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Anotace

Tato prace se zamé&fuje na problematiku aviofobie a strach z 1étani. Na aviofobii, tedy
chorobny strach z 1étani, je nahlizeno jako na psychologicky problém, ktery ptedstavuje pro
trpiciho piekazku zabranujici beztizkostnému zvladnuti cestovat vzduchem. Srovnana je
v kontextu s ostatnimi fobiemi, které mohou tizkostné obavy umoctovat, ale také dopliiovat.
Na rtznych fazich ptfipravy na let a cestovani jsou prezentovany stresory, které na Cloveka
pusobi. U metod zvladani aviofobie je kladen diraz na terapeutické prostfedky a svépomoc.
Doporuceny jsou kognitivné behavioralni metody a expozice a terapie zaplavenim. Zvlastni
kapitola je vénovana vyuziti virtudlni reality. O farmakologickych metodach prace pojednava
okrajové. Doporuceny jsou i dal$i prostiedky napomahajici zvladnuti strachu z 1étani, jako je
zakladni popis letovych prvki, systému avioniky a vysvétleni principt vycviku posadky a
trénovani jejich schopnosti. Na nich lze dokazat, ze let je pro cestujiciho bezpecény.

Prace si klade za cil slouzit jako zékladni orienta¢ni material, ktery by mél kazdému, kdo
bojuje se strachem z 1étani, pomoci se orientovat v problematice a dostupnych moznostech

feSeni.
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Abstract

The work is focousing on aviophobia and fear of flight. Aviophobia is discussed as
pathological fear of flight, which represents psychological problem resluting in big discomfort
or unacceptability of travel in the air. It is compared with other phobias, which can increase
anxiety. On different parts of the travel is shown what kind of stressors can impact on
traveller. The ways, how to cope with a fear of flight, are focused on therapeutical techniques
and self-help. Cognitive behavioral methods and flooding therapy are recommanded. Special
chapter is devoted to virtual reality. Pharmacological methods are marginally discussed.

There are also recommended other resources which can help to cope with a fear of flight as
basic decribe of flight, avionics and safety procedures where is demonstrated that the flight is
safe for the traveller. The goal of this work is to provide the basic materials and alternatives

which can be usefull to everyone who is coping with a fear of flight.
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1 LIDSKA TOUHA LETAT

Lidsky zivot je uzce spjaty s potiebou cestovat. Od cestovani za potravou, obzivou,
nebo vhodnéj$im klimatem se zaroven s globalizaci vyvinula nutnost cestovat za praci,
rodinou, zndmymi, nebo vzd&lavanim. Svét se najednou stal mensim. Zadna vzdalenost na
Zemi dnes neni nepfekonatelna a ambicidozni plany do budoucna ukazuji, Ze ani cestovani na
nejbliz§i planety nebude problém. V pribéhu déjin se vyrazné ménily pozadavky na
prostfedky, kterymi se bylo mozné piepravovat. Dopravni prostiedky se vyvijely soucasné s
dostupnymi technickymi moznostmi, které byly k dispozici. Nejvétsi rozvoj v této oblasti
zaznamenavame v 19. stoleti, ve kterém se lidstvu podatilo pokofit i pfepravu vzduchem. S
vyvojem dostupnych technologii roste i pozadavek stale vy$siho komfortu. Proto se od
cestovani pésky presouvame k povoziim tazenym kofimi a od nich zase k parnim vlakim,
lodim, autim a nakonec i letecké doprave.

Pfepravovat se vzduchem je jednim z nejkomfortnéjSich, nejrychlejSich a
nejbezpecnéjSich zplisobli. Zaroven je ale pro ¢lovéka nejméné prirozené, a proto muize V
nékterych lidech vzbuzovat obavy. Béhem této formy piesunu ztracime pevnou pudu pod
nohama a svéfujeme svij zivot pilotovi - osobé&, Kterou ani nezname, a dobrovolné se
nechavame zavtit do véci, ze které neni Uniku. Je proto pochopitelné, Ze nejen v prabéhu letu,
ale i pted nim, pfipadné po ném, dochazi k mnoha stresovym situacim, se kterymi se musi
¢lovek vyrovnat.

Ve své praci se chei vénovat stresoriim, které nam cestovani letadlem znepiijemnuji a
v krajnim ptipad¢ nedovoluji. Popsany budou také zakladni metody, jak tyto stresory co
mozna nejlépe zvladnou a uzit si tak let v nejvétsim mozném pohodli.

Létani se stalo jednou z nejhojnéji vyuzivanych metod hromadné piepravy osob a
nakladu, bez které si dnes svét lze jen téZko predstavit. Pies veskeré netspésné pokusy vice
nebo mén¢ bizardnich stroji se koncem roku 1903 uskutecnil prvni zdokumentovany let
letadla téZSiho nez vzduch. Bylo to letadlo bratti Wrighti. Let trval 12 vtefin a uletél
vzdalenost 37 metrt. Letadlo se jmenovalo Wright Flyer (dnes znamé jako Kitty Hawk).
Udalosti bylo nejprve vénovano malo pozornosti, ale nakonec zménila jednou provzdy dé€jiny

cestovani.



Letecka doprava se postupem casu stala dostupnou kazdému. UZ se nejednéd pouze o
luxus urceny vyvolenym, ktefi si mohou dovolit za letenku zaplatit jakoukoliv ¢astku. S
neustale rostoucim poctem cestujicich se pfimou imeérou zvysuje i pocet lidi, ktefi maji z
1étani strach. Proto se zvysSuje 1 nutnost potfeby ucelené metodiky, ktera by se zabyvala

moznostmi zvladani strachu z 1étani.

1.1 Rozdéleni dopravnich prostiedki pohybujicich se ve
vzduchu

Podle ucelu délime leteckou dopravu na civilni, nebo vojenskou.

Podle principu letu:

Letadla leh¢i nez vzduch
- bezmotorova (balony)

- motorova (vzducholod¢)

Letadla t&z8i neZ vzduch
- S nosnymi plochami
- Bezmotorové (kluzak, padak)
- Motorové (letoun)
- Bez nosnych ploch
- Bezmotorové (druzice)

- Motorové (raketa)

Nejcastéji se jako bézni cestujici setkdvame s civilnimi motorovymi letadly t€z§imi nez

vzduch, kterym budu v mé praci vénovat vyhradni pozornost.

1.2 Létani a ¢lovék

Lidsky organizmus je ptfizplsobeny Zivotu na zemi, kde existuje pfirozena stalost
prostfedi, na které jsme od narozeni zvykli. Jakmile se drZzime "nohama na zemi" citime se byt
jisti a v bezpeci. Jako urCitou formu ptrechodu mezi pobytem na zemi a pohybovanim se ve

vzduchu vnimam lodni dopravu. Béhem ni se nemusime spoléhat na princip vztlaku, ale
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musime se podiizovat jinym zdkontm, neZ kdyz napiiklad cestujeme autem. Navic pokud se
"néco pokazi", mame moznost, za pfedpokladu ze zvladneme plavat, nebo mame vybavenou
lod’ zadchrannymi prostfedky, vlastnimi silami udélat maximum pro pteziti.

Tato situace neplati ve vzduchu. Dopravni letadla nejsou bézné vybavena padaky
(pfestoze by psychologicky efekt pocitu bezpeci jisté mély). Nehody, pokud k nim béhem letu
dojde, byvaji fatalni. Nemizeme se tak spolehnout na svoje schopnosti a znalosti taktiky
preziti, at’ jsou sebevétsi. Na palubu musime vstupovat s plnou divérou v technicky stav
letadla, o ktery se staraji mechanici a se spolehnutim se na piloty, jejich schopnosti a
vysSkoleny personal, kterym po dobu cestovani svéfujeme svij zivot. Ne kazdy je ochotny tato

fakta bezpodminecné piijmout.

1.3 Vliv cestovani vzduchem na lidské zdravi

Pokud se rozhodneme cestovat vzduchem, opoustime tak divérné znamé a bezpecné
prostfedi a dobrovolné se vyddvame do nehostinnych a nepfirozenych mist, kam bychom se
bez technického pokroku nikdy nedostali. Zména prostfedi sebou nese i zménu okolnich
vlivi, které plisobi na nas organismus.

Prvni okamZité zfejmou zménou je vySka. Pii letu v cestovni hladiné se pohybujeme
podle typu letadla a podle mista, kterym zrovna prolétavame, ve vySce piiblizné deseti
kilometrt. Se stoupajici vyskou klesa okolni tlak spole¢né s teplotou, ktera se pohybuje
od -50 do -60° C. Primérna cestovni rychlost je 850 kilometrti za hodinu. Lidsky organismus
by nevydrzel nizky okolni tlak, a proto musi byt letadlo pfetlakovano na tlak, ktery odpovida
vysce 1800 - 2500 metrt nad motem.

Z fyziologického hlediska mizeme zmény pocitit napiiklad neptijemnym zalehnutim,
nebo praskdnim v usich, které se déje v dusledku rozdilnosti okolniho tlaku a tlaku v letadle.
Pokud letadlo stoupad, okolni tlak klesa a vzduch ze stfedniho ucha tla¢i na usni bubinek. To
méa za nasledek nejen nepiijemny pocit tlaku, ale také snizenou moZnost slySet. Télo
vyrovnava tlak eustachovou trubici, kterd usti z vnitfniho ucha do nosohltanu. Proto se
doporucuje zyvani, nebo zvykani zvykacky behem letu.

Pti sestupu se potom déje opacny jev, pii kterém je ve vnitinim uchu niZsi tlak a zvySujici se
okolni tlak piisobi na usni bubinek zvenku. V tomto ptfipadé¢ mize pomoct zavieni pusy a

opatrné fouknuti do nosu, ktery drzime ucpany prsty.



Dalsi nepfijemny jev vysvétluje Boyle-Mariotiv zakon. Podle néj je vzduch, ktery se
nachazi v télnich dutinach vlivem nizsiho okolniho tlaku rozpinan (zvétsuje sviij objem) a kdyz
nemiize volné z télnich dutin uniknout, miize to zpiisobit problémy doprovizené bolesti.* Proto
je vhodné omezit konzumaci sycenych mineralnich vod.

Hypoxie, ktera miize nastat, je zpisobena nedostatkem kysliku v dasledku nizSiho
tlaku v kabing letadla. Zdravy ¢loveék nemusi tuto zménu viibec zaznamenat. Schopnost krve
prenaset kyslik se ale zhorSuje v souvislosti s nékterymi onemocnénimi, nebo konzumaci
omamnych latek (nikotin, alkohol). V pfipad¢ ze k hypoxii dojde, lze jeji ptiznaky odstranit
podanim kysliku z kyslikové soupravy, ktera patii do vybavy kazdého letadla.

Vlivem zrychlen¢ho a povrchového dychani miize dojit k hyperventilaci. Jde o stav,
ktery vede k "prebytku kysliku a snizeni hladiny kyslicniku uhlicitého v téle. Nizkda hladina
kyslicniku uhlicitého v krvi ma za ndsledek pokles krevniho tlaku. K obvyklym projeviim patii
znecitliveni ¢i brnéni v rukach, nohach a tvarich, pocity zavrati a mdloby".2 Pro odstranéni
ptic¢in hyperventilace a predejiti tak omdleni, je nutné snizit rychlost dychani. V krajnim
ptipad¢, pokud se nedafi upravit rychlost dechu, lze pouzit papirovy sacek, do kterého
postizeny vydechuje a opét z né& nadechuje. Tim se vyrovnd hladina kysliku a oxidu

uhli¢itého v krvi a pfiznaky odezni.

Nejedna se ale pouze o vnitini, fyziologické prostredi, které nam pulsobi vlivem
zménénych okolnich podminek nepohodu. Dalsi ptekazkou, se kterou neptichdzime b&ézné do
styku, je zvySeny hluk, na ktery nejsme zvykli. Trva cely let a ma za nasledek zhorSené

podminky slySitelnosti.

1.4 Strach z létani, nebo aviofobie

Zatimco jistou formu strachu miZe pocitovat velké procento cestujicich, ktefi leti
poprvé, nebo se pro né nestalo cestovani letadlem béznou zaleZitosti, nepfedstavuje pro né
patologicky jev. Naopak u lidi trpicich aviofobii jsou jejich obavy zavaznou piekazkou, ktera
¢ini let velmi nepohodinym, nebo v krajnich ptipadech neuskutecnitelnym. Statistiky

nejbéznéji uvadi, ze patologickym strachem z 1étani trpi az 20% lidi.

' CECHOVA aj., 2008, s. 117
2HARTL a HARTLOVA, 2000, s. 201



Lidé, ktefi zazivaji zvySenou nepohodu béhem letu, rozdélim, na tyto kategorie:

1) Lid¢ trpici aviofobii
2) Lidé trpici jinou fobii spojenou s cestovanim vzduchem

3) Lidé trpici strachem z 1étani (napiiklad vlivem nedostatku informaci o letovych principech)

U lidi trpicich chorobnym strachem z 1étani je dulezité rozliSovat zda-li trpi pfimo
aviofobii, nebo jinou fobii, ktera souvisi s cestovanim vzduchem - napiiklad klaustrofobii,
akrofobii, a jiné. Samotny strach béhem letu nemusi mit ptivod pouze ve strachu z 1étani, ale
napiiklad ve strachu z uzavienych prostor, nebo z vySek. Muze se také jednat o jejich
kombinaci.

Dulezita je také duvéra v ostatni a jejich schopnosti. U nékterych lidi sta¢i vysvétlit zakladni
principy letu a letovych systémil, pfipadné popsat vycvikovy program palubniho personalu,

coz ma samo o sob¢ ucinek zvysujici divéru v samotny let.

10



2 UZKOSTNE PORUCHY

Jedna se o skupinu poruch, "charakterizovanou intenzivni vzkosti ¢i maladaptivnim
chovanim s cilem redukovat uzkost. Do této kategorie patii poruchy, které se drive nazyvaly
neurozy. Napr.: generalizovana uzkostna porucha, panicka porucha, fobicka porucha,

posttraumaticka stresova porucha".3

2.1 Zarazeni aviofobie

Aviofobie patii do specifickych tzkostnych poruch (fobii). Specifické fobie
charakterizujeme jako: "nepriméreny strach z urcitého konkrétniho objektu nebo situace.
Postizeny netrpi priznaky uzkosti, pokud se nesetka nebo se neobdava setkani s fobickym
podnétem. Nemocny si je vSak vedom, Ze jeho strach neni raciondlné odiivodnény, cimz se lisi
napr. od paranoidniho pacienta. Mezi nejcastéjsi specifické fobie patii fobie ze zvirat, zvlaste
ze psu, hadii, hmyzu a mysi. Dalsimi béznymi fobiemi jsou klaustrofobie (strach z uzavienych

prostor) a akrofobie (strach z vysek), z bourky apod.". 4

2.2 Vybrané uzkostné poruchy a fobie, které s letem souvisi

Ze zakladni definice nize uvedenych poruch a fobii je zfejmé, Ze kazda predstavuje
pro trpiciho zasadni piekazku v bezproblémovém zvladnuti letu, protoZe s nim piimo souvisi.
Nez se zacneme aktivné zabyvat odstranovanim strachu z létdni, méli bychom si polozit

otazku, odkud nas strach prameni.

3 ATKINSON, 2003, s. 704
* LANKOVA A PRASKO, 2006, s. 2
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2.2.1 Generalizovana uzkostna porucha

"Typickym projevem této poruchy je nadmeérné zaobirani se starostmi a stresujicimi
myslenkami, tykajicimi se casto béznych kazdodennich starosti, obav o zdravi svoje i rodiny,
obav o financni zdleZitosti, Strachu ze selhdni v prdci, obav z budoucnosti. To vede K
uzkostnosti, unave a neprijemnym telesnym pocitum. Priznaky se objevuji nendpadné a
pozvolna. Z télesnych priznakii dominuje svalové napéti, roztresenost, zavraté, nevolnost,
bolesti hlavy, buSeni srdce, nadmérné poceni, apod. Veétsinou je zhorsen spanek, zejména
vecer. Stav je ménlivy a vétsinou trva léta. U rady lidi se potize zhorsuji, kdyz nemaji co délat,

v 14 r 5
napr. o dovolené nebo o vikendu".

Typy chovani, kterymi se snazi lidi tizkost "zvladat" :

1) Zabezpecovaci chovani

2) Vyhybavé chovani

3) Odkladani neprijemné cinnosti
4) Unik z neprijemné situace

5) Neurotické projevy chovani 6

Veskeré tyto projevy maji mit za cil pro trpiciho maximalné¢ mozné€ vyhnout se
konfrontaci s podnétem, ktery u n¢j vyvolava uzkostné obavy. Pokud tyto projevy polozim do
kontextu s cestovanim vzduchem, za zabezpecovaci chovani Ize povaZovat naptiklad tlumeni
emoci pomoci 1éka a alkoholu. V ptipadé vyhybavého chovani je ziejmé, Ze se ¢lovek snazi
do situace nepfijit do styku viibec a vyhyba se ji, pfipadné ji odklada tak dlouho, jak jen to
situace dovoluje. Mezi neurotické projevy patii klepani nohou, preslapovani, hrani si s
predmeéty, okusovani nehtii. Jedna se o automatické pochody, které funguji jako ventil a mirné

o v v,r 7
zbavuji ¢loveka napeéti.

5 LANKOVA A PRASKO, 2006, s. 1
® PRASKO aj., 2006, s. 60
" tamtéz, 2006, s. 61
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2.2.2 Posttraumaticka stresova porucha

Posttraumatickou stresovou poruchu charakterizuje Carterova jako "uzkostnou
poruchu pri niz se po stresové uddlosti, ktera presahovala hranice bézné lidské zkusenosti,
zacnou objevovat disledky v podobée symptomii, jako opétovné prozivani traumatu, snaha
vyhybat se podmétim spojenym s uddalosti, tendence snadno se rozrusit, nocni mury, opakujici
se neprijemné sny, poruchy spanku." 8
"Tezka uzkostna porucha se miize rozvinout poté, co se clovek stane obéti nebo svedkem
stresujici ¢i Zivot ohroZujici udalosti, napr. teroristicky utok, prirodni katastrofy, zndsilnéeni
nebo jiného fyzického nasili, tezkého urazu nebo vojenského zdasahu.

Zevni pricinou posttraumatické stresové poruchy je traumatizujici zazitek. V mozku bylo
nalezeno nékolik zmén v oblastech zapojenych s paméti, stresovou reakci a zpracovdavanim
emoci. Amygdala (Spojend s paméti a zpracovanim emoci) je zvySené aktivovana
vzpominkami na traumaticky zdzitek, zatimco prefrontalni kiira skoro nereaguje na désivée
stimuly, coz mize zpusobit neschopnost potlacit zvysenou aktivitu amygdaly a tim odehnat
traumatické vzpominky. Roli miize hradt i thalamus, nékteri lidé maji genetickou vybavu
spojenou se zvySenym thalamem, ktery miize zpusobovat premrsténou odpoved na negativni

’ rv r . r r jpn ] ) 9
vzpominky a zvyseny sklon k posttraumatické stresove poruse".

2.2.3 Klaustrofobie

Klaustrofobie, tedy strach z uzavienych prostort, ptedstavuje pro trpiciho na palubé
letadla velky problém. Okamzikem uzavieni dvefi se nachazi na misté, kde je velmi omezena

moznost pohybu a neni z n¢j prakticky uniku po celou dobu letu.

2.2.4 Akrofobie

Chorobny strach z vysek ¢i hloubek, pfedstavuje spole¢né s klaustrofobii dalsi z
vyznamnych piekazek. Pfi letu cestovni hladinou se podle mista letu a typu letadla

pohybujeme primérné ve vysce az 10 000 metrt.

8 ATKINSON, 2003, s. 698
% cit. dle EEG biofeedback Brno, 2014
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Béhem svych rozhovorti s ucastniky kurzii metod zvladéani strachu z 1étani jsem mél
moznost poznat, ze i autonehoda, ktera zdanlivé vibec nesouvisi S leteckou dopravou,
vyvolala obavy u c¢loveéka, ktery se pred tim 1état nebal. Na druhou stranu ucastnik jiného

kurzu se pozdéji sam stal pilotem helikoptéry.

Pro zdarné odstranéni piekazek je v prvni fadé nezbytna identifikace prvotniho
problému, ze kterého naSe obavy prameni. Tento krok mizeme ucinit sami, nebo muzeme
pozadat o pomoc odbornika - psychoterapeuta, pokud si s jeho odhalenim nevime rady.
Nékdo se boji létat "odjakziva", nékdo naptiklad po autonehodé€, nebo Spatné zkuSenosti
b&hem predchoziho letu (turbulence, apod.). Dalsi moznosti je navstivit kurz metod zvladani

strachu z létani, kterému se budu podrobnéji vénovat pozdéji.

14



3 STRACH VERSUS UZKOST

Neni bézné, ze by n¢kdo v rozhovoru tekl "trpim uzkosti z 1étani", ale kazdy fekne
"bojim se 1état". Piestoze se na prvni pohled tyto pojmy zdaji byt velmi blizko, jejich definice

je odlisna. Rozdily uvedu v nasledujici tabulce:

Strach Uzkost

Konkrétni stimulus Bez stimulu

Zaméfeny Generalizovana

Redlné hrozby ted’ a tady Potencialni hrozby v budoucnosti
Fazicky Toénicka

Vyssi intenzita Nizsi intenzita

10

Uzkost definujeme jako "strach bez predmétu. Jedinec ma strach a nevi z éeho, ma
pocit, Ze by s nim mél néco udélat, ale nevi co. Z behaviordlniho pohledu je uzkost spousténa
spise specifickymi vnéjsimi okolnostmi. Dle J. Wolpa (1952) je uzkost autonomni odpovédi
charakteristickou pro konkrétni organismus jedince, pri piusobeni Skodlivého podnétu,
pricemz tato odpoved’ je velice rozdilna od jedince k jedinci, ale velmi konzistentni u téhoz
jedince Uzkost je nepiijemny emocni stav doprovizeny psychickymi a somatickymi znaky jako

v Vv, , ’ .y 11
Strach, ovsem pricina neni znama. Jde o "strach z niceho".

3.1 Geneticka podminénost strachu

Novy pfistup na poli vyzkumu fobii, ktery je prezentovan ve studii dr. Briana Diase a
dr. Kerryho Resselera zminiuje v souvislosti s fobiemi velky vliv dédi¢nosti. Béhem
experimentu naucili mySi strachu z tfeSnovych kvéta. Jejich potomci nikdy nepftisli do

kontaktu s impulsem, ktery u jejich rodict vyvoldval fobické stavy. Pfesto pii prvnim

W HHSCHL, s. 8
1 HARTL a HARTLOVA, 2000, s. 659
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kontaktu stimto impulsem potomci prozivali fobii. Autofi také uvadéji piedpoklad, ze

panicka hriiza zpiisobuje zmény v DNA. "

3.2 Zodpovédnost za sviij strach

Lid¢ trpici jakoukoliv formou fobie mohou byt v krajnim ptipadé nebezpecni sobé¢, ale
i svému okoli, pokud jsou vystaveni stresoru. Zodpovédnost kazdého ¢lovéka, ktery pocit'uje
strach z 1étani, by na zakladé¢ jeho intenzity méla vést k dobrovolnému a v€asnému vyhledéani
pomoci, aby se predeslo moznému zachvatu paniky na palubé, ktery predstavuje stresor jak
pro ostatni cestujici, tak zatéz pro palubni persondl. Piedejde se tim také mozné Ujmé na
zdravi. Neprojevujici se strach na zemi se mize necekané projevit naptiklad pfi samotném
startu, béhem kterého se musi nachazet vSichni, v€etné palubniho personalu na svych mistech
a pfipoutani, coZ mize piedstavovat problém. V ptipadé nahlého zachvatu se jedna o akutni
situaci vyzadujici rychly zakrok, ktery nemusi byt napiiklad v prubéhu zminovaného startu
ihned poskytnut. Uvazuji o krajnich ptipadech, které nejsou v zadném ptipadé bézné, ale je

zadouci 0 nich byt informovan.

3.3 Strach pramenici z neznalosti

Od pocatkli letectvi byl ucinén obrovsky krok kuptedu ve vyvoji pouzitych
technologii. Nejednd se pouze o neustdle zdokonalovani materidlll, ze kterych je vyvijen
samotny letoun, ale také 0 navigacni a komunikacni systémy, nebo systémy zabranujicich
kolizi letound. Rychly a neustaly vyvoj v oblasti techniky nesmi vést k podceniovani, nebo
zanedbavani informovanosti pasazért, kteti, pokud situaci dikladné nesleduji, nemaji o
aktualnim déni informace. V disledku toho vznikaji zbyte¢né obavy, které prameni z
nepochopeni, nebo $patné informovanosti o prubéhu jednotlivych fazi letu. Malokdo dnes vi,
ze letadlo, pokud je ve spravné konfiguraci, umi bez jakéhokoliv zasahu posadky "samo"
pfistat; systémy, kterymi jsou moderni letadla vybavena, dovedou zabranit kolizi s jinym
letadlem, nebo terénem; nebo dokonalost naviga¢nich systémt, kterd zarucuje spravnou

navigaci az na drahu i za prakticky nulové viditelnosti.

2DIAS, et al., 2013
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Vyznamnym prvkem, ktery negativné ovliviiuje pohled na piepravu letadlem, je obliba
letecké tematiky ve filmové tvorbé. Naprosto iracionalni a skutecnosti velmi vzdalené,
mnohdy nerealné situace jsou zde prezentovany zpravidla v n&jaké akéni zapletce, ktera
nelogi¢nost danych okamzikl jesté umociiuje. VétSina divakl si ziejmeé uvédomuje, Ze se
jedna o film a nikoliv o realitu, ale problém nastava pravé v okamziku, kdy nejsou schopni
rozpoznat miru realisti¢nosti daného problému, nebo zobrazované zavady. Po takovém filmu
totiz nenasleduje vysvétlovani odbornikii a popis jednotlivych scén z hlediska jejich

autenticity.

Dalsim stresorem jsou situace, které jsou posadkou vyhodnoceny jako standardni, ale
na cestujiciho, ktery nevi co se pravé déje, mizou pusobit jako velmi intenzivni. Jedna se

naptiklad o turbulenci, ke které za letu bézn¢ dochazi.

Vhodné je také seznameni se zdkladnimi principy létani a Skolenim palubniho personalu.
Ziskavame tak moznost proniknout hloub¢ji do problematiky a let letadlem pro nés prestava
byt absolutni nezndmou. Pokud mame mozZnost se o palubnim persondlu dozvédéet, jakym
musi projit obtiznym Skolenim a neustalym zdokonalovanim, mame k nému potom bliz a tim

padem jim mizeme i vic divéfovat.
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4 NEHODOVOST LETADEL

Jak bylo v Givodu zminéno, cestovani letadlem patii statisticky mezi nejbezpecnéjsi
zpusoby dopravy. V roce 1996, ktery byl z hlediska poctu nehod pro aerolinie jednim z
nejhorsich, zahynulo 1187 lidi. Ovsem jen ve spojenych statech prislo téhoz roku na silnicich

o Zivot 40 000 lidi a na celém svété okolo 250 000."

Na nasledujici tabulce muizeme pozorovat procentuelni moznosti vzniku nehody
béhem jednotlivych fazi letu, které byly vypracovany firmou Boeing z analyzy nehod mezi
roky 1959 az 2008. Z udaju je patrné, Zze nejvétsi pocet nehod s fatalnim nasledkem (41%) se
odehraje v pribéhu ptiblizeni na pfistani a samotného piistani (final approcach / landing).
Druhou nejrizikovéjsi ¢asti letu je start a po¢atecni stoupani (takeoff / initial climb), kdy je na
letadlo vyvijena maximalni zat¢z. Béhem tohoto manévru dochazi k 16 % nehod. Dale jsou v

tabulce udaje o fatalnich nehodach, ke kterym dochazi na palubé letadla (onboard fatalities).

Percentage of fatal accidents and onboard fatalities

Taxi, load/ 16% A1%
unload,
parked, Initial Climb Initial Final
tow Takeoff climb (flaps up) Cruise Descent = approach = approach = Landing
Fatal accidents = 11% 1% 5% 8% 9% 4% M1% 19% 23%
Onboard fatalies = 0% 12% 5% 1% 18% 3% 18% 17% 17%

17% 33%
Initial
appgoachv Final
Exposure * AR
(Percentage of flight fix
time estimated fora 1% 1% 14% 57% 11% 12% 3% 1%

1.5 hour flight)
14

Note: Percentages may not sum precisely due to numerical rounding.

13 GRANT, 2003, s. 403
4 BOEING, 2013, s. 20
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Ve vy¢tu nehod je dilezité rozeznavat, zda byla nehoda zpiusobena regionalnimi / malymi

dopravci, soukromymi piloty, nebo aerolinkami. Z nasledujici tabulky jsou patrné pocty umrti

na jeden milion letovych hodin.

Typ dopravy Pocet umrti na jeden milion letovych hodin
Aerolinky 4,03

Regionalni piepravci 10,74

Aerotaxi 12,24

Vseobecné letectvi 22,43

15

Pravdépodobnost, Ze se budeme ucastnit letu, béhem kterého nékdo zemie, nebo ze sam budu

smrtelné zranén, ukazuje nasledujici tabulka:

Pravdépodobnost ti¢asti na

letu kde bude nejméné jedno

Pravdépodobnost, Ze ptijdu o

zivot béhem jednoho letu

umrti
78 nejvétsich aerolinii na 1:34 000 000 1:4,7000 000
svete
39 aerolinii s nejmensim 1:10000 000 1:19,8 000 000
poctem nehod
39 aerolinii s nejhor$im 1:1,5000 000 1:2000 000

poctem nehod

16

Uvédomuji si morbidnost statistiky, ve které je vycet pravdépodobnosti smrti, ale jak je z Cisel

patrné, i beéhem letu s nejhtife hodnocenymi aeroliniemi z hlediska bezpecnosti, je znacna

Sance, ze let cestujici prezije.

15 KEBABJIAN, 2013
18 tamtéz, 2013
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Prestoze je nehodovost letadel ve srovnani s ostatnimi dopravnimi prosttedky velmi
nizka, kazda je okamzité celosvétové medializovana. Dilezitou roli hraje i pocet obé&ti, ktery
je zna¢éné vyssi, nez napiiklad u autonehody. Veskeré informace 0 letecké nehod¢ jsou diky
roz§itenosti informacnich technologii pro laika dostupné prakticky na kazdém kroku (televize,
noviny, internet). Pfili§ podrobné, ¢asto nespravné a spekulativni informace, které se z téchto
zdrojii 1ze dozvédét, vnimd clovek trpici strachem z 1étdni jako ohrozujici. Mize si je
iracionalné generalizovat na leteckou dopravu jako celek. Pfi hodnoceni celkového obrazu o
letecké dopraveé potom muze dojit u trpiciho k zapojeni procesu selektivniho vybéru faktii 18
ktery ma za nasledek dohledavani pouze negativnich informaci. Ty potom strach z létani
prohlubuji.

Dulezitou roli v tomto procesu hraje i lidska vlastnost silné potieby smysluplného
vykladu skute¢nosti. Yalom, nebo Frankl se ve svych dilech zabyvaji smyslem jakoZzto
prvkem, jehoz neustala potieba a hledani utvari nas zivot. "7Tyto uvahy o smyslu Ize vztahnout
nejen na lidské Zivoty jako celky, ale i na dilci Zivotni udalosti. V jistéem smyslu lze hledani
smysluplného vykladu skutecnosti chapat jako primo Zivotné dileZitou a moznd i evolucné
zachovanou zalezZitost, protoze zjistovani, interpretace a vyhodnoceni faktu (rozlisent ,, dobré* vs.
,Spatné*) jsou nezbytnou soucdsti seberegulujicich procesu organismu a cim lepsi je jejich
sirovei, tim vyssi jsou Sance na preziti (Stake, 2004)".*°
Clovek trpici aviofobii si tak vytvafi vlastni iraciondlni teorie o nebezpecnosti letecké dopravy.
"Pokud ma clovek néjakou teorii, mize nastat situace, kdy fakta sice jsou registrovana, ale jsou

) v v , v . Ve . .. 20
zdroven vysvétlovana tak, Ze cokoli se déje, podporuje danou teorii".

7 KEBABJIAN, 2013, 2013
8 PRASKO aj., 2006, s. 69
¥ ZATLOUKAL, 2010, s.2
0 Tamtéz s. 5
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4.1 Lidsky faktor v nehodovosti letadel

Uvadi se, ze 65 - 75 % leteckych nehod jsou zpiisobeny vlivem lidského pochybeni.
Toto pochybeni mize byt na stran¢ palubniho personalu, fidicich letového provozu, nebo na
stran¢ udrzby letadla. V disledku neustdlé modernizace palubni desky a zdokonalovani
mize byt neustdlé zdokonalovani a vyvoj navigacnich systémtl. Diky vyvoji vznikly
mechanismy, které po vyhodnoceni situace viibbec neumozni pilotovi danou operaci provést,
protoze ji vyhodnoti v danou chvili jako nebezpe¢nou pro let. Tento fakt muze zdanlivé
pusobit jako naprosto prevratny krok spradvnym smérem, ale nemusi tomu byt vzdy tak.
Prestoze jsou stale Castéji slySet nazory, ze v blizké budoucnosti uz nebudou piloti vibec
potieba a v§e budou fidit stroje, jedna se pouze o domnénku. Sebedokonalejsi systém nemuiize
vyvazit kombinacni schopnosti ¢lovéka se zkuSenostmi a jeho mozkem, ani neustéle
dokonalejsi uméla inteligence. Nestavim se do role odpiirce pokroku a novych technologii, ale
za predpokladu ze nastane situace, ve které je rozhodnuti pilota spravné a neni umoznéno jej
realizovat v disledku naprogramovanych systémil letadla, neni néco v poradku. Systém
funguje pouze tak, jak je naprogramovan. Obsazeni pomyslné nekone¢ného mnozstvi situaci,
které mohou nastat, neni v silach programatorti a rozhodujici vliv na fizeni letadla by mél mit
vzdy a pouze pilot. Od analogovych pfistrojii a mechanického ovladani, se dostavame k
pocitacem fizenym systémuim, kde ziskava na zasadni dilezitosti spravnost softwaru. Kazda

forma ma sva pro a proti.
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Nasledujici tabulka ukazuje statistiku pticin 1085 leteckych nehod v obdobi od 1950
do 2010. Zahrnuta jsou letadla s vice nez 18 pasazéry na palub¢ a jedna se pouze o komercné

provadéné lety.

PRICINA 1950 | 1960 | 1970 | 1980 | 1990 | 2000 | 2010
Chyba pilota 40 34 24 26 27 30 29
Chyba pilota (v souvislosti s pocasim) 10 17 14 18 19 19 15
Chyba pilota (v souvislosti s technickou 6 5 5 2 5 5 5
zavadou)

CHYBA PILOTA - SOUCET 57 56 43 46 51 54 50
Jiné lidské pochybeni 2 9 9 6 9 5 7
Pocasi 16 9 14 14 10 8 12
Mechanické zavada 21 19 20 20 18 24 22
Sabotaz 5 5 13 13 11 9 9
Jiné pticiny 0 2 1 1 1 0 1

21

Pokud dojde k nehodé v dusledku chyby pilota, jedna se v naprosté vétsing piipadt 0
fetézec chyb. Dulezité systémy v modernich letadlech jsou né&kolikrat jiStény. V kapitole
zabezpeCeni letadla se tomuto problému budu vénovat podrobnéji. Nékolikandsobnym

Jisténim je vylouceno, aby jedina pilotova chyba méla za nésledek okamZité zficeni letadla.

4.2 Tenerife 1977

"Nejvetsi letecké nestesti 20. stoleti se odehralo v roce 1977 na Tenerife na
Kanarskych ostrovech. Dva Boeingy 747 spolecnosti KLM a Pan Am se srazili na zemi a o
Zivot prislo 582 lidi. Jako mnoho jinych letist, nebylo ani toto vybaveno pozemnim radarem a
sledovani pohybu letadel po plose bylo mozné jen vizualné. Ke srdazce doslo za Spatné
viditelnosti, letadla nebyla z kontrolni veze videt a ani navzdjem se nemohla pozorovat.

Americka osadka méla potize porozumét anglictine spanélského dispecera, kdyz se pri

21 KEBABJIAN, 2013
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rolovani pokousela podle jeho pokynu najit spravny vyjezd z drahy. Pilot nizozemského
letadla se ve spéchu a zmateny domnival, Ze ma povoleni ke vzletu, coz nebyla pravda, a

. ’ v . . ’ . 22
vyrazil po draze primo proti americkému Boeingu".

4.2.1 Rozbor nehody

Z uvedeného ptikladu vidime, ze se v Zadném piipad¢ nejednalo o jeden problém, ale o cely

fetézec chyb:

1) Spatna komunikace (hned na né¢kolika trovnich)
2) Spatné pocasi
3) nedostatecné vybaveni letiste

4) pilotova chyba v tisudku

Jako naprosto zdsadni vnimadm v této katastrofé¢ Spatnou komunikaci. Spravnou
komunikaci totiz jde predejit jakémukoliv problému (a to nejen béhem latani). Mezinarodné
uznavanym jazykem pro dorozumivani se mezi letadlem a fizenim letového provozu je
Anglictina. Po domluvé mezi obéma stranami je mozné dohodnout komunikaci v jazyce
prelétavaného statu, ale pii mezinarodni letecké dopravé se tato moznost pfili§ nevyuziva pro
lepSi porozuméni zaméru vSech ucastnikli letového provozu. Nastal by tak zbyte¢ny zmatek,
ve kterém by realn¢ hrozilo, Ze si nebude rozumét navzajem nikdo.

V tomto piipadé¢ vnimam za havarii nejvice zodpovédného leticiho pilota nizozemského
letadla, ktery vzlétnul bez letového povoleni. Druhy pilot mél okamzité zasdhnout a zamezit
tak moznosti startu. To uz ale spada do kategorie CRM?, které bude vénovana samotna
kapitola.

Vybava letiSt¢ nemusi nutné obsahovat radar pro sledovani pohybu na zemi, ale o to vic
potom musi byt slozky fizeni letového provozu a piloti opatrnéj$i za Spatné viditelnosti.
Kdykoliv, pokud to v&€z nebo sam pilot uzna za vhodné, miZze v rdmci bezpecnosti odmitnout
start. V tomto pfipad€ ani véZ, kterd nemohla nic vidét, ani pilot, ktery nic nevidél a jesté k

tomu nerozumél, udélali fatalni chybu.

2 GRANT, 2003, s. 405
23 Crew ressource management - sou&innost a pravomoci v ramei posadky
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5 HLAVNI RIZIKA OVLIVNUJICI
BEZPECNOST LETU

5.1 Retézec chyb (automatizovani tiloh)

Jak jsme v predeslé kapitole zminili, za nehodu s tragickymi nasledky muize vzdy
posloupnost nékolika fatalnich chyb po sob&. Aby se témto chybam ptedeslo, prodélavaji
piloti a palubni personal v pravidelnych ¢asovych intervalech skoleni na simulatorech.

Dalsim prvkem ochrany je zdvojena kontrola (kazdy krok pilota leticiho je
kontrolovan druhym ¢lenem poséadky). Piloti jsou také Skoleni v komunikaci v rdmci posadky
CRM, ktera vymezuje spravnou formu komunikace a porozuméni mezi jednotlivymi ¢leny.

Neustale jsou zdokonalovany systémy na palubé, které jsou schopné vyhodnotit
pilotovo jednani jako potencidlné nechténé, nebo nebezpecné a podle programu potom pilota
na tento fakt upozorni, nebo samy provedou pfislusnou korekci.

Mezi dalsi opatfeni patii stanoveny maximalni pocet nalétanych hodin béhem urcitého
¢asového obdobi, aby se predeslo unavé nebo stresu pilotd, ktery zvySuje riziko vyskytu

fetézce chyb.

5.2 Chyby v komunikaci

Bezpecnost celého letového provozu zéavisi na komunikaci. Jak jsem zminil,
mezinarodnim uznavanym jazykem pro komunikaci v letovém provozu je Angliétina. Uroveii
anglictiny se li$i v ramci jednotlivych zemi i matefskych jazykt personalu. Komunikace s
Britem na letiSti Heathrow, pro kterého je Angli¢tina matefskym jazykem, bude probihat na
jiné urovni, nez komunikace s fidicim letového provozu napiiklad na Tenerife.

Metodika ovétovani znalosti anglického jazyka spéje ke sjednoceni v ramci vSech spolecnosti,
které sdruzuji mezinarodni organizace. Pozadavky na uroven neustale rostou. Piesto dochazi k
situacim, kdy je nutné se na néktery pokyn ptat n€kolikrat za sebou. Porozuméni totiZ neni
pouze o schopnostech mluvit Anglicky, ale také o prostiedi, ve kterém se posloucha. Hluk a

pienos mezi zatfizenimi neni vzdy optimalni a v kombinaci se Spatnou angli¢tinou je potom
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velmi obtizné€ nesrozumitelny. Pfesto jej musi zkuseny pilot byt schopny bezchybné a spravné

dekoddovat.

5.3 DalSi rizika ovliviiujici let

Neustale zdokonalovani techniky, trénovani komunikace, nebo digitalizace pilotni
kabiny jesté neznamena vylou¢eni vSech rizik, které mohou na letadlo pfi provozu pusobit. V
této souvislosti chci zminit zejména hejna ptaku, kteti zapficinili nejednu katastrofu.

Napory vétru, nebo turbulence v tGplavu®® jsou rizikovou soucasti letu. "Ndhié zmény
smeru, nebo rychlosti vétru, které se mohou objevit v pripadeé, Ze stroj prolétd rozhranim mezi
riiznymi vrstvami vzduchu, maji za nasledek jeho propadnuti az o nekolik set metri. Pro
pasazéry je to hrizyplnd zkuSenost".”® Propady 0 aZ n&kolik set metri jsou sice teoreticky
mozné, ale béhem provozu se prakticky nedéji, a pokud uz k nim dojde, jde o propad v fadu
nékolika metrii. VSe je v soucCasné dob& zajiSténo neustdle se zdokonalujicim palubnim

radarem vyhodnocujicim aktudlni pocasi pfed zamyslenou drahou letu.

5.3.1 Turbulence

V pribéhu veskerého pohybu na letadlo plisobi néjaké sily. UZ béhem pojizdéni je to
mimo jiné proudéni vétru v rizné intenzité. Toto proudéni se pii pohybu vzduchem stava
mnohem patrnéj§i a nepfijemnéjs$i. To ma za nasledek zvysené vibrace letadla, které jsou
umocnény nutnosti neustalé korekce kurzu letadla pilotem.

Turbulenci délime na mirnou, stfedni a silnou. Pfestoze intenzita ani jedné z nich
nepifedstavuje pro letadlo zadvazné nebezpeci, na cestujici ptsobi nepohodlné a v kazdém
ptipadé se jedna o dal$i z vyznamnych stresorti. Doporucuje se, aby byl cestujici preventivné
pfipoutan v pribéhu celého letu, 1 kdyZ k tomu neptikazuje signalizace. Pti vletu 1 do mirné
turbulence musi pilot vzdy signalizovat povinnost k pfipoutdni se. Tato signalizace tedy nema
nic spole¢ného s mirou zavaznosti turbulence, ale ptisobi jako nutna prevence.

Priletu oblasti s turbulenci nejde nikdy uplné zabranit, ale v ramci dikladné piedletové

ptipravy a studia meteorologickych podminek po trati jsou piloti schopni odhadnout a

24 Zapti¢ingna piilis malym rozestupem letadel za letu
% GRANT, 2003, s. 403
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piipadné¢ se vyhnout oblastem s nepfiznivymi meteorologickymi podminkami. VétSina

modernich dopravnich letadel je vybavena i palubnim meteorologickym radarem.

Je pochopitelné, Ze pokud se s védomim nékolika kilometri volného prostoru pod
nohami zacne letadlo delsi dobu vibrovat a tfast, neni to situace pfijemnd ani pro zkusené
cestovatele. Veskeré vnéjsi zmény zplsobené pohybem letadla se pienasi do lidského
organismu diky rovnovaznému ustroji, které se nachdzi ve vnitinim uchu. Zodpovidd za
vnimani polohy (¢idlo statické) a pohybu (¢idlo kinetické). Tato ¢idla ¥idi "napéti kosternich
svalii a to nejen podle polohy hlavy, ale i podle jejich pohybu. PFi jejich silném drdzdeni
vznikad pocit nevolnosti. Pri uvédomovani polohy a pohybu téla a jeho casti se uplatnuje téz
zrak, kozni Citi a propriocepce z kloubnich pouzder a svali. Informace z techto ctyr svalii se

i . o . y . S 26
syntetizuji v mozkové kiire a poskytuji stalou a uvédomélou orientaci ¢lovéka v prostoru™.

% MACHOVA, 2005, s. 156
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6 RIZENI LETOVEHO PROVOZU

Sluzba fizeni letového provozu je pfimo zodpovédnd za veSkery pohyb letadel od
vytlaceni letadla ze stojanky po kone¢né zaparkovani letadla v cilové destinaci.
"Pred odletem vyplni pilot letovy plan a Fidici stiedisko na letisti mu urci trasu letu s casy a
vSkou preletu jejich milniku, ridicich stredisek, nebo radiomajakii. Kazdé letadlo ma tzv.
odpovidac, podle jehoz signalu je identifikovano na radaru ridictho strediska, takze dispecer
muize sledovat jeho pohyb po trase. Tim se ujisti, Ze je dodrzovana bezpecna horizontadlni a
vertikalni vzdalenost mezi letadly. Operacni oblast kazdého Fidiciho strediska, které nemusi
nutné byt na letisti, je pomerne velika. Kdyz se letadlo blizi k cili, prebird jej dispecer na
letisti a navadi jej na pristani bud’ ihned, nebo jej ponecha s jinymi letadly krouZit v zdstupu
na vyckavaci trase. Pracovisté letistnich dispecerii je v kontrolni vezi. Ti, kteri navadeji
letadla k letisti, sedi v ztemnélé mistnosti pred obrazovkami radarii, zatimco jejich kolegové
Fidici pristavani a vzlety pracuji v mistnosti na vrcholu véze s vyhledem na letistni plochu, aby

. ; . Lo 27
tak mohli kromé radarii pozorovat provoz i vizudlné".

Z uvedeného piikladu pribéhu fizeni letadla v jednotlivych fazich letu je patrné, ze tizeni

letového provozu je rozdéleno do nékolika kategorii:

1) LetiStni sluZzba fizeni
2) Ptiblizovaci sluzba fizeni

3) Oblastni sluzba fizeni

Jak z nazvl vyplyva, kazda tato slozka je zodpovédnd za provoz v daném useku.
LetiStni sluzba ma na starosti veSkery pohyb spojeny s pozemnim provozem na letiSti
(povoleni vytlaceni ze stojanky, pojizdéni k draze, samotny vstup na drahu a start).
Ptiblizovaci sluzba, kterou je pilot povinen naladit ihned po startu, ma na starost provoz na
urovni pravé odstartovanych letadel, nebo letadel pfiblizujicich se na pfistani. Na oblastni
sluzbu je potom pilot fidicimi pfiblizovaci sluzby pteladén, kdyz opusti kontrolovanou zénu

letiste.

2 GRANT, 2003, s. 405
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7 ORGANIZACE A LETECKA BEZPECNOST

Jednotlivé letecké spolecnosti se nesdruzuji pouze do alianci mezi sebou, které
zajistuji spolupraci, ale sdruzuji je také mezinarodni organizace. Clenstvi v téchto
organizacich znamena nejen prestiz a znak urcité kvality, ale 1 zavazek pro dodrzovani
spolecnych bezpecnostnich postupti. Nekteré zemé si vyhrazuji pravo nepustit do svého
vzdusného prostoru aerolinie, které nejsou clenem vybranych organizaci, protoze u nich
nemuze byt zajiSténa uroven bezpecnosti. Nékteré organizace vydavaji seznamy téch
leteckych spolecnosti, které maji piimy zakaz vstupu do uréenych vzdusnych prostort. Mezi

nejzndméjsi mezindrodni organizace patfi:
7.1 1ATA

Cilem kazdé letecké spolecnosti je maximalné mozné minimalizovat letecké nehody,
protoze na tom zavisi jeji dal§i fungovani. Organizace IATA v soucasnosti registruje 240

aerolinii z celého svéta. Jednd se o nevladni mezindrodni organizaci se sidlem v Kanadé¢.

7.2 ICAO

ICAO patii mezi organizace, kterd mimo sdruzovani zajemct o ¢lenstvi vydava i
seznam aerolinii, kterd maji zdkaz vstupu do vzdusného prostoru EU v disledku nedodrZeni
nekterych ze zakladnich bezpecnostnich standardi a pozadavkd. Mezi prvnich pét statd, které

maji uplny, nebo skoro uplny zakaz pa‘[fi28 :

- Surinamska republika (Jizni Amerika)

- Islamsky stat Afghanistan (stied Asie)

- Angolska republika (Jizni Afrika) - v tomto pfipad€ je vhodné zminit vyjimku pro TAAG
- Angola Airlines

- Beninska republika (Zapadni Afrika)

- Republika Kongo (Stfedni Afrika).

% EU Mobility and transport, 2013
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Je patrné, ze pfi bézném cestovani nemame Sanci jako stfedoevropsti cestovatelé se
zminénymi spolecnostmi piijit do styku. Seznam muzeme brat jako orienta¢ni voditko pfi
cestovani v zahranic¢i a ovérovani si spolehlivosti a kvality jednotlivych mistnich dopravci.
Prestoze ale spolecnosti figuruji v seznamu, neznamena to automaticky, ze stav jejich
veSkerych letadel odpovidd okamzitému zficeni (viz tabulka s pravdépodobnostmi nehody v
kapitole vénované nehodovosti letadel). Proto, i kdybychom se nékdy ocitli na palub¢ letadla

spole¢nosti, kterd je v seznamu zminéna - nepanikaime !

7.3 Utad pro civilni letectvi

Utad pro civilni letectvi je Geskou instituci, ktera dohlizi na dodrzovani bezpeénosti a
udéluje certifikace a licence letadlim a pilotim. S neustdle rostoucim poctem novych
zadinajicich pilott roste i riziko zvy$eného poétu nehod malych letadel. UCL se podili na
provozu webu ,,Doletig?* %, ktery slozi jako zdroj rozborii informaci z riznych leteckych
nehod malych letadel. Zacinajici piloti tak maji moznost vidét na odborném rozboru nehod

jejich predchiidct zavazné chyby, kterych se musi vyvarovat.

2 www.doletis.cz
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8 TERORISMUS

Terorismus definujeme jako "hnuti vétsinou politické, nebo ndbozenské, vynucujici si

Ve, s I V. r v . ’ . ’ v, m 30 ’ . ’
urcita prava ¢i vyhody vrazdami a smrti nevinnych obéti".” Toto hnuti se stalo jednim z

slozek, ktera ma velmi vyznamny dopad na vniméni bezpecnosti letu a s tim souvisejicim
strachem z létani.

"Do sedmdesatych let byl kdekoliv na svété nastup do letadla na mezistatni lince pro

kazdého jednoduchou véci, pro kterou bylo pouze potreba projit obvyklou pasovou a celni
kontrolou. Vzhledem k neskodnym opatrenim se staly koncem Sedesatych let unosy letadel
hrackou a nabyly charakteru epidemie. V roce 1968 se jich odehralo 33 a o rok pozdeji 91.
Mnoho z nich provedly osoby s narusenou psychikou, kterym o néjake "vyssi" cile vitbec
neslo. Dalsim slo zase jen o penize.
Nejdeésivejsim obdobi unosii vsak zacalo v léte 1968, kdy clenové Lidové fronty osvobozené
Palestiny unesli do Alziru letadlo Izraelské spolecnosti El Al a pozadovali vymeéenou za
propusténi rukojmi osvobozeni Arabu veéznénych v Izraeli. Tato akce ukadzala, Ze civilni
dopravni letadla jsou zranitelnym clankem jinak dobre fungujici obrany vyspélych statu a
utoky na né znamenaji nejucinnéjsi zpusob propagace pohnutek unoscii ve sdélovacich
prostredcich. Letadla a letiste se v nastupujici ére mezinarodniho terorismu ocitla v prvni
bojové linii* 3"

Od tohoto data nastava zasadni zména v pristupu k zajisténi letisté a bezpe¢nostnim
kontrolam cestujicich. Do praxe je postupné zavedeno pouzivani detektor kovi, rentgenové

stroje a bezpecnostnim slozkdm je umozZnéno kontrolovat zavazadla cestujicich.

8.1 Situace po 11. 9. 2001

J 4

Teroristické utoky v zafi roku 2001 na Svétové obchodni centrum v New Yorku
zasadné zménily vnimani letecké dopravy. VSeobecné klesla divéra a vzrostly obavy z 1étani.

Nejvétsi zmény byly zaznamenany v oblasti pozemni bezpecnosti. Zdokonaleny byly

® HARTL a HARTLOVA, 2000, s. 616
%1 GRANT, 2003, s. 409
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zobrazovaci metody, které kontroluji obsah zavazadel, nebo cestujici. Zvysila se také
kvalifikace personalu, ktery tato zafizeni obsluhuje. Na samotné palubé doslo k absolutnimu
zakazu jakychkoliv navstév v kokpitu letadla, montazi bezpecnostnich kamer pied vstup do
kokpitu, nebo vyssi ucasti tajnych bezpecnostnich slozek béhem letu.

Prosttedky, které maximalizuji bezpecnost, paradoxné zacaly pusobit jako dalsi z vyraznych

stresort puisobicich na cestujici.
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9 STRACH

Strach definujeme jako "nelibou emoci, neprijemny prozitek s neurovegetativnim
doprovodem, zpravidla blednutim, chvénim, zrychlenym dychanim, busenim srdce, zvysenim
krevniho tlaku a pohotovosti k obrané ¢i utéku. Jde o normalni reakci na skutecné nebezpeci
nebo ohrozeni. Hluboké chemické zmény doprovazeji kazdy strach, aniz jsou znamkou
situace, jaké predstavuje neznamé prostredi, necekané smyslové podnéty. Postupné je strach
spojovan s prozitymi zkuSenostmi a vice vazan na predstavivost. Souvisi i s konstitucnimi
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viastnostmi cloveka, s emocionalni stabilitou ¢i labilitou i dosavadnimi zazitky".

Z definice je ziejmé, Ze strach je reakce na SKUTECNE nebezpedi nebo ohroZeni.
Strach z 1étani se fadi do kategorie iracionalnich stracht - tedy téch, které nemaji logické
opodstatnéni. Podle toho, co o 1étani z mé prace zatim vime, je let véci nepfirozenou s jistymi
riziky, které je nutné podstoupit. Proto si dovedu ptedstavit, ze kazdy klient trpici strachem z

létani by si jej dovedl velmi raciondln€ odtiivodnit a mél by velmi Casto pravdu.

Pro potfeby mé prace neni nezbytné nutné zabyvat se fyziologii strachu na podrobné urovni.
Velmi se mi libi ¢lanek MUDr. Honzaka, ktery vysvétluje zasadni vliv amygdaly na lidsky
strach:

"Amygdala je umélec hrajici sice pouze na dvé struny, strachu a vzteku, umi na nich
vSak vyloudit prepestré variace. Jako ridici organ znd jenom tii povely: ztuhni, uto¢ a prchej!
Neni toho moc, ale plazi si s tim vystacili dodnes. A nejen oni. Pak léta Sla a jak mladi Zemée
ubyvalo, mozku pribyvalo. Neuplynulo ani 200 milionii rokii a zjevil se nas prvni prapredek
viastnici uz slusny neokortex.

Sirent strachu v CNS a posléze v celém téle miize byt rychlé, nebo rozvaznéjsi. To prvni bézi
mimo védomou kontrolu. Bolestivy, frustrujici, ohrozujici, zneklidnujici, ¢i pouze neznamy
podnét kvaci z thalamu do amygdaly, odtud primo do hypothalamu a ten okamzité spousti

poplachovou stresovou reakci nastavujici procesy v organismu na boj nebo utek. Ktera z obou

2 HARTL a HARTLOVA, 2000, s. 566
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akci se dostane ke slovu, zalezi na poméru noradrenalinu k adrenalinu. Je-li vetsi nabidka
prvntho neurotransmiteru, budeme utocit, v opacném pripadé budeme vice ¢i méné diistojné
prchat.
Strach je totiz jako kazda emoce nakazlivy a protoze je signdlem ohroZeni, md tendenci se
SiFit rychlosti stepniho pozaru. Mame zrcadlové bunky, jakysi mezistupen mezi vnimanim a
akci, které odectou z neverbalnich signalii i podprahova sdéleni, natoz paniku, ale mame
ma zcela jiny pach nez pot vznikly namahou a cichova viakna mivi skrz lamina cribriformis
primo do mozku. Staci par molekul a nase srdce zrychli svou cinnost a spolu s tim se rozbihaji
dalsi stresové odpovédi a nez se nadéjeme, citime (ano, doslova citime na urovni cichovych
receptorit), Ze mame strach" >

Pokud budu uvazovat, ze se do letadla Boeing 737-300 vejde 250 lidi a budu vychazet
ze statistik, které tvrdi, ze 20 % lidi z populace se boji 1¢état, z 250 lidi je tedy 50 lidi, kteti se
chorobné boji 1état. Z vySe uvedeného clanku vyplyva, Ze strach jakozto emoce se mize $itit
velmi rychle a zasadni roli hraje mimo jiné ¢ich a zrak. V uzavieném prostoru mame velkou
Sanci, ze vlivem stresu ostatnich se dostaneme do nepohody. Nemusi se zdaleka jednat ani o
reakci na fyziologickou odezvy vystrasenych cestujicich, ale také na nékteré jejich verbalni,
nebo neverbalni projevy. Neni piijemné, kdyz nékdo pod vlivem paniky zacne kficet "urcité
spadneme", nebo v sedacce sedi s vyrazem, jakoby se praveé koukal do o¢i smrti. Neverbalni
projevy v tomto ptipadé mizou ovlivnit maximalné nékolik okolnich spolucestujicich, ktefi
jsou ptimymi svédky, ale verbalni slysi vétSinou celé letadlo. Zde 1ze pouze opét apelovat na
kazdého, kdo vi, Ze trpi strachem z Iétani a je donucen leteckou dopravu vyuzivat, aby se

svym strachem zacal néco délat.

¥ HONZAK, 2013
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10 STRES

"Stres se vetsinou chadpe jako uzkost, tisen a také sila, ktera zpiisobuje télesné
vyCerpani a utrpeni. Stres je stav psychického a fyzického napéti, ktery odrazi nase prozitky.
Objevitel stresu Hans Seley definoval stres jako charakteristickou fyziologickou odpoveéd’ na poskozeni
Ci ohrozeni organismu, které se projevuje prostiednictvim adaptacniho syna’romu".34
Télesné napeti je do urcité miry disledkem nadmérného a dlouhodobého strachu, uzkosti a

obav. Dusledkem dlouhodobého napéti je pak unava a nedostatek energie. %

Stres v souvislosti s cestovanim letadlem muize pusobit na nékteré cestujici velmi
dlouhou dobu pted odletem. Dochazi k neustdlému pfemysleni o tom, jak bude let probihat,
co se miize stat, jestli bude skute¢né vSechno v potadku, jestli vSe casoveé vyjde podle planu.
Tyto veskeré myslenky negativné ovliviiuji celkové fungovani organismu a zvySuji riziko

zvySené nepohody béhem letu.

Reakce na stres

Reakce organismus na stres mlizeme rozdélit na psychické a fyziologické.
Psychické reakce:

- uzkost

- vztek a agrese

- apatie a deprese

- oslabeni kognitivnich funkci

Fyziologickeé reakce:

- zrychleni metabolismu

- zrychleni srdecni cinnosti
- rozsireni zornic

- zvySeni krevniho tlaku

¥ GOTTVALDOVA a ZNOJILOVA, 2006, s. 41
% PRASKO aj., 2006, s. 52
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- zrychlenée dychani

- svalové napéti

- Stres v dusledku neovlivnitelnosti situace

.....

Zrejmou pricinou proc jsou neovlivnitelné udalosti stresové, je to, Ze je nemiizeme ovladat,
ridit, mit pod kontrolou, a Ze jim nemiizeme zabranit. Nase vnimani neovlivnitelnosti udalosti
je pro nase hodnoceni jejich stresovosti stejné diilezité jako skutecnd neovlivnitelnost téchto
uddlosti. ... Presvédceni, ze muzeme ovlivnit pribeh uddlosti snizuje nasi uzkost, i kdyz tuto

y w36
moznost nevyzkousime".

- Stres v dusledku nepiedvidatelnosti situace

Moznost piedvidat vyskyt stresové udalosti, i kdyZz jej jedinec nemize ovlivnit, obvykle
snizuje intenzitu stresu.

Pokud neumime létat, do letu zasahnout nemizeme. I kdybychom zvladli tidit letadlo
a snazili se zasahovat do provozu bézné letové linky, s nejvétsi pravdépodobnosti bychom
skon¢ili v poutech a po pfistani v policejni cele. Splnéna je tak prvni stresova podminka -
situaci béhem letu nemuzu né&jak ovlivnit.

Pokud jsme absolutné neznali problematiky letovych principi a jednotlivych situaci
béhem letu, nejsme ani schopni vyhodnocovat a piedvidat déni v blizké budoucnosti. Tim je

splnéna druha podminka - situaci v blizké budoucnosti nedovedeme predvidat.

Zvladani stresu

Lazarusova definice zvladani stresu klade diiraz na ¢tyti skute¢nosti:

1) Zvladani neni jednorazovou zalezitosti. Je to dynamicky proces.
2) Zvladani neni automatickou reakci.

3) Zvladani vyzaduje urcitou (védomou) snahu a namahu jednajici osoby.

% ATKINSON, 2003, s. 489
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4) Zvladani je snahou délit deni

Do prosttedkli zvladani stresu patii dale dobry zdravotni stav a dostatek sily, pozitivni postoj

danéeho cloveka k moznostem uspésného zviadani situace. Pomoci jsou i dobré znalosti a

. F g 7 v ’ . . . ’ s »37
dovednosti zvladani téezkosti i dovednosti socialniho chovani.

¥ KRIVOHLAVY, 2001, s. 172
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11 FAZE LETU

Stresory pusobici na ¢lovéka, ktery se chysta cestovat vzduchem, nejsou spojeny
pouze s nastupem na palubu letadla a vystupem na cilové destinaci. Jedna se o posloupnost
ukont, které je nutné provadét uz nékolik dni pfed samotnym odletem. Nebudu ted’ brat v
potaz objednani letenky, kontrolu platnosti dokladi a zabaleni si vSeho potfebného, coz uz
samo o sobé miiZe na n€koho plsobit velmi nelib€. Pii pfijezdu na letiste se stavdme soucasti
davu, ktery se musi bezpodminec¢né¢ fidit stanovenymi pravidly.

Vse zacind odbavenim zavazadla, béhem kterého se dozvime, Ze nas kufr presahuje
povolenou vahu o 1,5 kilograml a nespliuje tak limity. V lep$im piipadé mame moznost
ptiplatit si, v hor§im ptipadé musime nékteré véci z kufru presklddat ke kolegovi do
zavazadla, pokud s nékym vibec cestujeme. Okoli zna¢né znervozni z toho, Ze zase nékdo
zdrzuje, a navic ma moznost se podivat jakou barvu spodniho pradla si vezeme na sluzebni
cestu.

Nasleduje kontrola cestovnich dokladu po které, pokud je vSe v potadku, se dostavame do
mezinarodni hlidané zony, kterou uz nesmime samovolné opustit. Z tabule pftiletd a odlett se
dozvime, o jakou dobu budeme muset Cekat déle kvili zpozdeéni letadla. S dostatenym
predstthem se musime dostavit k dalSi kontrole, béhem které zjistujeme, jakych véci z
ptiru¢niho zavazadla se musime zbavit, aby nam bylo umoZnéno pokracovat. K nemilosti jsou
tak odsouzeny veskeré tekutiny, niizky na nehty, pilniky, nebo cokoliv co budou bezpecnostni
slozky povazovat za potencialni hrozbu (vcetné krému na oblicej). Dukladnost kontrol na
nékterych letiStich dosahuje takové miry, Ze jsme nuceni projit rentgenovym piistrojem - tzv.
scannerem, ktery nds na obrazovkach bezpecnostnich slozek doslova svlékne donaha.

Poté ndm uZ nic nebrani v tom, abychom po absolvovani dlouhé fronty a posledni kontrole
letenky zacali nastupovat do letadla. Pfi vstupu na palubu nas letuska privita Gsmévem a pfi
kontrolovani palubniho listku zopakuje Cislo sedadla. Po usazeni vSech pasazéra nasleduje
demonstrace prostfedkl ochrany cestujicich - zdchranné vesty a dychaci masky s instruktazi.
Konec¢né letadlo za€ina pojizdét. Touto dobou, uz zna¢né rozladéni z véci, kterymi jsme si

N4

cestovani teprve ¢eka.
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Jak je z kratkého piibéhu patrné, Cloveék planujici cestovani letadlem je uz od zacatku
konfrontovan s mnoha stresovymi situacemi, které by vyvedli z miry i zkuSeného jogina

zvyklého navodit si relaxaci snad i uprostfed metra v ranni Spicce.

11.1 Stresory

Jedna se o faktory s vyraznou emocni odezvou, které¢ vedou ke vzniku stresové reakce.
Vyznacuji se svou faktickou nebo domnélou neovlivnitelnosti vlastnim jednanim a
nepiedvidatelnosti situace. Z vySe popsanych situaci lze odvodit tyto stresory, které na

¢loveéka pusobi:

- zajisteéni letenek a potiebnych cestovnich dokladt
- sbaleni potfebnych véci na cestu
- doprava na letisté
- spravné ¢asové rozvrzeni odjezdu
- moznost dopravni zacpy, nebo zpozdéni
- cestovani vlastnim autem, které bude muset byt na parkovisti, nebo taxi?
- samotny pobyt na letisti v roli odlétajiciho cestujiciho
- mnoho lidi okolo
- nutnost odbavit v€as zavazadla
- moZnost dlouhého ¢ekani na odlet
- nemoznost opustit mezinarodni prostor leti§té za pasovou kontrolou
- potfeba byt ve stiechu (hlidani pfiru¢nich zavazadel)
- postupnd zvySujici se tinava
- pii dlouhodobégjsim ¢ekani problém s osobni hygienou
- jsem neustéle pod dohledem (kamerové systémy, bezpec¢nostni hlidky)
- ceny produktil v letiStnich obchodech (potraviny, tekutiny)
- osobni kontrola
- nutnost sundavani bot
- prochazeni detektory kovli
- prochazeni rentgenovym scannerem
- kontrola piiru¢niho zavazadla

- v ptipad¢ nejasnosti dodatecné kontroly
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- nastup do letadla a usazeni se na misto (stisnény prostor, nutnost vyhybat se ostatnim)
- moznost odlozeni startu az od nékolika desitek minut az po hodiny
- demonstrace zachranného vybaveni (nouzové vychody, masky, zachranné vesty)
- pojizdéni na drahu
- START
- nahlé zrychleni a stoupani
- Let v cestovni hladiné
- turbulence vlivem pocasi
- intenzita podnétd, které nejsou bézné (zvuky, teplota, pretlak kabiny)
- Ptiblizovéni se na pfistani
- PRISTANT
- Pojizdéni na stojanku
- Nutnost pfestupu na jiné letadlo?
- Pobyt na letisti v roli ptilétajiciho cestujiciho
- Pasova kontrola (ptipadné vysvétlovani diivodu pobytu, které se nemusi automaticky
povazovat za diivéryhodné a hrozi tak nutnost ndvratu na letisté odletu).
- Vyzvednuti zavazadel (Mohou byt poskozena? Mohlo se néco ztratit?)

- Zajisténi odvozu z letisté do cile

Na ¢loveéka cestujiciho letadlem, pisobi nestandardni situace od zacatku az do konce.
Vyhodou ale je, Ze pokud je zndme, miiZeme se na né patficné pfipravit a prodlouZit tak
maximalné¢ mozné€ dobu, kdy na nas konkrétni stresor zacne pisobit intenzivngji. Piesto vSak
béhem dvacetihodinové ¢ekani na letisti, o kterém mohu védét dopfedu a snazim se na néj
jakkoliv pfipravit, mohou nastavat mirné problémy uz po nékolika hodinach. Nutnost del§iho
¢ekani na letiSti miZe nastat pii volb¢ letu, béhem kterého je nutné prestoupit, nez se dostanu
do cilové destinace. Cetnost spojti je dnes tak vysok4, Ze se tato informace miize zdat byt jako
irelevantni, ale pokud davam piednost pii cestovani cené letenek, nebo oblibené spolecnosti,
miZze se stat, ze na letisti pfestupu budu cekat delsi dobu. Muze také dojit ke zpozdéni letadla.
V takovém piipadé jsem také vazan na mezindrodni prostory letisté, které nemohu samovolné
opoustét.

Ve vypsaném seznamu nejsou uvedeny stresory, které ma ¢lovék "naprogramovany" v

dasledku svych predsudki, nebo vlivem médii a zprav, které sleduje. Patii sem napiiklad:

39



- neustalé premysleni nad technickym stavem letadla
- pochybnosti ve schopnosti posadky

- obavy z inosu nebo jiné formy terorismu

11.2 Podrobnéjsi rozbor vybranych stresort

- Na letisti - timto okamzikem vstupujeme do role cestujiciho spole¢né s ostatnimi na letisti. Z
toho pro nés vyplyvaji urcitd prava, ale i povinnosti. S jistotou lze fict, ze nds ¢ekd cekani.
Vsude a na vSechno. Musime projit patficnymi procesy kontrol, které jsou ¢im dal
dimysIngj$i a osobngj$i. Zasahovani do osobni sféry je pro nékoho velmi obtizné
zvladatelnym. Stale se pohybujeme mezi lidmi, které jsme v Zivoté nevidéli, vétSina z nich ma
podobnou naladu jako my a davaji to svymi vyrazy a chovanim najevo. Jak jsem zminoval v
kapitole vénované terorizmu, proces bezpecnostnich kontrol po 11. zafi zacal mnohem vic
zasahovat do osobni sféry cestujicich. Proxémika, jejimz zakladatelem je E. T. Hall, studuje
typologii osobniho prostoru kazdého clovéka. Hall rozdélil osobni prostor do riznych
vzddlenosti, jejichz postupné prolamovani bliz k nasi osobé je dovoleno pouze vybranym

lidem. Hall rozdélil prostory do téchto vzddlenosti™ :

Vefejny prostor 350 cm +

Sirsi spoledensky prostor 210 - 360 cm cizi lidé, vyuka

UZSi spoleCensky prostor 125-210cm neosobni jednani

Sirsi osobni prostor 75-125cm dobfi znami

UZz§i osobni prostor 45-90cm pribuzni a pratelé

Sirsi intimni prostor 15 - 45cm nejblizsi pribuzni, blizci pratelé
UZS§i intimni prostor 0-15cm pro partnery, milence, déti

Hall hovoti o rizné podminénosti vnimani vzdalenosti (osobni, kulturni, socidlni
ptedpoklady), které ale nejsou v tomto piipad€ podstatné.
V pribéhu bezpecnostnich kontrol je cestujicim nejednou zasazeno do uzs§iho intimniho
prostoru, coz pusobi jako znacné stresujici a neptijemné, zvlast pokud je k tomu nutné zouvat
se, sundavat pasek, piipadné provadét dalsi nestandardni Ukony, které navic nemusi délat
vSichni ostatni (zédlezi na pravidlech daného letisté, nebo na "nahodné" volbé letiStniho

personalu).

¥ KOHOUTEK, 2009, s. 545
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- Vstup do letadla muzZe vyvolat stisnény pocit, protoze se jedna o uzavieny prostor s vyrazné

omezenou moznosti pohybu. V soucasné dob¢ v nich neni uz ani misto, protoze pocet
cestujicich jde na ukor jejich komfortu a tak se vyssi lidi vejdou se svymi koleny do sedacky
jen velmi obtizné€. To je neptijemné i pro lidi, ktefi netrpi obavami z 1étani. V letadle, které je
prostorové omezené se tak nas prostor jest¢ zmensi. Naprostd neorganizovanost usazovani,
vyhybani se ostatnim a ukladdani kufri do prostort nad hlavou také nemusi v kazdém budit

pocity divéry.

- Nezbytnd prezentace zéchrannych prostfedkti pfed letem muze byt do jisté miry také

kontraproduktivni, protoze pohled na demonstraci pouzivani zdchranné vesty a pomysleni na

letadlo plné vody neni nejlepsim zacatkem cesty.

Cestujicim, pokud je dané letadlo timto systémem vybaveno, je umoznéno sledovat
aktualni polohu, rychlost a udaje o vySce na obrazovkach v sedadlech pted nimi, nebo v
prostoru nad hlavou. Jedna se o prvek, ktery mize zvySovat pocit kontroly a informovanosti
cestujictho béhem letu a tim pisobi proti stresu. Pokud letadlo neni timto systémem
vybaveno, nebo je odpojen, miZe to byt dalSim ze stresorli, které n€koho mohou vyvést z
miry. Za téchto okolnosti by mé prevzit roli informétora pilot, ktery bude priibézné béhem
letu s cestujicimi komunikovat a udavat jim tak aktudlni pozici letadla a zakladni informace o

letu.

11.3 Faktory umocnujici nepohodu béhem letu

V souvislosti s lidskou fyziologii existuji dalsi faktory, které mohou umocinovat
nepohodli béhem letu 1 u cloveka, ktery Zadnou formou fobie spojenou s cestovanim
vzduchem netrpi. Jde o celkovou télesnou kondici, ve které se aktudlné nachazime. Jakéakoliv
forma nemoci, kterou pokladame za naprosto béznou, muze v prostiedi letadla znamenat
velmi nepfijemnou piekdzku. BéZnd ryma a wucpané dutiny mohou v kombinaci s
pietlakovanou kabinou znamenat nékolikahodinové bolesti hlavy a zaléhani usi trvajici
znac¢nou ¢ast letového Casu.

Oblibeny nazor, ze strach z letu "ptepiju" alkoholem je také zcela mylny. Alkohol totiz

vlivem nizkého tlaku v kabin€ ptisobi mnohem rychleji, nez jsme zvykli z béznych podminek.
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Zajimavé v této souvislosti je, Ze po konzumaci jednoho malého "panaka" alkoholu se nase
télo dostane do stavu, jakoby se nachdzelo ve vysce 600 metri nad mofem.

V souvislosti s télesnou kondici a negativnimi dopady béhem letu se jedna hlavné o
krevni tlak, hypertenzi, srde¢ni choroby, obezitu, hypoglykemii, diareu, nutnost brat
pravideln¢ 1éky, alergické reakce, nevolnost pii cestovani (vSeobecna).

Dalsimi faktory jsou: nadméma konzumace alkoholu pied i v prub&hu letu, nedostatek
nikotinu u kufakd, pfemira kofeinu, ale i okolni podminky - naptiklad neustale kiicici dité.

Velkou roli hraje odpocatost. Neexistuje vSeobecny navod na "spravny spanek",
protoze kazdy jsme zvykli usinat v jinou dobu a spat rizn¢ dlouho. Musime si ale uvédomit,

Ze Unava zvySuje stresovou zatéz plisobici na organismus.
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12 METODY ZVLADANI STRACHU Z LETANI
PRED LETEM

12.1 Farmakologické

Psychofarmaka - anxiolytika :

Slovo anxietas znamena v latiné tuzkost. Anxiolytika jsou tedy psychofarmaka k
odstraneéni uzkosti, pocitii nervozity a napeti, popripade diisledkii stresu, které ve vyssich
davkdach navozuji spanek.® Do taktiky nekterych lidi, ktefi se boji 1état patfi zamér cely let
prospat. Proto muze dochazet k zdmérn¢ konzumaci 1€kl na spani, nebo anxiolytik, které
spanek podporuji. Z kratkodobého hlediska toto mozné je, ale pfi Casté potiebé cestovani
letadlem se podle mého nazoru nejedna o idealni feseni. Ve vysledku tyto prostiedky pusobi
na zmirnéni, nebo docasné potlaceni ptiznaku, nikoliv vSak na ptivodu strachu.

Mezi Casto predepisované léky zmirnujici uzkost patfi naptiklad Neurol, nebo Lexaurin.

Doporuci a piedepise je s ohledem na zdravotni stav pacienta jeho 1ékaf.

12.2 Nefarmakologické

12.2.1 Psychoterapie

Aviofobii jde vhodné zvolenou terapii velmi dobie zvladat. Mezi hlavni formy terapie,
které v tomto ptipadé dosahuji vysokych vysledkd, jsou kognitivné behavioralni terapie a

terapie zaloZzena na expozici a zaplaveni.

¥ HARTL a HARTLOVA, 2000, s. 51
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12.2.1.1 Kognitivné behavioralni terapie

Clovek si pii cestovani letadlem vytvaii celou fadu kognitivnich omyld, které jej

potom utvrzuji v jeho katastrofickém scénaii. Mezi tyto kognitivni omyly patii napiiklad:

- Prehnané zobecnovani (situaci, kterou jsem vidél v televizi, se urcit¢ stane s kazdym
letadlem)
- Katastrofizace (vSe musi zakonit¢ probihat a kon¢it tragicky)

- Argumentace emocemi (d€lani zavért na zaklade pocitl, nikoliv faktil)

""Behavioristé se zamérili na zpiisoby, jimiz se jedinci uci spojovat si stresove reakce s
urcitymi situacemi. Neékteri lidé reaguji na urcité situace strachem a uzkosti, protoZe v
minulosti mély tyto situace za ndsledek néjakou ujmu nebo stres. Nekteré fobie se vyvinou
prostrednictvim takového klasického podminovani. Napriklad osoba, ktera dostala smyk na
silnici v hordach, miize nyni prozivat uzkost vzdy, kdyz se ocitne na vyvyseném miste. Nekdy je
tezkeé zbavit se strachu. Jestlize je prvni reakci clovéka vyhnuti se situaci, nebo unik ze
situace, ktera vzbuzuje uzkost, nemusi byt schopen urcit, kdy uz situace neni nebezpecna. Lidé
tedy mohou mit nadale strach z urcitych situaci, protoze se jim trvale vyhybaji a nekonfrontuji

, 40
se se svym strachem".

Kognitivni terapii vnimdm jako vhodnou zejména pro jeji kratkodobost a
strukturovanost. PfestoZe je direktivni, forma vztahu mezi terapeutem a klientem je zaloZena
na vzdjemné spolupraci. Svym charakterem se zamétuje na zménu konkrétniho problému, coz

je pro zvladnuti strachu z 1étani vhodné.

12.2.1.2 Expozice a terapie zaplavenim

"Prima konfrontace s obdvanym podnétem a probuzeni silnych emoci jsou rysy
rozlicnych terapeutickych pristupu oznacovanych jako expozice a terapie zaplavenim. ...

Béhem poslednich let se znovu dostavaji do popredi v oblasti lécby uzkostnych poruch a

0 ATKINSON, 2003, s. 505
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poruch vzniklych na zdkladé traumatické zkuSenosti. ... VSechny predpokladaji, Ze

behaviordlni poruchy lze nejlépe 1écit tak, Ze pacienta vystavi emociondlni bolesti".**

Pro potteby mé prace se budu podrobnéji zabyvat terapii expozici, jejiz uplatnéni vnimam pro

zvladani strachu z 1étani jako nejvyhodnéjsi.

"Expozicni terapeuti vnimaji uzkost tradicné behaviordlné jako podminénou reakci,
zpusobenou dvéma faktory uceni. Na vzniku a udrzovani poruch chovani se podili klasicke i
instrumentalni uceni. Podminovani je zodpovédné za to, Ze se clovek zacne néceho bat a
vyhasinani (¢i habituace) za redukci strachu.

Terapeuticka strategie pri expozici je v protikladu k posilovani nebo neurotickému
paradoxu: zdmérny prodlouzeny kontakt s obdvanym podmétem (expozice) a aktivni
zablokovani prislusného vyhybavého chovani (zabranéni reakci). Kratkodobé budou pacienti
urcité prozivat vetsi uzkost, ale z dlouhodobého hlediska zaZziji prostrednictvim procesu

vyhasinani snizeni uzkosti a tendence vyhnout se podnétu.

Je potieba rozhodnout se, zda budeme expozici provadeét postupné, nebo intenzivné / zda

prezentujeme situaci jako predstavu (imaginarné), nebo v redlné situaci (in vivo).

Lécba expozici imaginarni a in vivo vzesla z teorii podminovani. Pozdéjsi
konceptualizace zavddi pojem zpracovini emoci, ktery obsahuje sniZeni strachu béhem
expozice. Edna Foa a kolegové (Foa & Kozak, 1986; Foa & Meadows, 1997) predpokiddaji,
Ze expozice koriguje chybné asociace a hodnoceni. Proces zpracovani emoci vyzaduje
aktivaci struktury strachu piisobenim obdavaného podnétu a poskytnutim korektivni informace,
kterda je inkompatibilni s patologickymi elementy struktury strachu. Expozice snizuje
zdvaznost symptomii a umoznuje pacientum, aby si, v protikladu ke svym mylnym predstavam,

uvedomili tyto skutecnosti (Foa & Meadows, 1997):

- byt v objektivné bezpecnych situacich pripominajicich trauma neni nebezpecné
- vzpomenout si na trauma neni totez, jako ho znovu proZzit
- uzkost neni v prubéhu obavanych situaci ¢i vzpominek trvalad

v, ’ ’ 42
- zazit uzkost neznamena ztrdatu kontroly"

*1 NORCROSS a PROCHAZKA, 1999, s. 191
2 tamtéz s. 203-206
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12.3 Terapie virtualni realitou

Vyuzivani virtudlni reality ve vétSin€ obort lidské piisobnosti se pomalu stava béznou
soucasti praxe. V tomto piipad¢ se nejedna o simulatory nestandardnich situaci, které mohou
nastat béhem letu a na kterych se pravidelné skoli kazdy pilot. Jedna se o vyuziti virtualni
reality pro simulaci podminek bézného letu. Osobné vidim v této metodé nejvétsi piinos,
ktery miize v kombinaci se spravné zvolenym terapeutickym pfistupem znamenat maximalni
mozné zvladnuti strachu z 1étani. Jedna se o sebezkuSenostni zazitek s prvky kognitivné

behavioralniho nacviku.

12.3.1 Prubéh terapie

Opakem slova virtudlni je slovo realny. Virtudlni realita tedy simuluje né&jaké
podminky. V tomto ptipadé chci uvazovat o virtudlni realité jako terapeutickém prostiedku,
ktery miizeme pouzit pii boji se strachem z 1étani.

Virtuélni realita v sobé kombinuje hardwarové a softwarové prvky. Muzeme je rozdélit na
zatizeni s nahlavni soupravou, nebo na pocitacové virtualni prostiedi. Pro potteby mé prace se
budu vénovat zatizeni s nahlavni soupravou, protoze druhd varianta je financné a prostorove

24

naro¢néjsi (potieba projektoru a projekéni mistnosti).

Elektromagneticky sledovaci systém

Nahlavni souprava

Klient

Uzivatelské prostredi
pro terapeuta

Terapeut
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Pri pouziti virtualni reality s nahlavni soupravou klient stoji, nebo sedi. Nahlavni
souprava obsahuje obrazovky uvniti bryli, pro kazdé oko jednu. Obsahuje také sluchatka,
nebo malé reproduktory v oblasti usi. Pacient vnima obraz, ktery je pocitacem promitan na
obrazovky a redlny okolni svét nemuze vnimat. Souprava obsahuje detektor pohybu, ktery
zajistuje, Ze realny pohyb hlavou bude prenesen i do virtudlniho svéta. Nahlavni souprava je
pripojena k pocitaci, ktery je ovladan terapeutem. Na zakladé terapeutovych prikazii je
pacientovi do bryli promitana konkrétni situace. Virtudlni realita muze byt doplnéna o
"kontaktni stimuly” jako napriklad vibrace, ke kterym dochdzi béhem startu letadla, nebo

turbulenci.
Aby byla terapie virtualni realitou efektivni, musi splnovat tri zakladni poéadavky44 :

1) ucastnik se musi citit pritomen ve virtualnim prostredi
2) virtualni prostredi musi byt schopné vyvolat emocni odezvu (napriklad strach)

3) nezadouci emocni odezvy musi byt zevieobecnény na realné Zivotni situace

Klient je behem terapie virtualni realitou opakované vystavovdan stuphnujicim se
podnétim, které u néj vyvolavaji strach. Aby bylo mozné sledovat priitbéh terapie, pacient po
kazdém vystaveni stresoru subjektivné ohodnotit miru neprijemného pocitu na skale od 0 do
100. S klesajicim skorem intenzity neprijemného pocitu je postupné mozné prejit k dalsim
krokum, které predstavuji dalsi obavy - po zvladnuti vibraci ze startu motori v letadle je

mozné prejit k samotnému startu letadla.®

Vysledky terapie virtualni realitou se zabyva studie "One-session virtual reality
exposure treatment for fear of flying: one-year follow-up and graduation flight
accompaniment effects". Zkouma mimo jiné dlouhodobé tGc¢inky po jedné ucasti. Intenzita
strachu z létani byla mérena pred a po terapii, po zkusebnim letu a po jednom roce od
terapie. Vysokd efektivita lécby méla za ndsledek vyznamné snizeni strachu z létani, které

pretrvalo i s odstupem jednoho roku.*

“ FOA and KOZAK, 1986
> BIEMOND, et al., 2004
* MUHLBERGER, et al., 2004
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12.3.2 Nové prvky na poli virtudlni reality

V soucasné dob¢ je ve vyvoji periferie primarn¢ ur¢ena k hrani pocitacovych her -
Oculus rift. Jedna se o zafizeni v podobé "bryli", které po nasazeni na hlavu davaji moznost
diky svym dvéma implementovanym displejiim pro kazdé oko vytvofit virtudlni, prostorovy
obraz pro jakykoliv program, ktery bude tuto funkci podporovat. Pokud bude vyvoj tspésné
dokoncen, zatizeni by mélo spliiovat naroky pro cenovou dostupnost a diky tomu bude i velmi
rychle celosvétové rozsifené. Zadouci je také moZnost interakce s okolnim prostiedim
pouhym pohybem hlavy a odpadd tak nutnost béhem simulovani podminek pouZzivat
pocitaovou mys. Tim je zarucena vyssi redlnost simulované situace.

Kdyz jsem se o vyvoji dozvédél, napadly mé€ moznosti vyuziti tohoto zatizeni jako
prostiedku pro zvladani strachu z 1étani. Stacilo by vyvinout pocitacovy software, ktery by
obsahoval univerzalni interaktivni program, nebo program na miru klienta, ktery by virtudlni
realitou, diky dokonalosti zafizeni prakticky neodliSitelnou od realné situace, simuloval
podminky béhem letu. Po pouziti dalSich pfistrojii méticich fyziologickou reakci klienta by
potom ziskal terapeut piesnéjsi informace o formach strachu klienta. Pfesné by tak Sel odlisit
pouhy strach z vysek, uzavieného, nebo otevieného prostoru, strach z létani, nebo jejich
kombinace.

Vyuzitim bryli Occulus rift pro terapeutické ucely se chci vénovat podrobnéji ve své
magisterské diplomové praci. Potencidl je tu totiz opravdu obrovsky vzhledem k moZnostem,
které jsou omezené pouze schopnostmi programator a urovni jejich programi. Pied
vyvinutim program, které by se vénovaly vyhradné této problematice, by bylo mozné vyuzit
nize zminovanou desktopovou simulaci®’, ktera by sama o sob¢ piinesla velmi realny pocit z

letu.

12.4 Svépomoc

Do kategorie svépomoci spadaji veSkeré moznosti, které jsou k dispozici bez
vyhleddni pomoci terapeuta. Clovék, ktery se boji létat, miize sam aktivné vyhledavat

informace o zakladnich principech letu, nebo Skoleni palubniho personalu.

47 4 i 1 . ‘. Creox
Letecké simulatory provozované na béznych pocitacich
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Cennou moznosti, kterou jde vyuzit prakticky kdykoliv, je sdileni svych pocitl s ostatnimi,
kteti se béhem letu neboji. Uz samotné sdéleni informace a debata na dané téma mize odkryt
nckteré z motivi, které za nasim strachem z 1étani stoji.

Ptinosnymi jsou také svépomocné skupiny. Nanestésti nevim o zadné, kterd by se pravidelné
schazela, ale na internetu je velké mnozstvi diskuzi, kde si lidé sd¢luji svoje zkugenosti*®®. Do

téchto diskuzi pfispivaji ¢asto i odbornici.

Otazkou zastava, do jaké miry by svépomoc a svépomocné skupiny bez jakéhokoliv
vedeni, nebyly spi§ kontraproduktivni ve smyslu vzijemného podporovani se ve svém
strachu. Jsem piesvédCen o tom, Ze pii procesu ovéfovani informaci, ptipadné ucasti na
skupinach, by méla byt alespon jedna osoba, ktera ma o 1étani a / nebo terapii relevantni

informace.

12.4.1 Desktopové letecké simuldtory

Jesté jsem neslysel, Ze by se simuldtory na osobnich pocitacich pouzivaly v prubéhu
kurzii zamétenych na zvladani strachu z 1étani, ale z osobni zkuSenosti vim, Ze je idealnim a
dostupnym pomocnikem pro nazorn¢ vysvétleni letovych principii a pribchu letu. Letecké
simulatory svou kvalitou prakticky kopiruji redlnou situaci (skutec¢na letisté se skuteCnymi
frekvencemi, kurzy drah, komunikaci s vézi, apod.). Posledni vhodna verze simulatoru od
Microsoftu - Microsoft flight simulator X obsahovala pies 24 000 letist’ po celém svéte. V
jeho databazi tak bylo moZné najit 1 pfevaznou vétSinu naSich aeroklubovych letist s
travnatymi pfistavacimi drahami. Nckteré profesionalné zpracované letouny pro tyto
simulatory jsou potom schopny naprosto realné kopirovat i podminky v pilotni kabin€. Pro
demonstraci letovych postupti je tento prostiedek idealni. Dalsi rovni by potom mohlo dodat

slouceni tohoto simuldtoru s virtudlni realitou a brylemi Occulus rift, kterym je vénovana

kapitola vyse.

8 www.doktorka.cz
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12.4.2 Studium fungovani principu letu a letovych
zabezpeceni

V kapitole vénované strachu jsem vysvétlil, ze neinformovani lidé, ktefi se ocitnou v
situaci, kdy nemizou piimo zasahovat do fungovani véci a jsou také zcela oddani technice,
které nerozumi a lidem, o kterych nic nevi, jsou nejrizikovéjsi skupinou.

S moznosti zasahovat do véci toho moc udélat neptijde, protoze jako cestujici letadlem se
musim podridit jasnym pravidlim, které jsou zarukou maximalni mozné bezpecnosti. Poznat

bliz techniku a lidi, ktefi ji obsluhuji v§ak mozné je.

12.5 Zadaklady principu letu, bezpeCnostni systémy a posadka

Neni Zadouci vykladdat aerodynamiku na uroveil matematickych vzorct. Jako
prabéhu letu. To, ze letadlo drzi ve vzduchu kiidla a urcity pocet motora tusi asi kazdy. O
aerodynamice na hodinach fyziky slySela nejspi§ vétSina z nas. O vztlakové sile, odporu
letadla, nebo proudnicich vzduchu uz slyseli pouze Ti, ktefi se letectvim zabyvali podrobnéji.
"Béhem letu na letadlo piisobi aerodynamické sily, které zabezpecuji vztlak na jeho nosnych
plochdch, a tim se letadlo drzi ve vzduchu. V kazdém okamziku letu jsou tedy v rovnovdize
vztlak spolu s tihou letadla ve svislém sméru a tah motorii s odporem letadla v podélném
smeru. Nemiize se stat, Ze by zdkony aerodynamiky prestaly pusobit a letoun tedy neletél. To

by se letadlo muselo ocitnout ve vakuu".*

12.5.1 Nouzové systémy

Dopravni letadlo musi byt vybaveno nouzovymi systémy a materidly, které v ptipadé
nutnosti slouzi k zachrané zivota. Jedna se o dobfe znamé vychody, dychaci masky, nebo
plovaci vesty, jejichZz pouZiti je prezentovano pied zapocetim kazdého letu. Déle jde o
systémy vefejnosti méné znamé, které jsou vSak pro bezpecnost letu velmi dulezité. Mezi

takové naptiklad patii protipoZarni ochrana, nebo signalizac¢ni pfistroje v kabing.

* CECHOVA aj., 2008, s. 19
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12.5.1.1 Vychody

Kazdému letu pfedchdzi bezpecnostni instruktdz, v pribéhu které nam je palubnim
personalem piedstavena dychaci maska, ktera je uloZzena nad nasimi hlavami a je spusténa v
piipadé nutnosti. Poté plovaci vesta, ktera je uloZena pod naSimi sedadly. Nakonec jsou
zminény nouzové vychody, jejichz rozmisténi se lisi podle typu letadla, ale zpravidla byvaji
vepiedu, uprostied a vzadu. Pfedni a zadni se opoustéji v ptipadé nouze evakuacnimi skluzy,
prostiedni potom po kiidlech. Pocet nouzovych vychodu stanovuji ptedpisy, takze je
nemozné, aby nékteré chybély, nebo byly nepouZitelné.

Cela kabina letadla je v pribéhu letu pretlakovand, coz je nezbytné nutné kvili
okolnimu niz§imu tlaku. Jak konvenéni vstupy, tak nouzové vystupy jsou vlivem pietlakovani
kabiny tlateny smérem do konstrukce trupu, coz zaru€uje jejich maximalni odolnost vici
mechanickému poskozeni. Pfed jejich pouzitim je tedy nutné vyrovnat tlak v kabiné s
okolnim tlakem. Z toho je patrné, ze neni mozné dvere béhem letu za normalnich podminek
"omylem" oteviit. Dal$im prvkem ochrany na kazdych dvefich je mechanicky zamek. Pokud
nejsou zamky vSech dveti v poloze ,,zam¢eno*, neni mozné kabinu pretlakovat a provést let.
O stavu vesSkerych dveii v letadle je pilot okamzit¢ informovan prostfednictvim ptisluSnych
kontrolek v kabiné.

Pfedni a zadni dvefe jsou vybaveny bezpecnostnimi skluzy, jejichz doba nafouknuti je
stanovena po otevieni dvefi v ramci evakuace osob na cca 4 - 10 vtefin - zalezi na typu letadla
(vetsi musi obsahovat pochopitelné 1 vétsi skluzy a jejich nafouknuti trva déle). V piipadé
pfistani na vodu mohou skluzy po odpoutani slouzit jako zachranné ¢luny.

Vsechny dvefe je mozné oteviit v piipadé potieby zevniti i zvenku. Béhem aktivace
evakua¢niho planu jsou vychody jasné osvétleny pro piipad Spatné viditelnosti v kabing.
Vhodna mista na trupu letadla jsou pro bezpecnostni slozky oznaceny, pokud by bylo nutné

do letadla nasiln€ proniknout zvenku.

12.5.1.2 Protipozarni ochrana

Dopravni letadla jsou vybavena mnozstvim detektorti pozaru a systémem pro haSeni.
V kazdém motoru jsou dva na sobé nezavislé detektory s hasicim systémem, pomocna

jednotka (APU*) obsahuje 3 detektory a kazda toaleta jeden detektor koute. Proto pilot

%0 APU = pomocna energeticka jednotka
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okamzité¢ podle signalizace pozna, Ze si nedockavy ¢loveék holdujici cigaretdm neodepie svoji
nefest ani béhem letu.

Nasledujici prostory letadla jsou také vybaveny snimaci piehiati: podvozkova Sachta hlavniho
podvozku, prostory kiidel v mistech potrubi odbéru vzduchu od motorti, prostory
klimatiza¢niho systému a prostory spodni Casti trupu v mistech potrubi odbéru vzduchu od
APU*

Zminéné prostory jsou vybaveny i hasicim systémem, ktery lze aktivovat z pilotni kabiny,
nebo se aktivuje automaticky. Mimo to konstrukce letadla obsahuje jesté pasivni prvky

protipozarni ochrany, jako jsou protipozarni stény, hasici piistroje a dychaci masky.

12.5.1.3 Signalizacni pristroje v pilotni kabiné

V této kapitole se budu vénovat dvéma signaliza¢nim pftistrojim, které uzce souvisi s
bezpe¢nym provedenim letu. Slouzi pro zvladani nestandardnich situaci, které béhem letu
mohou vyjimecné nastat. Jednd se o takzvané palubni protisraZkové systémy ACAS™, které
nejsou vazané na sluzbu tizeni letového provozu a pracuji zcela nezavisle. 1 v piipade ztraty
spojeni je tak pilot bezpecné informovan o situaci kolem n¢j. Dalsi je systém zabranujici

kolizi se zemi, nebo nehybnou ptrekazkou.

12.5.1.4 Traffic collision avoidance system (TCAS)

Tento systém poskytuje pilotovi informaci o provozu kolem letadla. Lze odecist
polohu, vzdalenost, rychlost a vySku okolniho provozu. Podle vzdalenosti okolniho provozu
systém vyhodnocuje, zda je nezbytné provedeni akce, ktera by zabranila ptipadné srazce.
Pokud systém vyhodnoti néjakou situaci jako rizikovou, zacne akusticky a vizudlné indikovat
postup, kterym se pilot musi fidit. Systémy TCAS obou letadel spolu navazou spojeni a pilot
dostane informaci o tom, zda ma stoupat, nebo klesat. Pilot druhého letadla dostava od svého
TCASu opacny ptikaz. Letadla se tak minou s bezpe¢nym odstupem. V ptipadé€, ze je pouze
jedno letadlo vybaveno touto technologii, systém predpoklada, ze letadlo bez této technologie
bude udrzovat konstantni rychlost, smér a vySku. "Moderni pristroje jsou schopné resit

konflikty nejenom na vertikalni vrovni (rozdily ve vysce), ale i na horizontdlni urovni.

! Auxiliary power unit — pomocna napajeci jednotka
52 Airborne Collision Avoidance System - systémy zabraiiujici kolizi béhem letu
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Nejmodernejsi potom do systéemu implementuji i globalni polohovy system (GPS). V soucasné
dobe by méla byt v souladu s pozadavky vybavena systéemem ACAS vSechna civilni letadla s
pevaymi kridly a proudovymi motory, jejichz vzletova hmotnost je vetsi nez 15000 kg, nebo
maji kapacitu sedadel pro 30 cestujicich a vice. Od 1. ledna 2005 by pak méla byt podle
ICAO povinné vybavena systemem ACAS Il vSechna letadla se vzletovou hmotnosti vyssi nez

5700 kg, nebo s kapacitou sedadel 19 a vice" >

12.5.1.5 Ground proximity warning system (GPWS)

Cinnost toho systému definuje jeho doslovny pieklad - "upozoriiovaci systém na
blizici se zemi". Monitoruje vysku terénu pod letadlem a v piipadé, Ze se letadlo zacne
nebezpecné piiblizovat zemi, pilot je na to okamzité upozornén. Funguje na principu
"skenovani" terénu pod letadlem. Jeho modernéjs$i obdoba dovede i upozornit pilota na terén

pted letadlem (v pfipadég, Ze by letadlo letélo na skalni masiv).

12.5.1.6 Weather radar (WR)

Mimo piedletovou meteorologickou ptipravu ma pilot k dispozici jesté okamzité
informace o pocasi od fizeni letového provozu, nebo na palubnim radaru vyhodnocujicim

aktualni pocasi ve stanovenych vzdalenostech pred letadlem.

12.5.2 Prubéh vycviku a Skoleni posadky

Neustalé ujistovani o kvalité a pfipravenosti veSkerého persondlu (tim nemyslim
pouze posadky letadla, ale i mechaniky, fidici letového provozu a dal$i) nemusi byt
dostate¢nym motivem k uklidnéni. Pfedstavit si sloZitost jednotlivych zkousek a pravidelnych
Skoleni neni bez dostatecnych informaci moZné. Proto v néasledujici kapitole zminim vycet

zakladnich pilitt vycvikového programu jednotlivych ¢lenti posadky.

3 ZIHLA, 2006, s. 58
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12.5.2.1 Vycvik a skoleni pilotu

Kazdy zadatel uchézejici se o misto dopravniho pilota u letecké spole¢nosti uz musi
mit ziskany prikaz soukromého pilota letounii a mit nalétany tomu odpovidajici pocet hodin.
Nezbytné je ziskani licence dopravniho pilota na UCL, platny prikaz zdravotni zptisobilosti
prvni tiidy, ktery je vydavan tstavem leteckého zdravotnictvi. Do této instituce piloti chodi na
pravidelné ro¢ni kontroly, které se skladaji z riznych ¢asti ovétovani zdravotniho stavu (zrak,
sluch, EKG, krevni vySetfeni, neurologické vysetieni apod.).

Vybérové fizeni na pozici pilota se lisi dle spole¢nosti, ale pravidlem je prokazani
vyborné urovné Anglického jazyka, technickych znalosti letu a letadla a psychologickymi
testy. Po uspésném absolvovani pfijimaciho fizeni pilot postupuje na vycvik pro typ letadla,
kterym bude u spolecnosti 1état. Nezbytny je také CRM vycvik, ktery maximalizuje efektivitu
a porozuméni v komunikaci. Kazdého ptl roku je pilot zkousen na letovém simulatoru, kde

prokazuje schopnosti zvladnuti nestandardnich situaci na palub¢ a béhem letu.

12.5.2.2 Vycvik a Skoleni palubnich pritvodcich

Uz pted piihlaSenim se do vybérového fizeni musi uchaze¢i o misto palubniho
privod¢iho spliiovat pozadavky na vzhled, vysku a jazykové schopnosti (¢esky a anglicky
jazyk na vyborné trovni + jeden dal§i svétovy jazyk). Absolvovani zdravotnich testi a
psychotesti na ustavu leteckého zdravotnictvi je také nezbytné a opakuje se po uplynuti
urcitého ¢asového obdobi.

Od palubnich pruvod¢ich se také ocekava vysoka mira psychické odolnosti a empatie

k cestujicim. Jsou to hlavné oni, se kterymi béhem letu pfichdzime do styku a ktefi nam v
piipadé problémil poskytnou pomoc at’ uz ve formé nikotinovych zvykacek pro kuiaky, nebo
praktickym radam co délat, kdyZ se béhem letu necitime dobfe.
Béhem svého vycviku se palubni privodéi vénuji trénovani dovednosti pro zajisténi
bezpecnosti cestujicich jak za normadlnich, tak za nouzovych podminek, znalosti nouzovych
postupt a zdravovédé. Tyto dovednosti jsou piezkuSovany na kazdorocnim opakovacim
Skoleni.

"Uspésni uchazeci jsou zarazeni do kurzu, ktery probihd ve stiedisku Vycviku posddek
letadel (VPL) Ceskych aerolinii. VPL se nachdzi v aredlu Ruzyiiského letisté a jiz 10 let slouzi

k vycviku vlastnich i externich leteckych posadek, pilotii a palubnich pruvodcich. Toto
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stredisko je vybaveno certifikovanou vycvikovou technikou pro vycviky pozadované leteckou
spolecnosti. Jsou zde simuldtory pro vycvik pilotit na letadlech Boeing 737, Airbus 320 a ATR
42]72.

Palubni personal vyuziva kabinové trenazéry Boeing 737 a Airbus 320 a dalsi zarizeni pro

weviky na letadlech ATR 42/72 a Airbus 310" **

12.5.2.3 CRM

Komunikace v leteckém provozu je velice naro¢na na pozornost, znalosti, psychiku a
celkovou osobnost pracovnikii, ktefi se pohybuji v tomto provozu.
Piloti ve vzduchu jsou vystaveni jinému vjemovému poli, nez ke kterému clovék beéhem
miliénd let trvajiciho vyvoje byl uzpusoben. Dramatické zmény za uréitych okolnosti mohou
vyvolat nahlé zmény vegetativnich a pohybovych reakci, vnimani polohy téla, prostorové
orientace, které zhorSuji stav celého organizmu a tim ohrozuji bezpecnost letu.
Pti rozptyleni pozornosti, nespravné interpretaci, rutinnimu pfistupu a nedodrzeni
pravidelného dialogu mize dojit az ke zméné vnimani reality vedoucich ke katastrofe.

Objektivni vnimani, které je povazovano za zaddouci, ptesné, vérné a malo ovlivnitelné
pfanim, nebo naladou miZe byt nahrazeno vnimanim subjektivnim, kdy €lovek vidi, slysi a
pfidava si riizné domnénky, predpoklady — nevnima udalosti a véci takoveé jaké jsou.
Profese dopravniho pilota je spojena se znac¢nou stereotypii. Tento stereotyp, dokonale
nacviceny a udrzovany ptispiva k soucinnosti a spolehlivosti posadek a pfispiva k bezpecnosti
letu.
K tomu slouZzi i nacvik v feSeni nouzovych situaci, které si piloti procvicuji na simulatoru.
Zde se vcelku v bezpe¢ném prostiedi mohou setkat s krizovymi situacemi i sami se sebou.
Zde se uci pracovat se svym strachem, ktery je pfirozenou reakci na nebezpeci, pracuji se
svoji tzkosti, ktera miize nastat u zacinajicich pilotl. Pracuji na svém sebevédomi, které mize
byt vlivem zkuSenosti piehnané, nebo naopak oslabené. Skupinovy stres ovladajici tymovou
praci je nebezpecny pii rozhodovani a jednani.

Pravé zde se uplatituje dilezita role autorit v podobé kapitana, ktery by mél mit ndhled
na situaci a svym chovanim by mél umét celou posadku zklidnit. Existuje metodika pro
standardni i kritické situace CRM, ktera potlacuje vétsinu neefektivnich reakci ve skupinovém

stresu.

% CECHOVA aj., 2008, s. 26
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Pti feSeni nouzovych situaci se pak uplatiiuje spoluprace a dobra komunikace v tymu
dvojnésob. Vnimani, tsudek, rozhodovani pak nejsou ruseny nevhodnymi emocemi. Je ale
tieba, aby se posddka dobrym vyfeSenim takto vzniklé krize nenechala ukonejsit a ve své

praci pokracovala az do zdarného ukonceni letu.
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13 METODY ZVLADANI STRACHU Z LETANI
BEHEM LETU

Letecké spolecnosti se snazi cestujicim let co nejvic zptijemnit. Mimo promitani filma
a moznosti poslouchat radio dnes neni vyjimkou ani moznost pfistupu na internet na palub¢
letadla. Nekteré linky davaji cestujicim béhem letu k dispozici dokonce pocitaéové tablety
iPad. Mizeme tak sledovat videa, nebo poslouchat muziku velmi pohodiné. Je to vyborny
prostfedek jak zaméfit svou pozornost jinam nez na obavy z letu.

Zatim jsem neslysel o spolecnosti, kterd by méla jako soucést této bohaté vybavy na
palub¢ také program, ktery by interaktivné pomahal cestujicim se strachem z 1étani. Myslim
si, Ze je to Skoda, protoze podminky jsou v tomto piipad¢ idealni.

Pokud neni na palubé letadla, kterym cestujeme, takto bohata vybava, musime se
ptipravit sami. Pfi letu cestovni hladinou je dovoleno pouzivat vlastni elektroniku, do které
muizeme zatfadit mp3 prehravace, tablety a podobna zafizeni. Musi ale byt spuStény v letovém
rezimu (zakaz piijmu a vysilani GSM a jinych signal, které by mohli ovlivnit funkénost
nekterych palubnich pfistrojii). Do pocitate, nebo mp3 piechravace si miizeme nahrat
oblibenou hudbu nebo filmy, které mame radi a udélat si tak na palubé nejvétsi mozné

pohodli.

13.1 Hudba, ¢etba

V dopravnich prostfedcich je pro nékteré lidi velmi obtizné &ist. Cteni se stava
prakticky nemoznym, pokud ¢lovek proziva stres. Proto je idealni alternativou poslech hudby.
Sluchatka pomohou odfiltrovat okolni hluk a Sum, na ktery nejsme zvykli. Poslech oblibené
hudby nema vliv pouze na psychickou pohodu, ale mize mit vliv i na celé télo (uvolnéni
svalt, pokles tepové frekvence a tlaku). Funguje také jako prostredek odpoutani pozornosti od
myslenek na Spatné situace, protoZe nds hudba motivuje k tomu se na ni soustiedit. Ve stavu
vysokého stresu mliZe nastat trvajici nechut’ k poslechu, kterd ale nesnizuje relaxacni efekt
hudby, pokud si ji pfesto pustime. Neexistuje jednoznacné pravidlo, jaky hudebni zanr je pro

tuto situaci nejlepsi, protoze je to véc znacné individudlni. Nekteti jsou schopni relaxace u
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velmi rychlé a rytmické muziky, jini davaji piednost klasické hudbé. VSeobecné bych

doporucil volit spiSe hudbu pomalejsi, instrumentalni.

13.2 Dychani

Nekteti odbornici tvrdi, Ze spravnou dychaci technikou je mozné dosdhnout nejen
relaxace (resp. snizeni stresové tenze), ale za jistych okolnosti, vedenych odbornikem, az
mystickych stavli. Nepovazuji za nutné dostavat se do mystickych stavli na palub¢ letadla, ale
nekteré koncepce poukazujici na spravné dechové techniky stoji pfinejmensim za zamysleni a

vyzkouSeni.

"Pri ndacviku preferujeme brisni typ dychani, pri néemz se kapacita plic rozsiruje i ve
spodni casti trupu. Jde o pomalé a hlubokeé dychani, navozujici celkovy pomaly, klidny a
stabilni Zivotni rytmus. Zacindme hlubokym a pomalym nddechem nosem, v jehoZ priibehu
pomalu pocitame asi do osmi az deseti podle kapacity plic a aktualniho tempa vdechovani
vzduchu. PFi pocitani usilujeme nendsilné o dosazeni co nejvyssiho cisla, ale bez pocitu napéti
a neprirozeného premahani ¢i nadmérného usili — nesmi jit o stres sam o sobé ve snaze
dopocitat se vyssich cisel. Na vrcholu nadechu nasleduje zadrzeni dechu opét s nevyslovenym
pocitanim pokud mozno do stejné c¢i podobné hodnoty jako pri nddechu a pak co nejdelsi
vydech nosem doprovazeny opét pocitanim. Po celou dobu je samoziejmé nutné myslet pouze
na dychani a nepripustit naruseni této koncentrace jakymkoli rusicim podnétem. Hlavni cast
relaxace se odehrava behem zadrzZeni dechu a nasledné pri vydechovani, a proto zde musi byt
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oprosteni od rusicich podnétii zcela duisledné".

13.3 Pohyb

MozZnost volného pohybu v letadle je znacné, ale ne UipIn€ omezena. Naprosta vétSina
cestujicich vykond i béhem nékolikahodinového letu jednu cestu na toaletu (a nekdy ani to
ne). Pritom samotné projiti ulickou tam a zpatky ma jak na organismus, tak na psychiku dobré

ucinky. Nejéastéji jsem se setkaval s nazory, ze "je prece hloupé prochazet se v letadle", nebo

% KEBZA a KOMAREK, 2003, s. 16
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"budou mé mit za blazna" a podobn¢. Zde uz musi kazdy zvazit, do jaké miry je mu pohodiné
trvat si na svych zasadach a hodnoceni okoli v porovnani s tilevou vlastnimu télu.

Nemyslim tim, Ze je Zadouci chodit desitky minut tam a zpét (coZ by ani ve vétSim poctu
prochazejicich nebylo mozné¢), ale spis jednorazové projiti se po uli¢ce Castéji nez jednou za
cely let.

Existuje také celd tada cvikl, které jde provadét vsedé na misté. Prokrvi se tak
koncetiny, které mohou béhem letu nepiijemné otékat a povoli ztuhlé svaly od dlouhého
sezeni. ZvIlast’ ztuhlé svaly v oblasti kréni patefe mohou vést k nepfijemnym bolestem zad,
hlavy, nebo piskani v usich.

Seznam téchto cvikd je mozné najit v brozurach pfimo na palubé letadla, nebo na internetu.
Vhodna je i upravena forma jogy, jejiz postup je v osmndcti krocich uveden naptiklad na
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strankdch CNN vénovanych cestovani™.

13.4 Komunikace s ostatnimi

Komunikace s ostatnimi (za predpokladu ze sami netrpi aviofobii) je vybornym
prostiedkem jak sméfovat pozornost jinam, nez na mysSlenky ohledné aktudlni situace a
celkové bezpenosti letu. Je to nejdostupnéjsi, nejjednodussi a velmi efektivni zplsob.
Palubni persondl miize vénovat n&jakou dobu radami, nebo komunikaci s pasazéry, ale
poskytovani pulhodinové intervence vice lidem neni v jejich silach. Proto, obzvlast u delSich
letti, je vhodné navézat kontakt s lidmi sedicimi pobliz. Z vlastni zkuSenosti vim, ze 1 ti, ktefi
maji problém s béZnym navazovanim rozhovort ve spolecnosti, v letadle obvykle problémy
nemivaji. Je hezké v takové situaci pozorovat, jak i lidé, kteti by se za normalnich okolnosti
na ulici pravdépodobné jenom minuli, zvladnou v letadle hodiny vypravét o vSem moZném.

Plati zde pravidlo "nebat se a oslovit".

% CNN Travel, 2011
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ZAVER

Prestoze je 1étani Cloveéku nepiirozené a kazdy trpici by dovedl velmi racionalné
vysvétlit a zdtvodnit pro¢ jej do letadla nikdo nedostane, fadi se aviofobie mezi specifické
uzkostné poruchy s iracionalnim Strachem z podnétu. Béhem letu neni cestujici vystaven
pouze velké vysce, ale i mnoha jinym nepfirozenym impulsim pusobicim jak na télo, tak na
psychiku, coz déla z cestovani letadlem idedlni prostfedi pro propuknuti "mnoha riznych
strachll". Né&jakou formu obav pfed vstupem do letadla ma vétSina lidi. Zatimco néktefi tyto
obavy zvladnou bez problémd, pro jiné se jedna o nadlidsky vykon.

Problematiku strachu z létani vnimam jako aktualni, protoze se leteckd doprava stala
dostupnou pro kazdého a je ¢im dal ve vétsi mife vyuzivana. S neustalym zvySovanim poctu
cestujicich roste i procento lidi, pro které ptredstavuje let nejen obtizn¢ zvladatelnou, ale
nékdy 1 nemoznou piekdzku. Nedivéra v leteckou dopravu se jest€ zvysila po teroristickych
utocich 11. 9. 2001 a po nich nésledujicich zavedeni bezpecnostnich opatfeni. Ve své praci
jsem se snazil piiblizit moznosti, kterymi lze se strachem z létani bojovat. Anxiolytika
vnimam jako vhodné pro docasné (akutni) zvladnuti letu a tkond s tim spojenych. Za velmi
vhodné povazuji kognitivné behavioralni terapii a terapii zaplavenim. S ohledem na ¢im dél
vetsi prostupovani pocitact a elektronickych periferii do bézného Zivota povazuji virtualni
realitu za jedno z odvétvi s obrovskym potencidlem, které by bylo mozné pro tuto
problematiku v budoucnu 1épe vyuzit. Vyvoj by se nemusel omezovat pouze na pozemni
simulaci, ale i na programy fungujici pfimo na palubé letadel, které by mohly Ilet
zpiijemiiovat, spole¢né s dal§imi technikami. Siroké moznosti spatiuji ve svépomoci, kterou
1ze zapocit dlouho pied samotnym letem. Otazkou je, do jaké miry mazou byt nékteré formy
svépomoci pro jednotlivce spi§ kontraproduktivni kviili mozné tendenci vyhledavat negativni
informace. Pod vedenim odbornikd ale tyto informace mohou byt pouze ku prospéchu.
Béhem seznamovani se se zakladnimi principy letu, bezpecnostnimi systémy, Skolenim

posadky a fizeni letového provozu lze ukazat, Ze let je naprosto bezpecny.
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