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ANOTACE

Cilem této bakalaiské prace bude vyzkum faktorti ovliviiujicich lidskou vykonnost pilota
v civilnim letectvi. Bude zde provedena analyza pti¢in vedoucich k vycerpani pracovni
schopnosti a progndzovani vyplyvajicich nasledkt. Dale bude analyza rozsifena o zkoumani
vyvinutych systémil a metodik zaméfenych na zlepseni vzajemné spoluprace ¢lenti posadky.
Tato analyza vyusti ve vlastni navrhy, které umozni optimalizovat lidskou vykonnost v
pracovnich podminkéch a zvysit uroven bezpecnosti béhem leta.

KLICOVA SLOVA
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TITLE

Exploration of the limits of human resources in pilots.

ANNOTATION

The aim of this bachelor's thesis is to research the factors affecting human performance of
pilots in civil aviation. It will include an analysis of the causes leading to the exhaustion of work
capacity and forecasting the resulting consequences. Furthermore, the analysis will be expanded
to examine developed systems and methodologies aimed at improving the cooperation among crew
members. This analysis will culminate in proposals to optimize human performance under working

conditions and enhance the level of safety during flights.
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UvoD

Lidska vykonnost a jeji limity jsou dilezitym faktorem v mnoha profesich, zejména v
civilnim letectvi, kde lidsky faktor miize rozhodnout o bezpecnosti a efektivité leteckého provozu.
S rostoucim poctem letl a slozitosti leteckého provozu, rostou pozadavky na piloty, ktefi se musi
potykat nejen s technickymi vyzvami, ale i s fyzickym a psychickym tlakem. V této bakalaiské
praci se zamétim na zkoumani faktord ovlivilujicich vykon pilott.

V prvni ¢asti této prace bude rozebrana teorie lidského faktoru, kterd je z&kladem pro
pochopeni toho, jak rizné aspekty lidské psychiky a fyziologie ovlivituji vykon pilotii. Dale bude
popsan modul SHELL, ktery ptedstavuje model interakce mezi ¢lovékem a jeho pracovnim
prostiedim v letectvi. Tento model pomaha identifikovat mozné chyby a jejich pticiny, coz je
dualezité pro predchazeni nehodam a incidentiim.

Déle budou popsany styly komunikace a duvody, pro¢ je nekonfliktni komunikace a
efektivni spoluprace mezi ¢leny posadky dulezité pro bezpecnost letu.

V dalsi ¢asti se zamétim na specificka rizika pti zemédé€lskych pracich pilotl a predstavim
navrhy na optimalizaci lidského vykonu v pracovnich podminkach. Tyto navrhy zahrnuji opatfeni
ramci posadky na prevence nehod spojenych s mentalnim zdravim.

Prakticka ¢ast prace je zaméfena na vyuziti umélé inteligence pro detekci unavy a fizeni
stresu u pilotii. Budou zkoumany rtizné technologie a metody, véetné analyzy dat ze senzort a
metod strojového uceni, které umoziuji predpovidat Gnavu a stres. Zvlastni pozornost bude
vénovana aktivnihemu fizeni stresu, které mohou vyznamné zlepsit psychicky a fyzicky stav
pilotti.

Cilem této prace je poskytnout komplexni pohled na problematiku lidského faktoru v
civilnim letectvi a nabidnout konkrétni feSeni pro zlepSeni vykonu a bezpecnosti pilotii s vyuzitim

modernich technologii a pfistupi.



1 LIDSKY FAKTOR

1.1. Definice lidského faktoru

Lidsky faktor predstavuje komplex psychologickych, fyziologickych a sociokulturnich
charakteristik, které ovliviiuji chovani a efektivitu ¢loveéka v riznych oblastech ¢innosti, jako je
napiiklad letectvi. V leteckém pramyslu je lidsky faktor zasadnim prvkem, ktery urcuje
bezpec¢nost, efektivitu a spolehlivost lett. Lidsky faktor zahrnuje vSechny aspekty interakce
Clovéka s technickymi systémy a procesy, jakoz 1 mezilidské a organiza¢ni interakce, které

ovliviluji provozni ¢innost.

1.2. Historicky vyvoj pojmu lidskeho faktoru

Pojem lidského faktoru se zacal formovat v prvni poloving 20. stoleti, kdy se ukazalo, ze
technicka zlepSeni sama o sobé nestaci k iplnému vylouceni nehodovosti. Jednim z prvnich krokt
ve studiu lidského faktoru bylo vytvofeni ergonomie jako védecké discipliny, jejimz cilem bylo
zlepsSeni interakce ¢loveéka s technikou. S rozvojem leteckého primyslu, zejména po druhé svétové
valce, se pozornost vyzkumnika stale vice zaméfovala na studium psychologickych aspekta
¢innosti, jako je vnimani, pozornost, stres, inava a rozhodovani.

V 70. letech se objevily koncepce jako Crew Resource Management (CRM) a Human
Factors Analysis and Classification System (HFACS), které daly novy impuls vyzkumu v oblasti
bezpecnosti letectvi. (SKYbrary Aviation Safety, 2022) (SKYbrary). [1] Tyto ramce maji za cil
zlepsit spolupraci mezi ¢leny posadky, zvysit situacni povédomi a minimalizovat lidské chyby.

Psychologické, fyziologické a sociokulturni aspekty lidského faktoru hraji vyznamnou roli
v letectvi, zejména pokud jde o chovani a vykonnost pilotii. Psychologické aspekty lidského
faktoru zahrnuji vnimani, kognitivni schopnosti, emoce a motivaci. Tyto faktory ovliviiuji, jak
piloti zpracovavaji informace, jak se rozhoduji a jak reaguji na rtizné situace b&hem letu.
Fyziologické aspekty lidského faktoru zahrnuji zdravotni stav, fyzickou ptipravu a vlastnosti
smyslovych systému pilotd. Pro zvladani naro¢nych podminek letu a udrzeni vysokeého vykonu je
nezbytna dobra fyzickéd kondice a pfipravenost. Sociokulturni aspekty lidského faktoru zahrnuji
vliv kulturnich, socialnich a organiza¢nich faktorti na chovani pilotd. Firemni kultura, spolupréce
v tymu a odli$nosti ndrodnich kultur patii mezi zasadni aspekty. Kultura bezpec¢nosti uvniti letecké
spole¢nosti mize vyznamné ovlivnit dodrZzovani postupii a standarda. Efektivni spoluprace uvnitf
posadky a s pozemnimi sluzbami piispiva k v€asnému odhalovani a odstraniovani chyb. Rozdily v

narodnich kulturach mohou ovlivnit styl komunikace, rozhodovani a tizeni rizik. Celkové tyto



aspekty spolupracuji a vytvareji komplexni obraz lidského faktoru, ktery je nezbytny pro

bezpecnost a efektivitu leteckého provozu.

1.3 Moderni pristupy ke studiu lidského faktoru

Moderni vyzkumy lidského faktoru v letectvi jsou zaméfeny na vyvoj a implementaci
technologii a metod, které pomahaji minimalizovat vliv lidskych chyb. To zahrnuje pouziti
trenazért a simulatorti k vycviku a procvicovani riznych scénarti. Simulatory umoziuji pilotim
trénovat v podminkach co nejvice ptiblizenych realnym, bez rizika pro bezpecnost. Programy pro
snizeni Urovné stresu a zvySeni odolnosti vii¢i nému zahrnuji relaxacni cvifeni, kognitivné-
behavioralni terapii a vyuku dovednosti sebeovladani. Automatizace a systémy podpory
rozhodovani zavadéji automatizované systémy, které pomahaji pilotim piijimat kvalifikovang;si
rozhodnuti v slozitych situacich. Moderni systémy fizeni letu mohou automaticky vypocitavat
optimalni trasy a varovat piloty pied potencidlnimi nebezpecimi. Systematicka analyza leteckych
incidentii a nehod se provadi za ucelem zjiSténi hlavnich pfi¢in a vyvoje preventivnich opatieni.
Vycvikové programy zahrnuji rozbor realnych piipadd, coz pomdha pilotim vyhnout se
podobnym chybam v budoucnu. Lidsky faktor je mnohostranna a slozita oblast, ktera vyzaduje
riznorody pristup k jejimu porozuméni a fizeni. Psychologické, fyziologické a sociokulturni
aspekty lidskeho faktoru hraji podstatnou roli v letectvi, zejména pokud jde o chovani a vykonnost

pilotti.

1.4 Modul SHELL

Obrazek 1 2. Modul SHELL [1]



1.5 Modul SHELL popis

Ideovym tviircem konceptu lidskych faktort je prof. E. Edwards, ktery v roce 1972 navrhl
systém zdokonaleni bezpecnosti americkych elektraren. [15]

Model piedstavuje jeden z nejuznavanéjSich konceptll v oblasti letecké psychologie a
bezpe¢nosti. Tento model byl vyvinut pro pochopeni a analyzu interakci mezi riiznymi
komponenty leteckého systému s cilem zvysit jeho bezpeénost a efektivitu. Model je zakladnim
nastrojem pro identifikaci a odstranovani faktort, které mohou negativné ovlivnit lidské

schopnosti a vést k chybam.

1.6 Historie a koncept SHEL-modelu

SHEL-model byl navrzen profesorem Elwinem Edwardsem v roce 1972 a ptedstavuje
akronym, kde kazdé pismeno oznacuje zasadni komponent leteckého systému:

Software (S) — software: postupy, kontrolni seznamy, ptirucky a dal$i dokumentace.

Hardware (H) — hardware: letadla, piistroje a dalsi technicka zafizeni.

Environment (E) — prostiedi: fyzické i organizaéni.

Liveware (L) — lidé: piloti, dispecefi a servisni personal.

Pozdé&ji byl koncept rozsiten, aby zdiiraznil interakce mezi t€émito prvky, coz vedlo k
modifikovanému SHEL(L)-modelu:

Liveware-Software (L-S)

Liveware-Hardware (L-H)

Liveware-Environment (L-E)

Liveware-Liveware (L-L)

1.7 Komponenty SHEL-modelu a jejich interakce

Kazdy komponent SHEL-modelu hraje dileZitou roli v leteckém systému. Podivejme se
na n¢ podrobnéji a analyzujme, jak ovliviiuji hranice lidskych schopnosti u pilott.

Software zahrnuje postupy, pokyny, kontrolni seznamy, normy a dal$i dokumentaci, ktera
usmérnuje ¢innosti pilotd a dalSich specialisti.

Hlavni aspekty softwaru:

Dokumentace musi byt vzdy aktudlni a pfesnd, aby odpovidala sou¢asnym standardiim a
poZadavklim. Zastaralé postupy nemusi brat v tivahu nové technologické vyvoje nebo zmény v
leteckém prostoru, coz mize vést k chybam.

Srozumitelnost: Pokyny musi byt napsdny jasné a srozumitelné, aby se piedeslo
nespravnym interpretacim. Naptiklad slozité a vicezna¢né terminy mohou zplsobit zmatek a vést

k chybam v kritickych situacich.



Piloti musi mit dikladné skoleni a praxi, aby uméli spravné pouzivat predepsané postupy
a kontrolni seznamy. To zahrnuje pravidelné obnovovani znalosti a tréninky na simulatorech, coz
pomaha upevnit spravné postupy v normalnich i mimotadnych situacich.

Hardware zahrnuje letadla, pfistroje, naviga¢ni systémy a dalSi technicka zatizeni
pouzivana v letectvi.

Hlavni aspekty hardwaru:

Spolehlivost a funkénost: Hardware musi byt spolehlivy a fungovat bez selhani. Naptiklad
selhani navigaénich systémul nebo motord miize mit katastrofalni nasledky.

Ergonomie: Konstrukce pfistroji a ovladdacich prvki musi byt pohodlna pro pouziti,
minimalizujici fyzickou a kognitivni zatéz pilotd. Ergonomické kabiny pomahaji pilotim
efektivné vykonavat své povinnosti a snizuji riziko chyb zptisobenych fyzickym nepohodlim nebo
nepohodlim.

Kompatibilita: Hardware musi odpovidat lidskym schopnostem. Naptiklad ptistroje musi
byt umistény tak, aby je piloti mohli snadno vidét a ovladat, aniz by se museli odvracet od jinych
ukold.

Prosttedi se d¢li na fyzické a organizacni.

Hlavni aspekty prostiedi:

Fyzické prostiedi: Meteorologické podminky, jako je pocasi, viditelnost, turbulence a dalsi
piirodni faktory.

Organizacni prostfedi: Firemni kultura, politika bezpecnosti, pracovni plany a pracovni
podminky. Stresujici pracovni prostiedi nebo neadekvatni pracovni podminky mohou negativné
ovlivnit vykonnost piloti. Napiiklad nedostatecny odpocinek mezi lety mtize vést k nahromadéni
unavy a snizeni kognitivnich schopnosti.

Lidé jsou ustfednim prvkem SHEL-modelu, zahrnujici piloty, dispecery, technicky
persondl a dalsi ticastniky leteckého systému.

Modul SHELL je efektivnim nastrojem pro analyzu a pochopeni hranic lidskych
schopnosti u pilotii. Jeho vyuZiti umoZiuje komplexné zkoumat interakce mezi rliznymi prvky

leteckého systému a vyvijet i€innd opatieni ke zvySeni bezpecnosti letii.



2. CHYBY NESTASTNE UDALOSTI

2.1 Chyby piloti: priciny, klasifikace a metody prevence
Chyby pilott jsou jednou z nejvyznamnéjSich hrozeb pro bezpecnost letecké dopravy. Tyto
chyby mohou vznikat v riznych fazich letu a mit rizné pti¢iny a disledky. V této kapitole jsou

podrobné rozebrany hlavni typy chyb piloti, jejich pti¢iny a metody prevence a minimalizace.

2.1.1 Chyby vnimani a hodnoceni situace

Chyby v této kategorii se tykaji nespravné interpretace vizualnich nebo sluchovych
informaci, které mohou vést k chybam v hodnoceni aktualni situace. Pilot mize naptiklad chybné
vyhodnotit polohu jiného letadla na zakladé nespravné interpretovanych vizualnich signalti nebo

muze dojit k chybnému porozumeéni hlasovym instrukcim od tidici véze.

2.1.2 Kognitivni chyby

Kognitivni chyby zahrnuji nespravné zpracovani informaci a chybna rozhodnuti na zaklade
neldplného nebo nespravného porozuméni aktualni situaci. To mize zahrnovat napiiklad nespravné
vyhodnoceni udaji z pfistroji, které vede k chybnym rozhodnutim ohledn¢ letové drahy nebo

nastaveni letadla.

2.1.3 Chyby v rozhodovani

Chyby v rozhodovani se déli na hodnotici a strategické chyby. Hodnotici chyby zahrnuji
nespravné hodnoceni rizika nebo moznosti letadla. Pilot mize naptiklad nespravné vyhodnotit
schopnost letadla zvladnout ur¢ity manévr nebo nespravné vyhodnotit povétrnostni podminky.
Strategické chyby spocivaji ve volbé nespravného postupu, jako je odchylka od doporucené trasy
nebo piijeti neodlivodnénych rizik. Pilot mize napiiklad zvolit trasu, kterd je vice vystavena

turbulencim nebo se rozhodnout pro pfistani na méné¢ vhodném letisti.

2.1.4 Chyby v Fizeni

Chyby v fizeni zahrnuji chyby v pilotovani a chyby v navigaci. Chyby v pilotovani se tykaji
nespravného pouziti ovladacich prvki letadla. Naptiklad nespravnd manipulace s fizenim muize
vést k nestabilnimu letu. Chyby v navigaci se tykaji nespravného vypoctu trasy nebo neefektivniho
pouZiti navigacnich systémdi. Pilot miZe naptiklad Spatn€ naplanovat letovou trasu nebo nespravné

interpretovat navigaéni signaly, coz miize vést ke ztrat€ orientace.



2.1.5 Komunika¢ni chyby

Komunikacni chyby zahrnuji chyby v pienosu informaci a chyby v interpretaci informaci.
Chyby v pfenosu informaci se tykaji nespravného prenosu informaci mezi ¢leny posadky nebo
mezi posadkou a dispeCinkem. To muze vést k nedorozuménim a nespravnym, chybnym
¢innostem. Chyby v interpretaci informaci zahrnuji nespravné porozuméni predanym informacim,
coz muze vést k nekoordinovanym akcim. Napiiklad ¢len posadky mulize nespravné pochopit

instrukce od pilota, coz miize vést k nespravnym krokim pfi letu.

2.2 Priciny chyb pilota

Pric¢iny chyb pilott lze rozdelit do né€kolika hlavnich skupin: lidské faktory, organizacni
faktory, prostiedi a technické faktory. Mezi lidské faktory patii Unava, stres, nedostatek
zkuSenosti, psychologické a fyziologické problémy. Organiza¢ni faktory zahrnuji nedostate¢nou
piipravu, problémy s organizaci prace posadky a slabou podporu ze strany vedeni. Prostfedi
ovliviiuji povétrnostni podminky, slozitost vzdusného prostoru a navigacni problémy. Technickeé

faktory se tykaji poruch vybaveni a selhdni automatiza¢nich systémtl.

2.4 Incident
Podle ICAO je ,,incident* definovan jako:
Udalost, krom¢ nehody, spojena s provozem letadla, ktera ovliviluje nebo mize ovlivnit

bezpecnost provozu. [ICAQ]

2.5 Nejbéznéjsi typy incidentii zahrnuji

Poruseni leteckého provozu: Napiiklad ztrata spojeni s fidici vézi nebo neopravnény vstup
do kontrolovaného vzdusného prostoru. Poruseni leteckého provozu muize nastat kvali lidské
chybé, technickym problémiim nebo neptiznivym povétrnostnim podminkam. Takové incidenty
vyzaduji rychlou reakci, aby se ptedeslo potencidlnim kolizim nebo dal§im vaznym nésledkim.

Technické problémy: Drobné poruchy v systémech, jako jsou zavady na naviga¢nim
zatizeni nebo komunikacnich systémech. Tyto problémy mohou vznikat v disledku opottebeni
zafizeni, nespravné udrzby nebo vyrobni vady.

Lidsky faktor: Chyby pfi rozhodovani nebo nedodrZzovani standardnich provoznich
postupil. Mezi tyto chyby mohou patfit nespravné porozuméni pokyniim, Unava posadky, stres

nebo nedostatek odborné piipravy.



2.5.1 Analyza incidentu:

Incidenty byvaji ¢asto podrobeny peclivé analyze s cilem zabranit jejich opakovani. Tento
proces zahrnuje shromazd’ovani a analyzu tidaji, provadéni vysetfovani a formulovani doporuceni
pro zlepSeni postupt a zvySeni bezpe¢nosti. Naptiklad pokud je incident spojen s chybou pilota,
opatieni mohou zahrnovat dalsi skoleni, zlep$eni standardnich provoznich postupt nebo zavedeni

novych technologii, které pomohou ptedejit podobnym chybam v budoucnu.

2.6 Nehoda

Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO) definuje ,,nehodu* nasledujicim
zpusobem:

Nehoda je udalost spojena s provozem letadla, kterd nastane v obdobi od nastupu jakékoli
osoby na palubu letadla s tmyslem letét az do okamziku, kdy vSechny takové osoby vystoupi, pti
niz:

a) Osoba je smrteln¢ nebo vazné zranéna v disledku:

- Pobytu v letadle, nebo
- Pfimého kontaktu s jakoukoli ¢asti letadla, véetné ¢asti, které se od letadla odtrhly, nebo
- Pfimého vystaveni proudovému vybuchu,

kromé ptipadi, kdy jsou zranéni zpiisobena piirodnimi pficinami, sebeposkozenim nebo
zpusobena jinou osobou, nebo kdyz jsou zranéni ¢erni pasazéti schovani mimo prostory obvykle
dostupné pro cestujici a posadku; nebo

b) Letadlo utrpi posSkozeni nebo strukturalni selhani, kter¢:

- Neptiznivé ovlivni strukturalni pevnost, vykon nebo letové vlastnosti letadla, a
- Obvykle by vyzadovalo zdsadni opravu nebo vyménu postizené soucasti,

s vyjimkou selhdni nebo poskozeni motoru, kdyz je poskozeni omezeno na motor, jeho
kryty nebo ptislusenstvi; nebo poskozeni omezeného na vrtule, $pi¢ky kiidel, antény, pneumatiky,
brzdy, kryty, malé promacknuti nebo diry v povrchu letadla; nebo

c) Letadlo je nezvéstné nebo zcela neptistupné. [ICAO]

2.6.1 Rozdil mezi incidentem a nehodou
Hlavni rozdil mezi incidentem a nehodou spoc¢iva v zavaznosti nasledkt. Incidenty maji
potencidl ovlivnit bezpecnost, ale obvykle nevedou k vaznym nésledkiim. Naopak nehody mayji

vazné dusledky pro lidské Zivoty, majetek a Zivotni prostiedi.



2.6.2 Vyznam vyzkumu incidenti a nehod

Vyzkum a analyza leteckych incidentt a nehod jsou klic¢ové pro zvySeni bezpe¢nosti
letecké dopravy. [2] Analyza incidentli pomahd identifikovat potencialni problémy a rizika, ktera
mohou byt odstranéna dfive, nez povedou k vaznéj$im nehodam. Na druhé stran¢, vyzkum nehod
poskytuje hlubsi porozumeéni systémovym selhanim a chybam, které vedly k tragickym udalostem,
a umoznuje zavadét systémové zmény a nova bezpecnostni opatfeni. ZlepSeni standardnich
provoznich postupti a protokoll na zékladé udaji z vyzkumu incidentti a nehod vyznamné ptispiva
k prevenci budoucich nehod a zvySeni celkové bezpecnosti letecké dopravy. Naptiklad po analyze
nehod mohou byt provedeny zmény v konstrukci letadel, vylepSeny systémy varovani posadky

pted potencialnimi nebezpecimi nebo zptisnény poZadavky na Skoleni a certifikaci piloth



3. LIDSKA VYKONNOST

3.1 Popis

Jak tikd Erik Hollnagel "Zajisténi bezpecnosti leteckého provozu a zvySovani efektivity
operaci je klicovym ukolem, ktery vyzaduje detailni studium lidského faktoru a vykonnosti
pilot." [3] A to znamend Zze béhem provadéni lett se piloti setkévaji s mnoha faktory, které
ovliviiuji jejich schopnost kvalitné vykonavat své tikoly. Moderni letecké technologie a zvySujici
se intenzita letd vyzaduji diikkladnou analyzu dat, které urcuji pracovni schopnost piloti. Vzhledem
k vysoké odpovédnosti za zivot a bezpe€nost cestujicich se otdzky udrzeni a zvySeni lidské
vykonnosti stavaji stale vyznamné;jSimi.

Hlavnim cilem této studie je identifikace a analyza faktort, které ovliviiuji lidskou
vykonnost pilotd. Pro dosaZeni tohoto cile jsou stanoveny nasledujici ukoly: studium
fyziologickych faktord, analyza psychologickych aspektii, zkoumani pracovnich podminek,
hodnoceni vlivu prostfedi, analyza dynamiky lidské vykonnosti a vypracovani strategii pro zvySeni
efektivity prace pilota.

Ptredpoklada se, ze lidska vykonnost pilotli je ur€ovana komplexem vzajemné propojenych
faktorti a Ze systematické ptisobeni na tyto faktory umozni zvysit Groven bezpecnosti a efektivity
leti. Ocekava se, ze pravidelné monitorovani a tprava pracovnich podminek, fyziologického a
psychologického stavu pilotti mohou vyrazné zlepsit jejich vykonnost.

Tato studie je tedy zaméfena na komplexni analyzu faktori, které ovliviiuji lidskou
vykonnost pilott, s cilem vypracovat doporuceni pro jeji udrzeni a zvyseni, coz je dulezitym
krokem pro zlepSeni bezpec¢nosti a kvality leteckych operaci.

Lidskéd vykonnost ptfedstavuje schopnost ¢loveka vykondvat Ukoly na stanovené Grovni
kvality a efektivity po stanovenou dobu. Tento ukazatel zahrnuje fyzické a psychické moznosti
jedince, stejné jako schopnost udrzet vykon za riznych pracovnich podminek. Lidskéd vykonnost
a produktivita jsou dva vzidjemné propojené, ale rizné ukazatele vykonnosti prace. Hlavni rozdil
mezi nimi spo¢iva v tom, Ze lidskd vykonnost se zaméfuje na moZznost a udrzitelnost vykonu prace,
zatimco produktivita se soustfedi na kone¢ny vysledek a Gi¢innost jeho dosazeni.

Ukazatel lidské vykonnosti je ur€en mnoha faktory, mezi néZz patii fyziologické,
psychologické a také pracovni a Zivotni podminky. Tyto faktory jsou vzajemné propojené, protoze
fyziologicky a psychologicky stav ¢lovéka miize vyznamné ovlivnit jeho reakci v pracovnich a

zivotnich podminkach, zatimco nepiiznivé pracovni a ekologické podminky mohou naopak
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negativné ovlivnit fyziologickou a psychologickou pohodu. Komplexni ptistup ke vSem témto

faktorim umoziuje hlubsi pochopeni a hodnoceni ukazateli pracovni schopnosti.

3.2 Fyziologické faktory ovliviiujici vykonnost pilota

Fyziologické faktory piedstavuji soubor vzajemné propojenych charakteristik organismu,
které urcuji funkEni moznosti a odolnost viici stresovym zatézim. K fyziologickym faktorim patii
zdravotni stav, délka a kvalita spanku, v€k, vyvazenost a pravidelnost stravy, uroven fyzické
aktivity. Kromé uvedenych faktorii jsou mozné i dalsi. Podivejme se na tyto faktory podrobnéji.

Definice zdravi podle Svétoveé zdravotnické organizace (WHO) je popsana jako ,,stav
kompletni fyzické, dusevni a socidlni pohody, a nikoliv pouhé neptitomnosti nemoci ¢1 vady*.[4]
Pro leteckou posadku, zejména pro piloty, je zdravi nejdalezitéjsim aspektem, protoze specifika
této profese vyzaduje odpovidajici urovenn fyzické vytrvalosti, psychické odolnosti a socialni
adaptace. Zdravi pilota Ize chapat jako schopnost organismu udrzovat vnitini prosttedi v souladu
s profesnimi pozadavky. Pilot musi byt schopen plnit letové tikoly na trovni nezbytné pro zajisténi
bezpecnosti letu za vSech podminek. V letectvi jsou proto zavedeny pravidelné Iékaiské prohlidky,
které hodnoti zdravotni stav pilott a jejich schopnost zvladat fyzické a psychické zatéze v priabehu

profesni ¢innosti.

3.2.1 Spanek

By mél byt pro piloty povazovan za neodd¢litelnou soucast piipravy na let. Kvalitni a
dostate¢n¢ dlouhy spanek je nezbytny pro obnovu kognitivnich funkci, fyzické energie a posileni
imunitniho systému. Nedostatek spanku vede ke zhorSeni pozornosti, paméti, zvySeni Grovné
stresu a unavy. To muze vést k chybam a zvyseni rizika nehodovych situaci, coz je neptijatelné

pro bezpecné fizeni letadla.

3.2.2 Vék

Clovéka ma vyznamny vliv na fyziologické schopnosti. S vékem se piloti setkavaji s
riznymi fyzickymi a kognitivnimi zménami, které mohou ovlivnit jejich pracovni vykon.
Pravdépodobné jsou zhorSeni zraku a sluchu, zpomaleni reakce, sniZzeni vytrvalosti, zhorSeni
koordinace pohybi, schopnosti adaptace a regeneracnich schopnosti organismu. Navzdory témto
zm&nam mohou ¢asto zkusenosti a dovednosti, ziskané dlouholetym létanim, kompenzovat drobna
zhorseni zdravotniho stavu. Starsi piloti prochéazeji 1ékatskymi prohlidkami castéji a dikladnéji
nez jejich mladsi kolegové, aby byly odhaleny a ptfedejity mozné zdravotni problémy. V Evropé

jsou veékové pozadavky pro vydani a prodlouZeni licence regulovany Jednotnymi leteckymi
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pravidly Evropské unie EASA. Konkrétni vékové limity a pozadavky jsou popsany v dokumentu:
Natizeni Komise (EU) €. 1178/2011, které stanovi technické pozadavky a administrativni postupy
tykajici se civilnich leteckych posadek podle natizeni (ES) €. 216/2008 Evropského parlamentu a
Rady, vyzaduje, aby osoby, které dosahly veéku 40 let, podstoupily 1ékarské prohlidky kazdych
Sest mésict. Dale stanovi, ze piloti v komer¢ni letecké dopravé mohou vykonavat funkci kapitana
az do dosazeni véku 65 let. Po dosazeni tohoto veéku jim je prace v komercni letecké doprave
zakazéana, ale mohou pokracovat v Iétani jako instruktofi nebo v soukromém letectvi, pokud

projdou lékatskym vySetfenim a hodnocenim letové zptsobilosti. [5]

3.2.3 Strava

Raciondlni a vyvazena strava poskytuje organismu potiebné Ziviny, vitaminy a mineraly,
¢imz udrzuje optimalni Groven energie a imunitniho systému. Pravidelné stravovani ptedchazi
poruchdm metabolismu a podporuje kognitivni funkce organismu. Clentim posadky se doporuéuje
konzumovat pestrou stravu, ktera obsahuje bilkoviny, slozité sacharidy a potraviny bohaté na
zelezo, véapnik a hoi¢ik. V komercni letecké dopraveé, zejména na mezinarodnich a dlouhych
letech, Casto letecké spolecnosti poskytuji pilotim rozmanitou stravu, coz snizuje riziko otrav
jidlem. V pfipadé, Ze by oba piloti konzumovali stejné jidlo, které by bylo zkazené nebo
kontaminované, mohlo by to vést k onemocnéni obou, coz piedstavuje znacnou hrozbu pro
bezpecnost letu. Pestra nabidka v menu umoziuje minimalizovat pravdépodobnost tohoto rizika a
zaroven zohlednit individualni dietni omezeni nebo alergie ¢lenti posadky. Piloti mohou pochazet
z riznych kulturnich skupin s odliSnymi stravovacimi ndvyky. Poskytovani rozmanité stravy proto
pomaha zohlednit tyto kulturni rozdily, coZ piispiva ke zlepseni jejich pohody a spokojenosti. Tato

opatfeni jsou zaméfena na zajisténi bezpec€nosti, zdravi a vysoké pracovni vykonnosti pilotu.

3.2.4 Fyzické cviceni

Pravidelné fyzické cvi€eni posiluje svaly a imunitni systém, zvySuje celkovou uroven
energie a vytrvalost, pomaha regulovat vahu a metabolismus, zlepSuje kvalitu spanku, schopnosti
uceni, koncentraci a odolnost vii¢i stresu. UdrZzovani dobré fyzické kondice umoZiuje pilotim
uspésné zvladat dlouhé obdobi sedavé prace, ¢imZ se predchazi rozvoji onemocnéni spojenych se
sedavym Zivotnim stylem. Fyzickd pfiprava také zlepSuje termoregulaci téla, coZ usnadiiuje
snaSeni teplotnich vykyvli a adaptaci na hypoxii. V mimofddnych situacich mohou piloti
pottebovat znacnou fyzickou silu k provedeni rtiznych ukold, jako je evakuace cestujicich, fizeni

letadla za vysokého pietizeni a vykonavani dalSich operaci vyZadujicich intenzivni fyzické usili.
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3.3 Psychologické faktory ovliviiujici vykonnost piloti
Psychologické faktory zahrnuji soubor individualnich a socialné-psychologickych
charakteristik. Patii sem kognitivni funkce, motivace, odolnost vici stresu, adaptabilita a socialni

podpora. Tento seznam neni vycerpavajici. Podivejme se podrobnéji na kazdy z téchto faktort.

3.3.1 Kognitivni funkce

Kognitivni funkce zahrnuji rizné aspekty duSevni ¢innosti, jako je pozornost, pamét,
vnimani, rozhodovani a vykonné funkce. Tyto schopnosti umoziiuji pilotovi efektivné vnimat a
zpracovavat informace, €init odiivodnéna rozhodnuti a koordinovat ¢innosti v riznych situacich.
Jsou dilezité pro zajisténi bezpeCnosti letd a prevenci leteckych nehod. Pro udrzeni vysoké

vykonnosti a profesionality pilotl je nezbytné pravidelné trénovat a sledovat kognitivni funkce.

3.3.2 Motivace

Motivace je vnitini nebo vnéjsi proces, ktery podnécuje clovéka k ¢innosti zaméfené na
dosazeni urcitych cilti. Zahrnuje kombinaci parametrt, které ovliviiuji aktivitu a chovani ¢lovéka,
urcuji jeho tusili a smér ¢innosti. Parametry motivace se skladaji z potieb, cili a motivii. Vysoka
uroven motivace prispiva k osobnimu a profesionalnimu rozvoji, zvySovani individuélni efektivity

a ovliviiuje spokojenost s praci. Pomoci dalSich faktort 1ze ovliviiovat Groveil motivace.

3.3.3 Odolnost vici stresu

Odolnost viici stresu je nezbytnou dovednosti v profesi pilota. V podminkach intenzivni
prace, kdy je nutné Cinit rychla a raciondlni rozhodnuti, vysoka urovenn odolnosti vii¢i stresu
pomahé udrZovat jasné mysleni a vyrovnanost. Tato dovednost pfedpoklada schopnost objektivné
hodnotit situaci a analyzovat ptichdzejici informace ve stresovych podminkach, coz mize byt
rozhodujicim faktorem pro pfijiméani optimalnich rozhodnuti. Schopnost zvladat stres ptispiva k
udrzeni vysoké produktivity, snizeni pravdépodobnosti chyb zpisobenych lidskym faktorem a ke
snizeni rizika profesiondlniho vyhoteni. Tato dovednost rovnéz pomaha u¢inné bojovat s tnavou
a udrZovat lidskou vykonnost za podminek napjatého rozvrhu. Rozvoj odolnosti vii¢i stresu je

moZzny prostfednictvim specialnich tréninkl a psychofyziologické ptipravy.

3.3.4 Adaptabilita
Ptizpiisobivost je dovednost rychle a ucinn¢€ reagovat na nové okolnosti, pozadavky a

zmény v pracovnim prostfedi. Tato dovednost zahrnuje schopnost ménit pracovni postupy a
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metody podle situace, rychle si osvojovat nové poznatky a pouzivat je v praxi. Adaptabilita
usnadiluje osvojovani novych metod a technologii, umoziiuje nachédzet efektivni feSeni v

nestandardnich situacich a ispé$né zvladat stres a uzkost.

3.3.5 Socialni podpora

Socialni podpora ma vyznamny vliv na prekondvani stresu a tzkosti u pilott. Podpora
poskytovana kolegy, rodinou a prateli vytvari pocit bezpeci a stability, coz umoznuje efektivnéji
zvladat emociondlni zatéze, kterym piloti ve své profesi celi. Existence divérnych vztahti a
moznost sdilet své obavy snizuje uroven chronického stresu, pfedchazi profesiondlnimu vyhoteni
a prispiva k dlouhodobému psychickému a fyzickému zdravi. Socialni podpora také pomaha
prekonavat pocit osamélosti a izolace, coz je dulezité pro celkovy psychoemocialni stav, zajist'ujici
harmonictéjsi a stabilngjsi psychologicky stav. Podpora poskytovand kolegy rozviji socidlni
dovednosti a zlepSuje interakci ¢lent posadky, coz ptredstavuje dilezity aspekt pro efektivni

tymovou praci.

3.4 Faktory pracovnich podminek ovliviiujici vykonnost pilotii

Faktory pracovnich podminek jsou definovdny kombinaci charakteristik a prvkia
pracovniho prostiedi, které mohou ovlivnit zdravi, pracovni schopnost a produktivitu pilott. Tyto
faktory zahrnuji nasledujici aspekty: pracovni rozvrh a délku letii, ergonomii pracovisté, vliv hluku
a vibraci a také politiku a firemni kulturu letecké spole¢nosti. Kromé toho existuji dalsi faktory,

které mohou ovlivnit pracovni podminky.

3.4.1 Pracovni doba pilotii

Pracovni doba pilott je regulovdana normami a standardy zaméfenymi na prevenci unavy a
zajiSténi bezpecnosti letli. Tyto normy se lisi v zavislosti na zemi a konkrétni letecké spole¢nosti.
Maximalni délka letového pracovniho ¢asu se lisi podle denni doby, poctu vzletl nebo pfistani a
stavu aklimatizace posadky. Pro denni lety mlze byt pracovni obdobi del$i neZ pro nocni lety.
Podle dokumentu Mezinarodni organizace pro civilni letectvi (ICAO) je maximalni délka
pracovniho obdobi pro denni lety za¢inajici mezi 7. a 13. hodinou mistniho ¢asu az 13 hodin. Pro
no¢ni lety za¢inajici mezi 22. a 5. hodinou se maximalni délka pracovniho dne zkracuje na 10-11
hodin. Tydné¢ mize mit posadka maximalné 60 hodin letového ¢asu a 190 hodin let za 28 dni.
Maximalni doba letovych hodin za rok ¢ini 1000 hodin. Kazdy dalsi vzlet nebo pfistani snizuje
maximalni povolenou dobu prace. Minimalni doba odpoc¢inku mezi pracovnimi sménami musi byt
alespoil 10 hodin. [6] Pracovni rozvrh pilota je sestavovan provozovatelem letecké spolecnosti s

ohledem na bezpe¢nostni pozadavky, pravidla stanovend narodnimi a mezinarodnimi leteckymi
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organizacemi, zasady fizeni rizik inavy FRM, rozd¢leni posadek na lety a také ekonomickou a
provozni efektivitu. Provozovatel je povinen zvefejiovat pracovni rozvrhy ptedem, aby si piloti
mohli planovat odpocinek a volny ¢as. Je nutné pldnovat pracovni smény v rdmcei stanovenych
limitd, jako je maximalni doba letu a celkova pracovni doba v urcitych obdobich. Je potieba
minimalizovat zmény v rozvrhu pro udrzeni vysoké urovné vykonnosti pilotl a zvyseni celkové

bezpecnosti leti.

3.4.2 Ergonomie pracovisté

Ergonomie pracovisté je védeckd disciplina, kterd se zabyvéa optimalizaci pracovnich
podminek za u¢elem zvySeni pohodli, bezpecnosti a efektivity prace. Tato oblast zkouma interakci
Clovéka s jeho pracovistém a vyviji feSeni, kterd pomahaji minimalizovat fyzické a psychicke
napéti, pfredchazet zranénim a zvySovat produktivitu a spokojenost s praci. V oblasti letectvi se
ergonomie kokpitu zamétuje na fyzicke, kognitivni a organizacni faktory, které ovliviiuji piloty.
Bere v uvahu jejich antropometrické udaje pti navrhu sedadel, ptistrojovych panelt a ovladacich
prvku, coz je klicové pro zajisténi bezpeCnosti a efektivity letu. [7] Ergonomie sedadel a
pracovnich ploch v kokpitu letadla je kli¢ova pro zajisténi pohodli a bezpecnosti pilotii. Sedadla a
pracovni povrchy jsou navrzeny tak, aby podporovaly piirozenou polohu téla, coz snizuje fyzické
napéti, predchdzi unavé a bolesti. Rozmisténi sedadel a pfistroji zajistuje pilotim optimalni
piehled o pfistrojové desce a vnéjSich orienta¢nich bodech, ¢imz minimalizuje potfebu castého
pohybu hlavou. Nastavitelné¢ osvétleni kabiny umoznuje udrzet dobrou viditelnost pfistrojii za
ruznych podminek. Ovladaci prvky jsou umistény v dosahu a jsou uspotfadany logicky a intuitivné.
Navrh pftistrojovych paneli minimalizuje potfebu odvadét pozornost od hlavnich tukoli pilota.
Piloti mohou snadno a rychle identifikovat a reagovat na audiovizualni upozornéni diky jejich
navrzeni. Diky jednotnému umisténi a funkcim ovladacich prvki se snizuje pravdépodobnost chyb
a piloti se mohou rychle ptizplsobit. Standardizované umisténi a vyuziti ovladacich prvka
napomaha snadnéj$imu pfizptisobeni a minimalizuje riziko chyb. Ergonomie kokpitu letadla je
tedy nedilnou soucasti moderniho letectvi, zamétenou na zlepSeni pracovnich podminek pilotd,

zvySeni produktivity a zajiSténi vysoké tirovné bezpecnosti letd.

3.4.3 Hluk

ProdlouZené vystaveni hluku mize vést k trvalému nebo doc¢asnému poskozeni sluchu.
Hluk zvySuje zat€Z na nervovy systém, coZ zplisobuje Unavu a snizeni koncentrace. Dlouhodobé
vystaveni hluku muize také pfispivat ke zvySeni krevniho tlaku, podrazdénosti a zhorSeni stresu.
Vysoké uroven hluku ztézuje komunikaci s ostatnimi ¢leny posadky a dispecery a komplikuje

zpracovani informaci. Hlavnimi zdroji hluku jsou pracujici motory, aerodynamicky hluk vznikajici

25



pfi interakci proudéni vzduchu s povrchem letadla a klimatizacni systém, ktery vytvari hluk pfi
provozu kompresorti a ventildtorii. K prevenci negativniho vlivu hluku na zdravi pilott se
doporucuje pouzivat sluchatka s technologii aktivniho potlaceni hluku. Tato sluchatka také

zlepsuji komunikaci a poskytuji vysokou kvalitu zvuku feci.

3.4.4 Vibrace

Prodlouzené vystaveni vibracim muze vést k poklesu fyzické odolnosti, rychlému
vycerpani, zhorSené pohybové koordinaci a chronickym problémiim s pateii a klouby. Hlavnimi
zdroji vibraci jsou turbulence, provoz motord a aerodynamické sily vznikajici béhem letu. Pro
minimalizaci negativniho vlivu vibraci se doporucuje pravidelné stiidat piloty, stanovovat
omezeni na délku nepfetrzitého letu a provadét pravidelné lékaiské prohlidky a preventivni
opatfeni pro kontrolu zdravotniho stavu pilotl. Komplexni uplatiiovani téchto opatfeni miize

vyrazné snizit Skodlivé ucinky vibraci na zdravi a vykonnost leteckého personélu.

3.4.5 Korporatni kultura a politika

Korporatni kultura a politika letecké spolecnosti vyrazné ovliviluji vytvareni pracovnich
podminek pro piloty, coz pfimo ovliviiuje jejich vykonnost, bezpecnost a celkovou efektivitu.
Interni ptedpisy a protokoly reguluji pracovni dobu, postupy pied a po letu, stejné jako obdobi
odpoCinku. Tyto pifedpisy jsou casto zaloZzeny na zakonnych normach a mezinarodnich
standardech a mohou zahrnovat dodate¢nd opatieni zaméfend na zvySeni efektivity prace a
bezpecnosti leti. Snaha o zvySeni ziskovosti n¢kdy vede ke zvySeni zatéze prostfednictvim
zpFisnéni harmonogramu a zkraceni doby odpocinku, coZ zpusobuje dalsi obtize. Nékteré letecké
spolecnosti zavadéji programy, které zlepSuji pohodu zaméstnanci. Tyto iniciativy obsahuji prvky
psychologické podpory, fyzické piipravy, zdravotniho pojiSténi a dalSich sluzeb. Mezinarodni
organizace pro civilni letectvi vyviji standardy a doporuceni pro komeréni letectvi, stanovujici
minimalni pozadavky na pracovni podminky, jako jsou normy pracovni doby a odpocinku,
kvalifikaéni pozadavky a certifikace, stejné¢ jako pravidla zdravotni péce. Dodrzovani téchto
pozadavkl je povinné pro letecké spolecnosti, které operuji na mezindrodnich linkach. V
podminkach vysoké konkurence jsou letecké spole¢nosti nuceny optimalizovat provozni néklady.
Jednim ze zplsobil sniZovani ndkladl je optimalizace vydaji na personal, véetné pilotd. To mize
znamenat omezovani benefitt, zvySovani pracovni doby, snizovani po¢tu zaméstnancii nebo
najimani na doc¢asné smlouvy. Takova opatfeni mohou snizovat naklady, ale zaroven zhorSovat
pracovni podminky a zplsobovat nespokojenost mezi zaméstnanci. Né&které letecké spolecnosti

vyuzivaji modely odménovani zavislé na poctu uskutecnénych letii nebo nalétanych hodin. To
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stimuluje k vyssi pracovni vykonnosti, coz miize zvySovat piijem, ale zaroven zvySuje riziko
unavy a pretizeni. Zasadni je, aby systémy odménovani braly v potaz jak bezpec¢nost, tak
rovnovahu piijmi. Letecké spolecnosti zavadeji systémy reportovani a zpétné vazby, které
umoznuji hlasit problémy s bezpe€nosti a pracovnimi podminkami bez obav z disciplinarnich
opatfeni. Napiiklad systémy dobrovolného reportovani ASAP umoziiuji hlasit potencidlni
problémy a incidenty, coz ptispiva k vytvoreni bezpecnostni kultury. Oteviena a podptirna firemni
kultura je dilezita pro zlepSeni pracovnich podminek a zvysSeni celkové bezpecnosti letti. Letecké
spolec¢nosti ovlivituji pracovni podminky prostfednictvim legislativnich norem, kolektivnich
smluv, interni politiky, ekonomickych faktora a technologickych zmén. Tato opatifeni mohou jak
zlepSovat, tak zhorSovat pracovni podminky. Efektivni fizeni téchto aspektl vyzaduje vyvazeny

pristup, ktery zohlednuje zajmy leteckych spole¢nosti i pilotu.

3.5 Faktory prostredi ovliviiujici vykonnost piloti

Faktory prostfedi ovlivitujici vykonnost piloti jsou uréeny fadou meteorologickych a
fyzikalnich parametrd, jako jsou G¢inky jet lagu, atmosféricky tlak, hypoxie, dekompresni nemoc
a barotrauma. Kromé vyse uvedenych faktori mohou byt pfitomny dalsi prvky ovliviujici stav

pilotti.

3.5.1 Jet lag

Efekt jet lagu je stav, ktery vznika ptirychlém piekroceni nékolika ¢asovych pasem béhem
leteckych letii, coz mize vést k naruseni biologickych rytmt Clovéka, které reguluji cykly spanku
a bdéni. Hlavni pfi¢inou jet lagu je desynchronizace vnitinich hodin organismu s vnéjSim
prostiedim. Biologické hodiny fidi cirkadianni rytmy, které reguluji cykly spanku a bdéni, jakoz i
dalsi fyziologické procesy. Okolni prostfedi synchronizuje cirkadidnni rytmy, zejména cyklus
svétla a tmy. Pfi pfekroceni n€kolika Casovych pasem za kratkou dobu se biologické hodiny
nestihnou pfizplisobit novému ¢asu, coz mize zpisobit efekt jet lagu. Piloti dalkovych letd jsou
jet lagu nejvice vystaveni, zejména pii mezikontinentdlnich letech. Mezi pfiznaky jet lagu patii
unava a ospalost béhem dne, nespavost v noci, bolesti hlavy, zazivaci potize, podrazdénost,
naruseni koncentrace a celkovy pocit nepohody a sniZeni vykonnosti. Aby se co nejvice snizil vliv
jet lagu, je vhodné predem piizplsobit sviij spankovy a bdély rezim novému ¢asovému pasmu.
Casové pasmo, zaéinajici nékolik dni pied letem. Je dileZité udrzovat hydrataci tim, Ze pijete vodu
pted, béhem a po letu. Je tfeba se vyhnout konzumaci alkoholu a kofeinu, protoZe tyto latky mohou

zhorsit ptiznaky pdsmové nemoci a zhorsit kvalitu spanku. Pobyt na pfirozeném dennim svétle a
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kratky spanek mohou pfispét k regulaci vnitinich hodin téla a doplnéni energie. V nékterych

ptipadech lze pouzit 1éky podle doporuceni Iékate a v souladu s leteckymi piedpisy.

3.5.2 Hypoxie

K hypoxii dochazi, kdyz télesné organy a tkan¢ nedostavaji dostatek kysliku, coz vede k
jejich poskozeni. Existuje né€kolik typti hypoxie: hypoxicka hypoxie, ktera vznikd v dasledku
nizkého parcidlniho tlaku kysliku ve vzduchu ve velkych vyskach, hemicka hypoxie spojena se
snizenou schopnosti krve transportovat kyslik naptiklad pf1 anémii nebo otraveé oxidem uhelnatym,
cirkulaéni hypoxie zptisobena poruchami krevniho obéhu, coz vede k nerovnomérnému rozdéleni
krve po tkéanich a organech, a tkanova hypoxie vznikajici pti poruSe schopnosti tkéni vstfebavat
kyslik. Piloti se nejcastéji setkavaji s hypoxickou hypoxii. Ve vysce 10 000 metrti a vySe bez
pouziti kyslikového zafizeni vznikd riziko pro zdravi a Zivot €loveéka. Ptiznaky hypoxie se lisi
podle zavaznosti. Lehké stadium se mize projevovat bolesti hlavy, zavratémi, inavou, snizenou
pozornosti a koordinaci, stejné jako pocitem euforie. Stfedni stadium je charakterizovano
zmatenosti, ztratou koordinace, obtiznym dychanim a poruchami zraku. Tézké stadium,
projevujici se kieCemi, ztrdtou védomi a komatem, miize bez zasahu vést k imrti. Pro prevenci
hypoxie je nutné pouzivat kyslikové zatizeni a pravideln¢ podstupovat lékaiské prohlidky k
odhaleni potencidlnich zdravotnich problému. Piloti musi byt Skoleni v rozpoznavani ptiznakt
hypoxie a védet, jak jednat v piipade jejich vyskytu. Moderni letadla jsou vybavena systémy
udrzovani tlaku, které snizuji riziko hypoxie tim, ze udrzuji pohodlnou hladinu kysliku. Udrzovani
dobré fyzické kondice, vyhybani se koufeni a nadmérnému piti alkoholu mtize také piispét ke
snizeni rizika hypoxie. DodrZzovani téchto opatfeni vyrazné snizuje pravdépodobnost hypoxie a

jeji negativni dopady na zdravi pilotu.

3.5.3 Dekompresni nemoc

Dekompresni nemoc, také zndma jako kesonovd nemoc, vznikd v disledku rychlého
snizeni okolniho tlaku, coz vede k tvorbé plynovych bublin v téle ¢loveéka. Hlavni pfic¢inou je ndhla
zména tlaku, pti které plyny rozpusténé v téle vystupuji z roztoku a tvoii bubliny. Nej€astéji se
jedna o dusik, ktery je obsazen ve vzduchu a rozpousti se ve tkanich pti vysokém tlaku. Pfirychlém
snizeni tlaku se dusik nestihne uvolnit ptes plice, coz vede k tvorbé bublin v krvi a tkanich.
Ptiznaky dekompresni nemoci mohou byt od mirnych po zavazné a zavisi na mnozstvi a lokalizaci
plynovych bublin. Mezi hlavni pfiznaky patii bolest kloubt a svald, kozni projevy jako vyrazka,
svédéni nebo zména barvy kiize, zavraté, bolesti hlavy, zmatenost, ztrata koordinace, ochrnuti,

dusnost, bolest na hrudi, kasel, celkova slabost, inava, nevolnost a zvraceni.
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3.5.4 Barotrauma

Barotrauma je poskozeni tkani téla zpiisobené zmeénou atmosférického tlaku, ktera miize
postihnout riizné organy. Tento stav vznika, kdyz zména vnéj$niho tlaku vede k rozdilu mezi
vngjSim a vnitfnim tlakem v dutinach téla. Riziko nehod se zvySuje pfi rychlé zméné vysky a
vyznamnych zménach atmosférického tlaku. Vojenské letce i piloty civilniho letectvi casto
postihuji zmény tlaku. Vysledkem mohou byt bolest, nepohodli a zhorSeni ¢i docCasna ztrata sluchu.
Ve vzéacnych ptipadech vyzaduji poSkozeni lékaisky zasah a vedou k docasné pracovni
neschopnosti. Je dilezité, aby posadka byla informovana o moznych rizicich a metodach jejich
piedchazeni, a Ze letecké spolecnosti a udrzbové sluzby udrzuji vysoké standardy bezpecnosti.

Dodrzovani téchto opatteni vyrazné snizuje pravdépodobnost zranéni pilott.

3.6 Druhy vykonnosti
Vykonnost lze rozdélit na nékolik druhi: obecnou, aktualni, potencialni, rezervni a

profesionalni. Kazdy druh se vyznacuje specifickymi znaky, které urcuji jeho vlastnosti a pouziti.

3.6.1 Soucasné ukazatele vykonnosti

Soucasné ukazatele vykonnosti jsou charakterizovany schopnosti vykonavat konkrétni
Ukoly v daném okamziku. Tento druh vykonnosti je urCovan aktualnim stavem fyzického a
psychického zdravi ¢lovéka. Soucasné ukazatele vykonnosti jsou nejcitlivéjsi na okamzité zmény

zdravotniho stavu a vnéjSich podminek.

3.6.2 Potenciélni pracovni produktivita

Potencialni pracovni produktivita je interpretovana jako maximalni uroven produktivity,
kterou miize ¢loveék dosahnout. Je ur€ovana maximalnim vyuzitim fyzickych a mentalnich zdroji
organismu, vysokou drovni motivace a psycho-emocionalni stability. [8] Ukazatele tohoto druhu
zavisi na pracovnim prostiedi a dosahuji se za komfortnich podminek, jako je optimalni teplota,
dobré osvétleni, efektivni organizace pracovniho prostoru, a také pii absenci faktoru, které
negativné ovliviiuji stav Cloveka, jako je stres, Uinava a vnéj$i drazdivé podnéty. Neustalé
udrZzovani vysoké Urovné produktivity neni mozZné kvili fyziologickym a psychologickym
omezenim, protoZe lidsky organismus ma své limity. Pii energeticky naro¢né a dlouhodobé praci
se spotfebovavaji energetické zdroje, dochdzi k tUnavé organismu, coz vede ke sniZeni
produktivity. Pravidelny odpocinek je nutny pro zachovani pracovni produktivity, protoze pomaha

obnovit rovnovéhu a energii téla.
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3.6.3 Rezervni zdroje pro zajiSténi vykonnosti

Rezervni zdroje pro zajisténi vykonnosti jsou schopnost organismu mobilizovat dalsi
fyzické a psychické zdroje v podminkach urgentniho plnéni kol nebo v extrémnich situacich.
Kdyz organismus celi stresovym podminkam, aktivuji se stresové mechanismy, coz vede k
uvoliiovani hormond, jako jsou adrenalin a kortizol. Tento druh vykonnosti odrazi rezervu
organismu, aktivaci skrytych nebo ne zcela vyuzitych moznosti, zvySuje Uroven ostrazitosti,
zlepsuje reakci a koncentraci, coz umoziuje efektivné reagovat na stresové a ohrozujici podminky
vyzadujici rychlou reakci a rozhodovani. Rezervni zdroje pro zajisténi vykonnosti se vyuzivaji na
omezeny c¢as, po kterém je nutnd regenerace organismu.

Rezervni a potencidlni vykonnost jsou uzce propojené, maji jak spole¢né rysy, tak
vyznamné rozdily. Oba druhy mohou docasné zvysit produktivitu diky aktivaci dodate¢nych
fyzickych a psychickych rezerv organismu. Nicméné jejich podminky aktivace jsou odlisné:
rezervni vykonnost se uplatiiuje v extrémnich situacich, zatimco potencidlni se projevuje v
ptiznivych podminkach. Jejich cile se také lisi: rezervni je uréena k prekonani kritickych moment,
zatimco potencidlni usiluje o dosaZeni maximalni efektivity. Délka trvani téchto druhil vykonnosti
se také lisi: potencialni Ize udrzovat delSi dobu pfi pravidelné regeneraci, zatimco rezervni se

vyuziva kratkodob¢ a po aktivaci vyzaduje rychlou obnovu.

3.6.4 Profesionalni produktivita

Profesionalni produktivita a efektivita v praci je schopnost vykonavat ukoly a povinnosti
spojené s profesni Cinnosti. Tento druh produktivity je charakterizovan kombinaci
specializovanych znalosti a dovednosti nezbytnych pro tspésné plnéni profesnich povinnosti. Pro
vykon profesiondlni ¢innosti je nutné rozumét teoretickym a praktickym aspektiim profese, stejné

jako zvladat fyzickou a psychickou zatéz béhem prace.

3.7 Kritéria hodnoceni vykonnosti pilotii

Vykonnost je dalezity parametr, ktery piimo ovliviiuje bezpecnost a efektivitu letd.
Hodnoceni vykonnosti umoziuje zjistit, jak efektivné je Clovék schopen plnit své profesni
povinnosti v riznych podminkach. K tomu se pouzivaji rGzné kritéria, zahrnujici pracovni
vykonnost, stabilitu vykonnosti, adaptivni schopnosti, fyzickou a kognitivni vytrvalost, stejn¢ jako

emo¢ni stabilitu.
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3.7.1 Kvalitativni ukazatele plnéni letovych operaci

Kvalitativni ukazatele pInéni letovych operaci jsou zalozeny na schopnosti piesné a
bezchybné dodrzovat stanovené operacni postupy. Je nezbytné jednat v souladu s pozadavky
konkrétni letové situace, rychle a presné reagovat na zmény povétrnostnich podminek, pokyny
dispeCeri a mimotfadné situace. Kvantitativni ukazatele jsou zaloZzeny na celkovém poctu
provedenych letii. Celkovy ¢as straveny ve vzduchu bez havarii a incidentii svédc¢i o spolehlivosti

a profesionalité.

3.7.2 Stabilita pracovni vykonnosti

Stabilita pracovni vykonnosti je uréena schopnosti udrzet koncentraci a efektivné plnit své
povinnosti po celou pracovni dobu, minimalizovat nahlé poklesy aktivity. Tento kritérium je
charakterizovano schopnosti rychle se zotavit po zatézi a stresech, efektivné se prizptisobit zméné
casovych pasem, aby se minimalizovaly G¢inky desynchrondzy zptsobené naruSenim dennich

biorytmt téla, a také udrzovat vysokou pracovni vykonnost v riznych klimatickych podminkach.

3.7.3 Fyzicka vytrvalost
Fyzicka vytrvalost je definovana jako schopnost vydrzet dlouhodobou fyzickou zatéz,
navzdory dlouhodobému pobytu v kabin¢ letadla, ptisobeni zrychleni a vibraci. K udrzeni této

kvality je nutné pravideln€ cvicit a sledovat celkovy zdravotni stav.

3.7.4 Kognitivni vytrvalost
Kognitivni vytrvalost zahrnuje schopnost udrzet vysokou troven pozornosti, koncentrace,
rychle a pfesné reagovat na zmény behem letu, které vyzaduji zadsah, rovnéz rychle a odiivodnéné

rozhodovat ve stresovych situacich.

3.7.5 Stresova odolnost

Stresova odolnost je charakterizovana schopnosti jednotlivce zachovat klid i racionalitu v
podminkach vysokého stresu a odpoveédnosti. Tato vlastnost zahrnuje také schopnost efektivné
fidit emoce, ¢imZ se minimalizuje jejich negativni vliv na rozhodovani a jednani.

Peclivé a komplexni hodnoceni téchto parametri umoznuje zajistit vysokou uroven

profesionality a bezpecnosti v letecké Cinnosti. Udrzeni vysoké pracovni vykonnosti vyzaduje
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neustaly monitoring, pravidelné skoleni a trénink, a také efektivni podporu ze strany leteckych

organizaci.
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3.8 Dynamika vykonnosti béhem pracovniho dne
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Obrazek 2 Dynamika vykonnosti béhem pracovniho dne

Pracovni vykonnost piloti, stejné jako u ptedstaviteli jinych profesi, se méni béhem
pracovniho dne. K udrzeni vysoké pracovni vykonnosti a bezpecnosti leti je nutné peclive sledovat
zmény funkcniho stavu organismu a ptijimat opatfeni zamétena na obnovu, udrzeni a adaptaci na
pracovni procesy. V této Casti jsou zkoumany hlavni obdobi dynamiky pracovni vykonnosti:
adaptacni, optimalni, obdobi kompenzace, nestabilni kompenzace, snizeni a obnovy pracovni

vykonnosti. Nasledné budou podrobnéji rozebrana zminéna obdobi.

3.8.1 Adaptaéni obdobi

Adaptaéni obdobi zacind na pocatecni fazi prace a pokracuje do okamziku spusténi
automatickych procesi, které umoziiuji plnit ukoly instinktivng, bez nutnosti aktivniho uvédoméni
kazdé akce. Doba trvani tohoto obdobi obvykle ¢ini pfiblizné 20-30 minut. V tomto Case se
organismus pilota aktivné pfizpiisobuje pracovnim podminkam. Vynalozenim dodate¢ného usili
lze vyznamné zkratit dobu adaptace. Peclivd piiprava na pracovni den, v¢etné studia trasy,
kontroly meteorologickych podminek a technické udrzby letadla, pomaha rychleji vstoupit do
pracovniho rytmu. Efektivni zvladnuti adaptacniho obdobi mé piimy vliv na bezpecnost letl.
Chyby spachané v pocatecni fazi prace mohou mit vazné nésledky, proto je dulezité minimalizovat
rizika pomoci sprdvného planovani a dodrzovani vSech postupt, jako je kontrola vybaveni,

kontrola zdravotniho stavu pilota a provadéni predletovych instrukei.
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3.8.2 Obdobi optimalni pracovni vykonnosti

Obdobi optimalni pracovni vykonnosti je charakterizovano vysokou produktivitou, absenci
Unavy a minimalnim usilim potfebnym k udrzeni sebekontroly. Efektivita této faze zavisi na
zkuSenostech, motivaci a také na pfitomnosti nebo absenci rusivych faktorti. Doba trvani tohoto
obdobi ¢ini ptiblizné 3-4 hodiny, ale tento Casovy usek mulze variovat v zavislosti na
individualnich vlastnostech pilota, pracovnich podminkdch a denni dobé. Napiiklad béhem
noCnich letl se zatéz na organismus zvysuje, coz vede ke zkraceni obdobi optimalni pracovni

vykonnosti. Optimalni obdobi je nejproduktivnéjsi dobou béhem pracovniho dne.

3.8.3 Obdobi kompenzace

Obdobi kompenzace pokryva ¢asovy tsek od 1 do 2 hodin a mize se liSit v zavislosti na
fyzické kondici, emocionalnim stavu a celkové trovni zdravi. V této dobé je vysoké produktivita
dosazena diky znaénému usili zaméfenému na piekonani Unavy. Pilot je schopen ptekonat
nartistajici pocit inavy. MozZnost provadét kratké prestavky pomahd obnovit sily a zabranit

hromadéni tinavy.

3.8.4 Obdobi nestabilni kompenzace

Obdobi nestabilni kompenzace je charakterizovano kolisanim pracovni vykonnosti a
projevem subjektivnich ptiznaka unavy, které se mohou projevovat snizenim motivace a zajmu o
provadénou praci, stejné jako projevy podrazdénosti, neklidu a nepohodli. Tyto piiznaky jsou
zvlasté vyrazné v podminkach dlouhych a Castych leti, stejné¢ jako pii nedostateéném odpocinku
mezi lety. Pfibliznd doba trvani obdobi ¢ini od 1 do 2 hodin a muaze se liSit v zavislosti na
individualnich vlastnostech pilota, délce letu a pracovnich podminkach. K minimalizaci
negativnich diisledki obdobi nestabilni kompenzace se pilotim doporucuje naucit se metodam
seberegulace, které zahrnuji dechové techniky pro zklidnéni a snizeni stresu, rozdé€leni letu na
etapy a soustfedéni na plnéni kazdé etapy postupné, coz pomaha predejit pretizeni informacemi.
Také se doporucuje vyuziti kontrolnich seznamu, které piedstavuji systematizovany piehled

postup, s cilem snizit pravdépodobnost chyb a opomenuti.

3.8.5 Obdobi snizené vykonnosti

Obdobi snizené vykonnosti se projevuje vyskytem ptiznakl unavy, které jsou zvlasté
patrné s nariistajicim po¢tem pracovnich hodin a piisobenim stresovych faktor. V tomto obdobi
dochazi ke sniZzeni koncentrace a kognitivnich schopnosti, projevujici se zpomalenim reakce,
myslenkovych procesii, zhor§enim zpracovani informaci a paméti. Obdobi snizené vykonnosti

pokracuje, dokud nejsou pfijata opatieni k obnoventi sil. Snizend vykonnost se nejCastéji projevuje
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pti dlouhych letech, trvajicich vice nez 8 hodin, kdy miniméIni zmény v podminkéch letu mohou
vést k monotonnosti a tinave. Prace v no¢nich hodinach nebo brzy rdno mize narusit pfirozené
biorytmy téla, a nedostatecnd ptipravenost na dlouhé lety zesiluje negativni uCinky Unavy.
Dlouhodobé setrvani ve stavu Unavy muaze vést k vyraznému poklesu kvality prace, zvySeni
pravdépodobnosti chyb a v dasledku toho k ohrozeni bezpe¢nosti. Aby se predeslo takovému
stavu, musi piloti ptijimat odpovidajici opatfeni. Je dilezité zajistit stiidani pilotti, aby mél kazdy
moznost pravideln¢ obnovit sily. Piloti by méli peclivé sledovat sviij stav a v¢as informovat kolegy
o prvnich pfiznacich unavy. Pfed zahdjenim letu je nutné jasné rozdé€lit povinnosti, aby v
jakémkoliv okamziku byla moznd rychla a efektivni vyména pilota. Pouzivani autopilota v

povolenych podminkach mtize také pomoci snizit zatizeni pilotti a umoznit jim odpocinout si. [9]

3.8.6 Obdobi obnovy vykonnosti

Obdobi obnovy vykonnosti je doprovazeno procesy zaméfenymi na obnoveni
energetickych zasob téla, snizeni psychického a emociondlniho napéti a piipravu na dalsi
produktivni ¢innost. Toto obdobi je charakterizovano zlepSenim zdravotniho stavu, obnovenim
kognitivnich funkci a snizenim trovné Unavy, coz je dalezité pro udrzeni vysoké produktivity a
celkového zdravi. Spravnd organizace obnovovaciho obdobi umoziuje pilotim udrzet vysokou
vykonnost, coz pitimo ovliviiuje bezpeCnost a efektivitu v letectvi. Pochopeni dynamiky zmén
vykonnosti umoziuje vypracovavat optimalni pracovni harmonogramy a zavadét strategie
zamétené na udrzeni vysoké trovné efektivity. Analyza a zohlednéni obdobi vykonnosti poskytuji

moznost vypracovat metody, které piispivaji ke zvySeni bezpeCnosti prace.

3.9 Diisledky sniZeni vykonnosti pilota

Snizend vykonnost piloti pfimo ovliviluje bezpeCnost leth a mlze vést ke ztraté
koncentrace, zpomaleni reakce, zhorSeni kognitivnich funkci a zvySeni pravdépodobnosti
technickych chyb. Kromég toho se zvysuje riziko rozvoje chronické tnavy, coz pfispiva ke snizeni
imunity, emociondlnimu vyhoteni, zvySeni trovné stresu a tzkosti a také k rozvoji deprese. V
disledku toho klesd produktivita a zvySuje se riziko zhorSeni mezilidskych vztahli. Nakonec
mohou uvedené negativni ptfiznaky zplsobit vazné disledky ve formé disciplinarnich opatfeni
viici pilotovi, finan¢nich a reputacnich ztrat pro leteckou spole¢nost a také vyznamného zvySeni
rizika leteckych nehod.

Zaver této kapitoly zdiraziuje dileZitost komplexni analyzy pracovni vykonnosti pilott
pro zajisténi bezpecnosti a zvyseni efektivity leteckych operaci. V priibéhu vyzkumu bylo zjisténo,
ze pracovni vykonnost pilotl je ur€ovana souhrnem fyziologickych a psychologickych faktort,

stejn€ jako pracovnimi podminkami a prostfedim. Pochopeni dynamiky pracovni vykonnosti
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béhem pracovniho dne a zohlednéni riznych fazi umoziuje vytvaret efektivni pracovni plany
zametfené na udrzeni vysoké tirovné produktivity a prevenci vyhoteni. Komplexni studium faktort
ovliviiyjicich pracovni vykonnost piloti a vypracovani doporuceni pro jeji udrzeni a zvySeni
mohou byt dulezitymi kroky ke zlepSeni bezpecnosti a kvality leteckych operaci. Realizace téchto
opatieni ptispiva k spolehlivé a stabilni praci pilotti, coz nasledné zvysuje tiroven bezpec¢nosti letil

a celkovou efektivitu letecké ¢innosti.
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4. STRES

4.1 popis

Na ¢lovéka neustale plisobi fada vlivii z okoli, na které musi reagovat svym chovanim. [14]

Stres je dulezitym aspektem lidského Zivota, zejména v profesich spojenych s vysokou
mirou odpovédnosti a rizika. Jednou z téchto profesi je prace pilott, ktefi se denné¢ potykaji s
mnoha faktory vyvolavajicimi stres. Studium stresu v kontextu letectvi umoziuje pochopit, jak
fyziologické a psychologické mechanismy spolupracuji v podminkach zvySené zatéze, a jaké
strategie mohou pomoci pilotim zvladat tyto vyzvy. V této kapitole budou probrany hlavni druhy
stresu, jeho fyziologické a psychologické aspekty a také metody fizeni stresu zaméfené na udrzeni
zdravi a efektivity pilott.

Lidsky organismus ma slozity systém fizeni, ktery udrzuje optimalni stav vnitfnich
procesti. Tyto mechanismy funguji na principu negativni zpétné vazby: senzory nebo mozek
zaznamenavaji odchylky od normy a spoustéji obnovovaci zmény pro navrat k rovnovéaze.
Adaptivni mechanismy umoziuji organismu vyrovnavat se se zatézi, avSak ne vzdy zabraiuji
vzniku stresu.

Kdyz se clovek setka se situacemi, které narusuji jeho obvykly rytmus Zivota nebo brani
dosazeni cilt, aktivuji se fyziologické a psychologické reakce na zatéz. Pokud se zatéz stane
nadmérnou a trva dlouhou dobu, miize to vést ke stresu, ktery se projevuje ve formé fyzického
nebo psychického napéti.

Existuji nasledujici druhy stresu:

4.2.1 Akutni stres
Akutni stres je kratkodoba reakce organismu na konkrétni udalost nebo situaci,
kterou vnimame jako hrozbu nebo vyzvu. Tento typ stresu mize vznikat v dusledku
neoCekavanych nebezpecnych situaci, intenzivni fyzické zatéze nebo emocionalnich otfest. Pti
vzniku akutniho stresu dochazi ke zvyseni srde¢ni frekvence, zvyseni krevniho tlaku, zrychleni
dychéni a uvolnéni adrenalinu. V kratkodobém horizontu miize byt akutni stres prospesny, protoze
zlepsSuje koncentraci a reakci. Vystaveni akutnimu stresu, at’ uz dlouhodobé nebo opakované, mize

zpisobit jak fyzické, tak psychické problémy.
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4.2.2. Chronicky stres
Chronicky stres je dlouhodoby stav napéti, ktery vznikd v diisledku neustalého
pusobeni stresord. [ 10] Na rozdil od akutniho stresu, chronicky stres nezmizi po ukonceni stresové
situace, ale postupem cCasu se hromadi. Pfi¢inami mohou byt trvalé napéti v préci, osobni
problémy, finan¢ni potize nebo socialni a ekologické faktory, jako je zZivot v nepfiznivych
podminkach nebo sociélni izolace. Chronicky stres se projevuje jako chronické zvyseni krevniho
tlaku a oslabeni imunitniho systému, coz mize vést k rozvoji chronickych onemocnéni,

psychickych poruch a zhorSeni kognitivnich funkci.

4.2.3 Fyziologicky stres
Fyziologicky stres vznika jako reakce na fyzickou zatéz nebo vnitini fyziologicke
zmény v organismu. Tento typ stresu miZze byt zpiisoben fyzickym zranénim, nemocemi a
infekcemi, extrémnimi podminkami prostfedi nebo dlouhodobou fyzickou zatézi. Fyziologicke
reakce mohou zahrnovat zvySeni hladiny kortizolu a adrenalinu, mobilizaci energetickych zdroja
organismu. Nasledkem miize byt naruseni funkce rtiznych systémii organismu, zvySena nachylnost

k infekcim, chronicka tinava a snizeni fyzické vykonnosti.

4.2.4 panika

Stres miize vyvolat paniku, protoze ¢asto vede k nahromadéni uzkosti a fyzickému napéti,
coz mize zpusobit akutni a nekontrolovatelny strach nebo uzkost, typické pro paniku. Panika je
nahly a intenzivni pocit ohromného strachu nebo Uzkosti, ktery se objevi znenadani a je spojen s
riznymi fyzickymi a emoc¢nimi projevy. Panika mtze byt individuélni nebo hromadna. Hlavni
priznaky paniky se projevuji zrychlenym srde¢nim tepem, pocenim, tiesem, pocitem nedostatku

vzduchu, zdvrati, pocitem neskutec¢nosti udalosti nebo stavem mdloby.

4.3 Koncept obecného adapta¢niho syndromu Hanse Selyeho

Stres je pfimo spojen s konceptem obecného adaptac¢niho syndromu, ktery navrhl Hans
Selye, prostfednictvim jeho popisu fazové reakce organismu na stresory. Zndmy kanadsky
endokrinolog vyvinul v roce 1936 koncept obecného adaptaéniho syndromu, ktery popisuje faze
stresu.

Stresova reakce probiha ve trech fazich:

1. Poplachové faze - od zacatku pusobeni stresort do dosaZeni ustaleného stavu.

2. Rovnovazna faze - organismus je schopen kompenzovat ptisobeni stresorti, pokud dojde

k vyfeSeni situace, vraci se do vychoziho stavu.
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3. Faze vycCerpani - dochazi k selhani.

Po Gspésném zvladnuti stresové situace dochdzi k uplné normalizaci funkci organismu.
Pokud nebyla situace uplné¢ vyieSena, mize dojit k rozvoji chronického stresu. Organismus se
dlouhodobé nachézi v rovnovazné fazi stresové reakce a zdanlivé doslo k adaptaci na plsobeni

stresortl. Po vyCerpani rezerv ale dojde k pfechodu do tteti faze s "necekanym" selhdnim. [11]

4.5 Unava

V leteckém primyslu, kde bezpecnost a spolehlivost letli stoji na prvnim misté, se
porozumeéni a fizeni unavy pilotl stdva zivotné dalezitym. Tato kapitola je vénovana zkoumani
piicin a disledkil inavy a také vyvoji strategii jeji prevence.

Cilem této kapitoly je poskytnout hluboké porozuméni mechanismiim vzniku Unavy,
jejimu vlivu na piloty a zptisobim minimalizace jejich negativnich nasledkd. Zvazeni téchto

aspektli mize zlepsit bezpe€nost letii a zvysit celkovou efektivitu prace leteckych spolecnosti.

4.5.1 Unava ma vZdy negativni disledKy

Unava ma vzdy negativni dasledky na jednotlivé t&lesné a psychické funkce. Unava je
zietelnym projevem hrozby vycCerpani funkéniho potencidlu organismu a signdlem pozadavku na
doplInéni energetickych rezerv: ziistava fyziologickym, i kdyz nezadoucim, jevem. Unava zvysuje
spottebu kysliku, snizuje odolnost viici hypoxii, zhorsuje kvalitu isudku a rozhodovani, zpomaluje
vybavnost pracovni paméti, prodluzuje reakéni Cas, snizuje bdélost a zvySuje vnitfni napéti a

pocity podrazdéni. NaruSuje komunikaci a brzdi skupinovou koordinaci. [12]

V leteckém prostiedi je nejcastéjSim zdrojem unavy nedostatek spanku, tzv. spankova
deprivace. Bezpecnostni norma sice stanovi pravidla pro délku pracovniho nasazeni a povinny
odpocinek letovych posadek, ale zachovani plynulosti leteckého provozu nezfidka vede k

docasnému pietézovani leteckého persondlu, zejména v letnich mésicich.[13]

4.6 Druhy Unavy

Vycerpani téla, zndmé jako fyzicka tnava, nastava v disledku intenzivni nebo dlouhodobé
fyzické aktivity. Tento stav vznika v disledku opakovanych nebo dlouhodobych svalovych Usili,
kterd vedou k vy€erpani energetickych zasob. Symptomy mohou zahrnovat snizeni svalové sily,
prodlouzeni reakéni doby, pocit celkové slabosti a unavy, bolest a diskomfort ve svalech. Piloti
mohou trpét fyzickym vycerpanim kvili dlouhému sezeni, hluku, vibracim a nedostatecnému

odpocinku.
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Panika ptedstavuje nahly a silny pocit intenzivniho strachu nebo tzkosti, ktery ptichazi
necekané a je spojeny s riznymi fyzickymi a emocionalnimi pfiznaky. Tento druh tunavy je spojen
s nadmérnym zatizenim kognitivnich procest, jako jsou pozornost, pamét’ a feSeni problému.
Muze se projevovat obtizemi s koncentraci, zhorSenim paméti a schopnosti rozhodovani, pocitem
duSevniho vyc€erpani, ztratou zajmu o praci a snizenim motivace. U pilotli mize byt psychologicka
unava zpusobena nutnosti neustalého monitorovani pfistroji, analyzou velkého objemu informaci
a piijimanim operativnich rozhodnuti v podminkach vysokého stresu a omezeného casu. To
snizuje jejich schopnost rychlé a piesné situace, coz miize vést k chybam v fizeni letadla a zhorSeni
celkové bezpec€nosti letu.

Emociondlni Gnava je stav vyCerpani zpusobeny intenzivnimi emocionalnimi prozitky
nebo dlouhodobym vystavenim stresovym situacim. Casto je spojena s pocitem zahlceni emocemi
a neschopnosti vyrovnat se s emocionalnimi pozadavky. Mezi symptomy patii pocit apatie,
emocionalni vyhotfeni, zvySend podrazdénost a sniZzend schopnost emocni regulace. V letectvi
muze byt emocionalni unava vysledkem slozitych vztahii s kolegy nebo stresem spojenym s
plnénim profesionalnich povinnosti za podminek zvySené odpovédnosti a rizika. Emocionalni
unava muze vyrazné snizit moralku a motivaci pilotl,, coz nésledné ovliviiuje jejich vykon a
bezpecnost letii. Piloti s emociondlni inavou mohou mit potize s udrzenim potiebnych pracovnich
standardl a projevovat mensi odolnost vii¢i stresovym situacim.

Chronicka tinava je stav trvalé inavy, ktera neodezni po standardnim odpocinku a vyzaduje
dlouhou dobu k zotaveni. Chronickd tUnava vznikd v disledku dlouhodobého a neustilého
fyzického, psychologického a emocionalniho zatizeni, nedostatku spanku, naruseni cirkadiannich
rytmt a nedostate¢né regenerace. Symptomy mohou zahrnovat trvaly pocit tnavy, snizeni fyzické
aktivity, zhorSeni kognitivnich funkci, emocionalni vyCerpani, poruchy spanku. Chronické unava
pfedstavuje vdznou hrozbu pro bezpec€nost letu. Piloti, ktefi trpi chronickou tnavou, mohou
vykazovat sniZzenou reakci, zhorSeni kognitivnich funkci a sniZeni fyzické vytrvalosti. Chronicka
unava mize vést k rozvoji nemoci, jako jsou kardiovaskularni onemocnéni, deprese a dalsi
patologie.

Akutni unava je docasné vycCerpani zplisobené kratkodobou intenzivni ndmahou nebo
nedostatkem spanku po kratkou dobu. Po intenzivnim pracovnim dni nebo no¢nim bdéni tento stav
obvykle nastava a mize byt odstranén odpocinkem. Symptomy se projevuji pocitem extrémni
unavy, snizenim koncentrace, ospalosti, kratkodobym zhorSenim kognitivnich funkci. Akutni
Unava muze u piloth vzniknout po dlouhych intenzivnich letech nebo nedostatku spanku pied
letem. Na rozdil od chronické Unavy je akutni tnava obvykle odstranéna po dostate¢ném

odpocinku a nema dlouhodobé nasledky na zdravi.
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4.7 Pri¢iny vzniku inavy

Existuje n¢kolik divodli vedoucich k tnavé pilota. Bliz§i pozornost bude vénovéana
nasledujicim pti¢inam: chronicky stres, no¢ni lety, konzumace kofeinu.

Chronicky stres: Stres mize vést k emocionalnimu a fyzickému vycerpani, coz zhorSuje
schopnost pilotl vykonavat své pracovni povinnosti. Tento stav také mize zptisobovat poruchy
spanku a prispivat k rozvoji syndromu vyhoteni, ¢imz se problém unavy jesté vice zhorsuje.

No¢ni lety: Lidsky organismus je biologicky nastaven na spanek v noci a bdéni béhem dne.
Noc¢ni lety narusuji produkci melatoninu, hormonu regulujiciho spanek, coz vede k nespavosti a
dalSim porucham spanku. Takové lety mohou také dezorganizovat cirkadianni rytmy, snizovat
kognitivni funkce, zptisobovat fyzickou Uinavu a zhorSovat metabolismus. Prace v noci je spojena
se zvySenou hladinou stresu, kterd vyzaduje vysokou koncentraci a pozornost pilotti, coz vede k
psychickému napéti. Prace v no¢nich hodinach také vyzaduje pfizpisobeni se ménicim svételnym
podminkam, coz zvySuje zat€z na zrak a zplisobuje unavu. Statistiky ukazuji, Ze riziko leteckych
nehod je vyssi béhem noc¢nich lett ve srovnani s dennimi. Podle udaji Mezinarodni organizace
pro civilni letectvi (ICAO) je pocet incidentli a nehod v noci vyssi nez béhem dne.

Konzumace kofeinu: Kofein je jednim z nejcastéji pouzivanych stimulantii piloty pro boj
s unavou. Tento stimulant zlepSuje bdélost a koncentraci, do¢asné snizuje pocit tnavy. Jeho ucinek
je vSak omezeny a nadmérnd konzumace kofeinu mize zplsobovat negativni ucinky, jako je
uzkost, nespavost, zvySena srde¢ni frekvence a zéavislost. Dlouhodobé pouzivani kofeinu muze

zhorsit kvalitu spanku a pfispivat k chronické tinave.

4.8 Systém Fizeni rizik inavy pro zvySeni bezpecnosti let

Unava je ¢astym spoliipusobicim faktorem leteckych incidentdi a nehod. [1] Pro prevenci a
v€asnou identifikaci inavy v letectvi byl vyvinut Systém fizeni rizik spojenych s unavou (FRMS),
ktery pfedstavuje komplexni systém fizeni zaméteny na identifikaci, hodnoceni a sniZovani rizik
spojenych s unavou. Tento systém je zalozen na védeckém vyzkumu a obsahuje prakticka opatteni,

ktera zajist'uji zachovani zdravi a pracovni schopnosti pilotti.

4.8.1 Hlavni komponenty FRMS

Hlavni komponenty systému fizeni tnavy (FRMS) zahrnuji n€kolik dilezitych prvki.
Prvnim je vyvoj a implementace politik a standardi fizeni Unavy, které jsou v souladu s
mezinarodnimi a ndrodnimi ptedpisy. Tyto politiky urcuji odpovédnost na vSech trovnich fizeni

a persondlu za plnéni postupti FRMS.
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Dale je dilezité hodnoceni unavy, které vyuziva subjektivni a objektivni metody, jako jsou
prizkumy a fyziologickd méteni. Sbiraji se a analyzuji data o rezimech spanku a bdéni, pracovnich
planech a dalsich faktorech ovliviiujicich unavu.

Dalsim zasadnim prvkem je vzdélavani a informovanost, kde se pravidelné provadéji
Skoleni pro piloty a dal$i zaméstnance letecké spolecnosti. Tato Skoleni zvySuji povédomi o
rizicich spojenych s unavou a predstavuji efektivni strategie pro jeji snizovani. Zaroven je zajistén
ptistup k aktudlnim informacim a védeckému vyzkumu v oblasti fizeni tinavy.

Poslednim dilezitym prvkem jsou strategie sniZzovani Unavy. Ty zahrnuji vyvoj
optimalnich pracovnich a odpoc¢inkovych pland, které zohlediuji cirkadianni rytmy a individualni
charakteristiky piloti. Vyuzivaji se technologickd feSeni, jako jsou systémy varovani pied

zvysSenou Unavou a automatizované systémy monitorovani stavu pilott.

4.8.2 Hodnoceni efektivity:

Pravidelné provadéni kontrol a revizi postupit Systému fizeni rizik spojenych s unavou
(FRMS) je nezbytné pro zajisténi souladu s aktualnimi védeckymi udaji a praktickymi poZadavky.
Tento systém obsahuje mnoho opatieni pro monitorovani, hodnoceni a snizovani rizik spojenych
S unavou pilotli, coz zahrnuje vyvoj a pouzivani ukazatelli, jako je pocet incidentii spojenych s
unavou a subjektivni hodnoceni pilotti. Implementace FRMS v leteckych spolecnostech po celém
sveteé prokazala vyznamné snizeni rizik spojenych s inavou. Naptiklad leteckd spolecnost Qantas
zavedla komplexni systém fizeni inavy, coz vedlo k vyraznému sniZeni poc¢tu incidentti spojenych
s unavou pilott. Podobné ptistupy zavadéji i dalsi velké letecké spolecnosti, coz potvrzuje ucinnost
FRMS.

FRMS piedstavuje dulezity ndstroj pro zvyseni bezpec¢nosti letii. Na zakladé védeckych
udajii obsahuje systém fadu opatfeni pro monitorovani, hodnoceni a snizovani rizik spojenych s
unavou pilotl. Komplexni pfistup zahrnuje vyvoj politik, Skoleni persondlu, optimalizaci
pracovnich planli a zavadéni technologickych teSeni, coZz umoznuje efektivné fidit unavu a
minimalizovat jeji negativni dopad na bezpecnost letl. Pravidelné hodnoceni a adaptace FRMS
zajist'uji prizpisobeni aktudlnim podminkam a védeckym poznatkiim, coZ pfispiva k neustalému

ZlepSovani fizeni rizik v letectvi.

4.9 Systém rizeni bezpe¢nosti

Systém fizeni bezpecnosti pfedstavuje systematicky a proaktivni piistup k fizeni
bezpec¢nosti, zaméfeny na identifikaci, hodnoceni a snizovani rizik spojenych s provozem.
Vyznamnou oblasti jeho pouziti je napfiklad tizeni unavy pilott, kde se zaméfuje na identifikaci,

hodnoceni a minimalizaci rizik spojenych s Uinavou. Tento systém je implementovan riznymi
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organizacemi v leteckém primyslu, jako jsou letecké spole¢nosti, letisté a Skolici stiediska, s cilem

zajistit vysokou uroven bezpecnosti

4.9.1 Hlavni komponenty SMS:

Stanoveni zavazku k zajisténi bezpe¢nosti na v§ech tirovnich hierarchie je zahrnuto do cili
a bezpeCnostni politiky organizace. Implementace bezpecnostni politiky probihd s jasné
stanovenymi cili a ikoly. Déle jsou jmenovany odpovédné osoby za fizeni bezpecnosti a rozdélent
povinnosti. Rizeni rizik zahrnuje n&kolik krokti. Prvnim je identifikace nebezpeéi, coz predstavuje
systematicky sbér a analyzu dat o moznych bezpe¢nostnich hrozbach. Nasleduje hodnoceni rizik,
kde je analyzovana pravdépodobnost a nasledky identifikovanych hrozeb. Poslednim krokem je
kontrola rizik, tedy vypracovani a implementace opatteni ke snizeni nebo eliminaci rizik. Zajisténi
bezpecnosti je podporovano monitorovanim a méfenim bezpecnostnich ukazatelli pro hodnoceni
uc¢innosti zavedenych opatieni. Provadéji se interni audity a inspekce za ucelem identifikace
nesrovnalosti a oblasti pro zlepseni. Rizeni zmén zahrnuje hodnoceni rizik spojenych se zménami
V provozni ¢innosti nebo struktute organizace. Podpora bezpecnostni kultury zahrnuje skoleni a
piipravu personalu v oblasti bezpecnosti, vytvareni prostfedi, ve kterém zaméstnanci mohou bez
obav hlésit problémy a incidenty, a neustalé zlepSovani prostfednictvim vyuzivani zpétné vazby a
vysledkti vySetfovani k optimalizaci procesi a postupti. Principy systému managementu
bezpecnosti (SMS) zahrnuji proaktivitu, systemati¢nost, integraci a odpovédnost. Proaktivita
znamena piedchazeni incidentim a nehoddm prostfednictvim vcasné identifikace a eliminace
potencialnich hrozeb aktivnim fizenim a monitorovanim. Systemati¢nost piedstavuje
strukturovany pristup k fizeni bezpecnosti s jasn¢ definovanymi procesy a postupy. Integrace
zahrnuje zahrnuti fizeni bezpecnosti do vSech aspektii provozni Cinnosti organizace. Na vSech

urovnich organizace je nutné stanovit odpovédnost za fizeni bezpecnosti.

4.9.2 Nastroje a metody SMS:

Analyza dat zahrnuje sbér a analyzu dat o letech, incidentech a nehodach za tcelem
identifikace trendli a potencialnich hrozeb. Softwarové nastroje pro spravu bezpecnostnich dat jsou
zdsadnim prvkem tohoto procesu. Rizeni zmén se zaméfuje na hodnoceni rizik spojenych se
zavadénim novych technologii, postupli nebo organiza¢nich zmén a vypracovani plant fizeni
zmén za ucelem minimalizace rizik. V ramci Skoleni a ptipravy je kladen dliraz na pravidelné
Skoleni a vycvik personalu v metodach fizeni bezpecnosti a reakci na incidenty, stejné jako na
provadéni cviceni a simulaci pro ndcvik reakci na mimotadné situace. Hodnoceni uc¢innosti
zahrnuje zavedeni ukazateld vykonnosti bezpecnosti pro monitorovani stavu bezpecnosti a

provadéni pravidelnych auditl a inspekei za t¢elem hodnoceni shody s bezpe¢nostnimi standardy.
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4.9.3 Vyhody SMS:

Zvyseni urovné bezpecnosti diky snizeni poctu incidentll a nehod, zlepSeni bezpecnostni
kultury vytvotfenim prostiedi, kde je bezpecnost prioritou pro vSechny zaméstnance, a zvyseni
efektivity diky optimalizaci procesii a postupll jsou hlavnimi cili systému fizeni bezpecnosti
(SMS). Tento systém zajistuje soulad s narodnimi a mezinarodnimi standardy letecké bezpecnosti
regula¢nimi pozadavky. SMS je nedilnou soucédsti moderniho letectvi, zajiStujici systematicky
ptistup k fizeni rizik a zvySovani urovné bezpecCnosti. Zavedeni a neustalé zlepSovani SMS
piispiva k vytvoreni bezpecnéjSiho a spolehlivéjsiho leteckého prostiedi, které chrani cestujici 1

personal leteckych spolecnosti a letist’.
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5 TEORIE KONFLIKTU

Teorie konfliktl zkouma rizné druhy konfliktt, které mohou vznikat mezi jednotlivci ¢i
skupinami, s cilem porozuméni jejich podstaté. Je dulezité pochopit, jak konflikty mohou ovlivnit
praci pilotli a procesy rozhodovani. Piloti ¢eli mnoha stresovym situacim, které mohou vést k

vnitinim i vnéj$im konfliktim.

5.1Typy konflikti

V oblasti letectvi Ize konflikty rozd¢lit do nékolika kategorii: vniténi konflikty, mezilidské
konflikty a organiza¢ni konflikty. Vnitini konflikty se tykaji vnitiniho boje jednotlivce, ktery mitize
byt zplisoben stresem, unavou nebo emocionalnimi problémy. Mezilidské konflikty vznikaji mezi
dvéma nebo vice lidmi, a v kokpitu letadla mohou nastat mezi ¢leny posadky. Organizacni
konflikty se objevuji na urovni organizace a mohou zahrnovat nesoulad mezi politikou spole¢nosti

a oc¢ekavanimi pilot nebo nedostateCnou podporu a zdroje poskytované leteckou spolecnosti.

5.2 Faktory prispivajici ke vzniku konfliktu

Rozpoznavame nékolik klicovych faktort, které mohou vést k vzniku konflikth mezi
piloty. Prvnim faktorem je stres. Piloti jsou Casto vystaveni vysoké urovni stresu, ktery mize byt
zpusoben technickymi problémy a vysokou odpovédnosti za pasazéry. DalSim faktorem je unava.
Nedostatek spanku a fyzické vyCerpani mohou vyznamné ovlivnit kognitivni funkce pilot, coz
muze vést k chybnym rozhodnutim a naslednym konfliktim. Tietim dalezitym faktorem je
komunikace. Efektivni komunikace je hlavnim zplsobem prevence konfliktl, zatimco Spatna
komunikace miize vést k nedorozuménim a chybam, které mohou piertst ve vaznéjsi problémy.
Poslednim faktorem jsou osobnostni rysy. Rizné osobnostni rysy a temperamenty pilota také

mohou hrat roli v tom, jak se vypotadavaji s konflikty.

5.3 Diisledky konflikti

Konflikty mohou mit vazné dasledky pro préci piloth a bezpecnost letii. Mezi hlavni
disledky patii snizeni efektivity rozhodovani, zhorSeni spoluprace v posadce a zvySené riziko
nehod. Konflikty mohou odvadét pozornost a snizovat schopnost rychle a spravné se rozhodovat
v kritickych situacich. Mezilidské konflikty mohou narusit tymovou préaci a komunikaci, ktera je
zakladem pro bezpecny provoz letadla. Nedostate¢né fizeni konfliktlh mize vést k chybam, které

mohou zptisobit nehody nebo incidenty.
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5.4 Strategie fizeni konflikti

Pro efektivni fizeni konflikti je dulezité, aby piloti a letecké spole¢nosti ptfijimali
preventivni a reaktivni opatieni. Tato opatteni zahrnuji pravidelnd Skoleni zaméfena na zvladani
stresu, unavy a efektivni komunikaci, kterd mohou pilotim pomoci lépe se vyporadat s
konfliktnimi situacemi. Déle je nezbytnd podpora duSevniho zdravi, poskytovani zdroji a
podpory, které mohou pilotim pomoci zvladat vnitini konflikty a snizit riziko vyhotfeni. Programy
zaméfené na zlepSeni komunika¢nich dovednosti mohou pomoci snizit nedorozuméni a zlepsit
spolupraci mezi ¢leny posadky. Implementace jasné organizacéni politiky a postupt podporujicich
zdravé pracovni prostiedi a feSeni konflikti miZe pFispét k prevenci organizacnich konfliktu.
Teorie konfliktli poskytuje znalosti pro pochopeni a feSeni problémd, které mohou ovlivnit praci
pilotl. Identifikace a tizeni riznych typt konfliktli jsou zdsadni pro zajisténi bezpecného a

efektivniho provozu v letectvi.
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6.BEZKONFLIKTNOST A METODY SPOLUPRACE V
LETECTVI

Bezkonfliktnost a metody spoluprace jsou hlavnimi aspekty zajisténi bezpecnych a
efektivnich leteckych operaci. Efektivni interakce mezi ¢leny posadky, stejné jako mezi posadkou
a pozemnimi sluzbami, je nezbytna pro uspé$né provadeni letl. V této kapitole jsou diskutovany
zakladni principy bezkonfliktni interakce, strategie spoluprace a metody jejich implementace v
letecké praxi.

6.1 Pojem bezkonfliktnosti

Bezkonfliktnost v letectvi znamena minimalizaci konflikti a napéti v komunikaci a
interakci mezi piloty a ostatnimi ¢leny posadky. Konflikty mohou vznikat z riznych divodd,
véetné rozdili ve zkuSenostech, osobnich ambici a kulturnich rozdild. Pro zajiSténi
bezkonfliktnosti je tfeba implementovat nasledujici praktiky: efektivni komunikace, respekt a
divéra a fizeni konfliktd. Transparentni a oteviend komunikace je zdkladem efektivni
komunikace, kterd ptredchazi chybam a nedorozuménim. Tento pfistup zahrnuje okamzity prenos
presnych informaci, aktivni poslech a konstruktivni reakce. Respekt a diivéra mezi ¢leny posadky
prispivaji k harmonickym vztahiim a zvySuji ochotu ke spolupraci. Rizeni konfliktd je také
zéasadni, zahrnuje vyvoj strategii pro fizeni a feSeni konfliktt, Skoleni pilotti v metodach mediace

a technikach zvladani stresu.

6.2 Metody spolupréace

Efektivni spoluprace mezi piloty a ostatnimi ¢leny posadky vyrazné zlepsSuje bezpecnost a
efektivitu letd. Zakladni metody spoluprace zahrnuji Crew Resource Management (CRM),
spole¢né rozhodovani a pravidelné tréninky a simulace. CRM piedstavuje soubor metod a postupli
zaméfenych na optimalizaci vyuZziti vSech dostupnych zdroja, jak lidskych, tak technickych.
Programy CRM udi piloty a ¢leny posadky dovednostem tymové prace, efektivni komunikace a
kolektivniho rozhodovéni. Spole¢né rozhodovani je dillezitym aspektem, protoze zapojeni vSech
¢lenti posaddky do procesu rozhodovani umoziuje zohlednéni riznych nazort a zkusenosti, coz
ptispiva k vyvazenéjSim a odivodnénym rozhodnutim. Pravidelné tréninky a simulace riznych
situaci poméahaji posadce rozvijet dovednosti interakce a spoluprace ve stresovych a nejistych

podminkéach.
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6.3 Prakticka implementace

Pro uspésnou implementaci principti bezkonfliktnosti a metod spolupréce v letectvi je tieba
dodrzovat n€kolik nezbytnych krokd. Jeden z hlavnich boda je Skoleni a rozvoj dovednosti. Piloti
a ostatni ¢lenové posadky by méli pravidelné prochazet Skolenim v programech CRM a dalsich
metodach spolupréce. To zahrnuje jak teoretické lekce, tak praktické tréninky. Dal$im krokem je
vytvareni ptiznivého pracovniho prostfedi. Organizace by méla usilovat o prostiedi, které
podporuje otevienou vymeénu nazord a vzajemnou podporu. Adekvatni fizeni pracovniho zatizeni
je nezbytné, stejné€ jako podpora duSevni pohody a zajisténi pohodInych pracovnich podminek jsou
nezbytné. Poslednim krokem, ale neméné dilezitym, je hodnoceni a monitoring. Je nezbytné
neustale monitorovat a hodnotit efektivitu implementovanych metod. To mize zahrnovat
pravidelné prizkumy mezi ¢leny posadky, analyzu incidentti a formulaci doporuceni pro zlepseni.

Implementace efektivnich strategii komunikace, fizeni konfliktd a tymové prace umoznuje
vytvofit harmonické a produktivni pracovni prostfedi. Pravidelné Skoleni a podpora cClenii
posadky, stejné jako neustaly monitoring efektivity implementovanych metod, jsou dilezitymi

komponenty uspéSné realizace téchto principt v letectvi.
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7.STYL VEDENI TYMU

Pod pojmem styl vedeni tymu se rozumi soubor metod a pristupt, které pouziva velitel
posadky K fizeni a koordinaci prace vSech ¢lent posadky a také k pfijimani rozhodnuti v riznych
situacich. V této ¢asti budou diskutovany hlavni aspekty stylu vedeni tymu v letectvi, v¢etné

vedeni, komunikace, koordinace a pfijimani rozhodnuti.

7.1 Vedeni v letectvi

Vedeni v letectvi vyzaduje od velitele posddky nejen vysokou turovein profesiondlni
ptipravy, ale 1 vyvinuté osobnostni vlastnosti. Kapitdn musi projevovat sebevédomi, rozhodnost a
schopnost rychle hodnotit situaci a prijimat adekvatni opatteni. Je dilezité poznamenat, ze
efektivni vedeni v letectvi je zaloZeno na kombinaci autoritativniho a demokratického stylu fizeni.
V kritickych situacich, které vyzaduji okamzita rozhodnuti, mize velitel jednat autoritativné, aniz
by své kroky konzultoval s posadkou. Avsak ve standardnich provoznich podminkach je
preferovano pouziti demokratického stylu, pii kterém se berou v tvahu nazory a navrhy c¢lenti

tymu.

7.2 Komunikace

Uspéch plnéni letovych tikolti a prevence nehodovych situaci zavisi na jasnosti a véasnosti
vymény informaci mezi Cleny posadky. Standardizované fraze a postupy vymény informaci
(Standard Operating Procedures, SOP) pfispivaji ke snizeni pravdépodobnosti nedorozuméni a
chyb. Dilezitym aspektem je také zpétna vazba: velitel by mél byt otevieny navrhim a
ptipominkam od ostatnich ¢lenti posadky, coz umoziuje operativné korigovat ¢innosti a zlepSovat

koordinaci.

7.3 Koordinace ¢innosti

Koordinace prace posadky predpoklada jasné rozd€leni povinnosti a roli, stejné¢ jako
synchronizaci ¢innosti vSech ¢lend tymu. V letectvi se pouzivd koncept Crew Resource
Management (CRM), ktery je zamé&fen na optimalizaci vyuZiti vSech dostupnych zdroji, vcetné
lidského faktoru, vybaveni a informaci. CRM zdiraziiuje vyznam vzajemného respektu, divéry a
podpory mezi €leny posadky, coz piispiva k vytvofeni ptiznivého pracovniho klimatu a zvySeni

celkové produktivity.

7.4 Prijimani rozhodnuti
Proces pfijimani rozhodnuti v letectvi musi byt strukturovany a zaloZeny na analyze

dostupnych informaci, hodnoceni rizik a vytvafeni optimalnich variant ¢innosti. Velitel posadky
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musi umét operativné piijimat rozhodnuti v podminkach nejistoty a vysokého tlaku, a také byt
ptipraven pfizptisobit své ¢innosti v zéavislosti na ménicich se okolnostech. Dilezitou roli v
ptijimani rozhodnuti hraje schopnost kritického mysleni a uméni predvidat disledky svych ¢int.
Styl vedeni tymu v letectvi predstavuje komplexni a vicetroviiovy proces, ktery vyzaduje od
velitele posadky vysokou profesionalni kompetenci, vyvinuté viid¢i vlastnosti a dovednosti

efektivni komunikace.
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8 RIZIKA, SE KTERYMI SE MUZE PILOT SETKAT
BEHEM AGRARNICH PRACI

V modernim zemédélstvi hraji letadla diilezitou roli pfi aplikaci hnojiv a pesticidl a pii
monitorovani stavu poli. Provoz leteckych prostiedki je vsak spojen s fadou rizik, kterda mohou
vyznamné ovlivnit efektivitu a bezpecnost operaci. V této kapitole se podivame na hlavni faktory
ovliviiyjici zemédélskou leteckou dopravu a nabidneme doporuceni ke snizeni souvisejicich rizik.

Silné vétry mohou vytvaret turbulence, které ztézuji fizeni letadla a snizuji presnost
posttiku nebo aplikace hnojiv. Zvlasté nebezpecné jsou ndrazové vétry, které mohou neocekavang
zménit smér letu. Spatna viditelnost kvili mize, desti nebo snéhu zvysuje riziko kolizi s
piekazkami, jako jsou stromy, elektricka vedeni a budovy. Vlhkost miize také ovlivnit fungovani
piistroji a systémi letadla. Vysoké teploty vzduchu mohou snizit vykon motort a zmensSit vztlak,
coz je obzvlasté kritické pii provadéni nizkovySkovych operaci charakteristickych pro
zemédélskou leteckou dopravu. Zemédélska letadla jsou vystavena intenzivnimu provozu a
pusobeni agresivnich chemickych latek, coz urychluje opotiebeni jejich soucésti. To vyzaduje
Casté¢jSi vyménu a opravu dild. Agrochemikalie pouzivané k postiiku plodin mohou byt
nebezpecné pro zdravi pilotd. Vdechovani par nebo kontakt s kizi téchto latek mize zpisobit
akutni nebo chronické otravy, alergické reakce a jind onemocnéni. Prace v nizké vySce zvySuje
pravdépodobnost kolizi s riznymi piekazkami, jako jsou stromy, budovy a elektrickd vedeni.
Chyby pii odhadu vysky, problémy s vybavenim nebo ztrata orientace mohou vést k havarijnim
situacim. Zemed¢lska letadla obvykle I€taji v nizkych vySkach, kde se vyskytuje mnoho ptakt. To

zvysuje pravdépodobnost stietll, zejména v zemedeélskych oblastech.

8.1 Perspektivy vyuZziti dront

Zemédelska letadla se tradiéné pouzivala pro aplikaci hnojiv, pesticidii a monitorovani
stavu poli. S rozvojem technologii vSak drony postupné nahrazuji letadla diky vyznamnym
vyhodam. Pouziti bezpilotnich letadel nabizi nové mozZnosti pro zvySeni efektivity a sniZeni
nakladi.

Ekonomick4 efektivita drontl v zeméd¢lstvi zahrnuje nékolik podstatnych aspektii. Za prvé,
drony snizuji naklady na palivo a udrzbu, protoZe pracuji na elektfinu, kterd je vyrazné levnéjsi
nez letecké palivo. Krom¢ toho drony vyzaduji méné sloZitou a levnéj$i udrzbu. Daéle jsou
potizovaci naklady dronl vyrazn€ nizsi nez cena zemédélského letadla, coZ Cini tuto technologii
dostupnéjsi pro zeméde€lce. Operacni efektivita dront se projevuje vysokou presnosti a flexibilitou.

Drony mohou vykondvat tikoly v nizké vysce a s vysokou piesnosti, coz umoziuje cilenou aplikaci
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hnojiv a pesticidii pouze na pottebnych mistech. Tim se snizuje nadmérné spotieba chemikalii a
minimalizuje dopad na Zivotni prostedi. Navic se drony snadno ptfepravuji a rychle nasazuji na
jakémkoli misté pole, coz umoziuje operativné reagovat na menici se podminky a potieby.
Bezpecnost je dalsi vyznamnou vyhodou dronti. Dalkové ovladani a autonomie dronl snizuji
pravdépodobnost lidské chyby a zvysSuji bezpecnost operaci. V soucasné dob¢ se drony aktivné
vyuzivaji v ruznych ¢astech svéta. V USA vedouci zemédélské podniky pouzivaji drony pro
monitorovéani stavu plodin a hodnoceni vynosi. Cina je jednim z globalnich lidréi v pouZivani
dronll v zeméd¢€lstvi, pfiCemz drony se masivné pouzivaji k posttiku ryzovych poli, coZ umoziuje
vyrazné snizit pracovni naklady a zlepsit vynosy. Oc¢ekava se, ze technologie dronti budou nadale
rozvijeny, vcetné zlepSeni naviga¢nich systémt, autonomnich rezimii a senzord pro presnéjsi
monitorovani a zpracovani poli. V budoucnu budou drony integrovany se systémy umélé
inteligence a velkych dat pro pfesnéjsi piredpovidani a fizeni zemédélskych procesii. Masove
vyuZiti dronlt v zemédélstvi se pravdépodobné rozsiti do novych regionl a zemi, coz pfispéje k

celosvétové transformaci zemédelské letecké dopravy a zvyseni efektivity zemédé€lstvi obecné.
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9 KATASTROFA LETADLA AN-2 RA-35171

Dne 2. zati 2017 doslo na letisti ,,Cerné* v Moskevské oblasti, okres Balashikhinsky, ke
katastrofé letadla An-2 s registratnim ¢islem RA-35171, které patfilo soukromé osob¢. Tato
tragicka udalost se stala béhem oslav 70. vyroc¢i prvniho letu letadla An-2 a skoncila smrti obou
¢lent posadky a tplnym znicenim letadla.

Historie letu zacala brzy rano, kdy letadlo vzlétlo z letisté ,,Severka® v 05:50 a ptistalo na
letisti ,,Cerné* v 07:25. Posadku tvofili velitel letadla a druhy pilot. Velitel letadla mél znaéné
zkuSenosti s 1étdnim na raznych typech letadel, ale na An-2 mél nalétano pouze 52 hodin. Druhy
pilot mél také zkusenosti s [étanim, ale chybély udaje o jeho nalétanych hodinach na An-2. Tento
nedostatek zkuSenosti mohl hrat klicovou roli v nasledujicich udalostech, protoZe nedostatek praxe
na konkrétnim typu letadla mohl ovlivnit schopnost posadky zvladnout nouzové situace.

Let byl provadén v ramci slavnostni akce k 70. vyro¢i prvniho letu letadla An-2. Pied
odletem z letiSté ,,Severka“ nebylo provedeno lékarské vySetieni posadky, coz bylo v souladu s
platnymi leteckymi ptedpisy. Predletova priprava byla provedena velitelem letadla. Piedpovéd
pocasi a aktudlni meteorologické podminky odpovidaly pozadavkiim na provedeni letu. V den
nehody se na letisti ,,Cerné* konaly slavnostni akce, véetné demonstradnich letd. Tyto akce
ptitahly velké mnozstvi divaku, coz zvysilo odpovédnost a tlak na posadku.

V 09:11 letadlo vzlétlo k provedeni demonstra¢niho letu. Po dosazeni vysky 400 metra
zacal velitel letadla provadét slozitou akrobatickou figuru ,,sud*. Béhem manévru se letadlo dotklo
kiidlem zemé, coz vedlo k néaslednému narazu do zemé a Uplnému zniceni letadla. Béhem
provadéni manévru letadlo dosédhlo nadmérné rychlosti a tthlti ndklonu, které piekrocily povolené
limity, coz vedlo ke ztraté kontroly. Video z kamery umisténé v kabin¢ zaznamenalo, Ze velitel
letadla se snazil obnovit kontrolu, ale netispé$né. To ukazuje, Ze manévry byly pftili§ riskantni a
neodpovidaly schopnostem letadla a dovednostem posadky.

Oba clenové posadky pii katastrofé zahynuli. Velitel letadla byl ptipoutdn bezpecnostnimi
pasy, coz ho udrZelo na misté pfi narazu. Druhy pilot nebyl pfipoutdn, coz vedlo k jeho vymrsténi
z kabiny pfi narazu do zemé. Tento fakt podtrhuje dileZitost dodrzovani bezpe¢nostnich opatienti,
jako je pouZivani bezpe€nostnich pasti, coZ mohlo zachranit zivot druhého pilota.

Hlavni pfi¢inou katastrofy bylo provadéni sloZitych akrobatickych figur, které nebyly
povoleny provoznim manuélem letadla An-2. Béhem téchto manévri doSlo k dotyku zemé
kiidlem, coz vedlo ke ztrat€ kontroly a naslednému néarazu do zem¢. Analyza ukazala, Ze letadlo

bylo natankovano nekvalitnim palivem, ale motor pracoval stabilné, coz neovlivnilo prabéh letu.
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Rovnéz bylo zjisténo, ze velitel letadla nemél platné kvalifikaéni osvédceni pro provadéni letti na
tomto typu letadla a samotné letadlo nemé&lo platny certifikat letové zptisobilosti. To poukazuje na
systémové problémy v kontrole a fizeni letové zptsobilosti letadel a ptipravy posadek.

Thned po katastrofé¢ vedouci letového provozu vyhlasil poplach a na misto nehody byly
vyslany zachranné sluzby. T¢la ¢lentt posadky byla vyprosténa a prevezena do marnice v
Balashise. Hasicské jednotky dorazily na misto rychle, ale nedokazaly zabranit uplnému zniceni
letadla nasledkem pozaru. Rychla reakce zachrannych sluzeb ukézala jejich ptipravenost k akei,
avSak katastrofa se odehrala ptili§ rychle na to, aby bylo mozné zabranit tragickému vysledku.

Katastrofa letadla An-2 RA-35171, k niz doslo 2. za#{ 2017 na letisti ,,Cerné* v Moskevské
oblasti, byla vysledkem nékolika faktorti a nedostatku, které vedly k tragickému konci. Poruseni
letovych predpisl, zejména provadéni slozitych akrobatickych manévrii, které nebyly povoleny
provoznim manuélem letadla An-2, bylo hlavnim faktorem vedoucim ke katastrofé. Tyto manévry
zahrnovaly figuru ,,sud®, béhem niz letadlo dotklo kiidlem zemé, coz vedlo ke ztraté kontroly a
naslednému zniceni letadla. Nedostatena ptiprava a kontrola rovnéz hraly svou roli. Pestoze byla
provedena predletova ptiprava, nebylo provedeno I€katrské vySetieni posadky, coz mohlo piispét
k nedostatecné pripravenosti posadky. Velitel letadla mél nedostatecny pocet nalétanych hodin na
letadle An-2, coz mohlo ovlivnit jeho schopnost bezpe¢né provadét slozité manévry. Pouziti
nekvalitniho paliva rovné€z piedstavovalo potencidlni riziko, ackoli to nemélo vliv na vykon
motoru béhem letu. Nedostatecné zajisténi druhého pilota, ktery nebyl piipoutan bezpe¢nostnimi
pasy, vedlo k jeho vymrsténi z kabiny a smrti pii ndrazu do zemé¢. Tento fakt zdlraziuje dalezitost
dodrzovani bezpec¢nostnich opatieni na palub¢ letadla. V dob€ nehody rovnéz chybély specifické
predpisy a dokumenty, které by presn¢ definovaly postupy a bezpecnostni opatieni pro provadéni
demonstracnich letd na civilnich letiStich, coz mohlo pfispét k nedostatecnému zajisténi
bezpecnosti.

Na zaklad¢ vyse uvedenych zjisténi bylo doporuceno piijmout nékolik opatieni ke zvyseni
bezpecnosti letit a prevenci podobnych katastrof v budoucnu. Mezi tato opattfeni patii zptisnéni
kontroly letovych operaci, zlepSeni ptipravy a vycviku posadek, zavedeni ptisnéjSich pozadavkl
na minimalni pocet nalétanych hodin na konkrétnim typu letadla pfed provadénim slozitych
manévri a povinné lékatské vySetteni pfed kazdym letem. Rovnéz je tfeba regulovat kvalitu paliva

a zajistit povinné pouzivani bezpecnostnich past viemi ¢leny posadky béhem letu.
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10 NAVRHY ZAHRNUJICI OPTIMALIZACI LIDSKE
VYKONNOSTI V PRACOVNICH PODMINKACH A ZVYSENI
UROVNE BEZPECNOSTI BEHEM LETU

10.1 Systém testovani mentélniho stavu pilotu pomoci Al

Nekteti lidé maji tendenci pfeceniovat své schopnosti, coz miize vést k tragickym
nasledkim, zejména v kriticky diilezitych oblastech, jako je letectvi. Bohuzel, katastrofa letadla
An-2 RA-35171, ke které doslo 2. zaFi 2017 na letisti ,,Cerné” v Moskevské oblasti, je jasnym
ptikladem tohoto jevu.

Eexistuji rychlé kognitivni testy s vyuzitim umélé inteligence. Témito testy se zabyvaji
rizné vyzkumné instituce, univerzity a technologické spole¢nosti, které se specializuji na vyvoj
Al technologii pro hodnoceni lidskych kognitivnich schopnosti. Doporucuji zavést systémy
testovani mentalni pfipravenosti pilotil s vyuzitim umélé inteligence, které by mohly byt velmi
uzite¢né pro piloty pred kazdym letem. Pouziti téchto testi by umoznilo hodnoceni kognitivnich
schopnosti pilotti pfed kazdym letem, ¢imz by se mohly identifikovat potencialni problémy a snizit
riziko nehod. Tento ptistup by vyrazné zvysil celkovou bezpe¢nost a efektivitu leteckého provozu.
Hodnoceni kognitivnich schopnosti by mélo byt provadéno na zaklad¢é testovani pozornosti,
paméti a schopnosti soustiedit se na vice kol sou¢asné, a testti na logické mys$leni a rozhodovani
ve stresovych situacich. Déle je diilezité zahrnout hodnoceni psychologického stavu, coz zahrnuje
hodnoceni trovné stresu a schopnosti s nim pracovat, analyzu emocni stability a odolnosti viici
psychické zatézi, a testy na pritomnost ptriznaka vyhoteni a inavy. Po absolvovani testu by piloti
obdrzeli podrobnou zpétnou vazbu s analyzou vysledki a personalizovana doporuceni pro zlepseni
mentélni a psychologické ptipravenosti. Tato doporuceni by mohla zahrnovat tréninky a cviceni
na zvyseni odolnosti viici stresu a zlepSeni kognitivnich schopnosti.

Zavedeni takového testovaciho systému umozni presnéji hodnotit pfipravenost piloti k
letim, identifikovat potencialni rizika a slaba mista v pfipraveé. Vyuziti Al zajisti objektivitu a

presnost hodnoceni, coz bude dilezitym krokem na cesté ke zvySeni bezpecnosti leteckych leti.

1.1 10.2 Aplikace Technologii Neuralink v Civilnim Leteckém Primyslu

Aplikace Technologii Neuralink v Civilnim Leteckém Primyslu muZze byt pouZivana pro
zlepSeni fizeni, koordinace a sbéru dat

Neuralink, spole¢nost zaloZena Elonem Muskem, vyviji pokrocild rozhrani mozek-pocita¢

(BCI), kterd vytvatfeji pfimy kandl komunikace mezi lidskym mozkem a pocitacem. Tyto
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technologie zahrnuji implantovatelna zatizeni, ktera mohou ¢ist a pienaset neuronové signaly,
stejné jako stimulovat mozek pro zajisténi obousmérné komunikace.

Neuralink jiz dosahl vyznamnych vysledkll ve svych vyzkumech a testech na zvitatech a
dobrovolnicich. V téchto testech bylo prokdzano, Ze implantovatelné ¢ipy mohou uspés$né Cist a
prenaset neuronové signaly, coz umoziuje ovladat externi zatizeni, jako jsou pocitace a roboti a
také mohou stimulovat urcité oblasti mozku, zlepsujici kognitivni funkce a fyzickou aktivitu. Dalsi
¢innosti je poskytovani zpétné vazby, ¢imz se zlepSuje piesnost a efektivita vykonavani tkola.

Tyto vysledky potvrzuji moznost UspéSného pouziti technologii Neuralink pro ftizeni
slozitych systému, jako je letectvi.

Neuralink miize umoznit pilotim fidit letadlo pomoci myslenek, coz zajisti pfesnéjsi a
rychlejsi vykonavani ptikazu.

Pouziti neuronovych signali pro fizeni letadla mizZe vyrazné sniZit zpozdéni, ktera jsou
charakteristickd pro tradicni metody fizeni (rucni ovladani, hlasové piikazy).

Piloti budou moci soucasné kontrolovat nékolik systému letadla (navigace, komunikace,
fizeni letu), ¢imZ se zlepsi koordinace a celkova efektivita fizeni.

Neuralni rozhrani mohou zlepsit koordinaci mezi ¢leny posadky a umoznit palubnimu
pocitaci korigovat potencidln¢ nespravné jednani posadky, coz zajisti efektivnéjsi rozdéleni kol
a synchronizaci ¢innosti.

Technologie Neuralink mohou zajistit okamzitou vyménu informaci mezi piloty a Cleny
posadky, ¢imz se zlepsi spoluprace a rychlost reakce na vzniklé situace.

Neuralink muZe byt pouzit pro kontinualni monitorovani fyziologického a kognitivniho
stavu pilotli, coz umozni v€asné odhaleni ptiznakl unavy, stresu nebo jinych neptiznivych stavii.

Sbér dat o stavu pilotl po delsi dobu miize pomoci pti vytvaieni optimalnich pracovnich
harmonogramu a zlepSovani pracovnich podminek.

Vyhody a Vyzvy

Vyhody:

Neuralni rozhrani zajiStuji pfesnéj$i a rychlejs$i vykonavani ptikazl, coz je obzvlaste
dilezité v kritickych situacich.

Okamzitd vyména informaci a koordinované ¢innosti ¢lenii posadky mohou vyrazné zvysit
efektivitu prace.

Monitorovani a analyza dat o stavu pilotd mohou vést ke zlepSeni jejich pracovnich
podminek a sniZeni Grovné Gnavy.

Vyzvy:
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Implantace zatizeni do mozku vyzaduje feSeni mnoha etickych a pravnich otazek tykajicich
se invazivnosti a bezpecnosti.

Technologie jsou ve fazi vyvoje a vyzaduji vyznamna vylepSeni pied Sirokym zavedenim
do civilniho letectvi.

Bude zapottebi znacné prace na integraci neuralnich rozhrani s existujicimi systémy tizeni
a bezpecnosti letadel.

Technologie Neuralink maji obrovsky potencial pro zlepseni fizeni, koordinace a sbéru dat
v civilnim letectvi. Jejich pouziti miize zvySit presnost a rychlost vykonavani piikazd, zlepsit
koordinaci mezi ¢leny posadky a zajistit nepfetrzité monitorovani stavu pilotli, coz v kone¢ném
disledku povede ke zvySeni celkové spolehlivosti a bezpecnosti letecké dopravy. Pro jejich plné

zavedeni bude vSak nutné vyfesit mnoho technickych, etickych a pravnich otazek.
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ZAVER

V této bakalatské praci bylo provedeno komplexni zkoumdani faktorti ovliviiujicich
vykonnost piloti v civilnim letectvi. Hlavni zaméfenim praci byla analyza psychologickych,
fyziologickych a sociokulturnich aspektii, jakoz i interakci ¢lovéka s technickymi systémy a
okolnim prostfedim. V teoretické ¢asti byly rozebrany hlavni koncepty, jako jsou teorie lidského
faktoru a model SHELL, které pomahaji pochopit a analyzovat interakce mezi rGznymi
komponenty leteckého systému. Podrobné zkoumani faktort, jako jsou stres a inava, umoziuje
identifikovat hlavni pfi¢iny chyb. Prakticka Gast prace se zaméfila na vyuziti modernich
technologii, jako je umélé inteligence, implantacni systémy Neurolinka pro monitorovani stavu
pilotli a fizeni stresu. Na zéklad¢ provedené analyzy byly navrzeny konkrétni doporuceni pro
optimalizaci lidské vykonnosti v pracovnich podminkach. Na konci bakalaiské prace zdraziuje
nutnost systémového piistupu k fizeni lidského faktoru v letectvi. Zavedeni modernich technologii
a metod, stejné jako pravidelné Skoleni a monitorovani stavu pilott, jsou dileZitymi kroky ke
zvyseni bezpecnosti a efektivity leteckych operaci. Vysledky tohoto vyzkumu mohou slouzit jako
zéklad pro vyvoj novych strategii a programti zameienych na zlepSeni pracovnich podminek piloti
a sniZeni rizika leteckych nehod.

Prakticka cast této prace je vénovana vyzkumu pouziti umélé inteligence pro detekci
mentalniho zdravi a stresu u pilotii. Zkoumaji se rizné aspekty, mentalni a psychicky stav pomoci
umele inteligence. Provadi se analyza dat z testli a hodnoceni stavu pilota. ZhorSené mentalni
zdravi je jednim z nejvyznamnéjSich problémut v letectvi, ktery pfimo ovliviiuje bezpecnost a
efektivitu lett. Stav pilotd bude neustalené monitorovan systémy Al spolu s interfacem Neuralink
a pred letem budou pravideln¢ provadéni diagnostické testy pomoci dotaznikti , které vypliuji pred
letem, aby pilot byl dobfte ptipraven k letu z mentalniho hlediska. Piloti také mohou sledovat jeden
druhého a hlasit ptiznaky zhorSeni mentalniho a psychického zdravi. Tyto metody vSak umoziiuji

ptesné odhalit vady a vyhnout se nehodé.
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