jde o slozity a velmi proménlivy jev z hlediska mista

i ¢asu (Kra¢mar, Krska, Sobota, & Svatos, 2006).

3.1.2.6. Namraza

Namraza vznika ve chvili, kdy se v oblacich nachazi voda v kapalném stavu
a teplota letadla se pohybuje pod 0 °C. Kdyz se namraza utvoii na letadle, zhorSuji
se jeho aerodynamické vlastnosti a zvySuje se jeho hmotnost. Neméla by byt proto
podcenovana. Zamezit vzniku ndmrazy na letadlech pravdépodobné nedokazeme, nicméné
v dneSni dob¢ existuji prostiedky pro jeji odstranéni. V piipadé, kdy se ndmraza utvoii
za letu, miZe ji pilot odstranit pomoci odmrazeni nab&znych hran. Obcas je ale nutnosti

zménit vlivem ndmrazy letovou hladinu (Dvotéak, 2004).

3.2 Pracovni podminky

Pracovni podminky ptedstavuji pro piloty stejnou zatéz jako prostfedi, ve kterém
pracuji. V ramci nich je po pilotech vyZadovano, aby pracovali nepravidelnég, zvladali casto
se meénici letové plany, nedostatek autonomie, praci na smény, jet lag, brzké ranni odlety

nebo naopak pozdni noc¢ni ptilety, nepravidelnosti spanku ¢i nedostatek casu pro dostatecnou
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psychickou i fyzickou regeneraci mezi sménami, ktera je vSak diilezita pro dobry psychicky
stav a vykon ¢lovéka (The British Psychological Society, 2017).

Vliv tnavy a nedostatku pracovni autonomie na celkovy dusevni stav pilotd
prokazala, mimo jiné, také studie Coopera a Sloana (1985).

V profesi pilota se vyskytuje veliké mnozstvi riznych stresovych situaci, se kterymi
se musi vypotadat. Nékteré znich jsou obecné a nalezneme je v dalSich profesich,
jiné jsou specifické pfimo pro jejich pracovni obor. Mezi nejcastéjsi zdroje stresu,

kterym jsou piloti nuceni ¢elit, patii inava, pracovni doba a jet lag (Hansen, 2015).

3.2.1 Unava

Unava piedstavuje naprosto b&ny jev, jehoz typickym projevem je postupné
snizovani vykonnosti ¢lovéka a zvySovani jeho chybovosti. Neni nic neobvyklého na tom,
7ze se jedinec po praci citi unaven, avSak nesmi zapominat na ndsledny odpocinek,
ktery umoznuje regeneraci duSevnich a fyzickych sil. Ty jsou pfedpokladem pro opctovny
navrat k ¢innosti a schopnost ji znovu a kvalitné vykonat (Stikar, 2003).

V rémci letectvi je inava povazovana za nejzavaznéjsi faktor piisobici na zdravotni
stav a vykonnost pilotii. V pribéhu letu se ocekéava pilotova takika nepietrzitd koncentrace
pozornosti a soustiedénost na vykondvany ukol, coz mize vést ke zvySené unave, zejména
u dlouhych letti (Hansen, 2015).

U cleni posadky letadla by proto nemély byt jakékoliv znamky unavy
podcenovany. Pozornost by se méla vénovat preventivnim opatifenim, mezi néz patii
uvazlivé planovani smén zameéstnavatelem a veénovani dostatecného c¢asu odpocinku
zaméstnancem (Bohacova, 2019).

Unava prameni, vedle jiz zminéného, i z narueni t&lesnych biorytmd vlivem

piekraCovani riznych ¢asovych pasem a pracovni doby (Hacik, 2006).

3.2.2 Jet lag

Jeden z nejvétSich dopadil na piloty ma tzv. jet lag, ptrekladajici se jako pasmova
nemoc, tryskdcové zpozdéni nebo syndrom rychlé zmény casového pasma. Vyznacuje
se priznakem nadmérné ospalosti a zhorSenou kvalitou bdélosti béhem dne. Syndrom
se typicky objevuje u jedinch piekracujici rizna ¢asova pasma, mezi néZ patii bez pochyby
i piloti (Brown, & Antufiano, 2009).

Hansen (2015) uvadi, jako jeho dal§i projevy poruchu spanku, podrazdénost,

zpomaleni reakci, unavu, dezorientaci, potize s kratkodobou paméti, zazivaci potize
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a zavrate.

Jet lag lze nejvice pocitovat pfi letu ze zdpadu na vychod. Divod je vice nez jasny.
Lidské télo se totiz hiife prizplisobuje zméné Casu smérem doptedu (tedy ztraté Casu),
k niz dochézi pravé pii cestovani do vychodnich zemi, nez zméné Casu smérem dozadu
(ziskéani, prodlouzeni Casu dne), ke které dochazi pii cestovani do zépadnich zemi
(Brown, & Antufiano, 2009).

Jak se ¢loveék bude schopen nasledné s jet lagem vyrovnat, zdvisi na poctu
piekro¢enych pasem. Délka adaptace se obvykle pohybuje v fadu 24 hodin na jedno ¢asové
pasmo. Uved’'me si zde piiklad vyrovnavani se s jet lagem. Letu z Osla do New Yorku nélezi
casovy rozdil 6 hodin, tudiZ ,,obnoveni* biorytmu by trvalo zhruba 6 dni. Posadka vSak
do ciziny vétSinou cestuje na kratsi dobu, nez by byla doba potiebna pro srovnani se s jinym
Casovym pasmem (Martinussen, & Hunter, 2010).

Z tad odborniku proto vyvstavaji mnoha doporuceni, jak se s jet lagem vyrovnat
nebo jak jeho dopady snizit na minimum. My si zde zminime jen nékterd z nich.

Jednim z nich je naplanovat si aktivity v€etné spanku tak, aby dosSlo k udrzeni
cirkadidnniho rytmu v souladu se svym béznym ¢asovym pasmem (jedinec by se mél chovat
tak, jakoby byl doma). Dopomoci k tomu miize svételna expozice, jejiz podstatou je fizené
vystavovani se svétlu za ucelem udrzeni pottebného cirkadianniho rytmu. Dal$i moZnosti
je pouziti podpirnych 1€kl na podporu tvorby melatoninu. Ten zvySuje pocit ospalosti a 1épe

se po ném usind (Waterhouse, J., Reilly, T., Atkinson, G., & Edwards, B., 2007).

3.2.3 Pracovni doba

Dalsim specifikem pracovniho prostiedi pilotii je bez pochyby pracovni doba,
jez se vyznacuje svou nepravidelnosti, coz piloty vystavuje nutnosti ptizptisobovat se vétSim
casovym narokiim nejen v ramci jednoho dne, ale i tydnt a mésicu.

Obecné pozadavky na délku pracovni doby vyplyvaji ze zakoniku prace. Vzhledem
k faktu, ze se vradmci letecké dopravy setkdvdme s mirné se liSicimi pracovnimi
podminkami, vyplyvaji ony pozadavky z hlediska omezeni doby letové sluzby z natizeni
Evropského parlamentu a Rady (ES) ¢. 1899/2006, jimz se méni nafizeni
Rady (EHS) €. 3922/91 o harmonizaci technickych pozadavki a spravnich postupti v oblasti
civilniho letectvi. V ramci ¢eské legislativy je pak uvedené nafizeni obsazeno ve vyhlasce
MD ¢. 466/2006 Sb. O bezpecnostni letové norme.

Dle natizeni (EU) ¢&. 83/2014 se pracovni doba posadky letadla déli
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na 2 slozky: dobu sluzby a dobu letu, pticemz dobou sluzby se rozumi ¢as pocitany
od prichodu na pracovni misto a pfihlaSeni az po ¢as odchodu. Zahrnuji se sem rovnéz
v§emozna pravidelna Skoleni, prezkouseni na simulatorech a ptemistovani posadek. Dobou
letu se pak rozumi ¢asovy usek od prvniho pohybu letadla az po jeho zastaveni. Na zaklad¢
odli$nosti téchto dvou pojmil jsou stanovena i omezeni pro maximalni dobu sluzby a doby
letu zvlast.

- Celkova doba sluzby, kterou lze uloZit ¢lenim posadky, smi dosahnout

maximalni vySe:
o 60 hodin v ramci jakychkoli 7 po sobé jdoucich dnt;
o 110 hodin v ramci jakychkoli 14 po sob¢ jsoucich dnt;
o 190 hodin vramci jakychkoli 28 po sobé jsoucich dnti, rovnomérné
rozlozenych
- Celkova doba letu, kde je ¢len posadky povaZovan za aktivniho ¢lena,
smi dosahnout maximalni vyse:
o 100 hodin v ramci jakychkoli 28 po sob¢ jdoucich dni;
o 900 hodin v ramci jakéhokoli kalendainiho roku;
o 1000 hodin v ramci jakychkoli 12 po sobé nasledujicich kalendainich
mésicl.

- Poletova sluzba je zapoctena do doby sluzby, pricemz provozovatel stanovi

jeji minimalni mozZnou délku.

Pro ¢leny posadky je obCasnou nutnosti pfemistit se na jiné letisté za ucelem zapoceti
vykonu sluzby tam. Nafizeni (EU) ¢. 83/2014 opét stanovuje zasady, kterymi
se provozovatel pfi potiebé premistit cleny posadky musi fidit. V tomto ptipadé plati, ze:

- jako doba letové sluzby se povazuje piemisténi ¢lena posadky po piihlaseni

se do sluzby a doba pfed samotnou sluzbou na palub¢ letadla;

- Cas, ktery Clen posadky vénuje pfemisténi je povazovan za soucést sluzebni doby.

Natizeni (EU) €. 83/2014 dale stanovuje nutnou dobu odpocinku pied zapocetim
letové sluzby na svém primarnim letiSti, pfiCemZz odpocinek musi byt v tomto piipadé
minimalné stejné tak dlouhy, jako doba uplynulé sluzby. Pokud ma odpocinek probihat
na jiném neZ primarnim letisti, doba odpocinku by méla byt opét minimaIné stejné tak dlouha
jako doba uplynulé sluzby.

Dalsi charakteristikou je skute¢nost nepravidelnosti pracovni doby. Ta na posadku

letadla klade zatéz vedouci k moznému vzniku psychickych (frustrace, inava) a fyzickych
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problémti (nespavost), protoze doba stravend v praci mnohdy neodpovida ptirozenému
nastaveni cirkadiannich rytmt (Marqueze, Nicola, Diniz, & Fischer, 2017).

,, Cirkadianni rytmus je biologicky cyklus spani a bdeni, ktery probiha kazdych
ctyriadvacet hodin“ (Kassin, 2012, 132). V podstaté se jedna o synchronizaci jednotlivych
biologickych funkci naseho téla. Kazda funkce pracuje samostatné, avSak spolec¢né udrzuji
télo v homeostaze. V piipadé, Ze jedna z Casti neplni dostatecné svou funkci, dochazi
k naruseni vnitini rovnovahy. To ma za nasledek vznik stresort ¢i jinych negativnich faktord,
jez mohou ohrozit zdravi posadky a nasledné 1 bezpecnost letu. Cirkadianni rytmy ovliviiuji
také mozkovou aktivitu, produkci hormonti a regeneraci bunék (Brown, & Antufano, 2009).

Naruseni téchto rytmi obvykle zplisobuje obtize pti usindni, nespavost, zvyseni
denni spavosti, negativni naladu, pocit nedostatku energie, potize se soustiedénosti. Clovék
se také vyhybd socialnim interakcim, je podrazdény, lhostejny vici druhym

(Brown, & Antufiano, 2009).

3.3 Socialni a vztahové faktory

Profese pilota patfi k povolanim vyzadujici neustaly kontakt s dalsimi lidmi.
V pracovnim procesu ho pak neustdld interakce mize ovlivilovat, at’ uz pozitivné

¢1 negativné. PopiSme si zde tfi socialni skupiny, se kterymi je pilot v neustalém kontaktu.

3.3.1 Kolegové

Typicky se zde setkavame s promeénlivosti pracovnich tymil, coz s sebou nese
1 nutnost neustale se prizptisobovat a zvykat si na jiné kolegy. Spolupraci proto
muze byt v uritém ohledu ztizena, protoze si musi kazdy den znovu a znovu budovat vztahy
snovymi kolegy, coz svym zplsobem muze pro nékteré¢ piloty predstavovat zatéz
(Dzvonik, Blasko, & K#iz, 2001).

Na pracovisti jsou vSak vztahy pro podani dobrého pracovniho vykonu a dosazeni
spoleénych cilii stézejni, zaroven odraZzeji atmosféru, kterd v organizaci vladne
(Koubek, 2007).

Vztahy mezi piloty mohou byt dle Milanoviche et al. (1998) narusSeny rolemi,
jez kazdy z €lenli posaddky maji. Kapitdni mohou nepfiméfenym zplsobem prosazovat
své vlidcovstvi a tim znesnadiiovat pfirozenou a uvolnénou komunikaci s druhym pilotem.
Druhy pilot se zase miZe fidit skutecnosti, Ze za let nese zodpovédnost kapitan, a proto
se nemusi snazit do procesu zasahovat nijak vic, neZz mu zavdavd jeho role
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(ptat se, sd€lovat sviij nazor apod.)

3.3.2 Cestujici

Nedilnou soucasti pracovni ¢innosti posadky letadla je styk a komunikace se svymi
zakazniky — v tomto ptipad€ cestujicimi. Vice nez v jinych profesich probiha komunikace
s nimi kazdodenné¢, a proto je potieba jednat zcela profesionalné, coz neni vzdy jednoduché.
Profesionalni jednani se vyznacuje zejména schopnosti odklonit pozornost od svych
vlastnich problému a zaméfit ji zcela na potieby druhych. Predpokladem toho je schopnost
personalu pfistupovat ke kazdému cestujicimu individudlné, odhadnout, co aktualné
potiebuje a jednat v zavislosti na aktualni situaci (Bedrnova, & Pauknerova, 2010).

Pfestoze v pfevazném mnozstvi Casu straveného na palubé letadla jedna
s cestujicimi palubni persondl, objevuji se 1 nestandardni situace, kdy je nucen
svou pozornost k cestujicim obratit i kapitan letadla. Kapitan i ostatni ¢lenové posadky
jsou opravnéni v takovych situacich vydat ptikazy, které vedou k podpoieni bezpe¢nost letu.
Pokud by cestujici odmitl uposlechnout dané pokyny, kapitdn letadla ma pravo vyloucit
takového pasazéra z letecké prepravy, protoZze by svym chovanim poruSoval pfepravni
podminky, a sice tu, kdy ,,je cestujici povinen zdrzet se jednani, které by mohlo ohrozit
bezpecnost a plynulost letecké dopravy, rusit nebo obtéZovat ostatni cestujici nebo
byt pricinou jejich stiznosti, branit radnému vykonu povinnosti pracovnikii dopravce,
poskodit majetek dopravce nebo cestujicich, zdrzet se nadmeérného pozivani alkoholu
na palubé letadla‘ (Prepravni podminky Smartwings, nedat.).

Pfed samotnym vylou¢enim cestujiciho je mu ale nejprve udéleno napomenuti
a je seznamen s dalSimi opatfenimi plynoucimi z neuposlechnuti vyzvy. V ptipade¢,
ze by k takové situaci doslo béhem letu, je pro zajisténi bezpecnosti kapitan opravnén let
prerusit a pristat na nejbliz§im letisti. Mezi uvedeny typ nestandardnich situaci zafazujeme
napiiklad konflikty cestujicich v pribéhu letu, cestujici nerespektujici pokyny palubniho
persondlu ¢i cestujici pod vlivem alkoholu. Konfliktni chovani vSak podporuji i zpozdéni,
dlouhd cekdni na letiSti nebo nedostate¢né mnozstvi poskytnutych informaci
(Bor, & Hubbard, 2006).

At uz se vSak jednd o jakoukoliv zuvedenych situaci, vZzdy
je pro ni charakteristické jeji feSeni na vefejnosti, tudiZ se od piloth 1 palubniho personalu

oc¢ekava maximalni projev profesionality (Bedrnova, & Pauknerova, 2010).
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3.3.3 Rodina, pratelé, blizci

Stejn¢ jako vétSina ostatnich jedinci maji 1 piloti své dalsi povinnosti
a odpoveédnosti mimo své pracoviste, které jim pfinaseji vyzvy a zivotni udalosti v podobé
manzelskych a rodinnych obtizi, nemoci, umrti blizkych apod. Stejné tak jako nelehké
a zatézujici situace v pracovnim prostifedi je nezbytné podchytit i tyto osobni strasti,
a sice z divodu snahy zabranit v budoucnu vyznamnéjSimu naruseni dusevni rovnovahy,
které by mohlo mit za nasledek vznik deprese, uzkosti, stresu ¢i fatalnich chyb pti vykonu
prace (The British Psychological Society, 2017).

Osobni a rodinny zivot piloth byva poznamenan i jejich nepfitomnosti,
coZ jim muze stézovat fungovani nejen v roli partnera, rodiCe, milence, ale 1 pfitele.
Mezi vyznamné stresory patfi praveé spory s blizkymi a vztahové obtize vedouci k emocnimu
rozruseni. To miize mit za nasledek nedostatecnou soustfedénost a omezenou schopnost

efektivné a rychle se rozhodovat (The British Psychological Society, 2017).

3.4 Soucasna situace v civilnim letectvi

Na celkovou pracovni vykonnost a duSevni stav piloti ma bezpochyby vliv
ekonomicka situace, ktera svou povahou zvySuje naroky na piloty v oblasti zvladani
pracovnich podminek (Klouckova, 2020).

Ve 20. stoleti doSlo krozmachu nizkondkladovych evropskych leteckych
spolecnosti nebo minimalné k vyuzivani nékterych prvkit znich zdivodu snahy
o maximalni snizeni nakladii na provoz. Vyuziva se tak mensi pocet stroju i palubniho
personalu. Nicméné tato snaha zapfiCiituje zvySovani narokii a zatéze, kterym je letecky
personal vystaven. Komer¢ni tlak tak casto vede k tomu, Ze piloti pracuji na hranici
akceptovatelnych limith. Stim se poji aktudln¢ nejvétsi problém, a to tUnava.
Ta je vsoucasnosti problémem nejen posadek Iétajicich dlouhé lety, ale i posadek
na kratkych ¢i stfedné dlouhych letech (The British Psychological Society, 2017).

Nejvétsim zasahem je vSak v soucasnosti vliv pandemie Covid-19, ktera zptsobila
celosvétovou krizi nejen v letectvi, ale 1 jinych odvétvich. Z pohledu aerolinek je jisté,
ze krize zapficinila nejvétsi propad v poctu dennich letti u velkych leteckych spolecnosti
(Lufthansa, British Airways), oproti nizkondkladovym (Wizz Air, easylet, Ryanair).
Dlvodem je, Ze velké spolecnosti cili zejména na dalkové lety, k CemuZ vyuZzivaji

velkokapacitni letadla a naklady jsou tak oproti nizkonakladovym spole¢nostem vyssi.

vvvvv
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a snizovani poctu letadel ve flotilach. Propousténi se ovSem nevyhne ani nizkondkladovym

spole¢nostem (Rysava, 2020).
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4 STRATEGIE ZVLADANI STRESU A ZATEZE

Kariéra pilota je velmi Casto povazovana za prestizni a vzrusujici povolani. Vétsina
mladych jedinct, ktefi se chtéji kariéfe letce vénovat je ale zavadéna pftilis zkreslenym
obrazem a neuvédomuji si psychologické problémy, které se s touto profesi poji, a se kterymi
je tieba umét dobie pracovat. Odpovédnost za bezpeci své, kolegii a cestujicich, fizeni
letadla ptfes noc, 1étani za neptiznivych povétrnostnich podminek ¢i Spatného pocasi, 1étani
ve zhusténém letovém prostoru, technické problémy ¢i konflikty, at uz skolegy
nebo cestujicimi, a potiZze v osobnim a rodinném Zivoté — vSe uvedené povazujeme za divod,
pro€ je nutné, aby si piloti osvojovali strategie pro zvladani stresu, které k jejich povolani
neodmyslitelné patii (BAA Training Aviation Academy, 2013).

Coping neboli zvladani 1ze vymezit jako ,, schopnost cloveka vyrovnat se odpovidajicim
zpusobem s naroky, které jsou na néj kladeny “ (Hartl, & Hartlova, 2010, 77). V pifeneseném
slova smyslu jde o interakci mezi jedincem a situaci, ktera doty¢ného vystavuje uréitym
pozadavkiam.

Existuje celd fada zplisobu, jak se se zatézi vyrovnat. Kazdy z nés si vybira ty strategie,
které vyhodnoti jako nejlepsi s ohledem na danou situaci, pficemz pii vybéru hraje roli
také naSe osobnostni nastaveni a mira socidlni opory, kterou mame k dispozici
(Ktivohlavy, 1994).

Copingové strategie ovliviiuji miru, sjakou na nas jednotlivé stresory pusobi.
Proto vybér jednotlivych strategii a jejich vhodné uziti piedstavuje diilezitou soucast
zvladnuti daného typu zatéze ¢i stresu (Kumar, Rinwa, Kaur, & Machawal, 2013).

Tomu, jakym zpiisobem se Cloveék se zatézi vyrovnava, vénuje svou pozornost cela fada
autori. My si zde pro piedstavu zminime dva ptiklady zvladani. Jednim z nich je coping
dle Lazaruse (1999, 77), ktery ve své knize popisuje dva typy zvladdani stresu:

- strategie zaméfené na problém — jsou pouzivany v situacich, kdy je jedinec
presvédcen 0 jejich uspéSném zvladnuti vlastnimi silami
(nazyva to také kognitivnim zvladnutim situace), nejcastéji se tato strategie
objevuje v pracovnim kontextu;

- strategie zaméiené na emoce — jsou vyuzivany v kontextu rodiny a ve chvili,
kdy je jedinec presvédCen o nemoznosti situaci jakkoliv svymi silami ovlivnit,

snahou je zména emoc¢niho vyznamu vztahu mezi jedincem a prostiedim.
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Clovék si miize také osvojit riizné techniky a postupy, které mu mohou dopomoci
ke zvladnuti situace a ke zvySeni odolnosti vuc¢i faktoriim zpisobujicich stres.
Vymeétal (2009) rozlisuje mezi dvéma druhy strategii:

- kratkodobé strategie — zahrnuji jednoduché postupy a techniky, pomahajici

okamzit¢ snizit stresovou reakci organismu;

- dlouhodobé strategie — kladou si za cil snizit uroven zatéze

Jednotlivé priklady kratkodobych a dlouhodobych strategii ndm pro lepsi
prehlednost shrnuje nasledujici tabulka €. 2.

Tabulka ¢. 2: Strategie zvladani stresu (Vymetal, 2009, 115)

Kratkodobé Dlouhodobé
fizené dychani a jeho prohlubovani spravna zivotosprava (jidlo, piti, rezim
spanku a odpo¢inku
pitny rezim (napit se a ochladit tepny) ¢asové planovani

jit na prochazku kontrola a zména postupti u podnéti
vyvolavajicich stres

vnitini rozprava analyza problémi a snaha o jejich efektivni

feSeni
odklon pozornosti k jiné ¢innosti kognitivni zména ramce
,pocitani do desiti rozvoj vlastnich zajmi a zalib

pohyb, télesna aktivita

oteviena komunikace a zajem o mezilidské

vztahy

rozsifovani svych kompetenci, dovednosti,

kvalifikacich a schopnosti

provadéni relaxacnich cviceni

V leteckych spole€nostech existuji programy a oddéleni, kterd slouzi ¢lenim
posadek jako pomocnici pfi zvladani problémil, vyskytujicich se jak v roviné pracovni,
tak 1 osobni. Proto si zde pro piiklad programy European Pilot Peer Support Systems
Initiatice a odd¢leni Flight Safety.
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4.1 European Pilot Peer Support Systems Initiative (EPPSI)

Jedna se o program systému podpory ¢lentim posadek letadel, jehoZz cilem je pomoci
posadkdm  rozpoznat, zvladnout a ptfekonat potencidlni problémy spojené
s timto zaméstnanim, jako je pracovni stres, osobni problémy ¢i neustdle rostouci
psychosocialni stres (European Pilot Peer Support Initiative, nedat.).

Stejné¢ jako je Pilot Peer Support Systems pomocnikem pro piloty za ,,bézného
rezimu® leteckych spolecnosti, je potfebny také za nestandardnich situaci, jako je nyni
pandemie Covid-19. Ta pfinesla fadu riznych omezeni a opatfeni, ktera vystavuji nejen celé
letecké spolecnosti, ale i vSechny ¢leny letovych posadek dalsim psychologickym stresortim.
Mezi stresory patfi zména tymového klimatu vlivem preventivnich opatfeni, riziko pfenosu
infekce mezi €leny posadky v kokpitu €1 pii styku s cestujicimi, nova existence dalSich
natizeni a v neposledni fadé jesté vetsi strach o své zaméestnani, o jeho ztratu a s tim spojenou
1 ztratu piijmu (Reuter, Schwarz, Harter, Simons, Fahnenbruck, & Rahmann, 2020).

Vsechny uvedené stresory vedou u pilotd k vzrustajicimu psychickému napéti.
Odolnost vici této zatézi je ovSem zavisla piedevsim na vlastnich kapacitach a strategiich
jedince a také na systému podpory (rodina, kolegové, organizace, zaméstnavatel), ktery maji

k dispozici (Reuter et al., 2020).

4.2 Flight safety (oddéleni letové bezpeénosti)

Odd¢leni letové bezpecnosti predstavuje dalsi moznost podpory, kterou mohou piloti
vyuzit v ptipad€ potizi. Pracuji zde inspektofi bezpecnosti. Ti se zabyvaji leteckymi
nehodami, provadéji monitoring vSech zdznamu letii a maji na starost pravé tuto podporu.
Piloti mohou s oddélenim komunikovat bud’ adresné, nebo anonymné. Své podnéty, navrhy,
C1 starosti sepisuji pisemné a hazi je do boxu. Kdyz se néco stane a pilot sam kontaktuje
oddéleni, je to pfi feSeni situace zohlediiovdno a neni za to nijak trestan. Cilem sluzby
je predevsim namotivovat ¢leny letové posadky k tomu, aby pfipadny problém ptiznali

a nebali se ho fesit (osobni sdéleni 10. listopadu 2020).
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Na zavér této kapitoly si zde v kratkosti zmifime, ze vystaveni stresu nemusi mit
na jedince vzdy jen negativni dopad. Obcasné vystaveni se stresovym situacim a jejich
zvladnuti mize podpofit postupné zvySovani tolerance (odolnosti) vic¢i nému. Odolnost
je navic zalozena na tfech vzijemné provazanych slozkach, které jsou zakladem
pro zvladnuti zatézovych situaci (Kiivohlavy, 2001).

Mezi zmifiované slozky fadi Siska (2003) oddanest neboli ztotoznéni ¢lovéka
s vykonavanou praci, presvédceni o zvladnutelnosti situace na zakladé jedincovi moznosti
ji kontrolovat a vnimani Zivotnich a pracovnich nastrah jako vyzev, jez mohou podpofit

jeho adaptaéni schopnosti.
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5 SPECIFIKA PROFESE DOPRAVNIHO PILOTA

V nésledujici kapitole si vysvétlime, ¢im je profese pilota tak specifickd, a pro¢ je nutné
témto specifikim vénovat pozornost. Seznamime se zde také s naroky kladenymi
na osobnost pilota a pracovnimi pozadavky liSicimi se u kapitana letadla a druhého pilota.
Ke konci kapitoly si v kratkosti pfedstavime soucasnou situaci v letectvi.

Prace v oblasti leteck¢ dopravy ptredpokladd pripravenost Elovéka prizpisobovat
se rozlicnému mnoZzstvi specifickych podminek, a proto se diky pozadavkiim na pilota
kladenych fadi mezi neobtiznéjSi lidské cinnosti. Napfi€ riznymi zaméstndnimi
se nesetkame s vice specifickymi psychologickymi pozadavky, jako pravé zde. Aby jedinec
mohl vykonévat profesi pilota, je zapottebi, aby spliioval podminku vyborného zdravotniho
stavu (Sulc, 2003).
ze pravé on ¢ini konefnd rozhodnuti, ktera ovliviiuji nejen pribéh celého letu,
ale 1 jeho bezpecnost. Pripadné chyby, kterych se pilot dopusti, mohou vést k daleko
schopnost se spravné a efektivné rozhodovat v jakychkoliv situacich béhem letu.
K ovladnuti dané dovednosti mu pak napomaha jeho osobnost, odborné znalosti, zkuSenosti,
dostate¢ny psychicky i fyzicky stav a dovednosti, které jsou mimo jiné také predpokladem
pro splnéni pfedepsanych podminek, jez zajiStuji bezpecnost letového provozu

(Beto et al., 2017).

5.1 Naroky na osobnost pilota

Mezi vlastnosti, kterymi by mél pilot dopravniho letadla disponovat, patii
svédomitost, vytrvalost, schopnost spolupracovat v tymu, ptevzeti zodpovédnosti
a vudcovské vlastnosti. Stézejnim pfedpokladem k vykonu profese je téz sebediivéra,
kterou jedinec ziskdva v prib¢hu casu, kdy se vénuje své profesni ptipraveé a vycviku. Pilot
vsak neni nikdy zavisly jen sdm na sobé&, proto je nutné, aby diivéroval svym kolegiim. Tento
druh davéry se projevuje predevSsim ve schopnosti adekvatné rozdélit zodpovédnost
a pracovni ulohy mezi vSechny zucastnéné. Dal§im pfedpokladem je téZ schopnost zfetelné
sdélit svlj vlastni ndzor a zaroven umét vyslechnout nazory zbytku posadky

(Dzvonik et al., 2001).
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Vedle vyse uvedenych pottebnych vlastnosti jsou kladeny vysoké naroky i na pamét,
pozornost, predstavivost ¢i logické mysleni. Musi si udrzet v paméti veskeré bazalni postupy
jednani v riznych situacich, musi vnimat informace od fidicich letového provozu a patfi¢né
na né reagovat. Dale by mél mit ptehled béhem letu, dobrou prostorovou orientaci dtlezitou
zejména ve fazich ptiblizeni a pojizdéni po runway, casovy odhad, intuici a schopnost
improvizovat (Dzvonik et al., 2001).

Dalsi dtlezitosti pro profesi je spolehlivost, podavani stabilniho vykonu, pilotova
aktivita a schopnost samostatné feSit potize. S tou se poji 1 predpoklad orientace
v obsdhlej§$im mnoZzstvi informaci, znichz je nasledné¢ schopen vybrat ty,
které jsou podstatné pro zvladnuti situace — tedy je schopen propojovat kreativni a analytické
mysleni (Kubalek, 1984).

Pilot by mél byt zaroven emocné stabilni a mel by mit oproti bézné populaci nizsi
tendenci podléhat uzkostnym staviim ve vypjatych situacich. V piipad¢€, Ze by tomu bylo
jinak, mohlo by to neblaze pisobit na jeho pozornost a ohrozit bezpecnost celeho letu.
Z toho divodu je potfebna i1 jeho dostateCna emocni odolnost, kterda mu je napomocna
v neobvyklych situacich, které je tieba feSit sklidnou mysli a rozumem
(Dzvonik et al., 2001).

Jedna se o profesi narocnou a stejné tak jako v jinych oborech se 1 v tomto
piedpoklada pilotova ochota se celozivotné ucit, sebezdokonalovat, vzdélavat a v neposledni
fad¢ se pouCovat zchyb at’ uz svych nebo cizich, protoze tim pfispiva k jesté veétsi
bezpecnosti letu (Kubalek, 1984).

V tabulce ¢. 3 si uved'me vhodné charakteristiky, které jsou pfedpokladem pro vykon

profese pilota.
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Tabulka ¢. 3 — vhodné charakteristiky (Gerbert, 2006, 238)

Vhodné charakteristiky

Kognitivni vlastnosti

Osobnostni vlastnosti

koncentrace

ochota spolupracovat

obecna inteligence

sebevédomi

matematické schopnosti

flexibilita/ptizptisobivost

pamét’ a pozornost

schopnost planovat a organizovat

¢innost

technické porozuméni

energic¢nost

prostorova predstavivost

odolnost vuci zatézi

distribuce pozornosti

pohotovost

prehled a obezietnost

pracovni motivovanost

multitasking socialni integrace
zautomatizovani viidéi schopnosti
zdokonalovani

psychomotoricka koordinace

rozhodnost v jednani

5.2 Pracovni pozadavky

Pracovni pozadavky se rtizni dle pozice, kterou zaméstnanec zastava. Pro potiebu
této diplomové prace si zde zminme povinnosti vztahujici se k pozici kapitdna letadla

a druhého pilota.

5.2.1 Kapitan letadla

Povinnosti velitele letadla (kapitana, PIC, pilot-in-command) je znalost aktualnich
leteckych piedpisti a postupli letecké spolecnosti, pro kterou létad. Mezi jeho kazdodenni
povinnosti patii dikladnd pozemni ptedletova ptiprava, provedeni nezbytnych ukonil
pted startem ¢i pfistdnim, a v neposledni fadé ma povinnost provést osobni ,,fyzickou*
prohlidku letadla pfed odletem, protoze za n¢j nasledné piebirda zodpovédnost
(Letecky ptedpis L2, 2014).

Zodpovidé také za celkovy prabeh letu, posadku a cestujici. Mezi dal$i povinnosti
patii obvykle kontrola meteorologickych pfedpovédi pro celou trasu letu

a kontrolnich bezpe¢nostnich seznamt. Dale musi vypocitat a zajistit spravnou vyvazenost

letadla, aby nedoslo k ptetizeni, které by mohlo ohrozit bezpe¢nost letu. Zodpovidéa rovnéz
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za to, ze letadlo dorazi v pldnovaném casovém rozmezi do mista uréeni. V pfipadé,
provozu a brat v potaz jejich doporuceni, pripadné¢ i1 upravit ptvodni letovy plan.
Vse se pak zaznamenava do letového deniku (Chron Contributor, 2020).

Hlavni odpovédnosti kapitana letadla je bezpochyby pravé dodrzovani vsech
stanovenych pravidel létani. Od pravidel se mize odchylit, ovSem za piedpokladu,
ze se jednd o nestandardni situaci vyzadujici jiny zptisob chovani, které zajisti bezpeCnost
letu a cestujicich — ma tedy pravo rozhodnout, jakym zptisobem bude ve finale let proveden
(Pravidla 1étani, nedat.).

Kapitan by mél byt také ochoten predavat své letecké znalosti a zkuSenosti druhému
pilotovi a dopomoci mu tak k jeho uspéSnému zvladnuti role kapitana v budoucnu. Zaroven
to posiluje 1 dobry vztah mezi kapitanem a druhym pilotem a pozitivné to ovliviiuje jejich

pracovni vykonnost (Pravidla 1étani, nedat.).

5.2.2 Druhy pilot

Druhy pilot (prvni duastojnik, FO, first officer) ma povinnost seznamit
se s leteckymi predpisy a postupy souvisejici s provozni piiruckou letadla, hlasit
se kapitanovi, plnit jeho rozkazy a napomahat mu k bezpe¢nému provedeni letu. Druhy pilot
piipravuje kapitanovi formulare o hmotnosti a vyvazenosti stroje a také dohlizi na tankovani.
Béhem letu je obvykle zodpovédny za radiokomunikacni spojeni s fidicimi letového
provozu a navigacni ptistroje. V piipadé dlouhych letli se pak stava, Zze druhy pilot prebira
veleni, aby si kapitan mohl odpocinout. Druhy pilot pfebira veleni také v ptipade,
ze se kapitan prestane citit dobie, nebo je jakymkoli jinym zplsobem indisponovan.
(Chron Contributor, 2020).

Mezi jeho dal$i povinnosti patfi sméfovani pozornosti k ptistrojim informujicich
o vySce letadla, dale hlid4d geografickou polohu letadla, aby nedochdzelo k odchylovéni
se od pozadované¢ho kurzu. S kapitdnem letadla a dal$imi c¢leny posadky dostatecné
komunikuje a sdé€luje kapitdnovi vSechny své postiehy ¢i informace, které by mohly
dopomoci k efektivnéjSimu zvladnuti letu. Spole¢né s kapitdnem se snazi zajistit maximalni
uroven profesionality chovani a vystupovani, a to nejen u sebe navzajem, ale také u dalSich
¢lent letové posadky (Dzvonik, 2005, in Klouckova, 2020).

Tendenci kapitana letadla a druhého pilota je sdileni tikoli, proto neni kapitdnovou
nutnosti na druhého pilota delegovat pouze zdkladni ukoly s jeho pozici spojené. V piipadé

nouzovych situaci vSak dochdzi k tomu, Ze kapitan letadla piebird plnou kontrolu
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nad strojem, zatimco druhy pilot obstarava vSechny ostatni tikoly (Chron Contributor, 2020).
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6 VYZKUMY V OBLASTI ZATEZE U DOPRAVNICH PILOTU

V nasledujici ¢asti diplomové prace se zamefime na vysledky vyzkumt zabyvajicich
se stresem v profesi pilotd dopravnich letadel. Jedna se o zahrani¢ni a Ceské studie,
které se orientuji nejen na samotné stresory, ale zkoumaji i jejich mozné dopady na celkové
dusevni zdravi jedince. Dale pfinaseji teoretické poznatky o stresu a zatézi, véetné informaci

o strategiich, jeZ jim pomahaji se s nimi vypotadat.

6.1 Zahraniéni studie

O prokazani vlivu pracovnich, rodinnych a dalSich stresorti na dusevni zdravi pilott
dopravnich letadel se snazila studie Widyaheninga (2007). Jejim cilem bylo ovéfit,
zda se dané stresory podili na vzniku mentalné-emociondlnich poruch. Pro svou studii
si vybral aktivné pracujici piloty na pozici kapitana a druhého pilota. Vysledky ukazaly,
ze piloti, u kterych byla prokdzana vysoka uroven pracovniho stresu, jsou nachylné;si
ke vzniku mentdlné-emociondlnich poruch. Naopak u piloti, ktefi vykazovali zvySenou
uroven stresu v osobnim Zivoté, byla korelace s emociondlnimi poruchami niZsi.

Dalsi studie se zabyvala zkoumanim vztahu mezi stresem prozivanym doma
a jeho vlivem na vnimanou uroven pracovniho stresu. Dale zkoumala, jak budou piloti
hodnotit sviij celkovy pracovni vykon. Vzorkem tvofili piloti pobiezni straze USA (USCG).
Vysledky studie prokazaly, ze ¢im vysSich hodnot dosahovala uroven prozivaného stresu
doma, tim rostla uroven prozivané¢ho pracovniho stresu. Zaroven byla prokazana korelace
mezi skorem prozivaného stresu z domova v praci a negativnim hodnocenim pracovniho
vykonu, pficemz jako nejvyznamnéjsi se ukézalo zhorSeni leteckého vykonu, strach z prace,
neschopnost se dostatecné soustiedit, zpomalenost reakci a naruseni plynulosti a pfesnosti
ptistani (Fiedler, Della Rocco, Schroeder, & Nguyen, 2000).

Protoze se v ramci prace vénujeme také tématu strategii zvladani zatéze, zmiiime
si zde studii Sloana a Coopera (1986) zabyvajici se pifimo strategiemi zvladani zatéze
u piloth dopravnich letadel, kteti byli ziskani prostfednictvim British Airline Pilots
Association (BALPA). V ramci studie byly identifikovany Ctyfi stéZejni faktory zvladani
zatéze, a sice stabilita vztahli a rodinnd pohoda, zachovani rozumu a logické feSeni
problémdi, socidlni opora a spolehlivost partnera. Nejvyznamngj$im zdrojem zvladani
se u pilott stal stabilni vztah s manZelkou, ktera je schopna zajistit plynulé fungovéni rodiny,

poskytuje partnerovi psychickou podporu, zvladd péci o déti, je chipava a flexibilni.
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Za vyznamny se ukazal také faktor socidlni opory, tedy Ze maji piloti ve svém okoli pratele
a kolegy, se kterymi mohou o v§em mluvit. Absence socidlni opory se ukéazala jako stresor
sam o sobg.

Jeeva a Chandramohan (2009) se rovnéz ve svém vyzkumu vénovali tématu zatéze.
Cilem jejich studie bylo identifikovat psychosocialni stresory a strategie, kterymi je piloti
zvladaji. Do studie byli zapojeni piloti z riznych leteckych spole¢nosti. Bylo zjisténo,
ze z 55 pilotti pouhych 13 % nikdy nezazilo profesni stres, a tedy vétSina z nich (78 %) trpi
mirnou ¢1 stfedni Grovni stresu. U zbylych 9 % byla prokazéana vysoka troven prozivané¢ho
stresu, ktery se snazi mirnit copingovymi strategiemi. Jako strategie zvladani zatéze je mezi
vzorkem pilotd nejcastéji (v 77 %) vyuZzivané zvladani zaméfené na emoce.
Dalsich 5 % pilotti vyuzivaji strategie socialni opory a zbylych 18 % pilotd vyuziva bézné
strategie, které jsou jim pomocniky pti zvladani kazdodennim stresu.

Cilem dalsi studie bylo prozkoumat vztah mezi zdroji pracovniho stresu
a jejich vlivem na dusevni pohodu pilotti. Zaroven zkoumala, jaké zvladaci strategie k boji
s pracovnim stresem vyuZivaji. Studie byla realizovdna anonymné prostfednictvim webu
a tvoftilo ji 821 pilotd (muzi 1 zen). Vysledky ukézaly, ze vice nez polovina respondenti
vykazuje prahové hodnoty pro mirnou depresi. Déle se ukéazalo, Ze téméf 60 % respondentii
pouziva pro zvladani pracovni stresu ucinné zvladaci strategie, které ptispivaji k jejich
dusevni pohodé¢. Tirespondenti, ktefi vyuzivaji strategii fizen¢ho spanku, dostatku fyzického
pohybu a dodrZzovani zdravé stravy vykazovali na Skdle depresivity nizSich hodnot,
nez respondenti, ktefi je nevyuzivaji (Cahill, Cullen, Anwer, Wilson, & Gaynor, 2021).

Posledni zahranicni studii, kterou si zde zminime, je studie zkoumajici pracovni
stresové faktory v povolani piloti a rozdil, jakym ony stresové situace vnimaji piloti
sportovci a piloti nesportovei. Vyzkum vychazi z predpokladu, Ze cviceni je vhodnou
strategii, jak se cClov€k mulZe stat fyzicky zdatnym a lépe zvladat stres. Studie
byla realizovana na vzorku pilotl pracujicich pro dv¢ iranské letecké spolecnosti. Vysledky
vyzkumu potvrdily, Ze existuje statisticky vyznamny rozdil ve vnimani pracovniho stresu
u pilotd sportovci a nesportovei. Prozivany pracovni stres u pilotl nesportovetl byl vyssi,
nez prozivany pracovni stres u pilotl sportovcl, coz dokazalo, Ze ma cviceni dulezitou
roli vprevenci a  snizovani  stresu  proZivaného v pracovnim  prostiedi

(Hajiyousefi, Asadi, & Jafari, 2015).
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6.2 Ceské studie

Z Ceskych studii si zde uvedme diplomovou praci J. Ruazickové (2016),
kterd se vni zaméfila na analyzu soucasné uUrovné pracovni spokojenosti, pracovni
psychické zatéze a inavy u n¢kolika skupin leteckého personalu, mezi nimiz byla i skupina
pilotii. Pro zjisténi aspektl bylo pouzito dotaznikové Setfeni, pficemz skupina piloth
byla slozena zrespondentti z nékolika leteckych spolecnosti. V Casti psychické zatéze
bylo zjisténo, ze piloti svou praci z hlediska pracovni zatéze hodnoti kladné z diivodu pocitu
uspokojeni a smyslu, ktery jim prace ptinasi. Navic svou praci nevnimaji jako monotdnni,
naopak jako zajimavou a duSevné obohacujici. V praci nezazivaji ani Casté konflikty
¢1 potize, které by byly zdrojem nadmérného stresu. AvSak negativné hodnoti ¢asovou tisenl
a zodpovédnost s jejich praci spojenou. Dle statistické analyzy bylo zjisténo, ze jejich prace

nepatii mezi vyznamné psychicky zatézujici povolani.
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Empiricka cast
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7 VYZKUMNY PROBLEM A CiL

Nasim zamérem je nyni seznamit ¢tenafe s vyzkumnym problémem a cili prace.
V teoretické Casti se vénujeme tematickym okruhtim a fenoméniim, které ¢tenarim slouzi
k lepsimu pochopeni problematiky, a ze kterych posléze vychazime i v praktické ¢asti prace.
Rozebrali jsme faktory, které se mohou podilet na vzniku ¢i prozitku zatéze a stresu,
mezi néz jsme zaradili naptiklad pracovni podminky a prostiedi, jako je ¢asova naro¢nost
prace, prekracovani rtiznych Casovych pasem, jednotlivé faze letu, nestandardni situace
za letu a dalsi. Vedle téchto faktorti vSak mohou hrat roli také socialni faktory, tedy vztahy
s kolegy, vedenim ¢i rodinné vztahy. Spoustu z téchto faktorti nelze odstranit, a proto
je nutné mit své ovérené strategie zvladani, které¢ napomahaji k jejich uspésnému zvladnuti.
I t¢m veénujeme v teoretické Casti pozornost. Nejsou vSak rozebirany zcela do detailu,
protoze kazdy z nas preferuje jiné. V zavéru teoretické Casti se pak soustfedime na shrnuti
zahraniCnich a ¢eskych studii vénujicich se zkoumani stresort v letectvi a jejich zvladani.

Hlavnim cilem prace bylo prozkoumat a popsat, co ve své profesi povazuji piloti
za stresujici a co jim pomaha se s tim vyrovnat.

Vzhledem k vySe uvedenému cili prace bylo pro realizaci vyzkumu vyuzito
kvalitativniho pfistupu z diivodu snahy odhalit zkuSenosti piloti se stresem a zatézi,

které k jejich profesi patii.
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7.1 Vyzkumné otazky

Na zékladé vyse uvedenych cilli jsme si néasledné¢ stanovili vyzkumné otazky,

kterymi jsme si vyzkumné cile konkretizovali:

VOI1: Co ve své profesi povazuji piloti za subjektivné zatézoveé a stresujici?

VO2: Jaké strategie zvladani stresu piloti vyuzivaji?

VO3: Jak firemni vztahy a nastaveni prispivaji ke zvladani stresu u pilotu?

VO4: Jak se pracovni prostiedi a podminky podileji na mire proZivaného stresu?

VOS5: Jakou roli hraje pro piloty osobni Zivot z hlediska vnimaného stresu?
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8 METODOLOGICKY RAMEC

S ohledem na cile prace a stanovené vyzkumné otdzky jsme vyzkum realizovali formou
kvalitativniho pFistupu, jehoz podstatou je snaha o porozuméni zkoumané problematiky
v jejim plném rozsahu a hloubce. Z toho je zifejmé, Ze nasim cilem neni ziskana data
zobecnovat na celou populaci pilotl, nybrz nahlédnout a 1épe pochopit zivot nékolika z nich.

Typickym znakem kvalitativniho vyzkumu je usilovani o detailni popis a vhled
do ptfibéhti zkoumanych osob. Vychazi ptfitom z jejich ptirozené¢ho prostiedi, které nam
umoziuje procesy lépe studovat (Hendl, 2016).

Ptfednosti kvalitativniho vyzkumu je bez pochyby skutecnost, ze vybér stézejnich
proménnych neni realizovano vyzkumnikem, nybrz respondenty. Ti pifi poskytovani
informaci vychdzeji ze svych znalosti, zkuSenosti, pocitii a vlastnich postoji k danému
tématu. Ukolem vyzkumnika je posléze nalezeni kli¢ovych struktur v mnozing veskerych
proménnych, které byly respondenty sdéleny (Disman, 1993).

Dle Miovského (2006) je pro kvalitativni vyzkum charakteristicka jedinecnost,
neopakovatelnost fenoménii (kazdy vnima situaci jinak), kontextudlnost (vSe ma svou vlastni
pricinu, nelze u vSeho hledat pravidelnost), procesudlnost (vznik, vyvoj a zanik fenoménu),

dynamika (vliv dalSich faktorti) a reflexe (také vyzkumnik ovliviiuje a je ovliviiovan).

8.1 Typ vyzkumu

V predkladané praci jsme se rozhodli, vzhledem k jeji charakteristice a povaze
vyzkumného problému a cile, pro pouziti pripadové studie. Piipadova studie pracuje
s jednotlivci, ¢i mensi skupinou, pficemz se snazi o detailni prozkoumani jejich piipadu.
Ziskava od nich velké mnozstvi informaci (dat), na zédklad¢ nichz se posléze snazi zachytit
komplikovanost téchto pfipadii a popsat vztahy mezi nimi (Hendl, 2016).

Ptipadovou studii jsme se rozhodli pouZzit z divodu jeji vhodnosti k pochopeni
jednotlivych ptibehil, jejich vzajemnych souvislosti a kontextu, ktery umozniuje dostat

se skute¢né k jadru problému a hloubgji ho prozkoumat (Rihaéek, Cermak, & Hytych, 2013).

8.2 Metoda sbéru dat

Vzhledem k tomu, Ze je diplomova prace realizovana v duchu kvalitativniho

vyzkumu, byla pro ziskdvani dat zvolena metoda polostrukturovaného interview.

42



Polostrukturovany rozhovor je nejcastéji pouzivanou metodou interview. Dokaze
feSit nevyhody jak nestrukturovaného, tak strukturovaného interview. Vyzaduje
ale kvalitngjsi a duslednéjsi technickou pfipravu vyzkumnika. Jeho podstatou
je, ze si vyzkumnik predem stanovi témata a k nim jednotlivé otdzky, na které bude tieba
v prubéhu rozhovoru odpovédét. Poradi otdzek je vSak mozné ptizplisobovat potiebam
vyzkumnika i tdzané osoby, a tim docilit maximalniho vytéZeni informaci. Pfestoze
jsou stanovena zakladni témata a otazky, je dan respondentiim v pribéhu rozhovoru prostor
pro jejich vlastni vyjadieni. Dalsi vyhodou bezesporu ziistava fakt, ze se vyzkumnik mtize
v ramci rozhovoru doptavat a ovétovat si ziskané informace (Miovsky, 2006).

Metoda polostrukturovaného interview predstavuje pro ndS vyzkum hlavni
a jedinou metodu sbéru dat. Po stanoveni zékladnich témat a otdzek byla provedena pilotni
studie s pilotem dopravniho letadla. Ten nam poskytl cenné pozndmky, na zéklad€ nichz
doslo k mirnym upravam ve formulaci nékterych otazek za ucelem jejich jednozna¢ného
pochopeni. Otazky jsou k dispozici v ptiloze €. 2.

Nasi hlavni snahou bylo pochopit, jaké situace predstavuji pro piloty v jejich profesi
stres, jaké Casti letu povazuji za nejvice stresujici, jaké pozadavky jsou na né kladeny,
zda maji néjaké své copingové strategie, které jim pomahaji se se stresem vypoiadat,
zda jim je v této otazce napomocna take jejich letecka spolecnost apod. Formulace otazek
byla provedena tak, abychom na né dostali odpovédi a zaroven tak, aby méli respondenti
moznost se dle svych potieb vyjadiit.

U polostrukturované¢ho interview je obvykle piikladana velka véha prostiedi,
ve kterém probihd. Mélo by proto byt realizovano v prostorach k tomuto ucelu vhodnych
(Miovsky, 2006). Pti realizaci naSich interview vSak bylo obtizné tuto podminku splnit
vzhledem k aktudlni celosvétové situaci s Covid-19. Rozhovory nebyly realizovany formou
osobniho setkani, nybrz formou online spojeni pfes komunikacni ndstroje a socialni sit¢.
Jsme si zcela védomi, jakd rizika to s sebou nese. Nebyla zajiSténa vySe zminéna homogenita
prostiedi, internetové ptipojeni nebylo vzdy zcela vyhovujici, tudiz byla narusena plynulost
a kvalita pfenosu. To mohlo vést ke Spatnému a ztizenému zachyceni nékterych informaci,
véetné neverbalniho projevu zkoumanych osob. Respondentim byla nabidnuta moznost
setkat se osobn¢, nicméné vétsina z nich upfednostiiovala, vzhledem k bezpecnosti jejich
1 mé, tuto formu setkani. Proto jsme se rozhodli pro danou formu realizace
u vSech zc¢astnénych. Na respondentech bylo ponechano rozhodnuti, ptes jakou aplikaci

bude rozhovor uskutecnén. Vybran byl videohovor ptes Facebook, WhatsApp a Skype.
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Rozhovory s respondenty trvaly ve vétsin€ pripadi okolo 80 minut, nejkratsi trval
60 minut. V zavéru byl ponechan kazdému respondentovi prostor pro doplnéni informaci,
které pro né¢ byly dilezité. Zaroven jsme se v této fazi méli i my moznost ujistit,

ze byly zodpovézeny vSechny potiebné otazky, jak na nasi, tak na respondentové strané.

8.3 Metoda zpracovani a analyzy dat

Podstatou této fiaze vyzkumu je zpracovat vSechna ziskand data a postupné
je ptipravit pro naslednou analyzu. Abychom tyto kroky mohli provést, bylo tfeba si data
v prubéhu rozhovorit s respondenty zafixovat. Nam ktomu poslouzil diktafon,
na ktery byly rozhovory po souhlasu respondentli nahravany. Paralelné s diktafonem
byl vyuzit také mobilni telefon, (z preventivnich diivodit) abychom ptedesli ptipadné ztrate
dat. Soucasné jsme méli ptipraveny také papir stuzkou pro zaznamendni postieha
z pozorovani respondentli ¢i stéZejnich informaci, na které kladli respondenti v pribéhu
rozhovoru diiraz.

Nasledné jsme provedli transkripci dat, tedy piepis rozhovorti do podoby psané¢ho
textu (Miovsky, 2006). Piepis byl proveden bezprostiedné¢ po ukonceni rozhovort,
a sice zdivodu snahy o zachyceni atmosféry a vSech podstatnych informaci,
které se s kazdym rozhovorem pojily. V priabéhu samotného ptepisu jsme provadéli redukei
prvniho fadu, ¢imz jsme docilili toho, zZe jsme méli v pirepsané podob¢ uz jen data, vztahujici
se k nasim vyzkumnym otazkam.

Dalsim krokem bylo tzv. kédovani dat, jehoz podstatou bylo ptifadit kody (nazvy)
k jednotlivym informacim (Miovsky, 2006). Pro zmifiovanou fazi prace s daty jsme vyuzili
program ATLAS.ti. Paraleln¢ jsme si na papir zapisovali rizné postiehy, aby nedoslo k jejich
opomenuti pii interpretaci dat. Jednotlivé kody byly roziazeny do tematickych skupin.
V konec¢né fazi s obezietnosti interpretujeme zanalyzovana data.

Z vyse uvedeného je patrné, ze k analyze dat bylo pfistupovdno dle interpretativni
fenomenologické analyzy (IPA). Ta napomahd k podrobnému zmapovani, jakym zplisobem
ptitazuje jedinec vyznam své vlastni zkuSenosti, coz je pro vyzkumnika zdkladem z hlediska
pochopeni jednotlivych usekii zkoumaného fenoménu. Zaroven ndm IPA dava vice prostoru
pro kreativni a svobodnou realizaci vyzkumného procesu. Na zavér je nutné uvést, Ze je tieba
brat, v piipad¢ interpretativni fenomenologické analyzy, ohled na to, ze jsou jeji zavéry
docasné a zatizené jistou mirou subjektivity, tudiZ je tfeba k jejich interpretaci pfistupovat
maximalng obezietné (Rihagek et al., 2013).
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9 CHARAKTERISTIKA VYZKUMNEHO SOUBORU

Vyzkumny soubor prace tvofili profesiondlni piloti vénujici se Kkariéie v oblasti
civilniho letectvi. Pro jejich zafazeni do vyzkumného vzorku bylo nutné splnit

dvé podminky, a sice:

1. Jsou drziteli platné pilotni licence ATPL.

2. Ceska statni pFislusnost pilotd.

Podkladem pro prvni podminku se stala odbornd literatura Bena et al. (2017),
ktera uvadi, ze dopravniho pilota na profesionalni irovni mize, vzhledem k pozadované
odborné zplisobilosti s ni spojenou, vykonavat pouze pilot s platnou pilotni licenci
dopravniho pilota (ATPL).

Druhé podminka byla stanovena ptedevsim z diivodu ptesného porozuméni a zabranéni
anglicky mluvicich pilotl. Pocet nalétanych hodin, leteckd spole¢nost a dal§i proménné

nebyly do podminek vybéru zahrnuty.

9.1 Vybér vyzkumného souboru

Respondenti byli vybirani nepravdépodobnosti metodou vybéru, konkrétné
metodou sn¢hové koule. Ta patii dle Miovského (2006) k metodam, které se pouzivaji
nejcastéji. V jistém slova smyslu se jednd o kombinaci ucelového vybéru a prostého
nahodného vybéru. Podstatou této varianty vybéru je navazani kontaktu s prvnim
potencialnim ucastnikem vyzkumu, ktery odpovida nasim stanovenym Kkritériim.
Ten ndm posléze zprostfedkuje kontakt na dalSiho jedince, ktery by mohl byt vhodny
pro ucast ve vyzkumu.

Ptestoze ssebou tento druh vybéru nese riziko sniZzeni reprezentativnosti
vyzkumného souboru, rozhodli jsme se jej pouzit. Toto rozhodnuti prameni ze skute¢nosti,
7e bylo obtizné se k cilové skupiné dostat, protoze nasim cilem bylo ziskat motivované
respondenty, ktefi budou ochotni mluvit oteviené o zatézi a stresu, jez se s jejich praci poji.
Toho by v§ak mohlo byt slozité docilit, pokud by byl vybér realizovan pies Prazsky Ustav
leteckého zdravotnictvi, ktery nabidl spolupraci pti oslovovani respondentt. V o€ich pilott

se snim poji obavy o pfiznani cehokoliv, co souvisi s jejich psychickym stavem
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(osobni sdé€leni 10. fijna 2020).

Celkem byl vyzkumny soubor tvofen 5 respondenty, kteri byli ochotni
se vyzkumu zaéastnit. Statistiky provadéné v prosinci roku 2016 Ustavem civilniho letectvi
poukazuji na fakt, ze pocet drzitelii pilotnich priikkaztit ATPL (pocet profesionalnich piloti
dopravnich letadel) je 755 (Dolezel, 2017). Pocet drzitelti by mohl vyzyvat k ziskani vétsiho
poctu respondenttl. Je vSak tieba vzit v iivahu, ze jde o specifickou skupinu, na kterou jsou
kladeny naroky tykajici se, mimo jiné, také jejich dobrého psychického stavu
a s nim spojenych opatfeni v piipadé, Ze by tomu bylo naopak. Rada leteckého personalu
rovnéz tesi v soucasnosti kvili celosvétové pandemii existenéni otdzky, z ¢ehoz vyplyva,
ze snaha spolupracovat v jinych oblastech miize byt z daného divodu sniZena.

Na zakladé¢ vysSe uveden¢ho Ize tedy predpokladat, ze pocet respondentli

bude v ptipad¢ tohoto tématu spiSe nizsi.
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10 ETIKA

V ramci vyzkumu byly dodrzeny vsSechny zasady prace s daty tak, aby bylo vse
v souladu s pravy a ochranou osobnich udaji ucastniki. Jako dikaz dodrzeni vSech etickych
zasad nam slouzi informovany souhlas s ucasti ve vyzkumu, ktery je pfilozen ve svém
pfesném znéni v ptiloze €. 1.

V prubéhu studie nebyli respondenti v zddném ptipadé klamani. Pti prvnim kontaktu
jim byl sdélen nazev prace a jeji presny zdmér. VSe bylo konzultovano a schvaleno vedoucim
diplomové prace.

Rozhovory s respondenty byly nahravany, avSak po analyze doSlo k jejich smazani,
jak bylo respondentiim slibeno. Cely vyzkum probéhl zcela anonymné. Prava jména
respondentll a dal$i informace, které by mohly vést kjejich snadnéjSi identifikaci,
byly pozménény, nebo zcela vynechany. V ptipadé, Ze respondenti v pribéhu rozhovoru
poskytli informace, které nechtéli z jakéhokoli divodu zvefejnovat, jejich ptani
bylo respektovano. A¢ by se to vzhledem ktématu a zaméru prace mohlo jevit
jako nepottebné, byli respondenti obezndmeni také s moznymi komplikacemi,
které by se mohly vprabéhu, ¢ po skonfeni rozhovoru  objevit
(otevieni starych témat/zazitka). Zaroven jim bylo sd€leno, na koho se v takovém piipadé
obratit.

Ucast ve vyzkumu nebyla nijak finanéné kompenzovana. Pokud by se respondenti
v prubéhu setkani rozhodli, ze v ném dale pokracovat nechtéji, mohli tak ucinit bez udani
divodu.

Vsem ucastnikim byly podminky sd€leny a svym podpisem informovaného souhlasu

stvrdili svou dobrovolnou ucast ve vyzkumu.
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11 VYSLEDKY VYZKUMU

V nésledujici kapitole se sezndmime s odpovéd’'mi respondentti, které se vztahuji vzdy
ke konkrétnim vyzkumnym otazkam. Pfedtim si je vSak v kratkosti predstavime.
Respondentt bylo celkem pét, pfi¢emz jména, pod kterymi v praci vystupuji, jsou smySlena.
Dtivodem je zachovani anonymity. Aby byla anonymita zajisténa ve své maximalni §iti,
jsou informace jako v€k respondentl, nazev letecké spoleCnosti a rodinny stav shrnuty
v nasledujici tabulce €. 4. V tivodnim piedstaveni respondenti si u nich zminime pracovni

pozici, pocet nalétanych hodin a typ stroje, na kterém létaji.

Tabulka ¢. 4 — Demografické udaje

Demografické udaje respondentii

Vék 26 — 60 let

svobodny

Rodinny stav Zenaty

rozvedeny
CSA

Letecka spole¢nost Smartwings

Ryanair

Nyni si jiz pfedstavme jednotlivé respondenty.

% Ondra

Prvni respondent, kterého si zde kratce piedstavime, se jmenuje Ondra. Ondra
je druhy pilot, ktery ma za svou dosavadni kariéru pilota nalétano pies 1 600 letovych hodin.
Nejcastéji 1éta na Boeingu 737. Je to nadSenec do 1étani, pro kterého je jeho prace konickem
a maximalné ho napliiuje. Kdyby si mél ptedstavit diivod, ktery by ho mél ptimét k ukoncenti
kariéry, byl by to pouze Spatny zdravotni stav.

Léta zejména kratké linky po Evropé, jednou za Cas se vSak podiva i do zemi mimo
EU, coZ vnima jako vyhodu tohoto povolani. Pracovné zavital napiiklad do Francie,
Svédska, Recka, ale i Dubaje, Kanady, Pakistanu, Malajsie, Indie, na Sri Lanku ¢i Kubu.
Vzhledem k tomu, Ze je pro jeho praci charakteristickd sezonnost, je pracovné vytiZzen
pfedevSim v Iét€, v Case dovolenych. V soucasnosti se vSak své praci nemilze v€novat
na plno tak, jak by si pfal, protoZze ho stejné jako ostatni zasdhla pandemie Covid-19.

Momentalng€ tedy pfiSel o to nejcennéjsi, o 1étani, avSak jako S$té€sti vnima, ze se mize
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do letadla dostat alespont v podob¢ simulatoru v letecké Skole, kde se vénuje instruktazi.

% Adam

Jako druhého si nyni pfedstavme Adama. Adam je zkusSeny kapitan civilnich letadel,
ktery nalétal jiz pres 20 000 letovych hodin. Létani se vénuje od svych 18 let,
a tak siuz dnes bez létani sviij zivot nedokaze predstavit. Pokud by mél s touto praci skoncit,
tak jen ze zdravotnich divodi. V soucasné dobé je vsak riziko, ze bude muset odejit kvili
ekonomické krizi zpisobené Covidem-19, protoze nebude dostatek prace pro vSechny piloty.
Nejcastéji 1éta na strojich typu Airbus A320 a Airbus A330.

Léta kombinaci kratkych, sttedné dlouhych a dalkovych linek, pti¢emz ty dalkové
ma piiblizné 2x — 3x do mésice. Na kratkych linkach po Evropé létd Stockholm, Kodan,
Frankfurt, Amsterdam, Patiz, Mildno, Moskvu, Leningrad ¢i Samaru. Na delSich letech
zavital naptiklad do Karibiku.

% Oliver

Nyni si predstavme respondenta Olivera. Oliver je druhy pilot,
ktery za svou dosavadni kariéru nalétal 1 800 letovych hodin. Nejcastéji 1éta s kolegy
kapitany na Boeingu 737 a pravideln¢ dochéazi do Aeroklubu, kde se vénuje 1étani na malych
letadlech. Svou praci povazuje za sviij konicek, ktery ho napliiuje a zaroven je pro n¢j
poté&Senim. Kdyby se mél kariéry pilota vzdat, tak snad jen kviili rodin€ ¢i zdravotnimu stavu.
Soucasnou neptiznivou situaci v letectvi vSak vnima také jako potencialni hrozbu ztraty
zaméstnani a doufa, Ze se celd situace brzo zlepSi a spoleéné s ostatnimi kolegy
se zase zacnou vénovat 1étani naplno.

Oliver obsluhuje predevsim kratké linky po Evropé¢, jako ptiklad takovych linek
uved] Dublin, Madrid, Recko, Italie, Portugalsko a dalsi. Doufa vSak, Ze se v nasledujicich

letech vypracuje na kapitdna a dostane se i1 za veliky ocean.

% Honza

Dal8im respondentem je Honza. Honza pracuje jako civilni pilot na pozici kapitdna
letadla. Létani se vénuje jiz spousty let, ma nalétano pfiblizné¢ 14 000 letovych hodin,
pfiCemz létani se vénoval jiZ za dob povinného vojenského vycviku. Nej€astéji 1éta na stroji
Airbusu A320. Létani ho napliiuje pocitem radosti a nedokazal by si pfedstavit, ¢emu jinému

by se vénoval, kdyby jiz tuto praci vykonavat nemohl. Kdyby mél s praci skon¢it, divodem
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by byl snad jen vék.
Dftive Honza létal dalkové linky, dnes jiz 1éta prevazné stiedné dlouhé a kratké linky
po Evropé. V ramci své kariéry se jiz podival do Frankfurtu, Kéhiry, Damasku, Abu Dhabi,

Taskentu, Omanu, Recka ¢i Londyna.

% Patrik

Jako posledniho si v kratkosti pfedstavime Patrika. Patrik je kapitdnem dopravnich
letadel, ktery nalétal 6 300 letovych hodin a jako kapitdna 1€t4 na strojich Boeingu 737.
Létani ho napliuje a nedokéze si predstavit, ¢emu jinému by se v Zivoté vénoval, pokud
by ho aktudlni situace v letectvi piinutila s praci pilota na né&jakou dobu skoncit.
Pokud by mél uvést diivod odchodu bez ohledu na soucasnou situaci, byl by to pouze
nepfiznivy zdravotni stav.

Pracovni vytizenost se u n¢j, stejné jako u jinych kolegh rtizni s ohledem na rocni
obdobi. V Iété¢ obsluhuje nejcastéji kratké linky po Evropé, kdezto v zimé se podiva
1 dal diky pronajimani letadel jeho spolecnosti jinymi leteckymi spole¢nostmi. V takova
obdobi obsluhoval linky napiiklad do Karibiku, Mexika, Dominikanské Republiky,
na Sri Lanku ¢i Kubu.

1. VO: Co ve své profesi povazuji piloti za subjektivné zatézové a stresujici?

% Ondra

Za typicky zatézové povazuje Ondra ve své profesi fyzické a psychické vycerpani
z divodu nepravidelné pracovni doby a létani za zhorSeného pocasi. Dale pak prostiedi
vykonu prace, pro néjz je typicka radiace, neustala zména tlaku ¢i velké mnozstvi prachu,
které nepovazuje za zdravé z hlediska kvality vdechovaného vzduchu. Za zatéz povazuje
Ondra mimo jiné stres, ktery se s jeho praci poji.

Ptestoze se v Ondrové praci vyskytuje stres, sam si ho nepfipousti a svou praci
tak za stresujici nepovazuje. AvSak pfipousti, ze ve chvili, kdy dojde k nahromadéni
a spoluptisobeni riznych stresovych faktort, stres to dokaze vyvolat i u néj. V boji proti
stresu mu vSak pomahd ,fo, Ze mé to bavi. Proste delam de facto svij konicek
vlastné...praci, takze asi tak. Proste delam, to co jsem délat chtél.

Za nejvice stresujici ¢asti letu povazuje Ondra pojizdéni na velkych letiStich, protoze
se tam vyskytuje vice drah a musi davat pozor na to, aby se neztratil. Vedle pojizdéni

povazuje za stresovy obecné také wvzlet a pfistani, avSak v mensi mife,
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protoze je na n¢ dostatecné Skolen na simulatorech. Pfistani vnima Ondra za stresové
z divodu, ze ,,to letadlo prosté nejde zastavit...clovek si nemiize dat chvilku pauzu .
Je tedy tieba byt neustale ve stiehu a dobfe komunikovat se svym kolegou.

Nestandardni situace za letu predstavuji dle Ondry dal$i zdroj stresu. Sam zazil
technicky problém s nevysunutymi klapkami pfi pfiblizeni, které se vlivem toho muselo
opakovat, nebo jemny kout v kabing, ktery Ondra vnimal jako velice neptijemny a stresujici,
protoze s kolegou nevédéli, odkud presné jde. ,, 7o je pro pilota to nejhorsi, co se mu miize
stat. Protoze nevi, jak dlouho to bude trvat, co to je a kde to je.“ Situaci vytesili vypnutim
obrazovek, coZ se jevilo jako U¢inné feSeni a mohli tak v letu bezpecné pokracovat.
Jako nepfijemné hodnoti 1 komplikace s cestujicimi, at’ uZ nemocnymi ¢i pod vlivem
alkoholu a po strance kolegt ptili§ autoritativniho kapitdna, ktery nedava prostor pro diskusi,
protoze od n¢j jako druhého pilota ocekéava absolutni piipravenost.

Kdyz se vjeho oboru stane néjaka tragédie, nehodnoti ji jako stres,

nybrZ jako ptilezitost, ze které se miiZze poucit.

% Adam

Adam ve své profesi povazuje za nejvetsi zatéz jet lag, kterému je vystaven
na dalkovych letech. Clovék je unaveny, vyéerpany, boli ho hlava a to neblaze ovliviiuje
jeho pracovni vykon. Béhem letu navic neni moznost si odpoCinout, protoze musi
byt neustdle ve sttehu. I to Adam povazuje za zatéz, stejné¢ tak jako stresové faktory
vyskytujici se béhem letu. Za takové povazuje horSi pocasi a neptiznivé povéetrnostni
podminky na celé letové trase ¢iv cilové destinaci. Ty u n€j v pritbéhu letu dokazou probudit
stres, protoze jim musi vénovat pozornost a rozhodnout se, jak bude let pokracovat.

Za nejvice stresujici vSak z pohledu kapitana povazuje Adam neustéle nartstajici tlak
na ,,On time performance®, tedy tlak na v€asny odlet a pfilet, coz vede k tomu, ze béhem
letu pfemysli, jak urychlit ¢innost na zemi, jako je proces odbaveni, v€asné doplnéni letadla,
paliva, vyloZzeni a naloZeni zavazadel apod., aby poZzadavek splnil. Jednd se vSak
o dlouhodoby tlak ze strany spole¢nosti, ktery z Adamova pohledu nelze nijak snizit. Je tfeba
jinym leteckym spole¢nostem na kratkych linkach konkurovat a v€asny odlet a pfilet vnima
jako jediny zpiisob, jak toho docilit. Vyjma zminéného faktoru nepovazuje Adam svou praci
za vyrazné stresujici.

Za nejstresovéjSi Casti letu povaZzuje vzlet a pfistdni, béhem nichZz je tfeba

byt maximalné¢ koncentrovan, aby bylo moZzné vcas reagovat na piipadné odchylky
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a nesrovnalosti. Letadlo se pohybuje v malé vysce, a tudiz neméd dostatek prostoru
pro jejich feseni, jako v 10 000 km.

Stres, do urcité miry, mohou dle Adama ptedstavovat také nestandardni situace,
jako jsou technické zavady letadla. Sam jiz zazil nutnost resetovat za letu poc¢itacovy systém,
protoze prestal spolupracovat nebo zaseknuté pftistdvaci klapky v mezipoloze,
které ho donutily pokus o pfistani opakovat a Ilépe se na n¢j podle check listu
(ptedepsaného postupu) pripravit. Nikdy se vSak nedostal do situace, ze by kviili zavaznosti
musel vyhlaSovat tisen, €1 zddat asistenci. V posledni dobé je podle Adama na vzestupu
i pocet agresivnich cestujicich, ktefi vyvolavaji konfliktni situace. Resit je viak jako piloti
fyzicky nemohou, protoze nesméji opustit kokpit. Mohou tak privod¢im pomoci pouze
vyhlaSenim cestujiciho rozhlasem. ,, Mé je prosté lito téch devcat, zZe jim nemiizete pomoci,
takze je to pak takovda bezmoc, Ze nemiiZete udélat nic jinyho. Zazil vSak 1 situaci
snemocnym cestujicim, kdy byl nucen se na zdkladé konzultace s I¢kafem,
ktery byl na palubég, rozhodnout, zda kviili zdravotnimu stavu cestujiciho pfistane na jiném
letisti, které bylo z hlediska parametra letist€é nevyhovujici az nebezpecné, nebo poleti
dal do cilové destinace a bude se tak fidit tim, co je bezpecné pro vétSinu cestujicich. I takové
situtace  pro Adama  predstavuji  zvySeny ndpor na  jeho  psychiku,
protoze ma za vse zodpoveédnost.

Pokud se v Adamové oboru stane néco zavazn¢ho, jako pad Iletadla,
bere ji jako motivaci, aby se sdm nad sebou zamyslel a znovu se zacal dukladné¢ vénovat

piipravé pred kazdym letem.

% Oliver

Podle Olivera se v jeho profesi vyskytuji predevsim dva typy zatéze, a sice psychicka
a fyzicka, pticemz za psychicky naro¢nou povazuje komunikaci s cestujicimi a feSeni jejich
neukdznéného chovani pred vzletem ¢i béhem letu. Po fyzické strdnce ji vnima
jako naro¢nou kviili neustéle se ménicimu tlaku ¢i pohybovani se ve velkych vyskach.

S praci pilota se poji také cast4 tinava vlivem nepravidelné pracovni doby, coz Oliver
povazuje za jistou formu stresu, protoze i pfesto musi byt plné¢ koncentrovan na danou
¢innost, aby neohrozil bezpe€nost. Za nejstresovéjsi vSak ve své profesi povazuje
v poslednich mésicich situaci spojenou s pandemii Covid-19, protoZe dochézi k masivnimu

propousténi a snizovani plati.
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V souvislosti s letem samotnym povazuje Oliver za nejstresovejsi fazi letu vzlet
a pfistani, a sice proto, ze ,,pri vzletu ma to letadlo moc malou rychlost na to,
kdyz se néco pokazi nebo se néco stane treba s motorem a pristani,
protoze je to néjaky casovy usek, treba rekneme 15 minut, kdy se déla spousta vikonit a must
se udelat vsechny, abychom s tim letadlem bezpecné pristali.“ VSechny uvedené faktory
samy o sobé podle Olivera vyrazny stres nepfedstavuji, avSak jejich nahromadéni ano.
Pfesto svou praci nevnima jako nadmérné stresujici, protoze jako druhy pilot nema
zodpovédnost za cely prabéh letu jako kapitan letadla.

Prozitek stresu dok4Zou dle Olivera vyvolat 1 technické zavady na letadle ¢i cestujici,
ktefi nechtéji uposlechnout pokynti privodc¢ich, protoze jsou naptiklad pod vlivem alkoholu,
coZ s sebou miize vést ohroZeni nejen zdravi jich samotnych, ale 1 ostatnich cestujicich
¢i posadky. V takovych situacich vSak mohou palubnim privod¢im pomoci pouze
vyhlaSenim daného cestujiciho rozhlasem, ptipadné pozadat o spolupraci ostatni cestujici,
pokud by ten problémovy 1 nadéle nespolupracoval. V takovych situacich Olivera mrzi,
7e s kapitdnem nemaji povoleno zasahnout osobné, z diivodu zédkazu opustit kokpit.

Za stresujici nepovazuje ani tragické udalosti v letectvi,
protoze je tieba se z nich poucit, nikoliv se jich bat. Navic ho to motivuje k pravidelnéjsi

piipravé pred kazdym letem.

% Honza

Honza se dlouho domnival, ze se v jeho préaci nic stresujictho a zatézujiciho
nevyskytuje. Vzdy si fikal, Ze svou préci déla rad a povazuje ji za konicek. Pii hlubsim
zamysleni vSak nékolik takovych faktorti objevil. Za zatézujici povazuje Honza nenadale
nahromadéni stresovych faktori, které se béhem letu nastfadaji a je nutné je fesit.

Za stresujici ovSem povazuje nutnost se rozhodovat o tom, jak bude let proveden,
kdy a kudy se poleti v ptipad€, Zze se objevi Spatné pocasi, kolik bude tieba vzit paliva
nebo jak nejlépe vyjit s cestujicimi v piipad¢ potizi. Tyto faktory vSak podle né¢j nemusi
nutné¢ predstavovat stres, pokud jsou rozdéleny mezi vSechny kompetentni osoby.
Za stresujici vnimd Honza i nedochvilnost kolegtl. ,, Kdyz je nékdo hodinu pred odletem
v praci, tak se vSechno vyresilo a kdyz nékdo prisel pozde, tak pak se to vSechno nabalovalo
a snaz se pak délaji chyby zZe.

Nejvice stresovou c¢asti letu je pro néj pfistani, béhem néhoz musi byt zcela

soustiedény a nemuize si dovolit udélat chybu. Pfistani vnima o to vice jako stresujici
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zalezitost, kdyz se k tomu piida Spatné pocasi ¢i silny boé¢ni vitr, jako tomu bylo pfi jednom
z jeho letti na Slovensko. Tehdy se tam objevil ni¢iva vichtice, béhem které museli ptistat,
coz byl pro Honzu velmi stresujici zazitek, protoze turbulence byly na hrané¢ tnosnosti.
Podatilo se jim vSak bezpecné pristat a Honzovi se ulevilo. V ptipadé, Ze by se situace jesté
zhorsila, museli by divergovat na zdlozni letisté. To by vedlo k dal§im nepiijemnostem,
které by pak byli nuceni feSit. Pfistani vnima stresujici také z diivodu nedostate¢ného
prostoru pro rozhodovani a manipulaci s letadlem v pfipadé komplikaci,
protoze se v této fazi nachazi prili§ blizko zemi.

Ve své profesi Honza povazuje za stres situace, kdy je nutné fesit behem letu, vedle
nepriznivého pocasi, také agresivniho a nespolupracujiciho cestujiciho. Jedna se totiz
o situace, kdy stim jako kapitan letadla nemize nic moc délat, pouze cestujiciho
napomenout prostiednictvim hlaSeni. V takovych situacich mu pomaha se uzemnit zhluboka
se ne¢kolikrat nadechnout a nasledné situaci fesit. I pfes to se vSak kolikrat citi nervozni,
protoze je tfeba ovladnout svou intonaci hlasu a formulovat upozornéni tak, aby nedoslo
k jesté vétsimu podrazdéni cestujiciho.

Pokud se v oboru stane néco mimotadného, snazi se zjistit, co presné se stalo a poucit

se z toho.

% Patrik

Nejvetsi zatéz podle Patrika predstavuje v jeho praci Casovy usek pied letem na zemi
(od ptichodu do letadla po vzlet), kdy je malo ¢asu na provedeni vétSiho mnozstvi tkond.
Clovek se zde musi rozhodnou, kolik vezme paliva s ohledem na pocasi, &i v jaky ¢as dojde
k zahdjeni boardingu, aby stihli pfidéleny slot. Za zatéz povazuje Patrik i Casovou tisen,
pocasi, dale pak zkuSenosti kolegti, kde vnima rozdil mezi tim, zda leti s kolegou Cerstve
po vycviku ¢i s kolegou se zkuSenostmi, zavady na letadle a jakd omezeni s sebou pro let
nesou a obtiznost letisté z hlediska ptibliZzeni, délky drahy, hor v okoli ¢i vétru.

Vse vyse uvedené Patrik oznacuje rovnéz za psychicky stresujici zejména ve chvili,
kdy dochazi ke kombinaci a spoluptisobeni téchto faktorti. V takovém ptipadé mu poméaha
se povznést, v dostatecném predstihu promyslet jednotlivé kroky

“«“

a snazit se tak , byt tzv. prred letadlem . Stres pro Patrika pfedstavuje i neustdla nutnost
myslet na ekonomicnost letu.
Za stresujici ¢ast letu vnima pobyt na zemi pfed vzletem, dale pak samotny vzlet,

piibliZzeni a pfistani, protoze je zde nutné byt plné¢ koncentrovan a udélat vSe spravné,
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aby nebyla ohrozena bezpecnost letu. Pfi pfistani Patrik uvadi, ze je mimo jiné tieba
respektovat také postupy pozadované danym statem. Za stresujici lze dle Patrika povazovat
i pfelet nad néjakym uzemim, naptiklad Izraelem, kdy je nutné respektovat trasu letu a Cas,
v némz se na dané frekvenci musi ohlésit, jinak by dany stat vyslal vojenské sily (stihacky)
pro kontrolu objektu, coz vede k naslednym nepiijemnostem.

Jako urcitou miru stresu vnima Patrik také potize s cestujicimi, at’ uz nevrlymi,
opilymi ¢i se zdravotnimi problémy, nebo zavady, které se objevi v prubéhu letu.
Ptfi nich vSak zalezi, zda se jednd o zavadu zcela novou, nebo se sni jiz setkal
Mira prozivaného stresu se v zavislosti na tom poté méni. Vysvétluje to na zédkladé
své zkuSenosti, kdy jim za letu prasklo ¢elni sklo. ,, Byla to docela rdana a jesté to bylo
za tmy, takze nez jsme zjistili co to bylo za ranu, tak to chvili trvalo.
Po zjisteni mé to zaskocilo, protoze s tim jsem se jesté nesetkal a ani od nikoho z vypraveni
neslysel. “ Ke svému piekvapeni objevili s druhym pilotem v ptirucce postup, jak situaci
feSit. Vnitini vrstva skla zistala neposkozena, proto mohli v letu pokracovat, v opacném
ptipadé by museli ihned zahajit ptistani. KdyZ se mu situace ptihodila po néjaké dobé znovu,
nepredstavovala pro Patrika jiz stres, protoze presné védél, co je tieba d¢lat.

Za stres nepovazuje Patrik ani tragické udélosti ve svém oboru. SpiSe je vnima

jako novou zkuSenost a prostor pro pouceni se z nich.

2. VO: Jaké strategie zvladani stresu piloti vyuzivaji?

% Ondra

Ondra nedokaze sam u sebe jednoznacné posoudit, jak se u néj stres projevuje.
Domniva se, ze by na to 1épe odpovédélo jeho okoli. Ovsem létani jako takové pro néj stres
nepredstavuje, pravé naopak. Bavi ho a ma pocit, Ze prave to je ten diivod, proc se mu v praci
dafi a nepfenasi si ji domd.

Sam za sebe nedokdze konkrétné vyjadfit, co mu v praci pifi stresu pomaha.
Ptisuzuje to tomu, Ze sitolik ani zddny nadmérny stres nepfipousti. Obecné mu v§ak pomaha
rovnovaha mezi ¢innostmi, kterym vénuje svlij ¢as. Vedle své prace ma tak i konicky,
jako je Aeroklub a sport, které mu ptipadny stres v ni snizuji. Pomaha mu i doméci ptiprava
pfed letem, protoze je pak sebejisty. , Prosté se snazim délat maximum proto,
aby mé nic neprekvapilo...tou pripravou.

Ondra je také presvédcen, ze se mu dafi bézné stresové situace zvladat, protoze vi,
ze pti feSeni vSech situaci na to neni sdm, nybrZ jsou na to s kolegou dva, a spolecnymi
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silami to vzdy zvladnou.

% Adam

Adam se domniva, Ze je u néj projev stresu rizny vzhledem k danym okolnostem.
Kdyz si vybavi situaci promarnéni Slotu a nédsledné zpozdéni a vSechny dalsi konsekvence
s tim spojené, nechova se vétSinou ke kolegim ptivétive, i presto, Ze za to nemohou.
Sam to pozna na svém hlase a stylu, jakym s nimi komunikuje. Béhem téchto situaci se tidi
tzv. CRM popisuyjicim, jak se chovat, reagovat a komunikovat v jakych situacich.
Jsou na to pravidelné také Skoleni, avSak v realné situaci to Adamovo chovani dokéze vzdy
ovlivnit.

Kdyz se dostane do stresu béhem letu, pomahaji mu hlavné predepsané postupy,
které tesi kazdou zavadu krok za krokem, coZ stres nasledné¢ odboura. ,, Nejhorsi je,
kdyz clovek zacne vymyslet néjakou svou predstavu, reseni, které nemd nikde Zadnou
podstatu, tak pak je u mé treba ten stres, nebo by byl urcité daleko veétsi. “ Kromé postupt
mu pomaha 1 hluboké dychani, av§ak neuvadi, od koho tuto techniku ptevzal, nebo mirné
zlehCeni situace a zasmani se. Na stres mimo praci mu nejvice pomahé prochazka do piirody,
beh ¢i jizda na kole.

Adam pocituje také vliv véku na celkové zvladani stresu. Cim je starsi,
tim vice ho komplikace spojené se Sloty vysiluji a znechucuji. Sd€luje vsak, ze nové situace
za letu, zvlada dobfte, protoze jejich ispésSné vyieseni vnima spise jako motivaci k podpoie

vlastniho sebevédomi, a to mu ¢inni potéseni.

% Oliver

Mezi  typické  projevy  stresu, patii v pfipadé Olivera  neteCnost
a vyhybani se spolecnosti druhych. Také se zacne vice potit, zejména kdyz jde o stres
v letadle. Existenci stresu vSak moc nevnimd, protoze si létani uziva plnymi dousky.
Pokud se tak ovSem citi, pomaha mu védomi, ze na feseni situace neni sam, protoze ma vedle
sebe zkusengjiitho kolegu, s nimz to spole¢né vyfesi. Utéchou jsou pro n&j i predepsané
postupy, které maji v ptipadé potieby k dispozici.

Mezi dal§i vyznamné faktory podporujici sniZeni stresu patii u Olivera plavani,
hudba ¢i popovidani si a svéteni se blizkym a pratelim. KdyZ nema k dispozici tyto strategie,
poméaha mu ,,0dvést pozornost kjiné cinnosti, kterd tu moji hlavu v takovych chvilich

‘

zaméstnd. *
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Oliver se domniva, ze se mu dafi narocné situace zvladat. Za zna¢nou vyhodu
pfi jejich feSeni povazuje, mimo jiné to, Ze je ,,pouze* druhy pilot, a proto nema takovou

zodpovédnost, jako kapitdn, coz mu pfi snizovani stresu také pomaha.

% Honza

U Honzy se stres nejcastéji projevuje tak, ze se v noci probudi a nemize spat.
Nikdy vsak nevi konkrétni diivod, proto ho to nuti nad tim pfemyslet. Vzdy si je vSak jisty,
7ze to snéfim souvisi. Pro naslednou praci stim mu pomaha, kdyz si sedne
a sepiSe si vSechny divody, které by mohly byt za no¢nim buzenim.

Mezi jeho strategie, jak se vypotfadat se stresem, patii jeho konicky, jako je vafeni
a béhani. U vafeni vétfi, ze kdyz si Clov€k uvaii néco dobrého a pochutna si,
lépe se mu pak problémy te$i. ,, A pri letu to vétsinou fakt neresim jinak neZ tim,
e se uzemnim a nadechnu se nékolikrdt. “ Rizené dychani dostali jako doporuceni v dobg,
kdy v jejich spolecnosti piisobil jesté podnikovy psycholog, ktery pro piloty délal pravidelné
pfednasky na riizna témata.

PfestoZe je nutné obcas vynalozit zvySené usili pro zvladnuti néjaké stresové situace,

4 W

je Honza presvédcen, ze se mu je daii tispéSné zvladat.

% Patrik

Patrik se osobn¢ povazuje za klidného ¢loveka, ktery nema pocit, Ze by si se starostmi
lamal hlavu vic, nez by bylo tieba. Pocituje rozdil mezi sebou a jeho kolegy,
kteti se dle jeho zkuSenosti chovaji vybusné a nekomunikuji, kdyz se citi ve stresu. Pokud
se ve vetSim stresu nachazi on sam, pocituje pouze sevieni na hrudi ¢i nehovornost,
na coz mu pomahaji jeho konicky, jako je cyklistika, turistika a jezdéni na motorce.
Kdyz se citi pretizen, pozada vedouciho o dovolenou, aby se zase dostal do rovnovéhy.

Béhem letu mu pifi boji proti stresu pomahad sebediivéra a moZznost se opfit
o své schopnosti a védomosti. ,, Také si Fikam, Ze vSe ma své reseni a néjak to dopadne. “
Kdyz létal jesté jako druhy pilot, u svych kolegii kapitanu si v§imal ¢asté nervozity z diivodu
monitoringu nadfizenymi, kterému jsou Casto vystavovani. , Myslim si, Ze velky podil
na tom pravé md, kdyz si clovéek nediiveruje na 100 %, kdyz ma néjaké pochybeni v sobé,
¢i neznalost kompletné systémii. Poté na néj pada jesté vetsi tiha stresu. *

Patrik ma navic pocit, Ze se mu dafi vS§echny naro¢néjsi situace uspéSné zvladat.
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3. VO: Jak firemni vztahy a nastaveni prispivaji ke zvladani stresu u pilota?

% Ondra

V ramci firmy jsou pro Ondru dilezité dobré vztahy s kolegy, protoze kdyz tomu
tak neni, mize to negativné ovlivnit atmosféru v kokpitu a tim i pfispét ke zvyseni rizika
¢ehokoliv. Jemu samotnému to navic zvySuje miru prozivaného stresu. Kdyz leti
s piijemnym kolegou, se kterym si rozumi, let si maximaln€ uziva. Sdm osobné si Ondra
dokaze predstavit, ze by se vztahy ve firm¢ staly klicovymi v rozhodovani,
zda by se k takové spole¢nosti pfidal nebo ne.

Vztahy mezi piloty a nadfizenymi vnima také pozitivné, a€ pfipousti, Ze se obcas
objevi nepochopeni ze strany vys$§iho managementu smérem k pilotim, kdyz sami nemaji
s létanim zkuSenosti.

Ve firmé¢ je pilotim k dispozici oddéleni Flight safety v ramci néhoz pracuji
psycholozky, na které¢ se mohou obratit v ptipad¢ potizi, které aktualné fesi. Komunikovat
s nimi lze anonymné, coz Ondra vnima jako pozitivum. Obecné se podle n€j jedna o velmi
dobfte propracovany systém, ktery sklizi ovoce a v ptipad¢, Ze by takové pomoci potieboval
vyuzit, nevahal by.

Moznost, jak se stresem pracovat probiraji také velmi obecné v kapitolach o lidské
vykonnosti v zékladnim vycviku. Sdm vSak nikdy vyucovanych postupti nevyuzil a pracovat
se s nim naucil az s ptibyvajicimi nalétanymi hodinami.

S kolegy aktualn¢ prozivany stres a osobni starosti nesdileji. ,, Prece jen je to obor,

kde trosku by to spousta lidi nerekla vice lidem, si myslim.

% Adam

Pro Adama jsou dobré vztahy na pracovisti vzhledem k vysledné atmosféte
v kokpitu dilezité. Pfestoze si je védom, Ze je tfeba se v pracovnim prostifedi chovat
jako profesiondl, pfipousti vliv osobnich sympatii na to, jak se nasledné v préci citi. Kdyz
Adam zjisti, s kym leti, ihned vi, zda se na konkrétni let té8i nebo ne. Pokud se setka
s kolegou, se kterym maji spole¢nd témata ke konverzaci, let pak vnima jako uvolnény
a bezproblémovy. V pifipad€, Ze je tomu naopak, musi se Adam kultivovat, coz vede
k ponékud odlisné atmosféie a pribc¢hu letu. Vzajemné vztahy mezi kapitdny a druhymi
piloty ale obecné vnima jako dobré. Ty se dle Adama projevuji predevsim diky vyvazZenosti
kompetenci a vzajemné spolupraci v kokpitu, pro niZ je charakteristickd moznost sdélit

oteviené nazor a spole¢né rozhodovat o situaci. On jako kapitan ma vSak posledni slovo
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vzhledem k zodpovédnosti, kterou za let ma.

Dobré vztahy Adam vnimd 1 napfi¢ firmou, tedy mezi nimi jako piloty
a jejich vedoucim ledky, jako pfimym nadtizenym. ,, Takze kdyz ja i citim, Ze je nékde
problém, tak se na néj vzdycky obrdtim a vim, Ze se nad tim minimdlné zamysli, coz beru
pozitivnée.

V ramci Adamovi letecké spolecnosti ptisobi také oddé€leni, které je kompetentni
pro feSeni nesnazi pilotti, oddéleni Flight safety. S nim je mozné komunikovat pisemné
bud’ adresné, nebo anonymnég. Principem tohoto oddéleni vSak neni piloty trestat, nybrz
jim dokézat, Ze ma smysl se o problémech bavit a spole¢né je fesit. Z toho diivodu by Adam
nemél problém se na danou sluzbu v ptipadé potieby obratit. Pokud by mél posoudit,
zda by vyuZil sluZzbu psychologa, tak ano, ale mimo firmu. Domniva se, ze to tak budou
mit 1 dalsi kolegové, protoze u piloti obecné panuje obava z omezeni zpusobilosti k letu
v ptipadé, ze by byl jejich problém zavaznéjsi.

Na to, jak pracovat se stresem nejsou v ramci firmy konkrétné pfipravovani.
Pii praci ve vycvikovych centrech vSak rad preddva své zkuSenosti mladSim a méné
zkuSenym koleglim, protoZze v&fi, ze zkuSenosti sluzebné starSich pilotl je dokaZou posunout
vpred.

S kolegy se o svych at’ uz pracovnich ¢i psychickych potizich nebavi, spise
rozebiraji své zazitky z letu, a jak by je kdo tesil. ,, Tohle fungovalo podle mé na vojneé,
kdyz jsem byl. Tam jsme o sobé védeli vsechno a vsechno jsme sdileli. Tady v tom civilnim
létani to tak neni.” Adam se domniva, Ze hlavnim divodem toho, pro¢ spolu nesdili
1 osobn¢jsi véci, je mald vztahova provazanost mezi piloty. Létd se nepravidelné

a neni tak pfilezitost k budovani bliz§ich vztaha jako na vojné.

% Oliver
Oliver vnima vztahy se svymi kolegy v kokpitu za stéZejni pro podani dobrého
vykonu a prace se stresem. Pokud by byly $patné, byla by dle Olivera Spatna 1 atmosféra,
které by mohla plsobit rusivé. Rad 1éta s kolegy, které uz troSku zna, protoze si let vice
uziva, avSak nema na to Stésti ptili§ Casto. V situacich, kdy se stane mimotadnost, ocenuje
Oliver, kdyz leti s kapitanem, kterého zna a se kterym si rozumi, protoZe nepocituje obavy
se do feSeni situace zapojit a vyjadfit svllj nazor na véc, coZ mimo jiné povazZuje za projev

dobrych vztaht.
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Vztahy mezi zaméstnanci ve firm¢ povazuje Oliver za dobré. V ptipade,
7e se néco stane, vedeni to fesi a ,, nenechava se to vysumet . Uvadi piiklad s Covidem-19,
kdy firma proto, aby nemusela v masovém mnozstvi propoustét, radeji svym zaméstnanciim
po domluvé s odbory snizila platy. Sam Oliver to povazuje za vstiicné feseni,
protoze tak nepftisel o praci upln€¢ a nemusi fesit existencni problém, ktery by mu navySoval
stres. Oliver pfipousti moznost, ze povahu vztahl a pfistup firmy miize vnimat zkreslené
diky tomu, ze je ve firm¢ pomérné kratkou dobu na to, aby to mohl posoudit s vétsi jistotou.
Kdyz se ale bavi s jinymi kolegy, vnimaji to podobné, jako on sam.

Oliver popisuje, ze v rdmci firmy existuje oddeleni Flight safety, na které se mohou
jako piloti obratit v ptipad¢ problému tykajiciho se at’ uz technické stranky letu ¢i vlastniho
problému. Sam Oliver vSak zatim necitil potfebu sluzbu vyuzit. Ale ,, kdyby se néco
v budoucnu stalo, tak bych s tim asi nemél problém, tyhle sluzby vyuzit.

V ramci vycviku se vSak postuplim, jak uspé€Sné pracovat se stresem, zvlasStni
pozornost podle Olivera nevénuje. V ném probihd pouze obecné Skoleni o stresu,
ktere je soucasti kapitoly lidské vykonnosti, tudiZ z toho nikdy ani ne€erpal, avSak postupnou
jistotu v praci se stresem mu dodaly zkuSenosti.

Kdyz se Oliver vidi se svymi kolegy, diskutuji spolecné nad svymi zazitky z lett,
avSak vzajemné¢ si nepfedavaji zkuSenosti, jak se chovat, kdyz se citi ve stresu,

protoze se tak Casto nevidi, tudiz nemaji moznost spolu diveérnéjsi vztah navazat.

% Honza

Nedavno se Honza setkal se svym kolegou a spole¢né se shodli, jak je dulezité,
kdyz vladnou na palubé¢ letadla dobré vztahy. Honza uvadi, ze kdyz jako kapitan musi fesit
kolegu druhého pilota ¢i1 palubni priivod¢i, které se staraji o cestujici, predstavuje
to pro n&j jen dalsi zatéz, které je nucen vénovat pozornost, vlivem ¢ehoz je pak neptijemny.
Proto jsou pro n¢j vztahy a vzédjemné sympatie s ostatnimi kolegy za letu dilezité, protoze
s let spolecné uZiji a nejsou ve stresu. Sdm by si nedokézal predstavit let, kdyby mél letét
s kolegou, se kterym si v priibéhu celého letu nic nefeknou, protoze si nebudou rozumét.

Honza popisuje, Ze 1 vztahy s vedenim jsou dobré. Sdm mél s vedenim pozitivni
zkuSenost. Tehdy se citil pfetizeny a jeho vedouci mu nabidl alternativy feSeni,
kterymi byla dovolena ¢i pfeskladani smén tak, aby nelétal vice no¢nich linek za sebou,
coz byla hlavni pfi¢ina jeho vyCerpani. Za projev dobrych vztaht ve firm& povaZzuje

také kaZzdodenni potéSeni chodit do prace. Vzhledem k tomu, Ze mad Honza moZnost porovnat
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své zkuSenosti s ostatnimi kolegy Iétajicimi pro jiné letecké spole¢nosti, hodnoti nastaveni
jeho firmy jako vstficné a ptatelské, a to i v soucasnosti, kdy jsou jako piloti vystaveni riziku
propusténi vlivem pandemie Covid-19.

Dale Honza uvadi, ze vedle vedoucich pracovnikii bylo diive mozné se v pripadé
potieby obratit také na odborniky, ktefi pravideln¢ uskutecnovali prednasky o novinkach
v letectvi a vlastnich zkuSenostech. Tato sluzba vsak jiz soucasn¢ nefunguje, coz Honza
vnima jako velikou $kodu, protoZe to byli souc¢asné kolegové piloti, ktefi méli pro nékteré
véci vetsi pochopeni, nez mél ,, Cisty psycholog ““. Sluzby psychologa by proto ani v ptipadé
vlastni potfeby nevyuzil, kdyby se citil ve stresu.

V pribéhu vycviku se nesetkal stim, Ze by jim byly ptedstaveny postupy,
jak se stresem pracovat. ,, Ne, to vitbec, vazné nic takového si nepamatuji, Ze by se délalo. “

Ani s kolegy si nepteddvaji rady, jak se se stresem vypoiadat. Honza to béhem
rozhovoru dal do srovnani s vojnou, na kterou diive chodil. Vzhledem k tomu, ze na vojné
zacinala pracovni doba vSem ve stejny €as a 1 ve stejny ¢as koncila, méli moznost navazat
vice blizkych vztahli, vramci nichz se feSily 1 osobn€j$i témata. V civilnim letectvi
to tak podle Honzy nefunguje. Kazdy zacina v jiny Cas a prakticky malokdy se posStésti,
ze by letéli s nékym, koho dobie znaji, coz vnima jako divod, pro¢ se o téchto tématech

nebavi.

% Patrik

Patrik povazuje dobré vztahy na pracovisti za klicové. ,, Kdyz je ve firmé pratelska
atmosfeéra, tak clovek citi jistou “oporu” ve firme. Vztahy ve své letecké spole¢nosti
povazuje za dobré¢ jak na irovni mezi kolegy, tak i na trovni mezi piloty a jejich vedoucimi.
protoze se piloti mezi sebou jiz tak dobfe neznaji.

Dobr¢é vztahy se podle Patrika projevuji tim, Ze se piloti dobfe znaji a 1étaji spolu
casto. U n&) osobné to vyvolava piijemné pocity, kdyZ ma s takovymi kolegy letét.
Je presvédcen také o tom, Ze vztahy na pracovisti ovliviiuji nadSeni, s jakym jde jedinec
do préace, protoze pokud se dozvi, Ze ma letét s kolegou, kterého znd a vi, Ze je Sikovny
a schopny, nebude potieba se pfili§ strachovat o to, zda svou praci odvede skute¢né dobre.

Pokud by se vSak citil ve stresu, mohl by vyuZit sluzeb psychologa pracujiciho
na oddé¢leni Fligh Safety, ktery je zde pilotiim k dispozici. Obratit se na n¢j lze anonymné,

coz dle Patrika mtze ptispét k tomu, Ze to lidé v piipadé potiZi vyuZziji. Sam se vSak v pfipadé
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potizi obraci na svého nadiizeného, kterého povazuje za ptitele, tudiz mu necinni problém
se na n¢j v pripade potieby obratit.

Patrik se ve vycviku nesetkal s tim, ze by byli s néjakymi konkrétnimi kroky
ohledné prace se stresem seznameni.

S kolegy si predavaji také jen zkusenosti a zazitky z jednotlivych lett, avsak vlastni
zkuSenosti, jak nejlépe pracovat se stresem, ne. Pri¢inu zde Patrik spatfuje nepravidelnosti,
s jakou se na letech vidaji. Sdm se postupné skutecnost, ze k jeho praci patii urcitd mira

stresu a zatéze, naucil pfijimat postupnym ziskdvanim zkusenosti, které¢ s kazdym letem

ptibyvaly.

4. VO: Jak se pracovni prostiredi a podminky podileji na mife prozivaného
stresu?

% Ondra

Pracovni doba je dle Ondry ¢asové velmi naro¢na. Ptestoze neléta dalkoveé lety, stava
se, ze ma dlouhé sluzby, v disledku cehoz se pak citi unaven. Nepovazuje to ovSem za nic
z4sadné zatézujiciho, protoZe svou praci bere jako konicek a navic s témito podminkami
pocital.

Vhledem k tomu, ze nelétd dalkové lety, nema Ondra tak bohatou zkuSenost
ani s jet lagem. Zaziva ho pouze v malé mife, kdyz se dostane na let do Dubaje ¢i Omanu,
kde je posun o pfiblizn¢ 3 — 4 hodiny, coZ je ¢asovy rozdil, ktery se pii pobytu v destinaci
¢i pti navratu podle Ondry velmi rychle ztrati a nikdy nezazil, Ze by ho to v praci nasledné
ovlivnilo.

Zodpoveédnost pojici se s jeho profesi nevnima Ondra vyznamnéji oproti jinym
profesim, a tudiz to pro néj neptedstavuje ani psychickou zatéz. S pojmem zodpovédnost
si vsouvislosti se svou praci poji spiSe ncjaky smysl, ktery by méla mit, protoze
jen tak ¢loveka mize prace bavit a napliiovat.

Nejvyznamnéjsi stres pro n¢j v soucasnosti piedstavuje aktualni celosvétova situace,
ktera do jeho oboru vnasi nejistotu, co se tyce stability pracovnich mist a jeho dal§iho
sméfovani. Mysli si vSak, Ze jeho osobné to tolik zatéZovat nemusi, protoze je mlady
a bez zavazkl. Je mu vSak lito, Ze pfiSel o 1étani v pravém slova smyslu, protoze neléta.
Za CcasteCnou kompenzaci povazuje leteckou Skolu, vramci niZ vyucuje, ovSem

‘

i tak to pro néj neni jednoduché. ,, Ale stejné mé to trapi, je to tézky no.
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Kdyby mél se svou praci skoncit tak pouze ze zdravotnich divodi, které by vedly

ke ztraté zpusobilosti k letu.

% Adam

Adam vnima svou praci z hlediska ¢asu jako velice narocnou, protoze je z diivodu
obsluhovani dalkovych linek pfevaznou ¢ast mésice mimo domov.

V dusledku dalkovych linek je Adam vystaven i jet lagu a jeho vlivim.
Jeho piisobeni se ovsem méni v zavislosti na destinaci a délce pobytu. V pripadé, Ze se jedna
o kratke ,,otocky*, snazi se Adam fungovat tak, jak funguje ve svém pfirozeném Casovém
prostiedi. Pokud se Adam v destinaci pohybuje tyden a déle, snazi se ptizptisobit tamnim
podminkam. U této varianty ma ale pocit, ze jet lag snasi hure, je castéji unaven
a ma problémy se spankem. Snazi se to fesit pohybovymi aktivitami, avSak ne vzdy uspésné.
V praci se pak citi unaven a pocituje, ze je kvalita vykonu znacné snizena.
Vzdy o tom ale informuje svého kolegu a zada ho o vétsi obezietnost.

Svou praci vnima jako velice zodpovédnou, protoZe zodpovida nejen za bezpecnost
letu, ale 1za vSechny cestujici a posadku. Pokud by nastal jakykoli problém, je tieba ho podle
Adama fteSit s ohledem na to, aby nebyla v zadném ptipadé ohrozena bezpecnost.
V souvislosti se zodpovédnosti vzpomind na situaci, kdy mél cestujici infarkt. V piipade¢,
ze je na palub¢ lékar, fidi se jako kapitan jeho doporucenimi. Pokud tam lékat neni, musi
si se situaci poradit sam, a to stres zvySuje. V takové chvili je tfeba rozhodnout,
zda vSe podfidi pacientovi a pfistane na nejbliz§im letiSti i1 pfesto, ze letiSté¢ nema vhodné
podminky pro piistani, nebo bude v letu pokracovat, protoze je to z hlediska bezpecnosti
nejrozumnéjsi feseni. ,,Snazim se, aby mé ta zodpovédnost nesvazovala pri Feseni
tech situaci, ale i tak je to jistda forma stresu. “

Za jistou formu stresu Adam povazuje i1 aktudlni situaci ve svéte, kterd zvysuje
riziko, Ze se své praci nebude moci nadale vénovat z ditvodu masivniho propousténi v oboru,
coz by mu bylo velmi lito. PfestoZe neni uzemnény, 1éta oproti béZnému reZimu malo,
a tak chodi jednou za ¢as do Aeroklubu, kde si 1étani kompenzuje. Nedokaze si predstavit,
¢emu jinému by se vénoval, protoze 1éta od svych 18 let.

Adam si vzdy myslel, Ze bude Iétat, dokud bude moct a s kariérou skon¢i pouze

v ptipad¢, Ze mu to nedovoli jeho zdravotni stav, ktery je v jeho profesi pfisné hlidany.

63



% Oliver

Oliver svou praci povazuje za ¢asoveé narocnou, protoze nejde pouze o ¢as straveny
v letadle, nybrz i ¢as, ktery musi vénovat individudIni ptipravé doma ¢i s kolegy na briefingu
pred letem. I po letu sepisuji cely jeho prubéh, zavady, a provadéji ukony s ptiletem spojené.
Typicka je pro praci ,,sezonnost, takze v lété jsme vytizeni a v zimé neni skoro co délat.
V zim¢ maji naopak vice ¢asu, béhem néhoz podstupuji zdravotni prohlidky a piezkuSovani
na simulatorech, coz je obCas stresujici.

Oliver 1éta prevazné kratké linky, tudiz neni vystaven ani vyraznému jet lagu. Zaziva
posun o 3 hodiny, s nimZ se sdm osobné vyrovnava velmi rychle a zmény na sob¢ nepocit'uje.

PtestoZe svou praci povazuje Oliver za zodpovédnou, nevnima ji jako stres, protoze
vi, Ze jako druhy pilot nenese za v§e odpovédnost, jako kapitan letadla.

Obavy a nejistoty v Oliverovi vyvolava spiSe soucasna situace v letectvi, protoze
jsou jako piloti uzemnéni a neni pro né dostatek prace, ¢imzZ hrozi, Ze o ni v brzké dobé
pfijdou Upln€, coz by pro n¢j meélo 1 existenéni dopad. Pocituje pfitom bezmoc,
protoze s tim nemuZe nic délat. Splaci stale pilotni kurzy. Pravideln¢ dochazi do Aeroklubu,
¢imz si 1étani alespon ¢aste¢né vynahrazuje.

Kdyby mél kvili né€emu s praci skoncit, bylo by to pouze vlivem neptiznivého

zdravi.

% Honza

Pro Honzu je jeho prace narocnd z hlediska Casu, ktery v ni travi. Kazdy den se 1éta
jinak, nepravideln¢ a navic tato prace neobnasi jen létani, nybrz i domaci piipravu, kterou
je nutné praktikovat pred kazdym letem. ZvySenou pfipravu je nutné provést
také pred pravidelnym piezkousenim na leteckém simulatoru, které jsou pro piloty stézejni
a rovnéZz pro n¢ dle Honzy pfedstavuji uréitou miru zatéze, protoze se praktikuje 2x do roka
a zabere to mnoho Casu 1 energie. Navic pokud budou opakované netspésni, mohou ptijit
0 zpusobilost k letu.

Honza léta ptevazné stiedné dlouhé a kratké linky, tudiz ani s jet lagem nema veliké
zkuSenosti. Zazil pouze Casovy posun o 4 hodiny pfi cestaich do Damasku, jehoz vliv
nevnimal jako vyznamny, protoZe se snaZil fungovat, jako by byl doma.

Svou praci povazuje za zodpovédnou, a sice kviili tomu, ze vzdy je tfeba vSe udélat
co nejlépe tak, aby nebyla ohroZena bezpec€nost letu a pasazérti, coZ vnima jako urc¢itou miru

stresu, ktery se s pozici kapitana poji. ,, Vaimam to jako urcitou miru stresu v tom,
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Ze kdyz jsem se kolikrat podival doprava, tak jsem si ¥Fikal...ten kolega druhy pilot
nic neresi...podiva se doleva a vi, Ze je tam ten kapitan, at si to vyresi, Ze. “ Nyni vSak
zodpovédnost praveé z tohoto diivodu vnima jako stres.

V soucasnosti neustale premysli nad neptiznivou situaci, kterou pandemie Covid-19
vyvolala i v jeho oboru, pficemz ji povazuje za smutnou a nedokdze se s ni ve svych
myslenkach zcela vypotradat. Dokaze si predstavit, ze by o praci vlivem toho pfiSel, avSak
uplné¢ nemé predstavu, ¢emu jinému by se vénoval. Snad jen uz sam sob¢€, protoze citi,
ze by si odpocinek po tolika letech zaslouzil.

Sam od sebe by skondil jen kviili vysokému véku, nebo zdravi.

% Patrik

Ve své praci vnima Patrik jako naro¢né mnozstvi Casu, které je nucen travit kviali
praci mimo domov. Zaroven velmi Casto dochazi ke zméndm v rozpisu sluzeb, coz si zada
jeho flexibilitu a pfizpGsobivost, a proto to obCas vnima také jako zatézujici,
protoze si tak nemiize se stoprocentni jistotou nic naplanovat ¢i domluvit s ptateli a rodinou.

Diky tomu, ze Patrik 1éta dalkové spoje, je vystaven zménam Casovych pasem.
Relativné bez obtizi zvlada ptesun na zapad, protoze nema problémy se spankem. Pokud leti
v opaném sméru, citi se ,, prvni piilku dne jako zombie a citim, Ze i télo je trochu mimo “.
Normaln¢ fungovat zacne az tak po dvou tydnech. Jako pozitivni ale vnima, Ze jsou v tomto
sméru jasné nastavena pravidla fikajici, kolik ¢asu potiebuji po prekroceni kolika Casovych
pasem na odpocinek.

Vzhledem k tomu, Ze svou praci povazuje Patrik za zodpovédnou piedevSim
v souvislosti s bezpecnosti letu, snazi se provést vse spravné, coz ob¢as vnima jako stres.

Nejistotu pro Patrika pfedstavuje v soucasnosti 1 Covid-19, ktery zapficinil,
ze jako piloti nemaji préci, protoze jsou uzemnéni, navic to vnima jako rozumné fesSeni
vzhledem k bezpecnosti, kterd by mohla byt ohrozena, pokud by létali jen 2x — 3x do mésice.
Pocit'uje litost nad kolegy, kterych se to dotklo vyznamnéji a zaroven i u sebe samotného,
protoze nevi, co jiného by délal, pokud by o svou vysnénou préci ptisel.

Zdravotni komplikace povazuje za jediny divod, ktery by ho dokdzal piimét

dobrovolné s praci profesionalniho pilota skoncit.

65



5. VO: Jakou roli hraje osobni Zivot z hlediska prozivaného stresu v praci?

% Ondra

Ondra se domniva, ze muze byt obtizné docilit vyvazenosti mezi osobnim
a pracovnim zivotem. NaroCnost shledava v Casové flexibilit¢ prace, ale podle n&j
to predstavuje zatéz predevsim pro okoli. Sdm za sebe nepocit'uje, ze by mu to ¢inilo potize,
protoze ho jeho prace bavi a okoli by tak mélo naroky jeho prace respektovat.

Odlouceni od blizkych Ondrovi také ne€ini vyznamné potize, protoze dlouhych
pobytli moc nema. Kdyz vSak na n¢jakém takovém je, vyuziva internet pro spojeni se svymi
blizkymi. Obcas se citi i osamély, avSak ve smyslu neustale méniciho se prosttedi a kolegt,
se kterymi pracuje.

Ondra se zatim nepfistihl, Ze by osobni problémy narusSily pozornost v praci, protoze
mu létani pomahéd spiSe na problémy zapomenout. ,, TakZe pri letu jako takovym ne,
ale myslim si, ze treba v pripravé do ty prace nebo pri vyucovani na simuldtoru,
tak tam to tu moji pozornost ovlivnit dokadze. *

Zazil vsak situaci, kdy mu prace zasahla do osobniho Zivota. Tehdy se mu nepovedlo
piiblizeni a musel ho opakovat. Pfestoze se nejednalo o nic zasadniho, bylo to jeho prvni
nezdatené pfistani, které se podepsalo na jeho fungovani doma. Neustale nad tim premyslel
a vnimal to tehdy jako stres.

Vyznamnou oporou je Ondrovi jeho rodina. Dava mu pochopeni a navic naptiklad

s bratrem muze diskutovat nad technickymi vécmi, 1 piestoze je laik, coz ocetuje.

% Adam

Dle Adama je pro rovnovahu mezi praci a osobnim zivotem kli¢ovy vztah se svym
protéjskem, jeho tolerantnost, a zda se na néj lze spolehnout, protoze po vétSinu ¢asu musi
rodinné povinnosti zastavat sdm. Proto se Casto mezi piloty objevuji rozvody a rozpady
rodin, které Adam vnima jako dan této profese. Doufd, Ze jemu se vztahy dafi a budou dafit
dal uspésné udrzovat. Za svou Zenu pocituje vdek, protoze je mu nesmirnou oporou a vzdy
se o vSechno dokdzala postarat, kdyZ byl on pry¢.

Dnes se s odlou¢enim od rodiny vypotadava dobfte, protoze travi na pobytech volny
cas smysluplné a s kolegy, coZ mu pomahé. Ne vzdy tomu tak ale bylo. KdyZ m¢l malé déti,
vnimal to tak, Ze ,jim néco dluZite, Ze je okrddate, Ze oni vas potrebuji, Ze se jim mate
venovat, ucit je, chodit s nimi nekam...hrozné tézko to clovek proziva nékde na hotelu,

coz pro mé bylo tézké“. Vlivem toho 1 jeden cCas pfemyslel, Ze by si zkratil uvazek,
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aby se détem mohl vénovat.

Adam se domniva, Ze zdvazna situace v rodiné mize narusit fungovani v praci, avsak
sam se nikdy necitil tak, aby nebyl schopen letu. Kdyz ptijde do préce, snazi se od vsech
problémti doma oprostit a soustiedit se jen na dany let, a to se mu dafi. Po pfistani se vSak

kolikrat ptistihne, Ze nad tim premysli. Tak tomu bylo i v pfipad€ timrti jeho maminky.

Kdyz se Adamovi nepodafi nékteré manévry béhem letu, tak jak by si pfedstavoval,
ovliviiuje to nasledné€ jeho chovani doma. Vzpomina na situaci, kdy se mu nepodatilo hladce
piistat, a 1 pfesto, ze se nejednalo o nic nebezpecného, byl na sebe Adam nastvany.
Doma byl nemluvny a neustale nad tim pfemyslel. Piestoze by se tak jako profesional nemé&l
chovat, pfipousti, Ze se to dgje.

U své rodiny nalézd v narocnych okamzicich pochopeni. ,, 7o je pro mé hodné
vyznamné. Predevsim je pro mé vyznamna opora manzelky. Ani nevim, jestli
by se to jinak darilo. Urciteé se na ni mohu vzdycky spolehnout a je mi skutecné velkou
oporou. Navic ta rodina fungovala prosté bezvadné, beze mé no..diky manzelce.

3

Takze to byla velka opora. *

% Oliver

Pro Olivera je naro¢né nalézt mezi svym osobnim zivotem a praci rovnovahu,
zejména v poslednich mésicich, protoze je jeho partnerka téhotnd. Oliver navic pracuje
v jiné zemi, tudiz se ani moc Casto nevidi, vSe ohledn¢ chodu domacnosti musi zafizovat
partnerka a navic s ni nemtze sdilet radostné okamziky, které se s o¢ekdvanim ditéte poji,
coz ho mrzi. Pouze parkrat do mésice se vidi i se svou rodinou a prateli.

Ptestoze ho odlouceni tizi, bere to jako soucast své prace. ,,Mozna jen kdyby byla
pracovni prilezitost bliz, tak bych se pribliZil, to ted ale moc jako realitu nevidim, nebo pokud
by Slo zkratit si uvazek, tak bych toho taky vyuzil.*“ Za vyhodu vnima dnes$ni technologie,
prostiednictvim kterych se se svymi blizkymi mlize spojit, ¢imz mu odlouceni rychleji utece.

Nikdy se Oliverovi nestalo, ze by mu potize v osobnim Zivoté naruSily pozornost
v praci, avSak ptipousti, Ze umrti blizkého ¢i blizici se porod partnery by negativni vliv urcité
mél, avsak v takovém ptipadé by do prace nesel, aby neohrozil bezpecnost.

Naopak v praci jednou zazil tvrds$i pfistani svou vlastni chybou, coz nasledné vedlo

k jeho nehovornosti doma, protoze nad tim neustéle premyslel.
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V takovych situacich v§ak vnimad, ze ma ve svych blizkych velikou oporu, ptredevsim
pak ve své partnerce. Pokud se néco déje, miize jim zavolat a vi, ze mu daji pochopeni

a 7ze se s nimi muze bavit o ¢emkoliv.

% Honza

Pro Honzu je naro¢né najit rovnovahu mezi pracovni a osobni rovinou, protoze
se doma musi vénovat piipravdm na dalsi lety, které mu vzdy zabere né&jaky cas.
Kdyz ma letét nocni let, jiz doma sleduje pocasi a premysli o tom, jak a kudy se poleti.

Pokud ¢eli odlouceni od blizkych, nepovazuje to za pfili§ veliky problém v dnesni
dob¢ internetu a telefonl. Muze se tak spojit s pritelkyni vzdy, kdyz ma cas.
Krati mu to odlouceni stejné tak jako smysluplné vyplnéni Casu.

V praci nikdy nepocitil, ze by mu pozornost naruSil osobni problém. ,,Kdyz
ma clovek dobry osobni Zivot, vychazi dobre s partnerem, partnerkou, tak pak je to dobré
v praci. “ Kdyby to vSak néco mélo dokazat, bylo by to nejspi§ umrti blizkého. Honza
zédrovenn uvadi, Ze by nikdy neSel létat, pokud by se stalo néco takhle vazného,
protoze by to mohlo mit fatdlni nasledky.

Kdyz se mu naopak v praci stalo, ze se ménil letovy park a bylo mu feceno,
ze ho budou muset mozna propustit, odrazilo se to na jeho fungovani doma. Byl nervozni,
netaktni a nechtél s nikym mluvit.

Pokud ma Honza néjaké trable, je mu jeho partnerka oporou a vzdy se mu snazi
pomoci problém tesit. ,, Strasne na ni ocenuju to, ze rekne Co je, co se déeje, co se stalo, rekni

mi to, takze to je opravdu dobré. A samoziejmé ji to reknu (smich).

% Patrik

Patrik vnima svou préaci jako naro¢nou z hlediska komplikovaného udrzovéni
blizkych a ptatelskych vztahii, které ¢asto vlivem nedostatku casu zanikaji. V rozpisech
dochazi k ¢astym zménam, tudiz Patrik nikdy nemiize svou pfitomnost na akcich slibit
na sto procent. Vnima to jako narocné také z pohledu manzelky, protoze veskerd péce
o doméacnost a dalsi zalezitosti je pfevazné na ni, protoZe on sam je doma malo.

I ptes to, ze ho diive odlouceni od blizkych velmi tiZilo, dnes se s nim jiZ vyrovnava
dobfe a pfijde mu to skoro jako , mormdlni”. Osamélost nikdy nepocitoval,
protoZze je moznost se snimi spojit telefonicky. V ptipadé dalkovych letl se snaZzi

také smyslupIn€ vyuZivat ¢as a travit ho s kolegy, coz mu také pomaha.
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Jiz zazil situaci, kdy mu osobni situace narusila fungovani v praci. Tehdy mél letét do dvou
destinaci, pficemz do druhé jiz neletél. ,, To jsem se tenkrat od manzelky dozvedel o umrti
naseho pejska. Tak to jsem jiz v praci nepokracoval a ten druhy let neletél,
protozZe mé to zasahlo.

Jako vyznamné plus své prace bere fakt, Ze si praci nenosi domu, tudiz se mu
ani zatim nestalo, Ze by problém v praci narusil jeho fungovani doma.

Kdyz se vSak stane n¢jaky incident, ktery se fesi po delsi dobu, ze strany blizkych

a manzelky vzdy dostal pochopeni a ujisténi, ze vSe ud¢lal spravng, a to je pro n¢j dulezité.
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12 INTERPRETACE VYSLEDKU

V predeslé kapitole jsme se seznamili s odpovéd'mi naSich respondentii a nyni

se budeme snazit souhrnné odpoveédét na nase vyzkumné otazky.

1. VO: Co ve své profesi povazuji piloti za subjektivné zatéZové a stresujici?

Zatéz predstavuje pro Olivera a Ondru pracovni prostiedi. Pro n¢j je dle nich
typicka vysoka praSnost, radiace, zména tlaku a pohybovani se ve vysokych vyskach. Ondra,
Adam a Oliver spojuji praci také s psychickou zatéZi. Tu Ondra a Oliver ddvaji do souvislosti
s nutnosti feSit neukdznéné cestujici. Ondra za z4téZ povazuje i UGnavu, pocitovanou
v souvislosti s nepravidelnou pracovni dobou a létdnim za zhorSeného pocasi. Stené
tak to vnima 1 Adam, avSak v souvislosti s jet lagem, kterému je jako pilot na dlouhych
linkach vystaven.

Pro Olivera piedstavuje tinava zapii¢inéna nepravidelnosti pracovni doby jiZ stres,
protoze 1 pifes jeji pocitovani musi byt plné soustiedén na vykondvanou cinnost,
aby neohrozil bezpe¢nost letu. Honza ve své praci povazuje za zatéz pouze nenadalé
nahromadéni stresovych ukont, které je nucen fesit.

Za zajimavé se jevi povSimnuti rozdilu mezi tim, co pro jednotlivé respondenty
piedstavuje zatéz a co stres. Pfestoze zde Ondra a Adam mluvi o stejném faktoru (inave),
z4téz a stres Casto povazovany za totéz. Oba ji ale mohou chapat spravné, avsak pro kazdého
znich ma jiny nasledek. Pro Adama mize Uinava v souvislosti s jet lagem piedstavovat
jen zatéz, protoze se s ni umi dobfe vyrovnavat, kdezto pro Olivera predstavuje jiz stres,
protoze si to poji s ptipadnym ohrozenim bezpec¢nosti letu a soustiedénosti.

Stres pramenici z nemoznosti si béhem letu odpocinout a nutnost tak byt plné
koncentrovan na cely let se objevuje u ¢tyf respondentil, coz v naSem vyzkumném souboru
pfedstavuje vétSinu. U Ondry, Adama a Patrika se navic propojuje 1 se zajiSténim
bezpecnosti, které docili pouze skutecnou koncentraci na ni.

Za stresujici povazuji Adam a Patrik také tlak na vC€asny odlet a piilet pramenici
z vyuZiti pfidéleného slotu. Jedna se pro né o velmi kratkou dobu, béhem niz je tfeba
rozhodnout o velkém mnoZstvi véci zadsadnich pro v€asny odlet. Adam to navic povazuje
za dlouhodoby a nijak neovlivnitelny stresor, protoze je to na kratkych linkdch jedina

moznost, jak konkurovat jinym leteckym spole¢nostem.
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Rozhodovani obecné vsSak piedstavuje stres i pro zbylé respondenty zejména
v souvislosti s tim, jak bude let uskute¢nén, jaké mnozstvi paliva bude potieba vzit
s ohledem na ptipadnou neptizen pocasi, kam poleti v ptipad€ nemoznosti v cilové destinaci
pristat apod. Zde spatiujeme propojenost se zodpovédnosti, kterou piloti za let maji.
V piipadé€, ze by jejich Spatné rozhodnuti negativné ovlivnilo bezpecnost letu a cestujicich,
byli by za to pln¢ odpovédni pravé oni. NasSi domnénku potvrzuje Adamova zkuSenost
s nemocnym cestujicim.

VSsichni respondenti oznacili za nejvice stresovou fazi letu vzlet a pfistani. Ptistani
vétSina z nich oznacuje za stresovou z diivodu nutnosti byt na ¢innost plné koncentrovan,
spravné komunikovat s kolegy a vSechny postupy ud¢lat tak, aby neohrozili bezpec¢nost.
Pro Honzu je pfistani je$t€ o néco stresovejsi v piipade, Ze se k nému piida neptiznive
pocasi. Zde miizeme pozorovat, ze stres u respondentli souvisi s mnozstvim ukonti, kterym
jsou nuceni veénovat beéhem piiblizeni pozornost. Tento faktor jsme oznacili
jako multitasking.

V jednotlivych ptipadech se pak objevily i dalsi faze letu oznacované za stresujici.
Pro Patrika je stresovou fazi letu i prelet nad urcitym uzemim. Poji se s nutnosti v€asné¢ho
ohlaseni na ptislusné frekvenci, aby se predeslo zapojeni vojenskych sloZzek dané¢ho tzemi.
To by bylo v opacném ptipad¢€ spojeno s nepiijemnostmi pro vSechny zainteresované osoby.
Pro Ondru je stresujici také pojizdéni po letisti, protoze se béhem n¢j, zejména na neznamych
¢i velkych letiStich mohou ztratit, coz by vedlo k nepfijemnostem. Ani jeden z respondent
vSak neuvadi k jakym. U Ondry pozorujeme piipadnou souvislost s opozdénym procesem
odbaveni pied letem. Tim by dosSlo k riziku promeskani slotu, které by vedlo k naruseni
ekonomicCnosti letu, jez je leteckymi spoleCnostmi vyzadovana, a kterd ztoho divodu
piedstavuje pro respondenty také stres.

Nestandardni situace jako jsou technické zdvady behem letu ¢i potiZe s cestujicimi,
at’ uz opilymi, nespolupracujicimi ¢i nemocnymi se objevily jako dalsi stresovy faktor
u vSech respondenti, i pfesto, Ze jsou na né¢ v priabéhu vycviku ptipravovani. Technické
zavady ptedstavuji stres zejména ve chvili, kdy nejsou schopni lokalizovat pfesné misto
problému, tudiz nevédi, co mohou déle od letadla ocekavat. V ptipadé problémovych
cestujicich vyvolava stres dle Adama, Honzy a Olivera nemoZnost fesit situaci jinak, neZli
je vyhlasit prostfednictvim palubniho rozhlasu a poZzadat o spolupraci ostatni cestujici.
To u vSech tfi vyvolava pocit bezmoci a mrzutosti. U Honzy se v disledku hlaSeni objevuje

také jistd mira nervozity, které prameni z nutnosti ovladat sviij hlas a dobie formulovat
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hlasené informace. Domnivame se, ze Honzovu nervozitu lze spojovat s profesionalitou,
kterd je od néj v téchto situacich o¢ekavana.

V souvislosti s vnimanym stresem se u nasich respondentl projevuje taktéz vliv
zkuSenosti, jakou s nestandardnimi situacemi maji. Situace, které jiz zazili,
pro n¢ predstavuji mensi stres, nez situace, které jsou zcela nové. Dva respondenti vyjadrili,
ze jsou na rozlicné mnozstvi neobvyklych situaci pfipravovani na leteckych simulatorech,
coz lze pojit s tim, pro€ ani jeden z respondenti nevnima zndmy typ nestandardnich situaci
za vyrazn¢ stresujici. Ostatni respondenti nebyli schopni diivod definovat.

U Ondry, Honzy, Olivera a Patrika se setkavame dale s tvrzenim, ze jednotlivé
stresové faktory €i faktory zatéZze pro né samy o sob€ vyznamny stres neptedstavuji. Pokud
vsak dojde k jejich nahromadéni, za¢ne u nich stres nartistat. MiiZe to souviset se skute¢nosti,
ze se pii nahromadéni povinnosti dostavaji do Casové tisn€, kterd je pro né sama o sobé
zdrojem stresu. Honza tuto skutecnost uvadi v souvislosti s nedochvilnosti kolegy. Adam
Ji pocituje zase v souvislosti s pfistanim, pokud se k tkoniim s nim spojenym piida jesté
Spatné pocasi a silny bo¢ni vitr, které naroky na néj zvySuji. Dle Honzy se tomu vSak
da predejit. Pokud by se jednalo o nahromadéni povinnosti pred odletem, vychodiskem
se jevi je rozdé€lit mezi vSechny kompetentni osoby.

To, do jaké miry hodnoti respondenti svou praci a jednotlivé piisobici faktory
jako stresujici, se u vSech poji s mirou zodpovédnosti, kterou za dany let maji. Kapitani
Adam, Honza a Patrik maji zodpovédnost za cely let a vSechny osoby na palubé, coz v nich
do jisté miry vyvolava stres, kterého jsou prvni dustojnici usetieni. Skutecnost potvrzuje
1 Ondra jakozto druhy pilot. Ten ve své vypovédi uvedl, ze sdm svou praci nepovazuje
za natolik stresujici, protoze nema zodpovédnost za let. S Ondrou se shoduje i Oliver
a Patrik. Patrik zde dokonce uplatiuje vlastni zkuSenost, jak to vnimal, kdyz ptsobil jesté
jako prvni dustojnik, diky cemuz ma srovnani.

Za zminku stoji rovnéZ skutecnost, ze ackoliv Ondra sdim vyjmenoval nespocet
stresujicich faktort, tak si 1 nadale stoji zatim, Ze mu jeho prace stresujici neptipada.
Jako dlvod uvadi skutecnost, Ze ho prace bavi a napliuje. Domniva se vSak, Zze divodem

muze byt ito, Ze si stres prosté jen neptipousti.
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2. VO: Jaké strategie zvladani stresu piloti vyuZzivaji?

U vétSiny respondentii 1ze pozorovat ur¢itou miru sebereflexe ohledné vlastnich
projevi stresu. Adam se pod stresem nechova privétive ke svym kolegim, ac si to nezaslouzi,
avsak plné sito uvédomuje, coz dokazuje jeho sebereflexi. Pokud se ve stresu nachazi Oliver,
je zpravidla netecny a strani se spoleCnosti, zdroven se vice poti v pribéhu trvani stresové
situace. U Honzy se stres zpravidla projevuje ¢astym buzenim v noci. Je to pro n¢j signal,
ze se néco de¢je a je tieba to fesit. Patrik v ptipad¢ stresu zase pocituje tlak na hrudi. Ondra
nedokaZze vyjadrit, jak se u néj stres projevuje. To miize souviset s nedostatecné rozvinutou
sebereflexi oproti ostatnim respondentiim, ale i s tim, zZe si Ondra, dle jeho vlastnich slov,
stres pouze nepiipousti. V takovém piipadé¢ by se dalo poukazat na Ondrovo nevédomé
vyuzivani obrannych mechanismil v souvislosti se stresem.

Za dllezitou strategii lze u respondentll povaZovat jejich zaliby mimo préci,
které jsme pojmenovali jako konicky. U vSech respondentli se objevuje rozlicné mnozstvi
sportovnich aktivit, jako je béhani, jizda na kole, prochazky ¢i Aeroklub. To respondenty
spojuje. Honza a Oliver uvad¢ji navic (oproti dalSim tfem respondentim) dalsi strategie,
které jim pomahaji. Honza si rad uvaii néco dobrého, diky cemuz se mu nasledné problémy
Iépe tesi. Oliverovi pomaha svéfit se s problémy svym blizkym nebo si pustit hudbu.
I tyto strategie se jevi pro respondenty jako dtlezité, protoze jim dle nich napomahaji
k rovnovaze mezi ¢innostmi, coz stres nasledné snizuje.

Pokud se citi respondenti ve stresu béhem letu, setkdvame se zde predevsim
se dvéma podstatnymi strategiemi. Prvni z nich je spoléhani se na predepsané postupy,
jez maji v kokpitu k dispozici. V otdzce copingovych strategii zmifiuje postupy Oliver
a Adam. V souvislosti s prozitymi nestandardnimi situacemi to vSak uvadi také Patrik,
kterému pomohly pfedepsané postupy snizit stres, kdyz jim za letu prasklo celni sklo
a Ondra, ktery je zminuje pfedev§im v souvislosti s technickymi zdvadami letadla,
které jiz byl nucen tesit. DileZitost dané strategie mize, dle naSeho nazoru, pramenit z faktu,
jistoty, Ze potize zvlddnou, protoze jsou mnohokrat ovéefeny, diky ¢emuz jim lze plné
divérovat. Nasi mySlenku ndm potvrzuje 1 Adam, ktery uvedl, Ze pokud by mél postup
v pritbéhu letu vymyslet sdm, stres by u néj vyznamné narUstal, protoZe by nemél dikaz
o jeho funkénosti.

Druhou t¢innou strategii je nami nazvané fizené¢ dychani. Uzemnéni a n€kolikrat

se zhluboka nadechnout pomaha ke sniZeni stresu b&hem letu Adamovy a Honzovy.
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Lze se na zékladé spolecnych vyrokll pravem domnivat, ze dlivodem vyuzivani fizeného
dychani mtze byt skutecnost, ze v kokpitu neni dostatek prostoru pro uplatnéni jinych,
respondenty uvadénych strategii, protoze je kokpit stisnény. Navic musi byt neustdle
koncentrovani na let, aby neopomenuli ptipadné odchylky, coZ ndm potvrzuji respondenti
Adam, Honza, Oliver a Patrik jiz v prvni vyzkumné otdzce. Pro Patrika je b&hem letu
dilezité¢ duveérovat predevsim sam sobé a svym schopnostem a dovednostem, které ma.
Je ptesvédcen, ze pokud by to tak nebylo, stres by byl u néj vétsi, protoze to sdm pozoroval
jako problém u svych kolegii kapitani, kdyz Iétal jesté jako druhy pilot. Ti byli nervozni
a ve stresu, z divodu jejich monitoringu nadfizenymi. Dle Patrika méla v jejich ptipadé
velky podil na prozivaném stresu prave jejich nedivéra v sebe samé. U Ondry se to objevuje
podobné. Pro ngj je stézejni vénovat maximum domdci piipravé pred letem, protoZe
ho pak jiz béhem letu nemtize nic prekvapit a pokud ano, vi, Ze proto udélal maximum.
Zde vidime provazanost pravé se sebediivérou, kterou Ondra prostfednictvim piipravy
posiluje.

Vsichni respondenti jsou presvédceni, ze se jim dafi stresové situace zvladat.
V pfipadé Ondry se na zvladani podili védomi, Ze jsou na vSe s kolegou dva.
Stejné¢ tak to ma 1 Oliver, avSak pro néj je dulezity také fakt, ze je druhy pilot,
a tudiz ze svého pohledu nema za let zodpovédnost, jako kapitan, coz mu pomaha. Honza
a Patrik stresové situace rovnéz zvladaji, avSak nebylo zjiSténo pro¢. Zaroven
si uvédomujeme, Ze bylo vhodné se na informace doptat. U Patrika si v§imdme, ze pfi¢inu
jeho duaveéry muze odrazet neochvéjnd jistota v nalezeném feSeni. Adama vysiluji
komplikace spojené se Sloty. Podle nds to souvisi s tim, Ze se jedna o dlouhodoby,
stereotypni a neodstranitelny problém. Jiné situace vSak povazuje za vyzvy, diky nimz
se stava sebevédoméjSim a zkuSenéjSim, coz mu piinasi radost z prace. Uvadi to rovnéz
jako dtvod, pro¢ se mu dafi stres zvladat.

Radost z prace a napInéni jsou patrné i u Ondry, Honzy a Olivera. Pozitivni aspekty
prace, jako je radost z létani, pracovni vyzvy, pocit naplnéni, ktery jim prace piinasi a dalsi
se tak u vSech respondentti jevi jako podstatny faktor, ktery vyznamné ptispiva ke zvladani

stresu pojiciho se s jejich praci.
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3. VO: Jak firemni vztahy a nastaveni prispivaji ke zvladani stresu u pilotu?

Pro vSechny respondenty jsou stézejni dobré vtahy s kolegy. Dle nich souvisi
s celkovou atmosférou, kterd na pracovisti (v kokpitu) vladne. VSichni respondenti rovnéz
uvadéji, ze si vlivem dobré a ptatelské atmosféry let uzivaji. Pro Adama a Ondru navic dobré
vztahy znamenaji bezproblémovy let, Oliver vnima zase jejich dilezitost v souvislosti
s podanim dobrého vykonu. Pokud béhem letu vladne Spatna atmosféra, pocituje Honza,
Ondra a Adam zvySené napéti a stres, coz muze podle nich v kritickych situacich piisobit
rusive.

Jak se dobré vztahy mezi piloty projevuji, byl schopen vysvétlit pouze Patrik, Adam
a Oliver. Podle Patrika se projevuji vzdjemnou znalosti piloth mezi sebou a CastéjSim
vidanim se na spojich, coz Patrikovi zarovenn zvySuje daveéru v kolegovu kompetenci.
Vs§imame si mozné souvislosti se zodpoveédnosti, kterou jako kapitdn za let ma,
a proto si potiebuje byt jist, ze mize kolegovi duvérovat, k ¢emuz mize pozitivné piispét
fakt, Ze kolegu dobfe znd. Pro Adama je diikazem dobrych vztahli vzdjemna spoluprace,
vyvazené rozdéleni profesnich kol mezi kolegy a moZnost vyjadrit svlij nazor. Totozné
to vnima 1 Oliver, kterému moZnost vyjadrit svilj ndzor pfinasi zaroven i satisfakci, Ze je jeho
nazor pro kapitana dalezity, a tudiz 1 ve stresovych situacich na n¢j bude bran ohled.

PtestoZze respondenti hodnoti vztahy jako dobré, je zajimavé, ze si mezi sebou
nesd¢luji vlastni ovérené postupy, jak pod stresem pracovat, coz uvedli vSichni respondenti.
Ondra hlavni diivod spatiuje v atypi¢nosti sdileni tohoto druhu informaci v civilnim letectvi.
Adam, Honza, Oliver a Patrik shledavaji pfi¢inu v nepravidelnosti, se kterou se na letech
s kolegy potkavaji, diky ¢emuz neni mozné¢ navazat mezi sebou natolik blizké vztahy,
aby spolu sva osobn¢jsi témata sdileli. Za vySe uvedenou problematikou lze vidét i vliv
narokli na profesionalni piloty. Ocekava se, ze vSe zvladnou bez vyznamnéjsi stresové
reakce. Neni proto piekvapenim, ze otevienost ve sdileni svych zkuSenosti se stresem neni
u pilot pozorovana.

Za stézejni pti zvladani stresu povazuji Ctyfi respondenti také vztahy se svymi
nadfizenymi, protoze citi, Ze se na n€¢ mohou v piipadé potieby kdykoliv obratit. U vSech
Ctyt je tvrzeni dolozené faktem, Ze se ze strany vedoucich zatim vzdy setkali jen s pozitivni
reakci. Honza to sdéluje v souvislosti s obdobim, kdy se citil pfetizeny a Oliver uvadi
spojitost s pandemii Covid-19. Dva dalsi respondenti konkrétni spojitost neuvedli.

Zpisob, jak se se s ptipadnym stresem vyrovnat piedstavuje pro Ondru, Adama,

Olivera a Patrika dale oddéleni Flight Safety. Jeho hlavni pfinos respondenti spatiuji
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v moznosti s nim komunikovat anonymné, pokud by jim Ccinilo potiz sdélit problém
jmenovité. Jsou zaroven presvédCeni, Ze anonymita zvySuje motivaci problém fesit.
Usuzujeme, ze svij vliv zde ma obecny strach pilotd z omezeni zpusobilosti k letu.
Pokud oteviené ptiznaji problém, ktery odbornici vyhodnoti jako zéavaznéjsi, mohou
byt suspendovani. Neni proto prekvapenim, ze se sdileni psychického razu mezi piloty
nevyskytuje. Podkladem naseho tvrzeni je sdéleni Adama, kterym potvrdil, Ze ostatni
kolegové vnimaji danou skutecnost stejné. Z tohoto diivodu by Adam nevyuzil ani sluzbu
psychologa, pokud by byla v rdmci firmy nabizena, s ¢imz se ztotoziiuje 1 Honza. Honza
diive spatfoval smysl v pravidelném pofadani prednasek odborniky z fad kolegt, u kterych
mél pocit, Ze diky jejich vlastni zkuSenosti s 1étanim méli vétSi pochopeni pro specifické
aspekty pojici se s jejich praci, oproti béznému psychologovi. To je mimo jiné diivod,
pro¢ by Honza sluzeb bézného psychologa nevyuzil.

Za zajimavy se jevi vyrok Olivera a Ondry ftikajici, Ze pokud by citili potiebu,
sluzbu Flight Safety by vyuzili. Pfestoze v prvni vyzkumné otazce uvedli rozlicné mnozstvi
stresorti, na oddéleni se doposud neobratili. Lze polemizovat nad tim, pro¢ tomu tak je.
Diivodem mitize byt skutecnost, ze pii praci se stresem vyuzivaji UspéSné copingové
strategie, ptfipadné ani jeden z jimi uvedenych stresorti nebyl skute¢né natolik zdvazny.
K zamysleni nds proto 1 vyzyva, co by se muselo stat zavaznéjsiho. Nicméné v rozhovoru
tomu pozornost vénovana nebyla.

Ondra a Oliver uvadéji, ze jsou vramci vycviku obecné proSkoleni o stresu
v kapitolach lidské vykonnosti. Vice se vSak problematikou stresu a jeho zvladani
nezabyvaji, tudiz nikdy vyucovanych postupii ani jeden z nich nevyuzil. Pracovat s nim
se naucili az prostfednictvim postupného ziskavani novych zkusenosti. Stejné tak to meél
1 Patrik. Patrik, Adam a Honza se, bohuzel, s vyukou o stresu nesetkali vitbec. Adam vSak
v téchto informacich spatifuje smysl, a proto se snazi své zkuSenosti pfeddvat mladSim
kolegiim, ktefi znich budou moci, v pfipadé potieby, cerpat. Honza zplsob,

ktery mu dopomohl naucit se se stresem pracovat, neuvadi.
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4. VO: Jak se pracovni prostiedi a podminky podileji na mife proZivaného
stresu?

Pro vSechny respondenty je prace naro¢na z hlediska Casu, ktery v ni travi. Jedna
se o nepravidelnou pracovni dobu, kterd vyzaduje flexibilitu a ptizplisobivost kazdého
znich. Pro Patrika pfedstavuje Casova naroCnost profese jistou zatéz, protoze
mu znemoznuje planovat si aktivity dopiedu. Pro Adama je to obtizné v souvislosti
s rodinou, které nemtize vénovat dostatek Casu. Stejné to vnima i Patrik. Honza a Oliver
jitak vnimaji z divodu Casu, ktery musi vénovat piiprave pred kazdym letem i doma, vlivem
dehoZ nemaji dostatek ¢asu pro svou rodinu a pratelé, coz je tizi. Casova naro¢nost souvisi
1 se sezdnnosti, jeZ se s praci poji, protoze jsou v Iét€ oproti zim& piloti vice vytiZeni.
To nadm potvrzuje 1 Oliver.

Na dlouhych linkach se piloti setkdvaji s Castymi zménami Casovych pasem
(jet lagem), které pro Adama a Patrika ptedstavuje rovnéz do jisté miry zatéz,
protoze se jim ne vzdy uspéSné daii se se zménou vyrovnat. Zpusob, jakym se s danym
typem zatéze vyrovnavaji, ovliviiuje Cas, ktery maji v destinaci travit. Pokud jde o kratké
otocky, snazi se fungovat zptisobem, jako by byli doma. Pokud maji travit v jiném Casovém
prostiredi delsi dobu, snazi se ptizplisobit zivotu tam. Nese to vSak jista uskali, za néz Adam
povazuje Casty problém se spankem, jehoz vlivem vzniké unava a neschopnost podat zcela
uspokojivy vykon. To lze podle nas povazovat za diivod, proC to pro n¢j predstavuje zatéz.
Patrik vnima za problémovou pouze zménu Casového pasma ve sméru na vychod. Diky
unavé, kterou v souvislosti sni pocituje, neni Patrik nasledn¢ schopny byt plné
koncentrovan na danou ¢innost, coz i pro n¢j znamena zatéz. Spojitost zde spatiujeme
v souvislosti s bezpeCnosti, ktera by vlivem nedostatecného odpoc¢inku mohla byt ohrozena,
a sice z divodu, Ze by nemuseli zaregistrovat kazdou odchylku, ktera by se objevila.
Proto vSak konkrétné Adam spoléhé na vétsi zapojeni se kolegy druhého pilota.

Ondra, Honza a Oliver nelétaji dalkové linky, proto nejsou vystaveni ani vyraznému
jet lagu. Zazivaji posun pouze o 3 — 4 hodiny, coz nevnimaji jako zatéz, protoze na sobé
vyraznou zménu nepocituji. Divodem se jevi fakt, Ze se v jejich pfipad¢ jedna skutecné
pouze o kratké linky a otocky, béhem nichz si lze udrzet bézny rezim piresné tak, jak uvadi
Adam v predeslém odstavci.

Pravidelné provétovani zpusobilosti a pfezkuSovani na simuldtorech ptfedstavuje
pro dva respondenty dalsi typ stresoru. Honza ho povazuje za stresujici v souvislosti s Casem
a energii, jeZ je tomu tfeba v€novat. Navic jim v pfipadé nelspéSnosti hrozi omezeni

zpusobilosti k letu. Oliver konkrétni diivod neuvadi, avSak na zikladé podobnosti
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predpokladdme, Ze to bude z podobného diivodu, jako u Honzy. Usuzujeme tak na zaklade
strachu, ktery se se zdravotnimi prohlidkami a pfezkuSovanim poji. Pokud by byli netispésni,
mohla by jim byt omezena zpisobilost k letu, a to by vnimali negativné¢ z divodu,
ze je pro n¢ 1étani nepostradatelnou soucasti zivota.

K praci pilota patfi i zodpovédnost, kterou si v§ak Oliver a Ondra nepoji se stresem,
kdezto pro Adama, Patrika a Honzu jistou miru stresu pfedstavuje, protoze jsou jako kapitani
odpovédni za bezpecnost celého letu. Prave pozice se jevi jako podnét, pro¢ Ondra a Oliver
zodpovédnost se stresem nespojuji. Diivodem je podle nich skute¢nost, ze jsou pouze
druhymi piloty. Nemuseji se proto stresovat jako kapitani, protoze odpovédnost za let
nemaji. NaSi domnénku ndm potvrzuje 1 prvni vyzkumnd otdzka, vramci niz
byla zodpovédnost respondenty oznacena za stresujici s ohledem na pozici, na niz pracuji.

V soucasnosti pocit'uji vSichni respondenti negativni stres v souvislosti s pandemii
Covid-19, jez obor vyznamné zasahla. Tti respondenti jsou zcela ,, uzemneni“ a do kokpitu
letadla se maji moznost podivat pouze na leteckém simulatoru. A¢ to vnimaji negativné
a maji pocit, ze ptichazeji o svilj smysl zivota, povazuje to jeden z nich za rozumné feseni
vzhledem k bezpecnosti, ktera by mohla byt ohrozena, pokud by nelétali pravidelné.
Zbyli dva respondenti sice dale 1étaji, avS§ak méné, oproti bézZnému rezimu.

Ani jeden zrespondentli nema piedstavu, ¢emu jinému by se vénoval, pokud
by pandemie zapti¢inila jejich propusténi. V pribéhu rozhovoru minimalné jedno kazdy
z nich uvedl, jak obrovskou hodnotu pro né¢ 1étani ma. Pokud by méli skoncit bez ohledu
na aktudlni situaci, divodem by byl pro vSechny pouze Spatny zdravotni stav. V kontextu
celkové situace a rizika propusténi se u respondentli objevily negativni emoc¢ni prozitky.
V Patrikovi, Adamovi a Ondrovi celé soucasné déni vzbuzuje litost, Honza pocituje smutek
a Oliver se citi bezmocny. Domnivame se, ze pro Olivera je aktualni situace stresovéjsi
zalezitosti oproti ostatnim respondentiim, protoze ma financni zavazky, které by ho v ptipadé

propusténi mohly ohrozit. Ostatni respondenti nic podobného neuvedli.
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5. VO: Jakou roli hraje osobni Zivot z hlediska proZivaného stresu v praci?

U vSech respondentli se setkdvame s tvrzenim, ze je slozit¢ zkombinovat praci
a osobni Zivot, coZ jsme v ramci analyzy nazvali slovem rovnovaha. Kazdy z nich shledava
slozitost v né¢em jiném. Patrikovi se tézko udrzuji blizké vztahy s ptateli, protoze vzhledem
k ¢astym zménam ve sluzbach jim domluvené akce musi rusit. Za komplikovanou povazuje
situaci 1 z pohledu manzelky, ktera vlivem jeho Casté neptitomnosti musi peCovat o chod
domacnosti sama. Spolehlivost partnera jeho tolerantnost a schopnost vSe obstarat povazuje
za stézejni 1 Adam a Oliver. Pro Honzu je naro¢né najit rovnovahu kvili nutnosti
se soustiedit na praci i doma pied kazdym letem, coz mu ukrajuje z jeho osobniho Zivota.
Ondra povazuje za problém ¢asovou flexibilitu, jez je od nich ocekavana, avSak z pohledu
partnera. Sam to vnima jako soucast své prace, kterou by mél partner tolerovat.

Odlouceni od rodiny neptedstavuje stres pro Ondru, Honzu, Adama a Patrika.
U Patrika a Adama tomu tak nebylo vzdy. Dfive jim to Cinilo potiz. Pro Adama v kontextu
s jeho détmi, u kterych mél pocit, Ze je o néco okrada. Trapilo ho to a vedlo k pohravani
si s mySlenkou zkraceni uvazku. Patrik konkrétni diitvod neuvedl. Na zdklad€ vlastnich
tvrzeni respondentll se 1ze opravnéné domnivat, ze odlou€eni jim ne€inni potiz zejména kvili
snaze vyplnit volny Cas na pobytech smysluplné a rovnéz kviili modernim technologiim,
prostednictvim nichz maji moznost se s blizkymi kdykoliv spojit. Oliver vSak odlouceni
od rodiny snasi, i pes vyhody modernich technologii, Spatn¢. Protoze pracuje v jiné zemi,
nemiize byt se svou partnerkou a ditétem casto, a to ho tizi. Za vychodisko ale povazuje
zkraceni uvazku ¢i zménu pracovisté, pokud bude ptilezitost.

Zde si povSimnéme zajimavé podobnosti Adama a Olivera. AC se oba nachazeji
vjiné zivotni etapé, oba povazuji rodinu (pfedevSim pak déti) za padny davod,
jenz by je dokézal pfimét pracovni tvazek zkratit. Prestoze v predeSlych vyzkumnych
otazkach oba uvedli, Ze je pro n¢ kariéra a 1étdni v§im, shleddvdme u nich Cas straveny
s rodinou za minimaln¢ stejné tak dulezity, jako 1étani.

Dva respondenti piipustili vliv osobnich problémi na préci, avSak jsou piesvédceni,
7e se jim dafi mysSlenky na né udrzovat mimo pozornost v priubéhu letu. Jeden z nich (Adam)
povazuje let samotny za jistou formu copingu, ktery mu pomahd na osobni starosti
zapomenout. Pii nasledné ¢innosti na zemi se ovSem jiz pfistihl, Ze nad nimi premyslel.
Uvadi to v souvislosti s umrtim maminky, kdy se sice byl schopen soustfedit na let samotny,
avSak na pracovni ¢innost po pfistani nikoliv. Identicky tomu je i u druhého respondenta,

Ondry. Ten pfemysSleni nad starostmi rovné€Z nespojuje s letem, nybrZz s pfidruzenymi
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povinnostmi, jimiz je vyuka na simulatoru a pfipravy. U obou to pfisuzujeme zapojeni
obrannych mechanismtl, které jim pomahaji provést let bezpecné.

Dalsi dva respondenti (Honza a Oliver) si nevybavuji zadny osobni problém,
ktery by ovlivnil jejich fungovéani v praci. Piipousti ale, ze iimrti blizkého, nebo porod
partnerky v ptipadé¢ Olivera, by jejich soustfedénost urCité narusit dokéazalo. Pro oba
by to ovSem znamenalo nejit do prace viibec, aby neohrozili bezpe¢nost svou i ostatnich.
Zde shledavame spojitost mezi zajisténim bezpecnosti a zodpoveédnosti, kterou v kontextu
prace respondenti pocituji, protoze, je pro n&, jak sami uvedli, prioritou. Patrik, stejné
jako Adam, jiz zazil situaci, kdy mu rodinna udalost zasédhla do pracovniho procesu. Tehdy
mu manZelka pfi mezipfistani ozndmila umrti jejich psa, coZ Patrika zasahlo natolik,
ze v planovaném letu nepokracoval. Na zaklad¢ zde uvedeného mizeme s jistotou tvrdit,
ze umrti predstavuje pro nase respondenty osobné vyznamny stresor, ktery by negativné
ovlivnil pracovni ¢innost.

Ptesto, Ze u nékterych respondentt postraddme vliv osobnich starosti na pracovni
sféru, setkdvame se u Ctyf respondentii se zkuSenosti, v rdmci niz doSlo v dusledku
pracovnich tézkosti k naruSeni jejich aktivity doma. Honza uvadi situaci, kdy v praci doslo
k upozornéni na mozné propusténi kviili snizovani poctu letadel. Oliver, Adam a Ondra zase
vzpominaji na ne zcela zdatené ptiblizeni a ptistani.

VSsichni Ctyfi rovnéz sdélili, jak se u nich negativni zazitky nasledné projevily.
Ondra nad tim neustdle pfemyslel, vlivem c¢ehoz byl nespolecensky a nemluvny,
stejné tak jako Adam, Honza a Oliver. Honza navic, oproti ostatnim, pocitoval nervozitu.
PovSimnéme si, ze vSechny uvedené projevy se objevili téz v 2.VO jako konkrétni projevy
stresu u vétSiny respondentt. Predpokladame, Ze 1 tyto zazitky pro né predstavovaly stres.

Patrik povazuje za hlavni vyhodu své prace (nami zatazenou pod kod Pozitivni
aspekty profese) fakt, Ze si praci nenosi domti. To povazuje za dliivod, pro¢ se mu doposud
do osobniho zivota nepromitla.

Pokud se nasSi respondenti citi ve stresu v disledku neuspéchii ¢i potizi v praci,
kazdy z nich nachazi oporu ve svych rodinach a blizkych, kteti jim davaji pochopeni. Honza,

Adam, Patrik a Oliver povazuji za nejdileZitéjSi osobu manzelku/partnerku.
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13 DISKUSE

Vtéto casti se budeme vénovat piedevSsim diskusi nad zjiSténymi poznatky,
které se budeme rovnéz snazit propojit s informacemi a vyzkumy uvedenymi v teoretické
¢asti prace. Pozornost bude vénovana také doporucenim a objevenym limitiim prace.

Cilem nasi prace bylo zjistit, co ve své profesi piloti povazuji za zatézové a stresujici
a jaké strategie zvladani jim napomahaji k jejich zvladnuti. V rdmci prvni vyzkumné otazky
jsme se ptali nejen na faktory vyvolavajici stres, ale 1 zatéz. Dlivodem naSeho rozhodnuti
byl fakt, ze pro jednoho respondenta mize urcity faktor predstavovat pouze zatéz a pro
druhého jiz stresor. Proto jsme si oba pojmy rozliSili jiz v teoretické casti, stejné
jako Kebza (2005) ve své knize.

Respondenti za zatézové oznacili fyzické prostiedi prace (vliv radiace, prasnost,
nekvalitni ovzdu$i apod.). To se shoduje svymezenim biologické zatéze
dle Hladkého a Zidkové (1999), fyzické zatéze dle Sulce (2003), & s pracovni zatézi
zhlediska podminek fyzikalniho a biologického charakteru dle Stikara (2003).
U tii respondentli se rovnéZ objevila psychicka zatéz ve spojitosti s nutnosti jednat
s cestujicimi a zodpovédnosti, kterou za praci maji. TotoZznou spojitost se docteme 1 v dile
Holubové (2006) a Stikara (2003).

V praxi jsme ale mohli pozorovat, ze u nékterych respondentit dochazelo k postupnému
prolinani obou pojmi. Oliver, Adam a Ondra nejprve uvedli, Ze pro né situace s cestujicimi
predstavuji zatéz, ale pozdéji, v souvislosti s nestandardnimi situacemi, pro n¢ predstavovaly
stres. Totoznd zména byla pozorovéana naptiklad i v nutnosti byt neustale koncentrovan
na vykonavajici ¢innost a nemoznost si odpoc¢inout. Domnivame se, Ze to bylo zpiisobeno
tim, Ze 1k zatéZzi se Casto vaze stresova reakce, se kterou ji respondenti v prabéhu rozhovoru
spojovali.

Mezi nejcastéjSimi projevy stresu se u respondentll objevovala netecnost, hloubavost
a stranéni se spolecnosti druhych. Déle se objevila nespavost, tlak na hrudi a zvySené poceni.
Uvedené projevy vcetné mnoha dal§ich uvadi ve své knize 1 Jermar (2012).

Ptipometime si také mySlenku Elkinda (1984), ktery ve své knize popsal,
ze mira predvidatelnosti a kontrolovatelnosti stresoru ovlivituje vyslednou reakci ¢lovéka
na n¢j. Pokud je tedy pfedvidatelny a kontrolovatelny, pfedpoklada se mensi stresova reakce,
coz se potvrdilo i u nds, konkrétné v souvislosti s nestandardnimi situacemi. Pokud
jsou respondenti vystaveni situacim, se kterymi maji zkuSenost ¢i jsou na né na leteckych

simulatorech pfipravovani, reaguji na né lépe nez na situace zcela nové. Avsak i1 u novych
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je jejich stresova reakce jistou mérou snizena diky predepsanym postuptim, o které se mohou
v takovych situacich opfit.

V dalSich vyzkumech by se nabizelo porovnat skupinu civilnich pilott s piloty
slouzicimi v armad¢. Predev§im pak v oblasti reakce na nové situace, jelikoz piloti civilnich
letadel maji pfesné¢ stanovené postupy feSeni, zatimco vojensti piloti jimi nedisponuji.
V nasem vyzkumu bylo zjisténo, ze prave postupy jsou jednou z véci, které civilnim pilotim
dodavaji jistotu, ze situaci zvladnou. Kdyby vsak tyto postupy neméli, mohla by se jejich
reakce na novée situace lisit.

Mezi osvédCené strategie zvladani stresu pattily u nasich respondent pohybové aktivity
(beh, turistika, jizda na kole, plavani), prochdzky, rodinnd opora, divéra v predepsané
postupy, fizené dychani, odvraceni pozornosti k jiné ¢innosti a dalsi. Vypovédi respondentii
jsou totozné sosvédéenymi zpusoby zvlddani zatéze dle Vymétala (2009).
Nasim respondentiim proto doporucujeme, aby v jejich vyuzivani i nadale pokracovali.

Nyni se zaméfme na porovnani nami zjisténych vysledku s vysledky studii, jez jsme
zpracovali v teoretické ¢asti prace. Vyzkum Cahilla et al. (2021) zkoumal kromé zdroji
pracovniho stresu a jejich vlivu na dusevni zdravi piloti rovnéz strategie, které ke zvladani
stresu vyuzivaji. Zjistili, Ze nejucinnéjSimi strategiemi, které soucasné vedly 1 k dosazeni
nizSich hodnot na Skale depresivity, se ukéazal dostatek spanku, fyzicky pohyb a zdrava
strava. Fyzickd aktivita byla 1 v pfipadé naSich respondenti oznacena za jednu
z nejdiilezitéjSich strategii zvladani stresu. Pozitivni vliv fyzické aktivity na vypotradani
se se stresem prokazala rovnéz studie Hajiyousefi et al. (2015).

Jako dalsi stézejni copingova strategie se u vSech respondentti ukéazala socialni opora
poskytovana  pfedevSim ze  strany nejbliz§i  rodiny, pfiCemz  konkrétné
Ctyfi z péti respondentti uvedli jako nejvétsi oporu manzelku/partnerku. U té si nejvice vazi
naslouchani, pochopeni, moznosti se na ni spolehnout a jeji schopnosti zajistit chod
doméacnosti, kdyZz nejsou doma. [ pro respondenty, ktefi se zlc€astnili studie
Sloana a Coopera (1986) se vztahy s manZelkou ukazaly jako dileZité, stejné
jako vztahy s ptateli a kolegy. Ty respondenti ve zmiflované studii ocetiovali zejména kviili
moznosti si s nimi o vS§em promluvit. Vztah s kolegy se v nasem piipad¢ prokéazal rovnéz
jako dtlezity. OvSem z hlediska zvladani zatéZe pfi letu a jeho vlivu na celkovou atmosféru,
nikoliv v souvislosti se sdilenim osobnich témat. Vzhledem k nepravidelnosti,
se kterou spolu piloti létaji, nemaji prostor pro vytvoreni si blizkého vztahu, v ramci n€hoz

by ke sdileni takovych témat dochazelo.
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O Wew

Z naSich vysledkii rovnéz vyplyva provazanost se studii Riizi¢kové (2016), jez se ve své
praci zabyvala analyzou psychické zatéze u pilott dopravnich letadel. Zjistila, Ze svou praci
piloti nepovazuji za psychicky zatézujici, protoze jim prace piindsi uspokojeni a smysl.
Co hodnotili piloti negativné, byla ¢asova naro¢nost a zodpovédnost, kterou za praci maji.
Stejné tak to vnimali i nasi respondenti. Oproti zde srovnavané studii bylo v ramci nami
realizovaného vyzkumu zjisténo rozdilu ve vniméani zodpoveédnosti mezi kapitany a druhymi
piloty. Kapitani svou praci povazuji z hlediska zodpovédnosti za naro¢néjsi ve srovnani
s druhymi piloty, protoze jsou odpovédni za vSe, co se letu tyce véetné jeho bezpecného
provedeni.

V nasem vyzkumu byla zjiSténa rozdilnost mezi kapitany a druhymi piloty. Kapitani
svoji praci povazuji za vice stresujici kvtili vétsi mife zodpoveédnosti. Rozdilnost mezi nimi
se vSak jevi jako zajimavy namét pro dal$i zkoumani, v rdmci né¢hoZz by bylo této oblasti
vénovano vice prostoru.

U dvou respondentii se dale objevila osobni zkuSenost s prozivanym stresem v osobnim
zivot¢ a jeho vlivem na pracovni vykon. AC si starosti neptipoustéli béhem letu,
jejich ptidruzenou pracovni ¢innost to ovlivnilo. Nesoustfedili se na ni, nebo se ji zcela
vyhybali. Studie Fiedlera et al. (2000) dosla k totoznym zjisténim, avSak mezi vyznamnymi
projevy osobniho stresu v praci, se v jejich studii objevila i zpomalenost reakci, zhorSeni
leteckého vykonu ¢i naruseni plynulosti vzletu a pfistani. Ony projevy naSimi respondenty
uvedeny nebyly.

Nyni se pokusime zamyslet nad limity a nedostatky prace. Za prvni limit 1ze povazovat
zpozorovany rozdil ve vedeni jednotlivych rozhovori, coz ptisuzujeme prvotni zkusenosti
vyzkumnika s jejich realizaci. Pfestoze byla provedena pilotni studie, ktera naplnila
svou funkci zkousky a moZnosti odstranit nedostatky, liSila se u vyzkumnika jistota
a schopnost doptavat se na detaily. S kazdym rozhovorem se vSak staval zkuSen&jSim
a jist¢jSim. Uvédomujeme si, ze to mohlo zapficinit ochuzeni vyzkumu o cenné informace,
které vlivem toho nebyly respondenty sdéleny. AvSak vnimame to zaroven jako zkuSenost,
z niz se poucime do dalSich studii.

V pritbéhu rozhovord, ale i pfi ndsledné analyze dat jsme si povSimli, Ze se u n¢kterych
respondentll objevovaly obavy ztotoznit se s vlastnimi proZitky stresu, a proto ¢ast&ji mluvili
skrze zkuSenosti druhych. Bereme ve svych uvahach v potaz vliv atmosféry a sympatii,
které mezi vyzkumnikem a respondentem byly v pribéhu rozhovoru. U nékterych

respondentl byla evidentni vétsi otevienost a sebereflexe, kdezto jini mluvili spiSe skrze
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zkuSenosti druhych nezli o svych vlastnich.

Swviij podil viny na nedostatecné otevienosti mohla mit i realizace rozhovorii online,
jez mozna svou povahou zapficinila nedostate¢né uvolnéni respondentti pro sdéleni daného
druhu informaci. Proto to rovnéz povazujeme za limit prace. Vzhledem k aktualni situaci
jsme vsSak uvedenou variantu povazovali za jedinou moznost, jak rozhovory s piloty
uskutecnit. Za rozdilem v mife otevienosti a sebereflexe vSak mizeme hledat i prosté
osobnostni nastaveni, jez je u kazdého z nas jiné stejné tak jako zajem bavit se o svych
vlastnich zranujicich zaleZitostech.

Kvalita odpovédi v naSem vyzkumu je zavisld na mife sebereflexe jednotlivych
respondentl, coZ je typické pro styl IPA a obecné i pro kvalitativni vyzkumy. Je tfeba
to tedy zohlednit. U Adama a Honzy byla mira sebereflexe vyrazna oproti zbylym
respondentiim, nicméné 1 piesto si troufdme tvrdit, Ze se ndm podaftilo ziskat mnoho cennych
a zajimavych informaci o stresorech pojicich se s jejich praci a zptisobech, jak se s nimi nasi
piloti vyrovnavaji.

Pro rozhovor se nam podafilo ziskat motivované jedince prostfednictvim metody
sn¢hove koule, coz povazujeme za piinos, ale 1 limit. Za ptinos povazujeme ochotu jedincti
oteviit se s osobn¢jSimi tématy a informace nezkreslovat, protoze vyzkum neni zastitén
institucemi, jez by vrespondentech evokovaly obavy o zpusobilost k letu. Za limit
lze u metody sn¢hové koule povazovat mozné ziskani pouze urcitého vyseku pilott, ktefi
svou praci vnimaji podobné¢, a proto nemtizeme s jistotou tvrdit, ze je tomu totozné i ve zbylé
populaci profesionalnich dopravnich pilott. Stim se poji 1 posledni spatfeny limit,
a sice nizs$i pocet respondentii, ktery nam znemoziuje generalizovat zjisténé vysledky
na cely zékladni soubor dopravnich pilotii, znemoznil.

Rozhovory byly realizovany v Casy, které byly vyhovujici predev§im pro respondenty.
Snazili jsme se vSak vyhybat pozdnim vecerlim, abychom ptedesli tinavé, jez by mohla
ovlivnit kvalitu celého interview.

VSichni respondenti v rozhovoru zminili, Ze je problematice stresu a jeho zvladani
v ramci vycviku 1 navaznych Skoleni vé€novana jen mald nebo viibec Zadna pozornost.
Nedostatecné rozebrani problematiky do hloubky a postradani konkrétnich ptikladi zvladani
je znaSeho pohledu diivodem, pro€ piloti teoretické znalosti nevyuZivaji v praxi. Obecné
proskoleni o stresu se tudiz jevi jako neefektivni, protoZe pilotim v praxi nic nedava.
Ve zjiSté€ni spatifujeme piinos pfedevsim pro vycvikova centra, kterd by na zakladé€ vysledka

mohla obohatit teoretickou pfipravu o oblast primarni prevence stresu. Jejim cilem by bylo
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piloty lépe proskolit o dusevnich ndstrahach jejich povolani a zptsobech, jak jim Gspésné
celit.

Respondenti rovnéz uvedli, ze povazuji praci za smysl zivota, u kterého si nedokazi
predstavit, ze by o néj priSli. Soucasna situace vnesla do jejich oboru nejistotu nejen,
co se tyce budoucnosti oboru jako takového, ale i pracovnich mist. Proto zde spatifujeme
v souvislosti s jejich vlastnimi vyroky riziko ohrozeni dusevniho zdravi a pohody. Ptestoze
respondenti uvedli fadu protektivnich faktor v podob& copingovych strategii,
které jim pomahaji udrzet si duSevni rovnovahu, doporucili bychom leteckym spolecnostem,
aby jejich duSevnimu stavu v soucasnosti vénovali zvySenou pozornost a poskytli jim oporu
v ptipadé potieby.

Véfime, Ze ndS vyzkum piinaSi fadu inspiraci a piinosnych informaci nejen
pro psychology, ale 1 dal§i odborniky v oblasti civilniho letectvi. Hlavni vyhody zjisténi
spatiujeme v identifikaci specifickych faktort prace, jez ovliviiuji psychicky stav pilotd.
Ptinos shledavame také v moznosti zefektivnit vycvik a podpofit prevenci a pohodu jejich

dusevniho zdravi.
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SOUHRN

Diplomova prace se zabyva stresory v profesi pilotd dopravnich letadel a strategiemi
jejich zvladani. Tématu stresu vénuje pozornost mnoho odbornikli. Za autora pojmu vsak
byva povazovan Hans Selye, ktery jej vymezil jako soubor vSech nespecifickych zmén,
jez vramci organismu probéhnou (Selye, 1966). Problematice stresu a jeho zvladani
byla vénovéana pozornost v fad¢ studii, avSak v oblasti civilniho letectvi je zastoupeni nizsi.
V zahraniénim i Ceském prostiedi se setkdvame u vétSiny vyzkumi s kvantitativnim
zpracovanim. Proto jsme se rozhodli realizovat nasi studii kvalitativn€, abychom doposud
zjisténé poznatky obohatili o hlubsi poznani.

V teoretické ¢asti jsme vénovali pozornost stézejnim oblastem pracovni ¢innosti pilott,
kterymi jsou stres, strategie zvladadni a determinanty stresu. Stres vznikd v situacich,
kdy faktory plsobici na Clovéka ziskavaji povahu stresoru, ¢imz vyznamné piispivaji
k jeho vnimani (Ktivohlavy, 2001). Neméli bychom zapominat, Ze stres Casto vychazi
ze zatéze, ktera je v tu chvili povaZzovdna za neunosnou (Paulik, 2017). Z toho divodu
jsme se s ni zabyvali i v teorii. Citili jsme ovSem potiebu tyto dva pojmy rozlisit. Zatéz jsme
povazovali stejné jako Kebza (2005) za stav, ktery jedinci umoziuje vyuzit své moznosti
a prostiedky k jeho zvladnuti, kdezto stres jiz ptedstavuje pro lidské zdravi za jistych
okolnosti riziko. Stres ale nema pouze negativni konotaci. Pokud vede k pfijemnym
prozitkiim nebo se jej podaii jedinci GspésSné zvladnout, posiluje jeho odolnost a toleranci
viiéi nému (Siska, 2003).

K tomu aby byl stres uspésné zvladnut je zapotiebi mit i¢inné copingové strategie, které
ovliviiuji miru, sjakou na nas budou stresory ptisobit (Kumar et al., 2013). Kazdy
z nas vyuziva jin¢ s ohledem na své osobnostni nastaveni a piesvédceni o jejich ucinnosti
v konkrétnich situacich (K#ivohlavy, 1994).

VEtsi Cast teoretické prace jsme vénovali specifikim profese dopravniho pilota,
pracovnim narokim a soucasné situaci v letectvi. Ddale jsme se zaméfili na popis
jednotlivych faktort pracovniho prostfedi a podminek prace, které svou povahou mohou
prispét k celkové tirovni prozivané zatéze a stresu (The British Psychological Society, 2017).
Dtlezitost této ¢asti vnimame i z pohledu c¢tenare, kterému uvedené informace pomohou
snadnéji se v probirané oblasti zorientovat.

Posledni kapitolu jsme vénovali zahrani¢nim a ¢eskym studiim, které svou pozornost
zamefily na zkoumani stresu a copingovych strategii u piloth dopravnich letadel.

Na problematiku je vSak v ramci nich nahliZeno kvantitativnim zptisobem.
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Empirické ¢ast predkladané prace byla realizovana formou kvalitativni studie, v rdmci
niz bylo nasim cilem prozkoumat a popsat, co ve své profesi povazuji piloti za stresujici
a jaké copingové strategie pii stresu vyuzivaji. Dale jsme se snazili zjistit, jak k mite
prozivaného stresu prispivaji pracovni podminky a prostiedi, ve kterém pracuji a zda dochazi
k prolinani osobniho stresu s pracovnim. V neposledni fad¢ jsme se snazili prozkoumat,
zda maji piloti ve firemnim nastaveni a vztazich oporu pfi zvladani stresovych situaci.
Na zaklad¢ cile jsme si nasledné stanovili pét vyzkumnych otazek.

Respondenti byli vybirani nepravdépodobnostni metodou vybéru, a sice metodou
snéhové koule. Ta ndm umoZnila dostat se mezi motivované piloty, ktefi nam byli ochotni
rozhovor poskytnout. Nejprve byl osloven jeden pilot, ktery nam dale zprostfedkoval kontakt
na dalSiho v ptipadé€, Ze ho vyzkumny zamér zaujal. Celkem byl na§ vyzkumny vzorek
tvofen 5ti dopravnimi piloty. VEkoveé se respondenti pohybovali v rozpéti 26 — 60 let,
pficemz aby byli do vyzkumného vzorku zahrnuti, bylo tfeba splnit dvé stanovena kritéria
vybéru. Museli byt drziteli platné pilotni licence ATPL a ¢eskymi statnimi ptisluSniky.
Utast byla zcela dobrovolna a souhlas s podminkami vyzkumu vyjadtili Giéastnici podpisem
informovaného souhlasu. Rozhovor byl realizovan prostfednictvim polostrukturovaného
interview. Pfi analyze a interpretaci dat jsme se fidili zasadami interpretativni
fenomenologické analyzy (IPA). Pro samotnou analyzu jsme vyuzili program ATLAS. ti.

Z vysledkll vyplyva, ze i presto, ze jsme si na zacatku stanovili rozdil mezi zatézi
a stresem, dochdzelo u respondentii v pribéhu rozhovoru k jejich prolinani.
Mezi nejpodstatnéjsimi stresory respondenti uvadéli nutnost se neustdle koncentrovat
na vykonavanou ¢innost, rozhodovani v souvislosti se spravnym provedenim ukoli, fesSeni
predevsim novych nestandardnich situaci a nahromadéni pracovnich povinnosti
¢1 stresogennich faktorii. Za nejstresovéjsi faze letu povazuji vzlet, pfistdni a pojizdéni
po letiSti. Zodpovédnost piedstavuje pro respondenty dalSi vyznamny stresor, avSak
predevsim u kapitant, ktefi jsou za prabeh letu a bezpecnost zodpovédni.

Pracovni prostfedi a podminky se téZ podili na mii'e prozivaného stresu. Z nich povazuji
zména tlaku apod. Déle se u vétSiny objevila unava vlivem nepravidelné pracovni doby,
¢asova narocnost, jet lag a 1étani za zhorSeného pocasi a povétrnostnich podminek. U vSech
respondentll lze za vyznamnou povaZovat soucasnou situaci, jeZ do jejich oboru vnesla

zna¢nou nejistotu a strach o pracovni mista.
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Dulezitou strategii béhem letu je pro respondenty davéra v predepsané postupy
a kolegialni feSeni problémil. Za stézejni se u dvou respondentii ukazalo fizené dychani
a odlehceni situace. Mimo let pak mezi ucinny coping patii sport, turistika a rodinna
podpora. Ta ptredstavuje nejdilezitéjsi strategii u vSech respondentt.

Dale byla nalezena provazanost mezi osobnim a pracovni zivotem. Za nejtézsi se ukazalo
nalézt rovnovdhu mezi nimi vlivem casové ndroCnosti prace. U respondentll se objevil
také Castéjsi prenos pracovnich neuspéchii a starosti do osobni roviny.

Vztahy naptic¢ firmou jsou pro respondenty dilezité z hlediska dobré atmosféry a pozitku
z letu. Pozitivni vztahy s vedenim a moZnost se na né v pfipadé potieby obratit povazuji
respondenti za podstatné pti zvladani stresu. V rdmci firmy je jim rovnéZ nabidnuta moznost
obratit se na oddéleni Flight Safety, jeZ se specializuje na feSeni potizi pilot. Ani jeden
z naSich respondentt ale zatim nema se sluZzbou osobni zkusenost. VSichni nasi piloti uvedli,
Ze nejsou na praci se stresem v prubéhu vycviku dostatecné pfipravovani.

Na zaklad¢ zjisténych vysledkl jsme se seznamili s faktory, jeZ povazuji dopravni piloti
za stresujici a copingovymi strategiemi, které ke zvladani maji a vyuzivaji. Prace vychazi
ze subjektivnich zkuSenosti respondentt, tudiz nelze vysledky aplikovat na celou populaci
pilotti. Hlavni pfinos prace je spatiovan v ziskani fady informaci o specifickych faktorech
prace a jejich vlivu na duSevni zdravi pilotii a v moznosti zefektivnit vycvik pro podporu

prevence stresu.
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ZAVER

Vysledky naseho vyzkumného souboru ukézaly, ze 1 pies rozdil mezi zatézi a stresem
dochazelo u respondentti k jejich prolinani. Zjistili jsme, ze nejpodstatnéjSimi stresory jsou
pro nase piloty unava vlivem neustale nutnosti se soustiedit na ¢innost, rozhodovani, feSeni
cestujicich a novych zavad, nahromadéni tkoli a zodpovédnost. Pravé zodpovédnost
predstavuje vyznamny stresor piedevsim pro kapitany, a sice v souvislosti s bezpecnosti,
kterou za let maji.

Pracovni prostiedi a podminky prace se také na mife prozivaného stresu podileji
vyznamnég. Nejvetsi zatéz pro respondenty piedstavuje Casova narocnost prace, nepravidelna
pracovni doba, no¢ni lety, jet lag a fyzické prostiedi prace (radiace, zmény tlaku, kvalita
vzduchu). U vSech respondentti shleddvame za stézejni i souc¢asnou epidemickou situaci,
se kterou se poji ruSeni pracovnich mist a propousténi.

Nejdtlezitéjsimi strategiemi se béhem letu staly prfedepsané postupy a tfizené dychani,
mimo let pak konicky jako sportovni aktivity, turistika, Aeroklub, vafeni a dalsi. Ty povazuji
respondenti za dulezité, protoze jim umoziuji docilit rovnovahy. Radost z l1étdni a pocit
naplnéni je rovnéz podstatny faktor zvladani, stejné tak i podpora rodiny a dobré vztahy
s kolegy.

Letecké spolecnosti ani vycvikova centra neptfipravuji piloty na konkrétni aspekty
psychické zatéze nebo stresu a jeho zvladani, jez se s praci poji. V ptipadé¢ potieby
je jim nabidnuta moznost obratit se na oddéleni Flight Safety ¢i vedouci letky.
je pro respondenty nalézt rovnovahu mezi nimi vlivem ¢asové ndroc¢nosti prace. Zaroven
si Castéji prenasSeji pracovni stres do osobni roviny, nezli naopak. Odlouceni od rodiny
pro n¢€ nepiedstavuje vyznamnou zatéz.

Ptestoze se v profesi piloti dopravnich letadel objevuje mnoho stresogennich faktort,
vyrovnavaji se nasi respondenti s vétSinou znich dobfe. K jejich Gspé$nému zvladani

jim slouzi ptedevsim vlastni ovéfené copingové strategie.

89



SEZNAM POUZITYCH ZDROJU A LITERATURY

10.

11.

12.

Aviation job search. (18. listopadu 2019). Moving for a pilot job — the proc and cons.
[Zpréava z blogu]. Ziskano 16. prosince 2020 z
https://blog.aviationjobsearch.com/moving-for-a-pilot-job-the-pros-and-cons/

BAA Training Aviation Academy (2013). The Importance Of Coping With Stress That
Pilots Are Exposed To On A Daily Basis. Ziskano 20. prosince 2020 z
https://www.baatraining.com/the-importance-of-coping-with-stress-that-pilots-are-
exposed-to-on-a-daily-basis-2/

Bedrnova, E., & Pauknerova, D. (2010). Psychologie obsluhy a sluzeb. Praha:
Fortuna.

Beno, L., Soldan, V., & Ferencova, J. (2017). Licencovani leteckého persondlu.
Praha: Vysoka Skola obchodni.

Bernstein, D. A., & Nash, P. W. (2005). Essentials of Psychology. Boston: Houghton
Mifflin Copany.

Bohacova, J. (2019). Faktory a udalosti v letecké dopravé oviiviiujici mentalni zdravi
cloveka. (Nepublikovana diplomova prace). Vysoka Skola obchodni v Praze.

Bor, R., & Hubbard, T. (2006). Aviation mental health: Psychological implications
for air transportation. England: Ashgate.

Brecka, T. A. (2009). Psychologie katastrof: vybrané kapiloty. Trilon.

Brown, J. R., & Antufiano, M. (2009). Circadian Rhythm Disruption and Flying.
Oklahoma City: Federal Aviation Administration Civil Aerospace Medical Institute.
Ziskano 12. listopadu 2020 z
https://www.faa.gov/pilots/safety/pilotsafetybrochures/media/Circadian_Rhythm.p
df

Cahill, J., Cullen, P., Anwer, S., Wilson, S., & Gaynor, K. (2021). Pilot Work Related
Stress (WRS), Effects on Wellbeing and Mental Health, and Coping Methods. The
International Journal of Aerospace Psychology, 1-23.
doi:10.1080/24721840.2020.185871

Cooper, C. L., & Sloan, S. (1985). Occupational and Psychosocial Stress Among
Commercial Aviation Pilots. Journal of Occupational and Environmental
Medicine, 27(8), 570-576. doi:10.1097/00043764-198508000-00014

Disman, M. (1993). Jak se vyrabi sociologicka znalost. Praha: Karolinum.

90


https://blog.aviationjobsearch.com/moving-for-a-pilot-job-the-pros-and-cons/
https://www.baatraining.com/the-importance-of-coping-with-stress-that-pilots-are-exposed-to-on-a-daily-basis-2/
https://www.baatraining.com/the-importance-of-coping-with-stress-that-pilots-are-exposed-to-on-a-daily-basis-2/

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,
25.

26.

27.

Dolezel, T. (2017). Kolik je nas pilotd v roce 2017. In AeroWeb. Ziskano 10.
listopadu 2020 z https://www.aeroweb.cz/clanky/5368-kolik-je-nas-pilotu-v-roce-
2017

Dvotak, P. (2004). Leteckd meteorologie. Cheb: Nakladatelstvi Svét kiidel.
Dzvonik, O., Blasko, P., & Kitiz, J. (2001). Ludsky faktor v letectve: ludska
vwkonnost a jej obmedzenia. Zilina: EDIS.

Elkind, D. (1984). All grown up and no place to go: Teenagers in crisis. MA:
Addison Wesley.

European Pilot Peer Support Initiative. (nedat). Ziskano 1. prosince 2020 z
http://eppsi.eu/

Federal Aviation Administration. (2016). Airplane Flying Handbook. Testing
Standards Branch, AFS-630, P.O. Box 25082, Oklahoma City.

Fiedler, E. R., Della Rocco, P. S., Schroeder, D. J, & Nguyen, K. (2000). The
Repaltionship Between Aviators‘ Home-Based Stress to Work Stress and Self-
Perceived Performance. Civil Aeromedcial Institute. P. O. Box 25082. Oklahoma
City.

Gerbert, K. (2006). Kurzer Abriss der Flugpsychologie. Kompendium der
Flugmedizin Generalarzt der Luftwaffe. Flugmedizinisches Institut der Luftwaffe.
Hacik, L. (20006). Lidska vykonnost a omezeni (040 00): docasna ucebnice.
Akademické nakladatelstvi CERM.

Hajiyousefi, H., Asadi, H., & Jafari, A. (2015). The Analysis of Occupational
Stressors among Pilots; Exercise, as a Strategy to Increase Flight Safety.
International Journal of Sports Studies, 5(12), 1263-1274.

Hansen, F. (2015). How Do Airline Pilots Cope With Stress? Ziskano 20. fijna 2020
z https://adrenalfatiguesolution.com/pilots-and-stress/

Hartl, P., & Hartlova, H. (2010). Psychologicky slovnik (Vyd. 2). Portal.

Hendl, J. (2016). Kvalitativni vyzkum: zdakladni teorie, metody a aplikace. Praha:
Portal.

Hladky, A., & Zidkova, Z. (1999). Metody hodnoceni psychosocidlni pracovni
zateze: metodicka prirucka. Praha: Karolinum.

Hladky, A. (1993). Zdravotni aspekty zatéze a stresu. Praha: Karolinum.

91



28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.
42.

43.

Holubcova, J. (2006). Psychicky ndrocna prace a jeji kategorizace. HRM, 5, 75 - 76.
Ziskano 30. fijna 2020 z https://www.bozpinfo.cz/psychicky-narocna-prace-jeji-
kategorizace

Chron Contributor. (2020). Difference Between a Capitain a Copilot. Ziskano 14.
listopadu 2020 z https://work.chron.com/difference-between-captain-copilot-
26656.html

Jeeva, D., & Chandramohan, D. (2009). Stressors and stress coping stratgies among
Civil pilots : A pilot study. 1JASM, 52(2), 60-64.

Jermat, M. (2012). Psychologie v organizacni a ekonomické praxi. Zapadoceska
univerzita v Plzni.

Kassin, S. M., & Brejlova, D. (2012). Psychologie (2. vyd.). Brno: CPress.

Kebza, V. (2005): Psychosocialni determinanty zdravi. Praha: Academia.
Klouckova, V. (2020). Psychicka narocnost prace pilotu dopravnich letadel.
(Nepublikovana bakalaiska prace). Vysoka Skola obchodni v Praze.

Koubek, J. (2007). Rizeni lidskych zdrojii: zdklady moderni personalistiky. Praha:
Management Press.

Kraémar, J., Krska, K., Sobota, J. & Svatos, V. (2006). Meteorologie (050 00).
Ucebni texty. Brno: CERM.

Kftivohlavy, J. (1994). Jak zvladat stres. Praha: Grada.

Kfivohlavy, J. (2001): Psychologie zdravi. Praha: Portal.

Kubalek, L. (1984). Psychicka odolnost operatorit RL stanic. Letectvo a PVO, 5, 25
- 27.

Kumar, A., Rinwa, P., Kaur, G., & Machawal, L. (2013). Stress: Neurobiology,
consequences and management. Journal of Pharmacy and Bioallied Sciences, 5(2).
doi:10.4103/0975-7406.111818

Lazarus, R. S. (1999). Stress and emotion: A new synthesis. Springer Publishing Co.
Letecky predpis L2. (2014). Pravidla létani. Ministerstvo dopravy CR. Ziskano 18.
prosince 2020 z https://aim.rlp.cz/predpisy/predpisy/dokumenty/L/L-2/data/print/L-
2_cely.pdf

Macura, J. (1986). Psychofyziologické zvldstnosti v ¢innosti pilota. Letectvo a PVO,
1,12 - 15,

92



44,

45.

46.

47.

48.

49.
50.

51.

52.

53.

54,

55.

56.

Marqueze, E. C., Nicola, A. C. B., Diniz, D. H. M. D., & Fischer, F. M. (2017).
Working hours associated with unintentional sleep at work among airline
pilots. Revista de Saude Publica, 51. doi:10.1590/s1518-8787.2017051006329
Martinussen, M., & Hunter, D. R. (2010). Aviation psychology and human factors.
Boca Raton: CRC Press.

Milanovich, D. M., Driskell, J. E., Stout, R. J., & Salas, E. (1998). Status and cockpit
dynamics: A review and empirical study. Group Dynamics: Theory, Research, and
Practice, 2(3), 155-167. doi:10.1037/1089-2699.2.3.155

Miovsky, M. (2006). Kvalitativni pristup a metody v psychologickéem vyzkumu.
Praha: Grada.

Narizeni Komise (EU) €. 83/2014 ze dne 29. ledna o stanoveni technickych
pozadavkl a spravnich postupil tykajicich se letového provozu. Ziskano 25. fijna
2020 z https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/CS/TXT/?qid=1396857795161&uri=CELEX:32014R0083

Paulik, K. (2017). Psychologie lidské odolnosti. Praha: Grada.

Pravidla létani. (nedat.). In Wikipedia. Ziskano 23. listopadu 2020 z
https://cs.wikipedia.org/wiki/Pravidla_1%C3%A9t%C3%A1n%C3%AD

Prepravni  podminky Smartwings. (nedat.) Ziskano 28. listopadu 2020 z
https://www.smartwings.com/cs/cestovniinformace/prepravni-podminky/

Reuter, P., Schwarz, M., Harter, T., Simons, R., Fahnenbruck, & Rahmann, H.
(2020). COVID-19 crisis and its effect on aviation mental health. Ziskano 1. prosince
2020 z  http://eppsi.eu/wp-content/uploads/2020/04/2020-04-08_Joint-EPPSI-
statement-on-COVID-19-and-aviation-mental-health_final.pdf

Razickova, J. (2016). Aktualni problémy pracovni spokojenosti, psychické zatéze a
unavy v letectvi. (Nepublikovana diplomova prace). Praha: VSO.

Rysava, M. (2020). Boj pandemie COVID-19 vs. Letecka doprava ma prozatim
Jjasného viteze. Ziskano 30. listopadu 2020 z
https://www.opojisteni.cz/spektrum/boj-pandemie-covid-19-vs-letecka-doprava-
ma-prozatim-jasneho-viteze/c:19842/

Rihadek, T., Cermak, 1., & Hytych, R. (2013). Kvalitativni analyza textii: CtyFi
pristupy. Masarykova univerzita.

Selye, H. (1966). Zivot a stres. Bratislava: Obzor.

93



S7.

58.

59.
60.

61.

62.

63.
64.

65.
66.

67.

68.

SKYbrary. (nedat.). Organisational Culture. Ziskano 20. listopadu 2020 z
https://www.skybrary.aero/index.php/Organisational_Culture

Sloan, S. J., & Cooper, C. L. (1986). Stress Coping Strategies in Commercial Airline
Pilots. Journal of Occupational and Environmental Medicine, 28(1), 49-52.
doi:10.1097/00043764-198601000-00013

Siska, E. (2003). Varia Psychologica IX. Univerzita Palackého v Olomouci.
Splichal, M. (2018). Reduction in the pilot’s stress during the landing maneuver by
providing accurate height information. 13th Research and Education in Aircraft
Design: Conference proceedings, 23-31. doi:10.13164/conf.read.2018.3

Stikar, J. (2003). Psychologie ve svété prace. Praha: Karolinum.

Stikar, J., Hoskovec, J., & Smolikova, J. (2003). Psychologie v dopravé. Praha:
Karolinum.

Sulc, J. (¢2003). Ucebnice létani: leteckd psychofyziologie. Avion,

The British Psychological Society. (2017). Aviation and aerospace psychology: Pilot
mental health  and  wellbeing.  Ziskano  25. fijna 2020 =z
https://www.bps.org.uk/sites/bps.org.uk/files/Policy/Policy%20-
%20Files/Aviation%20and%20aerospace%20psychology%620-
%20pilot%20mental%20health%20and%20wellbeing.pdf

Vymétal, S. (2009). Krizovd komunikace a komunikace rizika. Praha: Grada.
Wagnerova, L. (2019). Viiv meteorologickych jevii na predpoved spotieby paliva.
(Nepublikovana bakalaiska prace). Ceské vysoké udeni technické v Praze.
Waterhouse, J., Reilly, T., Atkinson, G., & Edwards, B. (2007). Jet lag: trends and
coping strategies. The Lancet, 369(9567), 1117-1129. doi:10.1016/S0140-
6736(07)60529-7

Widyahening, 1. S. (2007). High level of work stressors increase the risk of mental-
emotional disturbances among airline pilots. Medical Journal of Indonesia, 16(2),
117-21. doi:10.13181/m;ji.v16i2.267

94


https://doi.org/10.1016/S0140-6736(07)60529-7
https://doi.org/10.1016/S0140-6736(07)60529-7

ABSTRAKT DIPLOMOVE PRACE

Nazev prace: Zatéz a stres v profesi pilotd dopravnich letadel
Autor prace: Bc. Katefina Cerna

Vedouci prace: doc. PhDr. Mata§ Sucha, Ph.D.

Pocet stran a znaku: 94, 183 756

Pocet priloh: 3

Pocet titula pouzité literatury: 68

Abstrakt: Prezentovand diplomova prace se zabyva zatézi a stresem v profesi piloti
dopravnich letadel, ptiCemz vychazi z jejich subjektivniho hodnoceni. Stanoveno bylo pét
vyzkumnych otazek. Co ve své profesi povazuji piloti za subjektivné zatéZzove a stresujici?
Jaké copingové strategie piloti pii zvladani stresu vyuzivaji? Jak firemni vztahy a nastaveni
piispiva ke zvladani stresu u pilotd? Jak se pracovni prostifedi a podminky mohou podilet
na mife prozivaného stresu a jakou roli hraje pro piloty osobni zivot z hlediska vnimaného
stresu? V teoretické Casti jsme si predstavili stézejni témata, kterymi jsou stres, zatéz,
pracovni prostiedi a podminky, specifické pozadavky profese a souvisejici vyzkumy.
Realizace vyzkumu probéhla formou kvalitativni  studie. Provedeno bylo
pét polostrukturovanych interview, které byly ndsledné analyzovany za pomoci
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Priloha €. 1: Informovany souhlas
KATEDRA
Univerzita Palackého PSWCHOLOGIE
v O Iomo uci UNIVERZITA PALACKEHO V OLOMOUCH

Informovany souhlas s ucasti na vyzkumu

Informovany souhlas s ucasti na vyzkumu v ramci magisterské diplomové prace

Néazev prace: Zatéz a stres v profesi piloti dopravnich letadel
Autor prace: Be. Katefina Cernd

Vedouci prace: doc. PhDr. Matti§ Sucha, Ph.D.

Termin realizace:

Misto realizace:

Prohlasuji, Ze jsem byl/a seznamen/a s podminkami ucasti na vyzkumu psychické
zatéze, a ze se jej chei dobrovolné tcastnit.

Beru na védomi, ze udaje poskytnuté pro ucely tohoto vyzkumu jsou anonymni (mé
jméno se nebude nikde vyskytovat) a nebudou pouzity jinak, nez k interpretaci vysledku v
ramci magisterské diplomové prace.

Beru taktéz na védomi, Ze rozhovor bude nahravan na zdznamové médium, avSak
tento fakt nijak neuSkodi anonymité ve vyzkumu.

Byl/a jsem poucen/a o rizicich/komplikacich, které se mohou v rdmci vyzkumu
objevit.

Rovnéz beru na védomi, ze mohu kdykoliv z vyzkumu, dle vlastniho uvazeni, odejit

bez udani davodu.



Priloha €. 2: Otazky do rozhovoru

Interview do diplomové prace

- Respondent (¢. + fik. jméno):
- Pohlavi:

- Vek:

- Rodinny stav:

- Letecka spolecnost:

- Pracovni pozice:

- Typ letadla:

- Pocet nalétanych hodin:

Popiste mi, prosim, jak vypada Vas harmonogram standartniho pracovniho dne. )

(Casove, organizacné)

Jaké typy zatéze se podle Vas ve Vasi profesi vyskytuji?
Které z nich byste za sebe oznacil/a jako psychicky ndrocné/stresujici a proc?
Citite se v praci Casto pod tlakem? Co tento stav vyvolava?

Jaké ¢asti letu vnimate jako nejvice zatézové/stresujici a proc?

o WD

Stalo se Vam nékdy, ze byl priabéh Vaseho letu narusen jakoukoliv neobvyklou

situaci (pf. cestujici, posadka, technicka stranka letu)? Co se ve Vas odehravalo?

6. Co prozivate ve chvili, kdy se ve Vasi profesi stane néco mimotadného (pad
letadla, neodhalena chyba u stroje)? Zaznamenal/a jste nékdy, ze by Vas tyto
situace nasledné v praci, at’ uz pozitivné, ¢i negativng, ovlivnily? Jak?

7. Jak byste fekl/a, ze se u Vas stres nejcastéji projevuje?

8. Jste v ramci vycviku Skoleni na to, jak se stresem pracovat? Jak?

9. Miate néjaky ,,balicek* copingovych strategii, které Vam pomahaji?

10. Které jsou pro Vas nejdileZit&;jsi?

11. Co dalsiho Vam poméha se vyporadat s psychickym stresem?

12. Mate pocit, ze se Vam dafi pro Vas naro¢néjsi situace zvladat?

13. Predavate si s kolegy mezi sebou rady, jak s nim nejlépe pracovat?

14. Plsobi v ramci Vasi firmy kompetentni osoba, na kterou byste se mohl/a obratit o

radu v ptipadé, Ze byste se citil/a pretizen/a?



15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

24,

25.

26.

27.

Jsou pro Vas dobré vztahy na pracovisti dulezité z hlediska podani dobrého
pracovniho vykonu a zvladani stresu? Proc¢?

Jak byste fekl/a, ze si v této otazce stoji Vase firma? Panuji mezi podfizenymi a
vedenim dobré vztahy?

Existuje néco, co by Vas dokazalo ptimét k tomu, ze byste se svou praci skoncil/a?
Vnimate svou praci z hlediska Casu, ktery v ni travite, jako narocnou? V ¢em?

Jak Casto l1étate a kam? Létate i dalky?

Jak se vyrovnavate se zménami ¢asovych pasem a jet lagem?

K profesi pilota patii 1 vysokd mira zodpovédnosti. Co pro Vas zodpovédnost
znamena?

Vzhledem k momentalni celosvétové situaci roste mezi piloty nezaméstnanost. Co
to ve Vas vyvolava?

Je naro¢né najit mezi osobnim a pracovnim svétem rovnovahu? V ¢em?

Jak se vypotadavate s odloucenim od své rodiny/blizkych?

Stalo se Vam nékdy, ze Vam problémy v osobnim Zivoté narusily pozornost

V praci?

Stalo se n¢kdy, ze i v praci se odehralo néco zasadniho, co ovlivnilo Vase
fungovani doma?

Rekl/a byste, Ze Vam jsou Vasi blizci/rodina oporou pfi zvladani pracovnich

tézkosti? Jak?

Je jesté neco, co nezaznélo, a citite, ze by mélo zaznit?

Mate na mé néjaké otazky?



Priloha ¢. 3: Ukazka rozhovoru

PopiSte mi, prosim, jak vypada Vas§ harmonogram standartniho dne.

No ja bych tekl, ze vyslovené néjaky standardni den to se neda fict, protoze jednou jdeme
do prace v 6 hodin, jednou jdeme vecer v 8 hodin, jednou Iétdme v noci, jednou pies den,
ale jako standartni den, to ptijde ¢lovek do prace a je potieba tam pfijit v¢as, protoze predtim
probiha jesté ptiprava, a kdyz se nékdo zpozdi, tak je ta situace potom napjata, ale nejde
podle mé fict, Ze by to bylo standartni, protoze kazdy den je jiny, kazdy let ma néco svého.
Myslim si, ale Ze mi to nékdy né€jak nepftislo, nevédél jsem ktery je den, jestli je sobota nebo
ned¢le presné....protoze mi to viibec nepftislo, jak to nemam pravidelné. Jestli kdybych mél
fict, tak jsem v praci tfeba za mésic nalétal 70 hodin ale ve skutecnosti jsem tam stravil 140
hodin, protoze vzdy se tam Clovek stejné musi dostavit pred tim odletem a stravi tam jesté
néjaky Cas po letu. Je to takovy ze mi nékdo fekne...jé¢ ty se mas, ty jsi v praci jen 70
hodin..no ale takhle to neni, protoze ja tam musim byt tieba tu 1,5 hodiny pfed tim a pak 1
potom, nebo kdyz pak tfeba i nékam letime, tak zlistavdme na tom pobytu nékde..ano je to
sice pobyt, ale stale je to prace. Takze ten Cas byl taky prosté 140 - 160 hodin, jako u kazdého

jiného.

A pokud by to mélo byt néjak konkrétnéji, néjaky jeden den?

Co jsem mél nejradéji, tak byl ranni Frankfurt, protoze my jsme méli taky néjaké omezeni,
jako napiiklad fidi¢ kamionu, Ze nesmi byt v praci déle jak osm hodin, takze my jsme méli
také néjaké takové omezeni, mohli jsme létat né¢jakych 10-12 hodin, takze rano v 5 hodin
vyrazit do prace o 5:30 sedét v praci, piipravit se a nachystat si véci, podivat se na pocasi
hlavné, to je asi takova nejvétsi stresujici zalezitost pii Iétani, palivo, kolik ho teda budeme
potiebovat, podivat se, kolik bude cestujici, podivat se za dévc€aty..to bylo také zajimavé,
kazdy den letite s né¢jakym jinym kolegou, kazdy den mate néjaké 3 nebo 4 nové dévcata
vzéadu, takZe pordd musite néjakou tu spoluprédci s nima vymyslet néjakym zplisobem...na
kazdého plati néco jin€ho, takze to ¢lov€k musel potad n¢jakym zplsobem fesit. Hodinu
pied odletem pak ¢loveék sedi v letadle, nez viibec se vSechno dalo do pocitace, nez se
vyfesilo to, kdy maji nastupovat cestujici, Ze uZ nam naplnili palivo a Ze je vSe nachystané,
7Ze muzeme spoustét motory. A miizu vam fict, Ze kdyZ se leti do Frankfurtu, tak tam se
moZznd vic popojizdi nez leti, ale je to zas takové zajimavé a pak nazpét se zase leti hodinku
a ptl a v jedenact jde tieba ¢lovek domill no. Ale to porad neni vSe, kdyZ €lovek pristane, tak

pak musi vyplnit spoustu apiru, co a kdy jsme délali, jestli se nAm néco pokazilo, jak dlouho



jsme letéli, Cas vzletu a Cas pristani, zapsat zavady, podivat se na letadlo, jestli neni tfeba

praskla pneumatika a pak si teprve ¢lovék oddechne a jde domti no.

Jaké typy zatéze se podle Vas ve Vasi profesi vyskytuji? (napr. konfliktni situace, tézké

rozhodovani, stresové reakce, neprimérené ukoly, problémové situace,...)

J& si myslim, ze takova ta klasika, ze ¢loveék nic nedéla, ma klid, ale potad ceka na to, Ze se
néco muze stat, asi tak ze..ze ¢lovek je v klidu, leti si a pak najednou pfijde Spatné pocasi,
nebo néjaky cestujici, nebo n¢jaka zavada..takZe je klid a pak to najednou naroste ty faktory

stresujici a musi se néco fesit.

Oznacil byste nékterou z nich za psychicky narocnou/stresujici, proc?

Ptipadalo mi vzdycky, Ze délam svoji praci a Ze to neni o nic narocnéj$i nez jina prace, ze je
to maj konicek, ale pak jsem si fekl, ze vlastné¢ my musime neustéle fesit néjakeé rozhodovani,
jo, jakoze prosté se rozhodovat jak poletime, kdy, kudy to vezmeme, jak se vyhneme
Spatnému pocasi, kolik vezmeme toho paliva, jak vyjdeme s cestujicimi, protoze se sem tam
objevi problém, takze to si myslim, Ze je takové nejhorsi a stresujici pak....ono to nevidite,
nevidite, ale pak najednou se to tieba za téch 7 dni, kdy jsme mohli byt maximalné v praci a

pak 2 dny volno, se to pak prosté nakupilo a uz to ¢loveék zvladal vS§echno hiif no.

Da se délat néco proto, aby ho to ovliviiovalo co nejméné, hlavné to rozhodovani tieba?
Mozna delegovat na dalii lidi ty tkoly. Ze tieba nékteré tikoly prosté pfenecham tomu
druhému pilotovi abych vSechno nezatizoval saim a nebo tieba ten ¢lovek, ktery chodi okolo
letadle tzv. Ramp Agent, ktery se stard o to, jestli uz cestujici nastoupili, jestli se naplnilo
palivo atd..takze tyhle véci tfeba zase nechat na ném no...x krat jsem si tfikal, ze tieba

zbytecné fesSim tieba nékteré situace, které¢ bych mohl delegovat, takze tak.

Citite se v praci ¢asto pod tlakem? Co tento stav/pocity vyvolava?

To asi ani nebyl tlak bych fekl, to si praveé fikam, Ze je to takové normdlni feSeni situaci no
b&hem toho Casu v praci, dokonce bych to bral spiS i jako konicek tu praci nez né€jakou
zatézovou, stresujici praci. Napada mé mozna tak, Ze se pracovalo pod tlakem a stresove,
jakmile n€kdo pfiSel pozdé, kdyZ je nékdo hodinu pied odletem v préci, tak se vSechno
vyfesilo a kdyz n¢kdo ptiSel pozdé, tak pak se to vSechno nabalovalo a snaz se pak délaji

chyby ze.



Jaké ¢asti letu vnimate jako nejvice zatéZové/stresujici a pro¢?

Vsichni fikaji ze ptistani, takze ja bych fekl Ze asi je to to pfistani i pro mé, protoze se musi
vsechno udé¢lat dobfe a bez chyby a obcas, jak se Cloveék zamysli, tak si fika..ty vado, jak se
na tu drahu vlastné miizeme vibec trefit kdyz je tak zka a kratké na jednu stranu..a kdyz se
pak k tomu vSemu ptidalo pocasi, tieba bo¢ni vitr nebo bouiky, tak musim fict, ze asi
nejhorsi pfistani jsem zazil, kdyz bylo Spatné pocasi..to bylo v Bratislave, to tenkrat fadila
néjaka vichtice, kterd zbourala piilku Tater a my jsme v té dob¢ pfistavali v Bratislavé na
letisti, tak to bylo jedno z nejhorSich a nejstresovejSich ptistani, které jsem zazil. Kolikrat si

fikam, ze je dobfe, Ze ti cestujici do toho nevidi tolik, jako my vepiedu (smich).

Co se ve vas odehravalo, kdyz jste pristavali za toho Spatného pocasi?

Tak potad jsme §li jen v takové obdlce toho, co jsme mohli délat a co to letadlo snese a co si
muzeme dovolit, nikdy jsme nesli za Zadnou hranici, Ze bychom riskovali, to rozhodné ne.
Ale to pocasi bylo prosté nahrané€ co se tyka bo¢niho vétru, mrak 1 té turbulence, Zze bych
si 1tekl, no jesté chvilku (kdyz jsme klesali) a bude to takhle turbulentni, tak prosté musime

zpét do prahy nebo musime nékam na zalozni letiste.

A co jste pocit’oval sam v sobé?

No to se clovek soustiedi jen na tu chvili, ale pak kdyz ptistanete a zabrzdite, feknete si,..no
to bylo teda néco a pak si to Clovék zpétné vyvolava, protoze to neni takové, Ze bych nad tim
premyslel v tu chvili..to tak bézi, ze to Clovek déla uplné automaticky, musime prosté diiv
vysunout klapky a podvozek, musime byt stabilizovani..jo to prosté ¢lovek jede automatiku

a pak se pfistane a teprve pak nad tim tfeba za¢nu premyslet.

Jaké pozadavky jsou v tu chvilku kladeny?

Clovék musi trosku vic pfemyslet nad viim, kdyz letite nékde ve vysce 35 000 stop, tak mate
daleko vétsi prostor pro manipulaci a rozhodovani, kdyby se néco stalo, tak prosté
pfistaneme tam a tam, ale kdyz je pak ¢lovek takhle blizko nad zemi tak ¢lovék to pak zac¢ne
vnimat jinak, je to takové konkrétngjsi ta zem a ta drdha a musi byt samoziejmé Sikovné;si

a rychlejsi i v reakcich na to, co to letadlo déla. Fakt je asi nejslozitéjsi no.



Stalo se Vam nékdy, Ze byl priibéh Vaseho letu narusen jakoukoliv neobvyklou situaci
(p¥. cestujici, posadka, technicka stranka letu)? Co se ve Vas odehravalo?

Zavadu jsme néjakou méli, ale myslim, Ze jsme to zvladli dobie, ale jinak jak jsem fekl, tak
nejhorsi byl ten prilet tim Spatnym pocasim, nebo jsme méli i cestujiciho, ktery se choval
skute¢né dost Spatné, kdyz jsme letéli no¢ni let a ¢loveék to néjakym zpisobem vytesi, ale
tteba me¢ nejlépe pomohlo, ze v takovych chvilich je nejleps$i prosté dat nohy pevné na zem
a nékolikrat se zhluboka nadechnout a pak je to pry¢ ten neklid a pak jsem si ekl tak a ted’
mu to vytmavim (smich). Jakoze si jako kapitdn pfipravim néjakou fe¢ a vyhlasim to
rozhlasem. To byl néjaky cestujici v business tfidé a mél neustale n¢jaké narazky a potad
chodil do kuchyiiky, coz by nemél a potad néco od letusek chtél tim zptasobem, Ze si bude
stézovat a holky pak uz nemaji ¢as na ostatni cestujici a nive kdyby se néco stalo, tak maji
cestujiciho tam, kde byt nemd, néco se mu stane a mohou za to potom holky, protoze
zodpovédnost je na nich, takze pak jsem zbytek cestujicih pozadal, aby spolupracovali s
palubnim personalem v pfipadé, Zze by bylo néco potieba, tak aby jim pomohli. Ten si pak

sednul a od té doby uz nic nechtél.

Co se ve Vas odehravalo v tu chvili?

Tak zase premyslet, jak na né¢j budu reagovat, jestli pomize tohle nebo budu muset pouzit
néco jiného, aby ho to tieba nepodrazdilo a pak i pfemyslim nad tim, abych mluvil néjakym
normalnim hlasem, protoze jsem z toho pokazdé trosku nervozni, takze jak jsem ftikal,

n¢kolikrat se nadechnou, fict si, co ais budu chtit fikat a pak to zahlasit.

Co prozivate ve chvili, kdy se ve Vasi profesi stane néco mimoiadného (pad letadla,
neodhalena chyba u stroje)?

OD t¢é doby, co jsem lital i jako vojak, tak jsme si vzdycky dali sklenicku na jejich pocest a
byl jsem rad, ze se to nestalo nadm, ale nikdy jsem nad tim nepfemyslel. Ani jsem nikdy
nemél zadny pocit obav, Ze bych se bal do toho letadla nastoupit. Ani m¢ to nikdy nijak

nebrzdilo a neomezovalo v 1étani.

Zaznamenal/a jste nékdy, Ze by Vas tyto situace nasledné v praci, at’ uz pozitivné, ¢i
negativné, ovlivnily? Jak?

Rekl bych, Ze pozitivné mozna tak, ze vzdycky se z toho incidentu &lovék néjak pouéi no,
jak to délali, jestli to udélali Spatné, nebo jestli to byli jen okolnosti, které je k tomu dotlacily

a pak si z toho ¢lov€k vezme ponauceni, to urcité. A taky se pak mozna vice u¢im a



ptipravuji. Protoze samoziejmé vétSina problému, ktera se v letectvi stala, byla shoda téch

vicero ndhod a okamzik, které Sly prosté za sebou a n¢kdy se to tieba jesté dalo zastavit.

Jak byste fekl, Ze se u Vas stres nejcastéji projevuje?

Vzbudim se ve 3 hodiny rdno a nemiizu spat.

A ma to néjaky konkrétni diivod, proc se to tak déje?
To bych nékdy fekl, Ze ani nevim, pak se nad tim zamyslim, co k tomu vede k tomuhle stavu,

ale jakmile se takhle probudim, tak vim, Ze se néco déje.

Jste v ramci vycviku $koleni na to, jak se stresem pracovat béhem prace?
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podnikového psychologa, tak ten tusim nam tekl, ze se mame nadechnout a uzemnit, kdyz

budeme ve stresu. Ten dé¢lal riizné prednasky tady tenrkat.

Miate néjaky ,,balicek* copingovych strategii, které Vam pomahaji?

Néco dobrého si uvafit, to je mlj nejmilejsi konicek, a kdyz je to dobré, tak si jesté
pochutnam a Iépe se mi véci pak fesi, ale to béhani je asi nejdulezitejsi, je to dobra véc. A

pii letu to vétSinou fakt nefeSim jinak nez tim, Ze se uzemnim a nadechnu se n¢kolikrat.
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Podle mé je praveé dulezité mit néjakého konicka a to béhani, to je fakt dobra véc.

Mate jeSté néjakou dalsi strategii?
Tak tieba, Ze si pak sednu a napisu si divody, pro€ asi nespim, nebo proc se to asi déje a ono

pak kdyz uz to vidim pted sebou, tak je to jin¢, nez kdyz nad tim jenom pfemyslim.

Mate pocit, Ze se vam dari zvladat psychicky naro¢néjsi situace?
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situaci a v takovéhle stavu, a tak si myslim, Ze jsem to vzdycky zvladnul.



Predavate si s kolegy mezi sebou rady, jak nejlépe situace zvlidat a pracovat se
stresem?

Vite co..velmi omezené, to si nevzpominam, Ze bychom néjak si radili, jak to tfeba
zvladnout, samoziejmé kdyz ¢lovek jde nékam na pivo a jen uz to vypovidani se a to jak ja
jsem to fesil a on to fesil, tak to pomiiZe jo, ale nesedli jsme nikdy takhle, ze bych se s nékym
zacal oteviené bavit z ni¢eho nic o stresu a co komu na n¢j pomaha a podobné..to se mi

ned¢je.

A napada vas, pro¢ to nefunguje?

No jak jsem ftikal, kazdy jde do prace jinak, takZe je to tézky...oproti vojn¢, kdy jsme §li
vSichni ve stejnou hodinu do prace 1 z prace. Ale ted’ to prosté neni GpIn€¢ mozny no, praveé
diky tomu, Ze kazdy zafiname jinak. a pokud nejsme ze stejného mésta, nebo okoli nebo
nedélame spolecného konicka, tak se moc prosté pak nevidime no. I kdyz bych fekl, ze mam
kamarady, s kterymi si zavolame, ale neni to tak ze bychom se potkavali a vysloven¢ fesili
jen tohle. Za béznych okolnosti to v leteckych spole¢nostech moc nefunguje tohle, ale tim

nechci fict, Ze bychom nebyli kamaradi.

Pusobi v ramci Vasi firmy kompetentni osoba, na kterou byste se mohl/a obratit o radu
v pripadé, Ze byste se citil pretizen?

Mozna diiv to tak fungovalo, ale ted’ je to tak, ze kdyz uz jsem citil, Ze toho mam dost, tak
jsem mohl zajit za vedoucim nasim (vedouci letové skupiny) a fict mu to....prosim té,

potiebuji vysadit, mam toho hodn¢ uz.

Kdybyste méli sluzbu psychologa, vyuzil byste to nékdy?

Obavam se, Ze to by asi nefungovalo, dfiv bylo dobré, Ze tam psycholog udélal jednou za
rok tu pfednasku a tekl, co se objevilo nového, jaké on ma zkuSenosti, co a jak sdm u sebe
fesil, protoze se primarné vénoval letectvi, takze i vic chdpal néktery véci, ale myslim, ze
kdyby tam byla pozice Cisté jen psychologa, tak Ze by to nefungovalo a ja sdm bych se na

néj neobratil se stresem ¢i s ¢imkoliv jinym.

Jsou pro Vias dobré vztahy na pracovisti dilezité z hlediska podani dobrého
pracovniho vykonu a zvladani stresu? Proc¢?
Ano, to je dulezité..zrovna par dni nazpét jsem se bavil s koegou, ktery taky fikal ze, kdyz

¢lovék musel v kokpitu fesit kolegu druhého pilota, ptipadné n¢jaké dévcata, tak pak byl uz
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kokpitu, kdyz jsou dobré a jsme si sympaticti, tak je to fajn a uzivame si pak ten let a
nepocituju zadny pnuti ani stres. Vim, Ze nékdo mi fikal, Ze se tfeba v jiné letecké
spole¢nosti spolu cely let nebavi..a tohle ja bych si nedokazal ptedstavit, to by bylo hodné

Spatny.

Jak byste rekl/a, Ze si v této otazce stoji VaSe firma? Panuji mezi podiizenymi a
vedenim dobré vztahy?

Ano, tekl bych, Ze to u nas funguje, Ze kdyz ¢lovek néco potieboval a ptisel za svym
vedoucim, tak fekl, dobie, vem si dovolenou a nebo se to néjak presklada, abys nelétal ted’
2 no¢ni ale dostanes$ néco jiného. Kdyz to porovnadm s né¢im jinym, kdyz kluci tfeba litali v
Indonésii, tak tohle prosté funguje dobie. NaSe letecka spoleCnost musim fict, Ze prosté
dobré.

A tekl bych, Ze to funguje 1 mezi kapitdnem a druhym pilotem...mél jsem mozné dva kolegy,
s kterymi jsem musel jednat troku jinak, nez s ostatnimi, ale zase musim fict, Ze u nas jsou
vztahy v kokpitu vyborné. Oproti jinym spole¢nostem, ale to ted’ nechci jmenovat. A tekl
bych, Ze i ptesto, ze jsme zazili uz i néjaké to propousténi ted’ s kovidem, tak to vzdycky

fungovalo.

A jak se to podle vas projevuje?

Kdyz jde clovek do prace, tak se tam tési, nemusel jsem premyslet nad tim, kdo mi hodi

klacek pod nohy nebo kdo mi néco z vedeni pokazi atd.

Existuje néco, co by vas dokazalo primét k tomu, Ze byste se svou praci skon¢il?

uzil tfeba to, Ze ¢lovek nemusi 1état v noci a nebo Ze to mdm nepravidelny no, takze uz jsem
nad tim pfemyslel, Ze kdybych fekl, tak asi by mé dokazal ptimét mij vék, nebo i ted’ ten
koronavirus, ten do toho hodil totaln¢ vidle, ale byl bych pfemyslel s vékem, ¢i neptiznivym

zdravim.

Vnimate svou praci z hlediska ¢asu, jako naro¢nou?
No z hlediska casu ur€ité ano, protoZe to byla jednak zatéz, Ze kazdy den se létalo né€jak

jinak, pak i Casove. Protoze clovek nejen Ze leti, ale ma tu piipravu jesté pred letem a po letu



vyfizuje véci a pak je tfeba se na néco tfeba i podivat doma tfeba Ze, protoze v letadle se
nenaucite zadné predpisy, neptectete si je znovu, takze se na to ¢lovek prosté musi podivat i
doma. Zvlast pred simulatorem (pfezkousenim), to je pfiprava, nevim jak kdo teda, ale
stravil jsem tfeba 1 5 dni tim, Ze jsem si znovu opakoval néjaké véci, vypisoval jsem si je a
tak. A obcas je to fakt o nervy, protoze to je 2x simuldtor piezkouseni, 1 x prezkouseni v
letadle, pak je to 2x do roka vySetieni, pak musime na ustav leteckého zdravotnictvi a ¢lovek
si fekne, super, ted’ mam simulator za sebou, ale pak uz je zase predsimulatorem, a kdyz to

nahodou opakované neud¢la, tak prosté nas omezej na zpiisobilosti nebo nam ji vezmou.

Jak casto létate a kam?

To zalezelo, kdyzZ se 1étalo vic, tak jsem Sel do té prace 20x, protoze jsme museli mit téch 10
dni volno takze asi tak. A létal jsem jen tady po Evropé, protoze jsem se pak na ty dalkovky
uz ani nehlasil. Ale kdybych mél fict tak tfeba jsem lital Frankfurt, Kahyra, Damasek, Abu
Dhabi, Taskent, Oman tam to ma celkové takovy trosku jiny néboj, kdyz jsme tam doletéli a

vSechno zvladli v pohodg, tak to byl takovy chalenge, tam se mi to strasné libilo.

Jak se vyrovnavate s jet lagy a zménami ¢asovych pasem?

Vzhledem k tomu, ze ty dalkové lety a pobytové nebyly pro mé tak Casté, tak jsem nikdy
vyslovené Zadné jet lacky nemél no..nebo nebylo to rozhodné tak vyrazné. Stalo se tieba,
kdyz jsme letéli do toho Damasku, tak tam je posun néjaké 4 hodiny asi, takze néjaky vliv
to troSku mélo, takze jsem se snazil s tim vyrovnat tak, ze jsem zatdhnul zavésy a snazil se

spat tak jako u nas.

Ovliviiovalo vas to pak néjak ve fungovani v praci?

Asi ano, protoze Clovek byl troSku vic unaveny, kdyz se letélo na zpatek.

S Vasi profesi se poji urcita mira zodpovédnosti, co to pro Vis znamena?

To ja nevim, jak bych teda definoval, ale vSe co Clovek v té praci déla, tak se to snazi délat
tak, aby to dopadlo co nejlépe, aby se vratil s letadlem tak, aby se nikomu nic nestalo. Poji
se to 1s tim, ze pak, kdyZ jdu do préce, tak pfemyslim, jak se co udéla, aby to bylo co nejlepsi.

Neni to o tom, Ze by byl ¢lov€k nervdzni z toho, jak to dopadne, ale aby to vyfesil dobfe.



Vnimate to jako zatéz ¢i stres?

Vniméam to jako urcitou miru stresu v tom, ze kdyz jsem se kolikrat podival doprava, tak
jsem si fikal...ten kolega druhy pilot nic nefesi...podiva se doleva a vi, Ze je tam ten kapitan,
at’ si to vyresi, ze..také tim, jak se Cloveék stane kapitanem, tak potom tam je ta mira
zodpovédnosti daleko vétsi a vic ho zatézuje a stresuje. I sim na sobé jsem to n¢kdy vidél,
ze kdyz jsem byl jesté druhy pilot, tak jsem si tak trosku fikal, ze kdyz tohle zrovna
neudélam, tak se asi nic nestane, protoze je tam kapitan, ale pak kdyz uz je ¢lovek kapitan,

tak to nemuize nechat jen tak plavat.

Vzhledem k momentalni celosvétové situaci roste mezi piloty nezaméstnanost. Co to ve
Vas vyvolava?

Neustale pfemyslim nad tim, jak se to vSechno fesi, jak se to vSechno zavielo, jestli je to
dobfe nebo neni dobfe, jestli se to nemelo n¢jakym zplisobem radsi nechat bézet, vazné
nevim, jak si s timhle jen tak jednoduse poradit. Ale zrovna co se tyce t€ dopravy a cestovek
a v§eho, vcetné téch leteckych spolecnosti, které tim byly a jsou ovlivnéné asi nejvic, tak je

to smutné no. Nemdm k tomu asi néjaké hluboké vyjadieni ale je to prosté smutné.

Dokazal byste si predstavit, Ze byste o tu praci prisel?

No....ano...

Co by to pro Vas znamenalo?

No tak, ja uz mam velké déti, takze zase bych to né¢jakym jednodu$sim zptusobem piezil nez
ti, ktefi maji malé déti..ty obdivuju, protoze ty toho 1étani tieba museli nechat a musi ptejit
zase na n¢jakou jinou praci, protoze vzdycky jsme si fikali..vzdyt’ ja cely zivot 1étam a co

bych d¢lal, kdybych nelétal ze...to viibec nevim..nevim to ani ted.

Je narocné najit mezi osobnim a pracovnim svétem rovnovahu? V ¢em?

Kdybych délal néco jiné¢ho, tak si dovedu ptedstavit, Ze si Clovek fekne, je 14:00 a koncim,
jdu domt a uzZ zapomene na to, Ze byl v praci. Tady u toho 1étani to tak nejde, ¢lovek se musi
doma jesté podavat na n€jaké to uceni, to nejde jen tak..pfijit domd a zapomenout na to. Pak
taky, kdyz uz jsem Sel do prace, tak jsem se dival na to, jaké je pocasi, kdyZ jsem v&dél, ze

letime né¢kam na noc tieba..tak jsem prosté koukal uz 6 hodin piedem a premyslel jsem o
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Jak se vyporadava s odlouc¢enim od rodiny?

Tak ja jsem vzhledem k typim létani byl parkrat pryc, tieba 14 dni nebo mésic, ale uz v té
situaci, kdy byly ty sité, kdy se dalo zavolat ptes FaceTIme, takze jsme si takhle popovidali
rano a vecer pul hodiny a ono to tak néjak ub&hlo a ¢lovek si ani nefekl, Ze je pry¢ nékde 14
dnti a najednou jel domi a bylo. Nikdy jsem se asi ani osamély necitil, protoze jsem si
vzdycky nasel néco n¢kde, abych se Sel nékam podivat, nebo abych to n¢jakym zplisobem

vykompenzoval, Ze jsem né¢kde pryc.

Stalo se Vam, Ze problém v osobnim Zivoté narusil Vasi pozornost v praci?

Kdyz ma c¢lovék dobry osobni zivot, vychdzi dobie s partnerem, partnerkou, tak pak je to
dobré v praci, to si podtrhnéte dvakrat klidné tohle. Kdyz to tak neni, tak se to projevit miize.
Tak samoziejmée bych neSel nikdy létat, kdyby se stalo néco vazného, ale urcité je to pak
jiné, kdyz je ¢lovek v praci a najednou premyslite o tom, co bylo doma, ze...ale kdyz clovék
leti v letadle nebo jeden autobusem, tak se Clov€k musi pfinutit k tomu, aby nad tim
nepiemyslel, co bylo doma. Nevybavim si nic konkrétniho ted’, ale kdyby se mélo néco stat,
tak asi umrti blizkého, ale to bych fakt 1état nesel, protoze bych mohl ohrozit ten let, a¢ bych

nechtél tfeba.

Stalo se nékdy, Ze i v praci se odehralo néco zasadniho, co ovlivnilo VaSe fungovani

doma?

No tak to vlastné kdyz se ménil ten letadlovy park, tak to jsem nejdiive lital na jednom
letadle a pak se to rusilo a fekli ndm Ze nevédi, jestli nds budou jesté potfebovat, tak to
samoziejmée jsem pak doma byl takovy nervozni, kdyz na mé nékdo mluvil, tak jsem zrovna
tfeba nereagoval..takova klasika. Pak se to ménilo u nds znovu, takze to bych fekl, ze to
ovlivnilo nejenom mé¢, ale vSechny z nés..a to bych fekl ze nas ovlivnilo vazné hodné no a
pak to propousténi, tak to jak fikam, myslim si, Ze n€kdy se to ani asi nemuselo délat tak jak
se délalo, ale to nechci spekulovat..jak lidi odesli z firmy protoze koncily letadla, tak to

ovlivnilo rodinné Zivoty strasn¢.



Rekl byste, Ze Vam je vae rodina oporou?

Ja bydlim s partnerkou a to si myslim, ze jsem fakt strasné rad, ze funguje, kdyz tfeba za¢nu
Spatné spat a nebo za¢nu premyslet, kdyz na mé mluvi, jakoze neodpovidam, tak strasné na
ni ocenuju to, ze fekne Co je, co se déje, co se stalo, fekni mi to, takze to je opravdu dobré.

A samoziejmé ji to feknu (smich).



