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Abstrakt

Nazev prace: Nehodovost v paraglidingu

Cile prace:

Metoda:

Vysledky:

Cilem prace je ziskat souhrnné informace a piehled 0 nehodach pii
provozovani paraglidingu. Na zéklad¢ ziskanych dat zjistit nejcCastéjsi
pri¢iny vzniku nehod, posoudit jejich souvislost S meteorologickymi
podminkami a zkuSenostmi pilotl, pfi kterych knim doslo. Pokusit se
0 vytvofeni navodu, jak témto situacim ptedchéazet a prispét tak ke zvySeni

bezpecnosti.

Ke zpracovani prace bylo vyuzito sbéru sekundarnich dat o Setfeni
leteckych nehod Vv paraglidingu za uplynulych 5 let na uzemi Ceské

republiky, které mé v evidenci Leteck amatérska asociace CR.

Do pokusného souboru bylo zahrnuto celkem 79 ptipadii Setfeni leteckych
nehod, incidentl a udalosti v letech 2005 az 2012. Data byla zaznamenéana
do tabulek a grafti a nasledné¢ vyhodnocena. Z vysledkt bylo zjisténo, Ze
nejveétsim problémem je Iétani v nevhodnych podminkach s nedostatkem

letovych zkuSenosti, neznalost meteorologie a jeji aplikace Vv terénu.

Kli¢ova slova: nehoda, paragliding, bezpecnost



Abstract

Title:

Objectives:

Methods:

Results:

Key words:

Accidents in paragliding

Main target of this bachelor work is to obtain an overall information and
overview about accidents in paragliding. Based on acquired data provide
an analysis of main cause of the accident and its origin. Review those
accidents in relation to meteorological conditions and pilot experiences.
Attempt to create a guideline for pilot to prevent such accidents to happen

and contribute to increase of flying security.

To fulfill the target of my bachelor’s work I have collected the secondary
data from the investigations of flying accidents in past 5 years in the area
of Czech Republic, which are in evidence of Letecka amatérksa asociace
(LAA) CR (Flying amateur association CR).

I have collected and filed 79 cases of investigation of flying accidents in
my work file. Those accidents are from the 2005 till 2012. All data has
been filed in tables and graphs and also the data has been interpreted. In
the results of my work it has been founded that biggest problem in origin
of flying accidents is flying in improper conditions and absence of flying
experiences and also unfamiliarity with meteorology principles and its

application to real condition.

accident, paragliding, security
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1. UVOD

Létani na paraglidingovém kiidle bylo pro mé od mali¢ka snem, ktery jsem si mohla
v dospélosti a také diky studiu na FTVS UK splnit. Nejsem pilotem nikterak dlouho, ale
bohuzel i pies to jsem se za svou kratkou leteckou zkusSenost setkala hned s nékolika
vaznymi nehodami, které mi utkvely v paméti. Proto jsem si pro svou bakalarskou praci

vybrala téma ,,Nehodovost v paraglidingu®.

Poprvé jsem se s paraglidingem prakticky setkala na kurzu paraglidingu na jafe v roce
2011 aod té¢ doby se mu snazim plnohodnotné¢ vénovat. Po absolvovani zakladniho
kurzu jsem se jala nabyvat dalSich zkuSenosti pod vedenim zkuSenych instruktort,
zejména na plachtaii oblibeném terénu Rana u Loun, kde se bezmotorové 1éta jiz od
roku 1932 a paragliding se zde zacal geometrickou fadou rozvijet od svych zacatka

v 90. letech.

Postupnym nabyvanim potfebnych informaci, zkuSenosti a posléze i nalétanych hodin
rostla i moje zodpovédnost za své jednani. Zacala jsem si ¢im dal vice uvédomovat
narocnost tohoto sportu, zejména V oblasti neustdlého vzdélavani se, posilovani

rozhodovacich procest, planovani letu a sebekazné.

V poslednich letech se dostdva paragliding velké oblibé. Na nartstajici zajem
0 adrenalinové a netradic¢ni sporty zivé reaguji i nejriznéjsi paraglidingové skoly, které
nabizeji nespocet zakladnich kurzii pro ziskani pilotniho prikazu jako vstupenky do
vzduchu, a chrli tak stovky Cerstvych piloti roéné. S timto souviseji i rizika v podobé
nepteberného mnozstvi paraglidingovych skol a jejich kvality. V nékterych piipadech
I touha vydélat na zakladnich kurzech ma za nasledek to, Ze instruktofi do zakladnich
vycvikl zahrnuji i osoby, které by nemély tento sport viibec provozovat. Nedostate¢na
pfipravenost, zéklady zdravého rozumu a neznalost teoretickych poznatkii z oblasti
aerodynamiky, meteorologie a navigace tak casto vedou k chybam s neodvratitelnymi

nasledky.

Zdanliva jednoduchost a dostupnost paraglidingu, ktery lze provozovat témét kdekoliv,
vede ke znacné individualnimu provozovani 1étani a volnomyslenkarskému pfistupu.
Rychlé osvojeni si zakladnich dovednosti vede mnohdy k podcenovani nebezpecnosti

tohoto sportu, bezstarostnosti a piecenovani svych dovednosti.



Paragliding je sport fazeny mezi rizikové sporty, atudiZz nesmime zapominat na
skutecnost, ze riziko zranéni je zde zna¢né, avSak umérné naSemu jednani. Mtuzeme-li
eliminovat riziko vzniku nehody na$i ukaznénosti a nabytymi znalostmi a zkuSenostmi,
pak je cilem mé prace zjistit nejcastéjsi priciny vzniku nehod pii 1étani a snazit se tak

24

., Kdyz jednou okusis létdani, budes uz navzdy krdacet po zemi S pohledem uprenym K nebi,

protoze tam jsi uz byl a tam se stdle touzis vratit.” - Leonardo da Vinci
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2. TEORETICKA VYCHODISKA

2.1 Paragliding

Paragliding patii v dnesni dobé mezi nejdostupnéjsi a nejkrasnéjsi zptisob, jak se dostat
do vzduchu a létat. Stava se z néj velmi popularni a rozsifeny druh leteckého sportu,

vyhledavany lidmi se zajmem 0 adrenalinové a netradicni sporty.

Pii paraglidingu vyuzivame K pohybu vzduchem padakového kluzaku, ktery je
definovan vyhlaskou 108/1997 Sb. § 24, odstavec 2 jako bezmotorové letadlo t€zsi
vzduchu, jehoz nosna plocha neni urcovéana tuhou konstrukci, je konstruovano pro
maximalné¢ dv€ osoby avzlet lze uskutecnit rozbéhem pilota, aerovlekem nebo

navijakem.

Paragliding lze provozovat na svazich, kopcich nebo Vv horach obvykle rozbéhem
z kopce proti vétru na navétrné strané. V rovinatém prostiedi se mizeme do vzduchu
dostat za pomoci vleéného zafizeni tzv. navijaku, ¢i odvijaku, pfipadné S pouZzitim
pomocného motoru (PPG — powered paragliding). Pfi samotném bezmotorovém letu
vyuzivame stoupavych proudi jak mechanickych, které vznikaji zvednutim proudu
vzduchu o terénni ptrekazku, tak i proudt termickych, vznikajicich uvolnénim ohtatého

vzduchu od zemského povrchu vzhtiru.

Diky témto fyzikalnim vlastnostem miZeme vyuZzivat vzdusného prostoru pro plachténi
aulétnout tak az nckolik stovek, obvykle vSak desitek kilometr. Provozovani
paraglidingu tak vede uzivatele ke splynuti S pfirodou. Nuti jej poznavat meteorologické
jevy anaucit se jejich vlastnostem avyuziti. V neposledni fadé je také spojeno

S cestovanim a pozndvanim novych krajl, zemi a terént.

K jedné z problematickych oblasti u paraglidingu souvisejicich S bezpecnosti 1€tani patii
rozhodné €asova naro¢nost na vyckani meteorologickych podminek vhodnych pro nas
let a vybér letového mista. Proto pied vlastnim letem mysleme na znamou frazi ,,Je
lepsi byt na zemi a zavidet téem, co jsou ve vzduchu, nez byt ve vzduchu a zavidet tem,

kteri jsou na zemi.* (Dvotak, 2003).
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2.1.1 Historie

Touha létat je stara jako lidstvo samo. Clovék vzdy zavidél ptakim anaZil se je
napodobovat, ale cesta k dnesni podobé 1étani byla dlouha, plna nespo¢tu nezdatenych

pokusti a zmatenych zivoti.

Od prvnich pokust se seskokovymi padaky Vv Sedesatych letech az po témér dnesni
podobu paraglidingu byl ,,uletén* velky kus cesty. Za opravdovy zacatek paraglidingu
muzeme povazovat rok 1985, kdy zacal Laurent de Kalbermatten konstruovat prvni
paddky pod firmou Ailes de K alatka, ze které se kluzaky vyrabély, zacala byt

opatfovana zatérem, takze nepropoustéla vzduch.

Prvni domaci konstrukce kluzdku vznikla roku 1987 s ndzvem Alka a konstruktérem byl
Ing. Josef Tesaf. V roce 1988 byl paragliding zac¢lenén do tehdejsiho Svazarmu a byly
vytvofeny i prvni smérnice pro vycvik. Nejvétsim provozovatelem tohoto sportu byl
Aviatik klub Brno a po roce 1989 kdy se podminky pro rozvoj paraglidingu zna¢né
zlepsily, zacala vznikat i fada novych kol a vyrobcu - Cirus, Pegas, Galaxy, Straka Fly,
3TP a Opus. Po roce 1991 piisla dal$i masivni vina a firmy jako Boomerang, SKY
Paragliders, MAC Paratechnology, Jojo Wings, Easy Fly, pozd¢ji Sfair, Gradient
a Axis. Dnes jsou ¢esti vyrobei padakovych kluzakt i na zahraniénim trhu mezi $pi¢kou

a piloti na ¢eskych kluzacich dosahuji u nas i v zahrani¢i velmi dobrych vysledki (Plos,
2008).

2.1.2 Svahové létani

Létani ve svahovém proudéni patii K nejjednodus$imu zptsobu létani. Muzeme jej
vyuzit jako odrazového mustku k Iétani v termice, pfipadné jako rekreac¢niho 1étani
v dob¢, kdy termika neni (Dvoiak, 2003). Jeho jednoduchost vSak neznamena vyssi
bezpecnost. Je tieba 1état v takovych letovych podminkach a vzdalenosti od terénu, aby
nedoslo K ovlivnéni stability kluzaku turbulentnim proudénim, narazu do svahu pii
nahlém prosednuti ani stfetu S jinym sportovnim 1étajicim zafizenim (SLZ). Pravidla

létdni na svahu upravuje smérnice ZL 1 Pravidla provozu sportovnich 1étajicich
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zatizeni: padakové kluzaky, zavésné kluzaky, kterou je kazdy pilot povinen znat a fidit
se ji.

Zakladem pro vykonné plachténi je vyuzivani piiznivych mist ve slozitych a nejasnych
horskych podminkach, vyhybani se prostor pro let neptiznivych, znalost struktury

rotorového proudéni a spravné a okamzité reakce na piipadné jeho projevy za letu

(Héza, 1960).

Svahové¢ létani 1ze provadét na navétrné strané kopce, kdy je vzduch nucen vystupovat
pfes prekazku a vytvaiet tak oblast vystupného proudu vzduchu. Jeho intenzita je
zavisla na tvaru a velikosti kopce a na sile a sméru vétru (Plos, 2008). Obecné plati, ze
nejoptimalngjsi smér vétru je kolmo na svah a jeho potfebna a bezpecna sila je imérna
sklonu terénu, 0 ktery se zveda. Cim strmé&jsi je svah, tim slabsiho vétru je zapotiebi pro

udrzeni kluzaku. Vzhledem K nizsi rychlosti letu PK je bezpe¢né vyuzitelny rozsah sily

vétru vyrazn¢€ omezen a je nutné pocitat i S projevy turbulence.

Dle Dvoraka (2006) miizeme turbulenci podle zptisobu vzniku rozdé€lit na turbulenci
dynamickou, termickou a mechanickou. Dynamicka turbulence vznikd zejména
Vv troposféfe a s PK se sni pravdépodobné nesetkdme, termickou vyhledavame coby
prostiedek pro udrzeni se ve vzduchu a turbulence mechanicka je pro nas ¢asto zdrojem

vaznych nehod, Grazl a naro¢né pilotaze v ¢lenitém terénu.

V blizkosti zemé je proudéni vzduchu silné ovliviiovano vlastnostmi terénu a orografii
krajiny (Dvotak, 2012). Smér proudéni se zakiivuje podle tvaru prekazek, je nucen je
obtékat a pretékat, dochazi ke zrychleni proudéni vlivem zUzeni prostoru udoli
avznikaji idal§i systtmy mistné ovlivnénych proudéni, které bychom méli znat
a dopfedu je umét rozpoznat. Nad vrcholem hiebene dochazi ke zhusténi proudnic
a zesileni vétru, které muze zpusobit pfi pohybu V této oblasti zafouknuti pilota za
hieben a vlétnuti do turbulence v uplavu. Podle Koldovského (1981) vznikaji vSechny
projevy mechanické turbulence za terénni piekaZkou pii proudéni vzduchu o sile od
5m/s ajsou nebezpecné. Velikost turbulence je piimo umérna sile vétru a zasahuje
pfiblizné do péti az desetindsobku prevySeni piekdzky. Vlivem piidruzené termické
turbulence mize byt vliv mechanické turbulence jesté zesilen a unasen dale od mista

vzniku.

Protoze pii paraglidingu vyuzivame k pohybu vzduchem kiidlo nachylné na zménu thlu

nab¢hu avlétnuti do turbulence miZze zplsobit deformaci vrchliku, musime pro
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bezpecné 1étani znat vlivy turbulentniho proudéni, zejména mechanického a termického,

a umét je aplikovat do podminek, ve kterych se pohybujeme.

2.1.3 Termické létani

Pokrocilejsi pilotazi je termické 1étani, kde vyuzitim termickych stoupavych proudi
dosdhneme dostate¢né vysky K naslednym pieletim. V kazdém piipadé musime vzdy
radn€¢ zvazit meteorologickou situaci anaro¢nost podminek vzhledem ke svym

schopnostem a zkusenostem a dle toho se poustét do let pro nas vhodnych.

Termické proudéni mizeme dle Koldovského (1981) rozdé€lit na spontanni (vznikajici
Vv libovolné hladin€¢) akontaktni (u povrchu). Spontdnni konvekce je vyvoldvéana
instabilnim zvrstvenim atmosféry (pfi vertikalnim ubytku teploty vzduchu s vyskou
vétsSim nez 0,6 °C U nasyceného, pfipadné 1 °C unenasyceného vzduchu vodnimi
parami na kazdych 100 m), kontaktni zpuisobuje nestejnomérné ohiivani zemského
povrchu. Jeji intenzita mize kolisat od slabé az po velice silnou v zavislosti na energii
slune¢niho zéfeni, Clenitosti terénu, vlastnosti zemského povrchu, sily vétru a dalSich
pfidruzenych vliva.

Vedle stoupavych proudu se dle jejich sily arozsahu vyskytuji turbulence a sestupné
proudéni, které jej kompenzuji. K nejvétS§imu nebezpeci pro let na PK dochazi ve
vyskach cca nékolik desitek metri nad terénem, kde se malé termické vystupné proudy
stiidaji se sestupnymi Vv malé vzdalenosti. Intenzivni konvekce tak predstavuje stejné
nebezpe¢i jako projevy mechanické turbulence abezpecné zvladnuti letu v téchto
podminkach ptedpoklada zna¢nou zkusenost Vv pilotazi.

Cim je termicka aktivita siln&j§i, zejména v jarnich mésicich, tim vice dochazi
k rozdilné rychlosti proudéni vystupnych a sestupnych proudt a turbulenci, ktera mutize
zpusobit i kolaps kluzaku. Pro eliminaci projevi turbulence je zapotiebi aktivni pilotaze
se zalohou fizeni jak pro pfibrzdéni, tak pro odbrzdéni a v€asné a adekvatni reakce na
projevy vrchliku (Plos, 2008). Ve velmi silnych turbulencich nelze Casto tyto projevy
ani presnym aktivnim fizenim eliminovat, ale pouze zmirnit, a proto by zacinajici piloti

m¢éli 1état pouze za méné naronych podminek.
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2.1.4 Soutézni paragliding

Jelikoz ¢lovek je tvor soutézivy, muselo byt zadosti u¢inéno i Vv této oblasti sportu, a od
90. let se poradaji nejriznéjs$i soutéZe V paraglidingu ve svété, ale i Unas. Narodni
mistrovské soutéze kazdorotné poiadd LAA CR!. Mezinarodni letecka organizace —
FAI (Fédération Aeronautique Internationale) porada ME? a MS® kazdé dva roky.
Soutézi bud’ jednotlivci, nebo nejriiznéjsi tymy. Soutézni discipliny miizeme rozdélit na
vykonnostni — pieletové a nevykonnostni — piesnost ptistani, akrobatické.

Preletové discipliny jsou jakymsi standardem, kterému se vénuje vétSina soutézicich
piloti. Cilem téchto soutézi je ulétnout pfedem stanovenou trat’ 0 obvyklé délce
nckolika desitek kilometr Vv co mozna nejkrat$im Case, nebo se hodnoti délka ulétnuté
vzdalenosti do pfedem stanoveného cile. Pieletové discipliny v CR jsou Cesky pohar
paraglidingu (CPP), ktery patii mezi nejvétsi a nejdostupnéjsi ze zavodu, ligové zavody,
mistrovstvi republiky a dale pak ve svété naptiklad mistrovstvi Evropy ¢i mistrovstvi
svéta, svétovy pohar (Paragliding World Cup), ¢i extrémni zavody jako Red Bull X-
Alps, RedBull Dolomiten Mann apod., kde se soutézi ve viceClennych druzstvech
artiznych disciplindch (béh do vrchu, paragliding, MTB*, kajak). V CR se mizeme

V této souvislosti zminit 0 soutézi Adrenalin cup, potadané v Beskydech.

Cesky pohar paraglidingu

CPP je individualni pribéznou pieletovou soutdzi, vyhlasovanou svazem paraglidingu
pii LAA. Probihd uvnitf geografickych hranic evropského kontinentu, Vv daném
casovém intervalu (napf. od 1. fijna do 30. zafi), ve kterém se hodnoti jednotlivé
vykony pilot. Soutézi se Vv riznych kategoriich, do soutéze je mozné hlasit libovolny
pocet lettl, které jsou jako zaznamy z GPS®pro vyhodnoceni odesilany na web CPP. Dle
uleténé vzdalenosti je pocet kilometri nasoben piislusnym koeficientem abodové

ohodnocen.

! Letecka amatérska asociace CR

2 Mistrovstvi Evropy

3 Mistrovstvi svéta

4 Mountain bike — horské kolo

% Global Positioning Systém — naviga¢ni systém, uréeny k uréovéni polohy, trasy, vzdalenosti, vysky,
Casu a rychlosti pohybu vici zemskému povrchu
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Hodnoty trati jsou:

e Volny pielet (zbodu AdoboduB)1km=10Db

e Plochy trojuhelnik (nespliiuje podminku FAI trojuhelniku) 1 km = 1,2 b
(na tizemi CR1km=1,80 b)

e Trojuhelnik FAI (kazda strana trojuhelniku méfi minimalné 28 %

celkové uleténé vzdalenosti) 1 km = 1,4 b (na tizemi CR 1 km = 2,20 b)

(Xcontest, 2013)

Ligové zavody

Mezi ligové zavody patii zdvody poradajici samostatné kluby, které se mohou zaradit
mezi zavody Ceské ligy. Poradatel vyhlasi termin kondni, zajisti potiebné zazemi
a organizaci. Muze se jednat O jednordzové akce jako napiiklad Wingover Cup
Krkonose, Beskydy Open, nebo 0 seridl vikendovych zavodi XRace Nomad Cup a jiné.
Tyto zavody maji kazdy den zavodu vyhlasenou trasu zadvodu Vv podobé oto¢nych bodl
a cilem zavodniku je uletét ji co nejrychleji. A to bud’ pomoci hromadného odstartovani

v ¢asovém okné, nebo individualnim zapocitdvanim doby letu.

Mistrovstvi Ceské republiky

Mistrovstvi ¢eské republiky (MCR) v pieletech se vétsinou kond v zahranii, kde jsou
lepsi podminky pro takto velké zavody. V lofiském roce se MCR konalo v Krushevu
v Makedonii, v pfedchazejicich letech napiiklad v Sopotu v Bulharsku, ¢i na Chopoku
na Slovensku. Pro tyto zavody Vv Cross-country je vybirana reprezentace pilotd, ktefi
prokazuji vynikajici schopnosti poétem bodi V narodnim zebticku, tedy body
z ligovych zavodi a mistrovstvi republiky, CPP, piipadné ziasti na zahrani¢nich

zavodech z predchozich sezon (Chromec, 2009).

SoutéZe v presnosti pristani

Na organizaci narodnich i mezinarodnich soutézi v ptesnosti pfistani paraglidingu se jiz
fadu let podili Studentsky klub paraglidingu pii VSB-TU Ostrava. Od roku 2006

poiadaji mezinarodni soutéze Vv piesnosti pfistani, MCR V piesnosti pfistini a stali se
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i potadateli 6. FAI mistrovstvi svéta v pfesnosti pfistani (Klub paraglidingu pii VSB-TU
Ostrava, 2013). Pravidelné se téz muzeme setkat S Akademickym mistrovstvim CR
V presnosti piistani poradanym Klubem technickych sportii FTVS UK, ¢i letos prvnim
rocnikem Ranského doskoku pofddanym obcanskym sdruzenim Ransky klub piloth

a Jifim Strnadem.

Soutéze na presnost pristani probihaji v nékolika kolech, ke startim se vyuziva startii
z kopce, navijaku ¢i odvijaku. Po priblizeni se K zemi se pilot snazi pfistat co
nejpresnéji na cil. Pro hodnoceni vykont je vyuzivan elektronicky terc, pomoci kterého

se zaznamenava vzdalenost prvniho doteku pilota se zemi od stfedu cilového kruhu.

Akrobacie

Akrobacie na paddkovych kluzacich je velice mladé disciplina. Prvni mistrovstvi svéta
se konalo az v roce 2006 ve Svycarském mésteCku Vileneuve. V dnesni dob¢ se potrada
pod FAI Svétovy pohar v akrobacii, ktery se skladd ze 4 az 6 zavoda jak pro
jednotlivce, tak ijako synchronizovana akrobacie. Z divodu bezpecnosti se 1éta vzdy
nad vodou. Hodnoti se provedeni figur (je jich vice nez 14) a pfechody mezi figurami
(5 typn), ptistani a choreografie, ptipadné synchronizace (Srbek, 2010). Ptistani probiha
obvykle na ponton na vod¢, kde se hodnoti také zptisob pfiblizeni, ptipadné dotek nohy,

ruky, ¢i padaku s vodni hladinou pted pfistanim.

2.1.5 Bezpecnost pri zavodech

Rekreacni paragliding by mél byt pro nas zejména v duchu bezpecnosti a piijemnych
zazitkl, avSak pii zavodech nam jde nejvice 0 vykon nékdy ina tikor bezpecnosti.
Nehod, které se stavaji pii zavodech je vyrazné méné nez pii rekreaCnim létani, coz
muZeme piipisovat vétsi zkuSenosti pilotl a vy$Simu néletu hodin, ale také faktu, ze
rekreacnich pilotd je mnohem vice. Navzdory tomu se V isoutézich potykame

S problémy souvisejicimi S bezpecnosti a vykonnostnich hranic, které se stale posouvaji.

Nevyhodou velkych zavodi je velké mnozstvi piloth ve vzduchu, vyhlasovani

soutéznich kol v meteorologickych situacich na hranici bezpecného 1étani v Clenitych
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anaronych terénech avysoké naroky na soustiedéni pilota Vvtak obtiznych
podminkach. Nékolikahodinovy let, kdy pilot neustale vyhodnocuje meteorologickou
situaci, taktiku letu, pilotaz asled zavodnikd okolo sebe je velmi naro¢ny na nasi
pozornost a mize byt pfi¢inou chyby pilota. Pohyb vzduSnym prostorem a ¢innost
v ném se od pozemskych podminek vyrazné lisi a nejsou pro ¢lovéka piirozené (Sulc,
2003). Predpokladem adaptace ke vzdusnému prostiedi je znalost fyzikalni,

fyziologické a psychologické odlisnosti a respektovani jeho rizik.

Velkym nebezpecim pii zdvodech je snaha dosahovat nejlepSich sportovnich vysledka
I po technické strance. Konstruktéfi se snazi posouvat vykony kluzakt, velmi rychle se
tak vyviji kluzédky tazené do tzv. Competition class, rizné prototypy a netestované
konstrukce zavodnich kluzdki, které jsou na velmi tenké hranici S bezpe¢nosti. Tyto
nejvykonnéjsi kluzadky patii do rukou pouze tém nejlepSim pilotim a zde nastava
problém napiiklad na velkych soutézich, jako je mistrovstvi svéta, kde se spolu
potkavaji piloti svétové Spicky s piloty vykonnostné a schopnostmi o téidy hor$imi. Je
s padakem, ktery jej diskvalifikuje proti Spicce jesté pied startovni kruznici, a tak se tyto
kluzaky dostavaji do rukou i méné zkusenym pilot, kde se stavaji velmi nebezpecnymi.
Tento trend vyvrcholil tragickym ukoncenim dvou zivoti a pfedcasnym ukoncenim
celeho MS v Piedrahit¢ 2011 anaslednym zdlouhavym feSenim 0 soucasném

vyvojovém trendu soutéznich disciplin vzhledem K udrzeni pfijatelné bezpecnosti.

Organizatofi soutéZzi se snazi O udrZeni bezpecnosti pii zdvodnim létani nejen
definovanim technického vybaveni ajeho omezovanim, ale také dostateCnou
informovanosti zdvodnikd. Jednim ze zplsobl je ucast na povinném setkéni pred
zavodem, tykajici se informovani zavodnikd o specifikach konkrétniho letového terénu,
které muze mit velky prospéch pro méné zkusené piloty, ale mize téz predejit vzniku

kritickych situaci i u velmi zkusenych pilotii (7B PARAGLIDING, 2012).
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2.2 Letecka amatérska asociace CR

Letecka amatérska asociace CR je ob&anskym sdruzenim, ktera legislativné zastituje
tento druh Iétajicich sportovnich zafizeni. Zabezpecuje bézné provozni zélezitosti,
pecuje 0 vycvik astard se 0 plnéni sportovnich ireprezentacnich tkold. Opira se
0 spole¢ny zajem, vzajemné respektovani a dodrzovani demokratickych principi.

Poslani LAA CR je nejlépe vyjadieno v zasadé ,,Létani pro radost* (Oros, 2003).

Zéakladnim poslanim LAA CR od jejiho vzniku je zaji§tovani co nejlepsich podminek
pro rekreacni a sportovni létani pilotl sportovnich 1étajicich zafizeni a v souladu
s technickymi poZzadavky také zajistovani odpovidajicich podminek pro vyvoj a stavbu
SLZ. LAA CR si klade za cil zejména dostupnost a bezpe&nost letectvi v kategoriich

SLZ pii dodrzeni co nejjednodussich a nejméné ndkladnych organizacnich postupt.

Zakladem ¢innosti asociace je dobrovolné individudlni ¢lenstvi a osobni odpovédnost za
dodrzovani pravidel létani, péce 0 letecky vycvik a vzdélavani, péce o letecké sporty,
techniku, vzletové plochy, startovisté a letiste, Gcelné rozdélovani vlastnich i dota¢nich
prostiedkil ve prospéch &lenu LAA CR a soucasné se také snazi prosazovat pozadavky

na co nejdostupnéjsi vzdusny prostor.

Jednim z hlavnich bodu, které LAA CR fesi, je podpora bezpecnosti létani. V této
souvislosti asociace vydava pro své ¢leny mapy v métitku 1:500 000 a soustfed’uje se na
promyslenou osvétovou a vzdélavaci Cinnost, jako jsou vytvareni podkladii pro Skoleni
pilotli, metodické fizeni a kontrola stfedisek pilotniho vycviku, odborné naucné texty,
pfednaSky, Skoleni aseminafe. Vyznamnou soucasti je bezpecnostni kampan
,Premyslej, doletis*, ktera byla zahdjena v roce 2009 s podilem LAA CR za souéinnosti
s UCL®, Ministerstva dopravy CR, UZPLN’a Aeroklubu Ceské republiky. LAA CR tuto
kampani aktivné uvedla v Zivot pro celou oblast sportovniho arekreacniho letectvi
aVvpribéhu roku 2010 na tuto bezpecnosti kampan ‘“Premyslej, doletiS8* plynule

navazala samostatnd kampan UCL ,,Doletis*.

K vyznamnym ¢&innostem LAA CR patii také kontrolni &innost v oblasti dodrzovani

provoznich a technickych ptedpisii, feSeni problematiky leteckych Skol, vyrobci SLZ,

8 Utad pro civilni letectvi
" Ustav pro odborné zji§tovani piicin leteckych nehod
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vydavani a prodluzovani ptislusnych opravnéni, predpist a pilotnich pritkazii, ovétovani
letové zpusobilosti, vedeni centralni evidence pilott i letadel a Seteni v oblasti nehod
a incidentii pii provozu SLZ Vv sou¢innosti s UZPLN. Se ziskanymi poznatky seznamuje
asociace leteckou vefejnost prostfednictvim vydavaného cCasopisu Pilot a webovych
stranek www.laacr.cz. Nedilnou soucasti je téz sjednavani vyhodného pojisténi pro

¢leny a sprava meteorologickych sond v letovych oblastech.

V z4jmu LAA je také podpora a rozvoj 1étani pilotii padakovych kluzakti, motorovych
padakovych  kluzakt, zavésnych kluzakd imotorovych zavésnych kluzaku
a ultralehkych letadel vcetné ultralehkych vrtulnikd a virnikt. K nejvice viditelnym
¢innostem patii podpora a organizovani soutézniho létani, podpora reprezentace na
svétovych soutézich, zajiStovani sportovnich licenci FAI, podpora sportujici mladeze

a sportovnich talentt.

2.3 Bezpecnost pri paraglidingu

Ackoli je paragliding zdanlivé jednoduchy sport, vyzaduje vysokou miru znalosti,
dovednosti a kvalifikovany vycvik, ktery by nam m¢l dat kvalitni zaklady a nadvyky pro
dalsi rozvoj spravnym smérem. Pilot miize ohrozit nejen sebe, ale i ostatni piloty ¢i jiné
osoby, a proto je dulezitym faktorem pro bezpecéné provozovani paraglidingu zvladnuti
zakladnich navykd, jako je neustdlé vzdélavani se, neopomijeni pétibodové a denni
kontroly, dobry teoreticky zaklad, védomi zodpovédnosti a neustalé opakovani jiz

naucenych dovednosti.

Schopnosti dobrého pilota je planovat cile trasy dle rozboru meteorologickych
podminek, mistnich vlivli, rozpoznavani prostor slabého a hojného vyskytu konvekce
a stanoveni nejvhodnéjs$iho zplsobu vyuziti dané situace, ¢ehoz dosdhneme pouze

neustalym obohacovanim svych letovych zkuSenosti (Kdér, 1976).

Zakladnim ptfedpokladem pro nasi bezpeCnost je zvladnuti pilotdze kluzdku. Velmi
dalezity je pozemni nacvik manipulace s vrchlikem pro vlastni splynuti s padakem,
zdokonalovani startii a pfistani a spousty nalétanych hodin. Nesmime opomijet, Ze se

pohybujeme ve 3D prostoru a neustale se ménicich podminkach, zavislych na terénu,
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denni dobé i ro¢nim obdobi. Pocasi ma zasadni vliv na bezpecnost letu, proto jsou pro
pilota zna¢n¢ dulezité znalosti pozorovani aktualniho vyvoje pocasi, analyzy
jednotlivych meteorologickych prvki a jejich interpretace béhem letu (Dvotéak, 2006).
Znalost meteorologie a sledovani vyvoje pocasi je nutné nejen pied zahajenim vlastniho
letu, ale zejména v pribéhu letu, kdy jsou na nas kladeny vyss$i naroky na odhadnuti
situace a spravné rozhodovani. Pro na§ bezpe¢ny navrat na zem sledujeme nejvice silu,
smér avyvoj vétru a oblacnosti. Rychlost zmény pocasi je také zavisla na reliéfu

krajiny, v horach se po¢asi méni mnohem rychleji nez v rovinach.

Paragliding je obvykle fazen mezi rizikové atechnicky naro¢n¢ sporty, kde se
predpoklada castéj$i vyskyt urazii. Miru sportovni Urazovosti V paraglidingu mtzeme
porovnat s ostatnimi sporty dle Vilikuse (2004) z hlediska poctu osob, které se v daném
sportu za rok zrani S neschopnosti del$i nez 14 dni. Malou trazovost pod 0,25 % maji
napiiklad moderni gymnastika, golf, tenis, stolni tenis, kuzelky, turistika, plavani,
rychlostni kanoistika, krasobrusleni a lukostielba, stiedni pod 1 % odbijena, jezdectvi,
Serm, béZecké lyzovéni, vzpirdni, sportovni gymnastika, orientacni béh, atletika,
veslovani. Nad 1 % je rizikovost velkd, ktera se tyka sporti bojovych (box, zépas, judo,
karate aj.), miCovych her (kopand, hdzena, rugby, kosSikovd), ledniho a pozemniho
hokeje, dale u sportti, pti nichz se dosahuje velkych rychlosti (boby, san¢, cyklistika,
sjezdové lyzovani), u skokl (na lyzich a do vody, parasutismus), a U technickych sportl

(motoristické a letecké discipliny).

Zavaznost sportovnich urazi se posuzuje dle vyvolaného procenta pracovni
neschopnosti, trvalych nasledkti a smrtelnych trazt. U smrtelnych uraza patii bohuzel
letectvi mezi vedouci sporty jako je horolezectvi, vysokohorska turistika, lyZzovani,

motorismus, cyklistika ¢i vodactvi (Vilikus, Brandejsky, Novotny, 2004).

2.3.1 Pasivni bezpecnost

Pro bezpecnost pilota je velmi dilezity vybér vhodného vybaveni, jako je
paraglidingové kiidlo, sedacka, zéalozni padadk, ochrannd helma avhodnd obuv
a obleceni. Pfi pofizovani vybavy dbame zejména na vykonnostni a technickou stranku

vybaveni vzhledem k naSim schopnostem, zkuSenostem a urceni, K jakému jej budeme
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pouzivat. K naSemu S§tésti je paraglidingovych vyrobcli na trhu dostatek a mame tak
Z ¢eho svédomité vybirat. Star$i vybaveni z druhé ruky je sice levngjsi, ale meli bychom
se pfi jeho vybéru zaméfit mimo jiné na jeho stafi a opotfebeni, které ma vyrazny vliv
na jeho letové vlastnosti. U materialii, ze kterych se vyrabéji kluzaky, piipadné zalozni
padaky, dochazi k pomérné velké ztrat¢ svych ptivodnich vlastnosti i vlivem $patného
skladovani. V neposledni tfadé¢ bychom také méli mit na paméti, ze konstruktéfi
Vv poslednich letech délaji nejvétsi pokroky pravé v oblasti stability kluzaka a rychlosti
regenerace zejména pro bezpecnost zacinajicich pilotii pii zachovani skvélych letovych

vykont.

Sedacky

Pro plné vyuziti letovych vlastnosti kluzaku je zapotiebi kvalitni sedacky zajist'ujici
nase pohodli, bezpecnost i stabilitu za letu. Je dtlezité uvédomit si, zda jsem zacatecnik,
ktery vyzaduje vyssi pasivni bezpecnost vybaveni a subjektivni pocit jistoty V sedacce,
¢i jsem vykonny zavodni pilot, ktery bude volit druh sedacky dle vahy, s niz§im

aerodynamickym odporem.

Pro pohodli je dilezité vybrat spravnou velikost sedacky hlavné proto, ze Vv sedacce
travime pomérné dost letového Casu, kdy se potfebujeme soustiedit na let a okoli kolem
sebe a neni zadouci, aby nasi pozornost rozptylovaly otlaky od nékterych ¢asti sedacky,
sesouvani se V sedacce apod. Velmi dilezita je téZ sefizovatelnost jednotlivych ¢asti

sedacky a umisténi kliky zalozniho padaku v dosahu.

Jednim z dilezitych faktorti pro bezpecny let je nastaveni vzdalenosti zavést (karabin
pro spojeni volnych konct kluzdku a sedacky) a jejich vyska oproti sedaku. Roztec
karabin ovliviiuje geometrii kluzdku a moment setrvacnosti pilotova téla okolo svislé
osy (Plos, 2008). Po utazeni bfisniho popruhu ma pilot nizkou zpé&tnou vazbu na projevy
vrchliku v turbulentnim prostiedi, coz mlze byt pro vylekan¢ho zacateCnika lepsi, ale
hrozi mu zatvistovani naptiklad po jednostranném zaklopeni. Siroce rozeviené zavésy
poskytuji vysokou citlivost na projevy kluzdku, avSak ani tato varianta neni optimalni.
Vzdalenost mezi karabinami udava vyrobce dle velikosti kiidla aje dilezitd pro
dosazeni vykonii, pro které kiidlo bylo navrzeno a testovdno. Obvykle to byva

vzdalenost kolem 40-46 cm.
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Dale je dulezité nastaveni polohy za letu, abychom nebyli Vv pfili§ vzptimené poloze,
coz by nam znemoziovalo fizeni pomoci naklont, nebo naopak prili§ nelezeli. Polohou
vrchliku za letu a pti deformaci vrchliku s rychlym uvedenim do zataceni jej bude naSe
vodorovné natazené télo nasledovat se znacnym zpozdénim (Dvotdk, 2003). Tento
nebezpecny jev mohou mit za nasledek i dnes Casto pouzivané speedbagy (kokony),

které by méli pouzivat pouze dobii piloti a nozni podpérky - Relax bary.

Bezpecnostni prvky, kterymi sedacky disponuji, jsou:

e pénové chranife- chrani¢ patefe vyrobeny 2z tuhého molitanu 0 riznych
tloustkach vsity do latkového obalu je vloZzen do zadni Casti sedacky tak, aby
ochrafioval téméf cela zada akostré. Cim je molitan tlustsi, tim vytvai vyssi
miru bezpec€nosti, ale v druhé strané se tak sedacka stava t€zSi a objemné;jsi.
Nekteré sedacky mohou mit i bo¢ni chranice, které jsou velice dobré zejména pii
pocate¢nim vycviku a prvnich startech.

e vzduchové chranie — tzv. ,airbagy* jsou dalsim typem chrani¢i. Diky ventilu
v predni ¢asti sedacky dojde bezprostfedné po startu, nebo jesté v jeho prubéhu
k nafouknuti sedacky vzduchem. Tato masa vzduchu je pii pfipadném padu
zadrZena V prostoru sedacky chlopni a pouzita jako deformacni zéna. Vyhodou
je sice vyrazné niz§i hmotnost sedacky, nicméné nedostatkem ziistdva plné
dofouknuti chrani¢e az za ur¢itou dobu po startu, takze pokud dojde K n&jaké
mimofadné udalosti thned po startu, tento typ chréni¢e neni tak ucinny jako
pénovy chrdni¢. Variantou vzduchového chranice mohou byt nafukovaci
protektory, které se mechanicky nafouknou jesté pred startem.

o sedatko — u vétSiny sedaCek byva sedatko z dievéné pieklizky, které se pii
prudkém ndrazu zlomi, atim absorbuje urCitou Cast energie, coZ mizZe byt

vyhoda oproti vyuziti umélych hmot, které vétSinou pruzi.

Padakové kluzaky

Pro na$i bezpe€nost je prioritni vybér paddkového kluzdku odpovidajictho naSim
dosavadnim schopnostem a zkuSenostem a také vzletové véze. V prvé fadé bychom

nem¢li 1état na vyslouzilych kluzacich bez platného technického priikazu, u kterych jsou
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letové vlastnosti abezpecnost znacné ovlivnény opotiebenim. Nejen nékup
odpovidajiciho vybaveni, dle platného pilotniho opravnéni (pilot, sportovni pilot,
zavodni pilot), by pro nas mél byt smérodatny, ale také nase zdravé sebehodnoceni by
nam mélo tikat, ze vykonnéjsi padaky patii do rukou pouze zkusenym pilotim.
PredevSim se vyvarujme ndkupu pokrocilejsiho kiidla s mySlenkou, Ze do néj
,vyrosteme®, pro bezpecny postup pilota je tieba naucit se 1état na adekvatnim kiidle

a postupné piejit na vykonnéjsi (Schofield, 2013).

Pro rizn€ zkusené piloty s odliSnymi pozadavky na vykon, jsou konstruovany padakové
kluzaky s riznymi letovymi vlastnostmi a mirou pasivni bezpecnosti. Pfi pofizovani
padakového kluzdku se fidime dle kategorii, ve kterych je padakovy kluzék testovan.
Kategorie padidkovych kluzdkti nam ukazuji, jakou mirou pasivni bezpecnosti se

kluzaky vyznacuji a jak se budou chovat v nestandardnich letovych situacich.

Pro ud¢leni atesti azafazeni kluzaku do jednotlivych kategorii je Vv dnesni dobé
zavedena jednotna evropska osnova pro testovani padakovych kluzaktt CEN926-2, ktera
testuje kluzak ve 24letovych manévrech a konfiguracich. U kluzakl s platnou atestaci
mame jistotu, Ze tento typ prosel Vpodob¢, jak jej kupujeme jak letovymi, tak
I pevnostnimi testy, ma tedy ovéfené letové vlastnosti a je pro nas bezpeény. Srovnani

S jinymi osnovami je uvedeno V tabulce €. 1.

Tabulka & 1: Porovnavaci tabulka zahrani¢nich testii PK (Zdroj: Technicki norma PL-2 LAA CR,
s.5)

AFNOR PL-2 DHV CEN (EN 926)
standard Standard A 1,1-2 A B
performance Vykonny B 2,2-3 C
competition Soutézni C 3 D
biplace Tandemovy T nema zvlastni nema zvlastni
kategorii kategorii

24



Kategorie paddkovych kluzdktt mizeme dle technické normy PL-2 Pozadavky letové

zpusobilosti SLZ; paddkové kluzaky rozdélit nasledovné:

e Standard (A) Padakové kluzaky vhodné pro zacateéniky a piloty s nizkou
frekvenci 1étani. PK této kategorie se vyznacuji vybornou stabilitou kolem vsech
0s, tolerantnimi letovymi vlastnostmi a vysokou mirou pasivni bezpecnosti,
ktera je dana piedevsim malou citlivosti K nepfesnym a necitlivym zasahim do
fizeni. Tyto PK musi projit vS§emi testovacimi rezimy.
pravidelné. Disponuji vys$i vykonnosti, pfi zachovani dobré stability,
umoziujici dostatecné¢ vycvicenému pilotovi nekomplikovany navrat do
normalniho letového rezimu po deformaci vrchliku nebo zvlastnim letovém
rezimu.

e Soutézni (C) Kategorie s redukovanou pasivni bezpecnosti, urena pro piloty,
kteti 1étaji velmi Casto a ktefi, na zaklad¢ tréninku, dovedou rychle auvéazen¢
reagovat na kazdou situaci ve vzduchu. Regenerace vrchliku k normalnimu letu
muze vyzadovat precizni pilotiv zasah. V ramci testl se Utéchto PK co
nejpresnéji dodrzuji pokyny vyrobce.

e Tandemové (T) PK pro zkuSené¢ho pilota, ktery ma v tmyslu brat s sebou
pasazéra. Tyto PK jsou podrobeny zvlastnim zkouskdm, nebot’ musi vykazovat
zvlastni stabilizacni tendence a po deformaci vrchliku se musi rychle vracet do

normalniho letového rezimu.

e Prototypy - netestované PK (Z)

Zilozni padaky

V dnes$ni dobé¢ patii zalozni padak (ZP) K povinné vybavé kazdého pilota PK, coz
upravuje ptedpis ZL-1 Pravidla provozu sportovnich Iétajicich zafizeni: Padakové
kluzaky, zavésné kluzaky. Jelikoz se jedna 0 nouzovou a potazmo i 0 posledni moznost
zpiisobu zachrany naSeho Zivota, méli bychom mu vénovat patficnou péci. Pri
pofizovani zalozniho padédku by pro nas mélo byt smérodatné, zda je certifikovany, pro

jakou vzletovou hmotnost je urceny, jeho funkce a pravidla pro zabudovani do postroje

(Plos, 2008).
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Zalozni padaky byvaji povétSinou kruhového typu, prakticky nefiditelné, coz se vyrobci
snazi riiznymi zpiisoby alesponi ¢astecné fesit. Vyrabeji se tak padaky s trojihelnikovou
konstrukci vrchliku, které jsou ¢astecné fiditelné, ale velké popularity zatim nedosahuji
pro jejich vysokou pofizovaci cenu, slozité¢ baleni a vyssi pottebnou vysku pro jejich
pouziti. Dal§im zpiisobem jsou zdlozni padaky, které jsou aktivovany odhozenim
hlavniho padéku. Tento zplsob je ovsem nejkomplikovanéjsi a vyuziva se pfevazné jen

v akrobacii.

Velkou pozornost bychom méli vénovat ulozeni ZP a snadného dosahu uvolnovace.
Zastaralym zptusobem je ulozeni za zady a na boku sedacky, coz je zna¢né nepraktické.
Dnes je nejcastéj$im ulozenim kontejneru se ZP pod seditkem V sedacce, ktery se
vytahuje bokem z pod sedacky, ptipadné ulozeni vpiedu na biise pilota, kde jej mame
v dosahu i na oc¢ich. V neposledni fadé nesmime zapominat na pravidelné piebalovani
zalozniho padéku, které by mélo probihat minimalné jednou za pil roku opravnénou

osobou.

Prilby a ostatni dopliiky

Prilba je dal$i povinnou soucasti kazdého paraglidistky, a proto bychom ani tento
bezpec¢nostni prvek neméli nechévat bez povSimnuti. K 1étani ndm muze poslouzit
i helma na maly motocykl, lezecka, lyzaiska, cyklistickd apod., ale nejoptimalngjsi
volbou je helma specialni, pfi jejiz konstrukci byly brany v potaz specifika tohoto
sportu. Helma nas nesmi omezovat Vv rozhledu a slySitelnosti, musi byt dostatec¢né
odolné a pfitom lehkd a nam pohodlna. NejvySsi ochranu poskytuji helmy integralni,
které ochrani i obli¢ejovou ¢ast, ale ¢astené omezuji vyhled. Oteviena kvalitni ptilba
nam umozni perfektni rozhled i ochranu hlavy, jsou skladngjsi a cenové i dostupnéjsi.

Specialitou byvaji zdvodni aerodynamické helmy.

Obleceni je jednou z velmi dulezitych véci zejména pii 1étani v termice, kde se
pohybujeme ve vySkovém rozmezi od zemé az do fadové 3 000 metrii, coz muze
znamenat teplotni rozdil i 25 °C (Dvotak, 2003). V téchto ptipadech nas musi ochranit
vhodny odév pted prochladnutim, pfipadné¢ omrzlinami, a slune¢ni kosmetika a bryle

s dostatecnym UV filtrem pted slunecnim zarenim.
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2.3.2 Nestandardni letové rezimy

Nestandardni letové situace (NLS) jsou padové arota¢ni rezimy letu, pfipadné jejich
kombinace, které mizeme zplsobovat sami umyslné¢ a vyuzivat jich jako sestupnych
a unikovych manévrii z potencionalniho nebezpeci, nebo jsou zpisobeny neumyslné
chybnou pilotazi ¢i vlivem pruletu prostfedim se zvySenou turbulenci (Dvotak, 2003).
V kazdém piipadé bychom je méli znat, védét k ¢emu pii nich dochazi a hlavné umét

kluzak z tohoto nestandardniho letu vyvést.

Zadny za&inajici pilot neni schopen spolehlivé fesit kazdou nestandardni situaci, ktera
nastane, a proto musi vycvik a zacatky 1étani probihat v tempu a za podminek, které je
pilot schopen pojmout. Lidové feceno je potieba naplnit pytel se zkuSenostmi diive, nez
se vyprazdni pytel se Stéstim, obzvlasté kdyz naSe jednani ovliviiuje stresor strachu

jakozto nevyhnutelna soucast tak rizikové aktivity, jako je 1étani (Melechovsky, 2013).

K nacviku vybirani nestandardnich letovych situaci by se mél dostat kazdy zacinajici
pilot pod vedenim zkuSeného instruktora, za vhodnych meteorologickych podminek
a Vv dostatecné vySce nad terénem. Pti zdkladnim vycviku muize nacvik probihat nad
Ty probihaji nad vodni hladinou za ptedpokladu piislusného vybaveni a pfitomnosti
zachranného tymu na vodni hlading a patfi Kk nejlepsim zpusobiim jak se zdokonalovat

V ovladani kluzaku.

Dle ptedpisu PL-3 Vycvikové osnovy pilota padakového kluzaku se musime nékteré ze
zakladnich nestandardnich letovych rezimii naucit jiz pfi plnéni pozadavkl na pilotni
prikaz kvalifikace pilot. Mezi povinné figury patii nacvik zaklopeni vné&jSich ¢asti
vrchliku tzv. u$i aasymetrické zaklopeni do rozsahu 1/3 rozpéti vrchliku. Mezi
nepovinné, ale doporuc¢ené rezimy patii provedeni B-stallu, ¢elni zaklopeni vrchliku
(front-stall) a pfistani pii zaklopeni vné&jSich ¢asti vrchliku. Tyto rezimy jsou jiz pro
kvalifikaci sportovni pilot povinné véetné nacviku sestupné spiraly.

Dalsi rezimy, do kterych se miize pilot dostat vlivem turbulence ¢i chybné pilotaze,
pfipadné kombinaci obojiho, jsou bo¢ni kyvéani, propadavy let (sackflug), pfetazeni
vrchliku (full-stall) a negativni zatacka (vyvrtka). Zakladem uspéchu bezpe¢ného 1étani

je aktivni pilotaz, postupné nabyvani zkuSenosti a splynuti pilota spadakem pro
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predchazeni deformaci vrchliku za letu, ptipadné K eliminaci projevu téchto rezimi

vV podminkach, kde se jim ned4 vyhnout.

V piipadech, kdy jiz vznikla situace pro nas nema jiné feSeni, piichazi na fadu zalozni
padak, kterym by mél byt kazdy pilot vybaven. Neméli bychom jej pouzivat
bezdivodné, ale v druhé strané s jeho odhozem neotalet, srazime-li se napfiklad s jinym
SLZ, nachazime-li se v ¢asové tisni nizko nad zemi, ¢i jsme se dostali do rota¢nich figur
se zamotanymi Shtrami apod. Jelikoz piistani na zdloznim paddku je vzdy tvrdé,
S omezenou moznosti fizeni letu, je proto daleko efektivnéjsi pro ochranu naseho zdravi
dodrzovani zéasad bezpetného Iétani alétat tak, aby ktémto situacim vibec

nedochazelo.
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3. CILE

Cilem bakalatské prace je ziskat souhrnné informace a piehled 0 nehodach a trazech pfi
provozovani paraglidingu, uskutecnit rozbor ziskanych dat, zjistit nejcastéjsi priciny
podilejici se na vzniku nehod, jejich souvislost s meteorologickymi podminkami

a zkuSenostmi pilott, pfi kterych K nim doslo.

4. UKOLY

1. Shromazdéni teoretickych podkladi o paraglidingu

no

Shromazdéni dat 0 evidenci zaznamu Setfeni leteckych nehod v paraglidingu za
uplynulych 5 let

Kategorizace a analyza dat

Vyhodnoceni statisticky nej¢astéjsich ptic¢in nehod

Popis vlivi pusobicich na vznik nehod

o o &~ w

Navrh moZnych opatieni pro predchézeni témto situacim

29



5. METODIKA PRACE

V bakaléaiské praci bylo pouzito kvantitativniho vyzkumu spojeného se sbérem
sekundarnich dat. Hendl (2012) uvadi kvantitativni analyzu jako propracovanou a Siroce
pouzivanou metodu, ktera miize mit urcitd omezeni. Je ve své podstaté¢ reduktivni
metodou, ktera konvertuje kvalitativni data do kvantitativni podoby. Nemtze dostatecné
zajistit uchovani interpretatitvnich kvalit vysledki jednotlivych ptipadt a zavéry shrnuti

mohou zjednodusit situaci tim, Ze fesi pouze to, co lze klasifikovat a pocitat.

Pouzité metody se opiraji 0 vybérové Setieni. Hendl (2006) definuje vybérové Setfeni
jako shromazdéni dat od urcitého poctu jednotek, prevdzné Vjednom casovém
okamziku, Scilem ziskat mnozinu kvantifikovatelnych tdaji o0 uréitém poctu
proménnych, které se pak analyzuji, aby se nalezly vztahy mezi nimi. V této préci byl
vybér dat proveden na zdkladé dostupnosti udajii 0 proSetfovani leteckych nehod na
tizemi CR. Rozsah vybéru tvoii zaznamy, které mé v evidenci LAA CR za poslednich

5 let.

Cilem uzité popisné statistiky je organizace a popis dat, jez byla ziskdna Vv ramci
pozorovani. To zahrnuje identifikaci, kategorizaci dat do skupin dle Cetnosti vyskytu,

znazornéni a jejich porovnani pomoci tabulek a grafi.

Dosazené vysledky a poznatky jsou interpretovany V zavéru prace, zhodnoceny a jsou
zde nastinéna doporuceni, jak témto situacim piredchazet a ptispét tak ke zvySeni

bezpecnosti.

5.1 Analyza dat

Ziskana data byla pfevedena do elektronické podoby, usporddana dle jednotlivych let
a Casové posloupnosti vzniku Vtabulkach ¢&.3.—12. uvedenych vV pfilohach. Pro
zpracovani vyslednych tabulek a grafti byly posuzovany jednotlivé faktory vyskytujici

se ve vyzkumném souboru souvisejicich se zavaznosti zranéni, fazi letu pfi vzniku
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nehody a spolupodilejicich se pficin, kategorii pilotnich opravnéni, typt kiidel dle

certifikace, ¢asovy vyskyt a vékové zastoupeni ucastnikii nehod.

Ze¢ ziskanych hodnot byly nasledné¢ vyhodnoceny nejcastéjsi vlivy podilejici se na
vzniku nehody, popsan jejich charakter a dalsi opatieni, ktera by mohla témto chybam

do budoucna piedejit.

5.2 Tridici faktory

Zavaznost vzniklych zranéni

Faze letu

Spolupodilejici pfi¢iny na vzniku nehod
Vliv meteorologickych podminek

Vek pilota

Typ pilotniho opravnéni

Kategorie padakovych kluzaka

O N o g A~ WD P

Casovy vyskyt nehod

5.3 Kritéria hodnoceni

Zavaznost zranéni — rozd€lena dle vzniklého rozsahu zranéni u pilota pii nehodé na:

a. bez zranéni
b. lehké
c. tézké

d. smrtelné

Faze letu — pfipadné jind Cinnost S paraglidingovym kiidlem, pii které doslo

K problému a nasledné nehodé:
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a. start

b. svahovani, let nizko nad zemi
C. let, termicky let

d. pfistani, pfiblizeni na pfistani
e. pozemni néacvik S vrchlikem
f. start na navijaku ¢i odvijaku

Spolupodilejici se pri¢iny na vzniku nehod — okolnosti podilejici se na vzniku kritické

situace:
a. kolaps kluzéku vlivem turbulence
b. pretaZzeni kluzaku pilotem
C. néaraz do piekdzky za letu
d. silny poryv vétru, zafouknuti
e. provadéni nestandardnich letovych rezimi za letu

f. srazka s jinym sportovnim Iétajicim zafizenim

Vliv meteorologickych podminek na vznik nehody:

a. mechanicka turbulence
b. termické poryvy

c. bez vlivu

Vék piloti- rozdélen do kategorii dle data narozeni:

a. do 24 let

b. 25— 34 let
c. 35-44let
d. 45-54 let
e. 55-64 let

f. ©65letavice
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Typ pilotniho opravnéni — rozdéleno dle platného a nejvyssiho dosazeného opravnéni

vlastnéného pilotem v dobé¢, kdy se nehoda stala:

a. A—Pilot

b. B — Sportovni pilot
c. C—Zavodni pilot
d. T-—Tandem pilot
e. zak

f. zahrani¢ni pilotni licence bez bliz§iho oznac¢eni

g. bez pilotniho opravnéni

Kategorie padakovych kluzaka - na kterych knehodé¢ doslo, dle certifikace

jednotlivych typi kluzakid vyrobcem:

a. ENA
b. ENB
c. ENC
d. END
e. tandem

f. bez technické zpusobilosti

Vyskyt nehod v ¢asovém horizontu - dle data vzniku nehody, vzhledem K ro¢nimu
obdobi:

a. jaro
b. 1éto
c. podzim
d. zima
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6. ORGANIZACE SETRENI

Pro ziskéni bliz§ich informaci 0 vzniklych nehodéch pii paraglidingu jsem se rozhodla
shromazdit a statisticky zpracovat data ze zdznamu 0 Setfeni leteckych nehod, které Setii

Letecka amatérska asociace CR za spoluptisobnosti UZPLN a Policie CR.

Jako prvni krok jsem oslovila hlavni inspektoru provozu paraglidingu Klaru Beranovou
a po emailové komunikaci se Sni domluvila na osobni schiizce. Ve funkci hlavniho
inspektora PG je od zacatku roku 2011 jako vlibec prvni Zena vykonavajici tento uiad,
nabyta plany, které by chtéla ve své praci uskutecnit. Po rozhovoru o problematice
hlaseni a feSeni nehod, jsme se dostaly i K jeji iniciaci nové zavadénych pravidelnych
Skoleni instruktorti a inspektorii paraglidingu Vv oblasti nehodovosti ajejim velkém

zdjmu na zvySeni bezpecnosti letového provozu.

Jelikoz v zdznamech 0 Setfeni leteckych nehod se jedna o0 data divérna a choulostiva,
bylo tieba ziskat i svoleni 0 nahled do spisi od vedeni LAA CR. Po predloZeni vzorové
tabulky, do které byla nasledné zjisténa data zaznamenana, a slibeni, ze jsem si védoma
davérnosti dat a zdkazu vynaSeni osobnich idaji 0 zGi¢astnénych osobach ve spojitosti
s jejich osobou, jsem diky ochoté a benevolenci ¢lentl asociace mohla do zaznamu za

poslednich pét let nahlédnout.

Hlavni inspektorku provozu Klaru Beranovou jsem za timto G¢elem navstivila dvakrat
azvedenych pfipadi jsem si do anonymnich tabulek zapsala udaje, které byly

dostupné.

U kazdé zudalosti byly, dle jejich pfitomnosti, zaznamendny informace pro dalsi
zkoumani jako datum, misto nehody, v€k, pohlavi, typ pilotniho opravnéni, popis
vzniklé situace, zdvaZnost zranéni, meteorologickd situace, typ vybaveni a splnéni

zakonné povinnosti uzavieni pojiSténi odpovédnosti za Skody zplisobené provozem

SLZ.
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7. SOUBOR POKUSNYCH OSOB

Do pokusného souboru bylo zahrnuto celkem 79 ptipadi Setfeni leteckych nehod,
incidenti a udalosti v letech 2005 az 2012. Jedna se 0 69 pripadi klasifikovanych jako

letecka nehoda®, 7 incidentt® a 3 udalosti'® v leteckém provozu.

V anonymizovaném souboru dat jsou zahrnuty pouze letecké nehody, incidenty
audalosti (dale jen souhrnn& letecké nehody — LN), které ma v evidenci LAA CR
a staly se na uzemi Ceské republiky. Vyjimku tvoii jedna smrtelna zahrani¢ni nehoda
Seského pilota, ktera byla vyjimeéné prosetfovana i LAA CR pro svou zavaZnost,
kterou bohuzel vyvrcholily problémy francouzského terénu Roquerbrune aterén byl

nasledné pro bezmotorové 1étani uzavien.

JelikoZ se prace opira 0 zdznamy nehod, které byly etteny LAA CR, nebo o nich byla
asociace informovana, je nutné predpokladat, ze vycet nemlze byt Gplny. Bohuzel ne
vSechny udalosti jsou fadné nahlaseny a nedostanou se tak do evidence, ackoli je dle
smérnice LN Postup pro odborné zjistovani pfi¢in leteckych nehod a incidentl
Vv provozu SLZ povinnosti kazdého ucastnika nebo svédka letecké nehody ¢i incidentu

udalost ohlasit co nejdiive inspektorovi provozu nebo techniky LAA CR.

V souboru pokusnych osob jsou muzi izeny vénujici se rekrea¢nimu Iétani na
padakovém kluzéku ve vékovém rozmezi od 17 do 66 let. Z toho bylo pouze 11 Zen
a 68 muzd. K 77 pfipadim hlaseni nehod doslo pii rekreacnim 1étani ajen ve 2
pfipadech S$lo owudalosti pfi organizované soutézi. Ve vétSin€ pripadl vlastnili
zkoumané osoby pilotni licenci Pilot (PL-A), Sportovni pilot (PL-B), Soutézni pilot
(PL-C) ptipadn¢ Tandem pilot (PL-T), v ojedin€lych pfipadech se jednalo o piloty se

zahrani¢ni pilotni licenci, pfipadné nebyla povinnost vlastnit pilotni licenci naplnéna.

8 Leteckou nehodou (LN) je udilost spojend sprovozem SLZ, pii niz doslo Vv souvislosti s létdnim

k usmrceni nebo poskozeni zdravi osob, nebo poruse ¢i poskozeni SLZ, které maji vliv na jeho letovou

zpusobilost, nebo zniceni ¢i zmizeni SLZ.

% Incidentem (I) je udalost spojend s provozem letadla, ktera ovliviiuje nebo by mohla ovlivnit bezpe¢nost

provozu. Jedna se o chybnou ¢innost osob V leteckém provozu, pokud neohrozily bezpecnost letu do té

miry, Ze byly hodnoceny jako letecka nehoda.

10 Udalosti v provozu SLZ je oznafované vynucené pristini do terénu, pti kterém nedoslo k poskozeni

zdravi osob ani K jejich ohroZeni, k zddnému poskozeni SLZ a majetku 0sob ani k jeho ohroZeni.
(Smérnice LN, 2002)

35



8. VYSLEDKY

Pii zpracovani vysledk byly pouzity dostupné zaznamy 0 Setfeni leteckych nehod
evidované Leteckou amatérskou asociaci CR za poslednich 5 let. Na ziskané informace
bylo nahlizeno z rtiznych pohledi z hlediska faktord tykajicich se vzniku nehod.
Vysledky byly zpracovany aprezentovany ve formé tabulek a grafi, vzajemné

porovnany a opatfeny komentaiem.

Pocet nehod

Dle dostupnych informaci kazdoroénd LAA CR tesi v priméru 16 leteckych nehod,
véetné incidentti audalosti v leteckém provozu. Tento stav se muze zdat vzhledem
K neustalé snaze &leni LAA CR osnizovani podtu nehod nepiili§ pozitivni, ale
vzhledem k souc¢asnému trendu a stale stoupajicimu nartstu pilotl se i pfes to procento
nehod vzhledem Kk vysoce pocetné Iétajici populaci snizuje. Tabulka ¢. 2 zobrazuje

pocet Setfenych nehod Vv jednotlivych letech 2008 az 2012 rozdélenych dle zavaznosti.

Tabulka &. 2: Pocet nehod V evidenci LAA CR

Rok Letecké nehody Incident Udalost Celkem
2008 15 1 - 16
2009 11 2 1 14
2010 13 - 1 14
2011 18 - - 18
2012 12 4 1 17
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8.1 Zpracovani vysledki dle jednotlivych faktori

Zavaznost zranéni pii paraglidingu

Pii posouzeni nehod, které byly za poslednich 5 let hlaSeny, z pohledu zavaZznosti
vzniklého zranéni, je z grafu €. 1 zfejmé, Ze nejveétsi zastoupeni maji nehody S t€zkym
zranénim, ato v celkovém podilu az 66 %. V mensi mife jsou zastoupeny nehody

S lehkym zranénim 14 %, nehody bez zranéni 13 % a s nasledkem smrti 7 %.

Zavainost zranéni pfi LN

M smrt
mtézké
m lehké

M bez zranéni

Graf ¢. 1: Procentualni vyjadieni zavazZnosti zranéni pri vzniku leteckych nehod
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Faze letu p¥i vzniku nehody

Vznik nehody z pohledu faze letu, pfi které k nehodé doslo, zobrazuje graf &. 2.
Nejkriti¢téjsi fazi letu pro vznik nehody je pfistani az 34 %, let nizko nad zemi
a svahovani 23 % a start kratce po odpoutani se od zem¢ 18 %. Celkové se tedy jedna
0 situace, kdy je let provadén v blizkosti zemé. Ostani faze jsou zastoupeny v menSim
m¢éfitku. Lety termické a ve vySkach jsou v podilu 13 %, pozemni nacvik 6 % a vzlet pii

vyuziti navijaku ¢i odvikaku 6 %.

Faze letu pfi vzniku LN

M start

M nizky let / svahovani
m let / termicky let

M pristani

B pozemni nacvik

m navijak / odvijak

Graf ¢&. 2: Procentualni vyjadieni faze letu p¥i vzniku leteckych nehod

vrwe

Spolupodilejici pri¢iny na nehodach

1

Dutlezitym faktorem spjatym s fazi letu jsou pficiny spolupodilejici se na vzniku nehod.
Dle grafu ¢. 3 je zfejmé, ze az 47 % jsou nehody zpisobené kolapsem vrchliku vlivem
turbulentniho viteni, dale pak narazem do ptekazky26 % (jako jsou napiiklad stromy,
vedeni vysokého napéti apod.) a pretazeni kluzdku do nestandardniho letového rezimu
pilotem 14 %. Dal§imi méné zastoupenymi pfi¢inami jsou silné narazové poryvy vétru,
které pilota katapultuji na piekazku a zafouknuti pilota za navétrnou stranu kopce
v 8%, provadéni nestandardnich letovych rezimi v4 % asrazka PK S jinym

sportovnim létajicim zafizenim v 1 %.
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Graf ¢. 3: Procentualni vyjadieni spolupodilejicich se pFi€¢in na vzniku leteckych nehod

Miru ovlivnéni pfi¢iny nehody z hlediska ptidruzenych meteorologickych vlivi, jako je
mechanickd atermickd turbulence, vyjadiuje graf €. 4. V naSem ptipadé bylo
Vv celkovém poctu nehod 44 % zaptic¢inéno vlétnutim do mechanické turbulence, v 43 %

nebyla pfi¢ina vzniku ovlivnéna meteorologickymi vlivy, ale pouze chybnou pilotazi

a 13 % bylo zpiisobeno termickou turbulenci.

Meteorologické podminky

B mechanicka turbulence
B termické poryvy

1 bez vlivu

Graf ¢&. 4: Procentualni vyjadi‘eni meteorologickych vlivii podilejicich se na vzniku nehod
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Piloti

Vékové zastoupeni pilott, kterym se stala nehoda, zobrazuje graf ¢. 5. Ve véku do 25 let
se jedna nejéastéji 0 studenty a mladé lidi, ktefi se S irazem vétSinou vyrovnaji snaze.
Ovsem nejveEtsi pocet ucastnik na nehodach je ve vékovém rozmezi 25 az 44 let, tedy
0sob v produktivnim véku. VEtsi procento 1étajicich v tomto vékovém rozmezi je mozné
prisuzovat faktu, ze tito lidé maji dostatek finan¢nich prosttedki pro provozovani
paraglidingu, ale na druhé stran¢ ¢asto malo ¢asu, a tim i zkuSenosti. Také maji vétSinou
rodinu a dalsi ur¢ité zavazky a vznik urazu Unich muZze mit i existenéné vyznamné

nasledky.

Vyskyt urazu zplsobuje nejen fyzickou bolest, poruchu zivotniho rytmu i psychické
obtize plynouci z nemoznosti provadét oblibenou ¢innost, ale ve druhé fadé i neméné
dialezité ovlivnéni po finan¢ni strance a finan¢ni zatizeni pro stat v podob€ poskytovani
zdravotnické péce, vyplaceni invalidnich a pozustalostnich diichodd pfi trvalych

nasledcich, umrti apod. (Vilikus, Brandejsky, Novotny, 2004).

Vékové zastoupeni pilott
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Graf ¢. 5: Grafické znazornéni vékovych kategorii piloti

Podil pilotnich kvalifikaci, které vlastnili piloti za¢astnéni na nehodach, je znazornén
v grafu ¢.6. Piloti vlastnili z54 % pilotni kvalifikaci pilot, kterou lze ziskat po
uspésném absolvovani zakladniho vycviku dle PL-3 vycvikové osnovy pilota

padakového kluzaku. V 10 % se jednalo o piloty s pilotnim prikazem sportovni pilot,
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3% tvoii zavodni piloti, 4 % tandemovi piloti, a po 5 % zaci ve vycviku a piloti se
zahrani¢ni pilotni licenci. U 19 % piloti nevlastnili pilotni prikaz zadny, nebo nebyl

jeho typ zjistén.

Typy pilotnich prakaza
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Graf ¢&. 6: Grafické znazornéni zastoupeni dosaZenych pilotnich licenci

Posouzeni vzajemné souvislosti délky letové praxe se vznikem nehod by bylo velmi
pfinosnym ukazatelem pro dal§i zhodnoceni vlivu lidského faktoru na vznik nehod.
Bohuzel pro nedostatek dostupnych informaci VvV zaznamech nebylo mozné tuto

skuteCnost zjistit.

Typy padakovych kluziku

Zastoupeni kategorii PK, pii kterych k nehodam doslo, je vidét na grafu ¢. 7. Nejvétsi
pocet nehod se stal na kluzacich s certifikaci EN AaEN B ur¢enych pro pilotni
kvalifikaci Pilot. Tento jev nelze dle mého nazoru ptipisovat konstrukénim vlastnostem
kluzaki, které jsou pro zacinajici piloty konstruovany s maximalni pasivni bezpecnosti,
ale faktu, Ze se piloti S malym naletem hodin, nedostate¢nymi zku$enostmi a znalostmi
poustéji do nevhodnych letovych podminek. Opaénym piipadem je 1étani na kluzacich

bez technické zpusobilosti, kdy jsou letové vlastnosti vyrazné ovlivnény technickym
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stavem kluzédku. Nehody na PK bez technického prikazu (TP) tvofi spolu s létanim

v nevhodnych meteorologickych podminkach vyznamny podil v celkovém poctu nehod.

Kategorie PK
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Graf & 7: Grafické znazornéni zastoupenych typu kluzaki dle certifikace
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Vyskyt nehod v ¢asovém horizontu

Nebyla zjisténa vétsi spojitost vzniku nehod v prubéhu roku (v jednotlivych roénich
obdobich) v naSich meteorologickych podminkach, kromé vyssi nehodovosti V jarnich
a letnich mésicich, kdy jsou pro létani vhodnéjSi a aktivné&j§i podminky alétd se

vseobecné vice. Podil nehod na jednotliva ro¢ni obdobi je vyjadien grafem ¢. 8.

Casovy vyskyt nehod
40

35

30

25 A

Pocet pripadti
N
o

15 A

10 -

5 -

0 - ——
jaro léto podzim zima

Rocni obdobi

Graf ¢&. 8: Grafické znazornéni vzniku nehod vzhledem k roénimu obdobi
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9. DISKUSE

Pti zpracovani a vyhodnoceni dostupnych dat bylo zjisténo, ze se V poslednich letech
pocet nehod vyrazn€é nemeéni, coz je za pribyvajiciho poctu aktivné Iétajicich
paraglidistu relativné pozitivni. Snizeni po¢tu nehod na nulu by bylo optimalni, ale v tak
proménlivych podminkéch, v jakych se paragliding provozuje, témét nemozné. I pies to
muzeme velkou ¢ast rizik eliminovat dostatecnou vlastni pfipravenosti a ukaznénosti.
Stejné tak stale vzrista isnaha LAA CR ajinych subjektl Vv osvétové Einnosti
v prevenci proti vzniku nehod.

V zavaznosti Urazi ve velké mife prevazuji zranéni tézka. Mezi nejcastéjsi
Vv paraglidingu patii vazna poranéni dolnich koncetin a kompresni zlomeniny patete, coz
vyplyva z celkového charakteru posedu pii létdni a vyuzivani dolnich koncetin
k dosednuti na zem. Dale pak vnitini zranéni zpisobena narazem, piipadn¢ dopadem

pilota na zem.

Pfi vzajemném porovnani faze letu pii vzniku nehody a spolupodilejicich pficin je
ziejmé, Ze vyrazny podil na vznik nehody méa deformace vrchliku S naslednym padem
pilota na zem Vv neletovém rezimu, obzvlasté za letu v blizkosti zemé&. V prvotni fazi
dochazi k deformaci nosné plochy v dusledku Iétani za silnych meteorologickych

podminek a vlétnuti do mechanické turbulence.

Za silnych povétrnostnich podminek, kdy se projevy mechanické turbulence za
prekazkou a zvySeni rychlosti proudéni nad prekazkou nékolikanasobné zvétsuji, je
1étani pobliz téchto oblasti velmi nebezpecné zejména pro piloty S malym naletem
hodin. Pfidruzeni termické aktivity projevy mechanické turbulence jesté zintenziviuje.
Transportuje je dale od prekazek a vlétnuti do tohoto prostiedi spolu s nedostate¢nou
pilotazi zpisobi U padakového kluzdku, ktery je ve srovnani Sjinymi letouny velmi

citlivy na turbulence, zménu thlu nédbéhu a nasledny kolaps.

Obecné plati, ze by se nemélo 1état v podminkach silnéjSich nez dvé tfetiny maximalni
rychlosti kluzaku, coz je u zakladnich kiidel pfiblizné 6 m/s, ovSem jiné budou
podminky vhodné pro let a maximalni sila vétru na mensich svazich ajiné v horach.
Zacatecnik neznajici terén by tak mél byt velmi opatrny na vlastni rozhodnuti, do
jakych podminek se na daném terénu pusti. MéEl by preferovat terény osvédcené,

pfevazné oteviené, predem si zjistit potiebné informace 0 specifikach dané oblasti,
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omezenych prostorech a povolenych pfistavacich mistech. Jak fika Dvorak (2003), je

pilotem se stavame tehdy, kdyz dokazeme z kopce sejit doli pésky.

Svahov¢ létani se stdva nebezpecnym hlavné pfi 1étani ve zbytecné tésné blizkosti svahu
a Vv uplavu za jinymi kluzéky na pfeplnéném kopci, kde je riziko turbulenci zvysené. Ve
spojitosti deformace vrchliku a pohybu pilota v blizkosti zemé& neni piili§ Casu ke
korekci vzniklé situace auz vubec zadny prostor na chybnou reakci pilota.
U asymetrického kolapsu (einklapp) ptfipadné symetrického zaklopeni nabézné hrany
(front-stall) vlivem turbulence se nejcastéji jedna o chybu pilota. Nedostate¢nou aktivni
pilotazi, ptipadné chybnou az ptehnanou reakci na nestandardni letovou situaci nedojde
Kk regeneraci vrchliku do letového rezimu. Obdobné je tomu U termickych letd, kdy po
nevhodném zasahu pilota prechazi kluzak do série dalSich rezimu, odtrzeni proudnic

a padu na zem.

Druhou nejcastéjsi spolupiisobici pfic¢inou je nedostateény odhad vzdalenosti drahy letu
od piekdzek. Ve vétSiné piipadi dojde vlivem nevhodného zasahu do fizeni
(k rozkyvani kluzaku, prudké zméné sméru letu atd.) pfi snaze vyhnout se piekazce
anarazu do zemé¢ V kyvu, coz ma za nasledek tézka zranéni, v neékterych piipadech
I neslucitelna se zivotem. Dal$i Castou piekazkou, 0 kterou pilot zavadi, je vedeni
vysokého napéti a stromy. Tyto piipady nemivaji tak tézké nasledky, jelikoz na nich
pilot zistane vétSinou viset. Bohuzel v pfipad€, kdy se snazi 0 sebezachranu bez
piivolani odborné pomoci, dochazi zbyte¢né Kk tragickym konctim i S nasledky smrti
vlivem padu pilota na zem pfi pokusu 0 slezeni dold. Mén¢ casto dochézi v dusledku
chybného odhadnuti rozpoétu na pfistani ke stfetu se zaparkovanymi automobily

a jinymi predméty vyskytujicimi se V prostoru pfistani.

Pretazeni kluzaku se ve vétsing piipadd vyskytuje pii pfistani, Vv mensim poméru za letu
Vv blizkosti zem¢ a svahovani. Pietazenim kluzdku rozumime ptfevedeni kluzéku do letu,
kdy je prekrocen maximalni soucinitel vztlaku (vznikne nerovnovaha vztlaku
s tthovymi a setrvaénymi silami) a dojde Kk odtrzeni proudnic (Keller, 2006). Castou
pfi¢inou je vyhybani se piekazce v malé rychlosti s nasledkem jednostranného
pretazeni, nebo chybny rozpocet na pfistani, kdy je snaha ptfebytecnou vysku vytratit
nabrzdénim na hranici minimalni rychlosti letu, které v disledku stfetu S poryvem vétru
azmény uhlu nabéhu zpisobi prekroceni hranice minimalni rychlosti letu a kolaps

vrchliku v malych vyskach, kdy neméme dostatek vysky a ¢asu na vybrani.

45



Ve fazi startu je Castym jevem nedostatecnd pétibodova kontrola pred startem, kterd ma
za nasledek odstartovani s proto¢enymi popruhy, zamotanymi fidickami ¢i zdvlekem na
kluzaku ausazovani se do sedacky tésné po vzletu pomoci rukou, coz znemoznuje
vcasnou pilotaz pii kolapsu kluzaku ve chvili odpoutani se od zem¢ a vlétnuti do

turbulenci (zejména pii startech z lesnich prisekit).

Mén¢ castou, avSak nezanedbatelnou situaci, kdy k nehodam dochazi, je pozemni
nacvik. Pozemni néacvik manipulace s vrchlikem pro vlastni splynuti s padiakem
a zdokonalovani start by mél byt soucasti kazdého pilota, i téch zkusenych, ale pouze
vV podminkdch pro tuto ¢innost vhodnych. Nikoli za silného vétru a v turbulentnich

mistech, coZ se jevi jako nejcastéjsi chybou pii pozemnim nacviku.

Starty na navijaku ¢i odvijaku jsou oblibenou alternativou, jak se dostat do termicky
aktivniho prostfedi i mimo hornatou krajinu. Pfi tomto typu startd je tieba pocitat
S vétsimi silami, které na fizeni pii vlekani pisobi a uzptsobit tomu fizeni PK. Chybou
pilotli byva ¢asto nedostatecna az nulova korekce pti vybocovani z drahy vleku, chybna
pilotaz pfi vlétnuti do turbulenci ¢i pretrZzeni vle¢ného lana a celkové starty ve velmi

termicky aktivnich podminkach s malymi zkuSenostmi.

Nezapominejme, ze 1étame, protoze chceme, a ne, protoze musime. Jen tak mizeme

docilit bezpecnéjsiho létani.
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10. ZAVER

Bakalaiska prace se zabyvala zjisténim nejcastéjSich faktorti podilejicich se na
nehodach pii provozovani paraglidingu. Chceme-li pocet nehod pii 1étani snizovat
a snazit se jim do budoucna piedchazet, je nutné zaméfit se na prevenci v pocatcich
jejich vzniku.

Z dosazenych vysledkli vyplyva, ze prvotnim a nejvétSim problémem pii 1étani jsou
nedostate¢né znalosti z oblasti meteorologie a jejich aplikace v terénu. Projevuje se zde
také urcita absence discipliny, kdy se piloti S malym naletem hodin poustéji do
podminek, které jsou pro né nevyhovujici av dob¢, kdy na jinak hojné obsazeném

terénu nikdo neléta.

Druhotnym problémem, ktery vétSinou na piedchozi navazuje, jsou chybné zasahy do
fizeni acelkové nedostatetna aktivni pilotaz. Neschopnost pilota vyvést kluzak
z nestandardni letové situace po kolapsu, pfipadné uvedeni kluzaku do neletového

rezimu chybou pilota jsou velkym problémem.

Jelikoz je létani Cinnost velice technicky naroc¢na a clovéku nepfirozend, piikladam
velkou vahu zejména kvalit€¢ a zpisobu vedeni zakladnich kurzii paraglidingovymi
Skolami. Zde se pilot ¢asto poprvé setkava s principy bezmotorového 1étani a dal§im
mnozstvim informaci tykajicich se 1étani. Je tfeba si uvédomit vysokou miru
zodpovédnosti instruktora zakladniho kurzu pro dalsi rozvoj pilota, klast velky diraz na
posloupnost vyuky jednotlivych tloh, jejich plné zvladnuti a porozuméni. Zékladni kurz
by mél ptedevsim polozit budoucimu pilotovi kvalitni zaklady teoretické i praktické, ale
piedevsim dbat na vstipeni zakladnich navyku a vést jej K rozumnému a zodpovédnému
piistupu k létani. Ziskani pilotni licence neni vrcholem, nybrz startem naSeho 1étani
a neustalym procesem sebezdokonalovani a sebevzdélavani ve vSech smérech. Proto je,
vzhledem k absenci praxe, vhodné i po udé€leni pilotniho prikazu neustale vyhledavat
rad zkuSengjSich avracet se ke svému instruktorovi. Nelétat sam ave slozZitych
podminkach (silny vitr, termicka turbulence, ¢lenity terén), kdy je nebezpeéi vzniku
kolapsu kluzéku nejvétsi, ale teprve s ptibyvajicimi zkuSenostmi a prehledem zvySovat

naroc¢nost letovych terénil a podminek.

Kazdy Cerstvy pilot po kurzu musi byt pfipraven na feSeni riznych zaklopeni vrchliku

alespon teoreticky. Vysledky prace vSak ukazuji, Ze pouZiti Vv praxi je pro vétSinu pilota
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znacn€ problematické. Adekvatni a v€asny zasah do fizeni namisto zkoumani situace,
co se vlastné¢ stalo, je prvnim piedpokladem pro odvraceni nehody a ustaleni letu. Pro
zkvalitnéni aktivni pilotdZze, zejména pii feSeni nestandardnich situaci, bych
doporucovala po zvladnuti ovlddani kluzaku zucastnovat se ndcviku nestandardnich

letovych reziml nad vodni hladinou, 0 kterych je pojednavano v kapitole 2.3.2.

Prace bohuzel nezahrnuje zohlednéni miry zkuSenosti, nalétanych hodin a délku
vlastnéni pilotniho opravnéni, coz by mohlo byt vhodnym tématem dalsi studie
souvislosti pii¢in vzniku nehod. Také vzhledem K poctu zaznamu a skute¢nosti
neohlasovani vSech nehod nelze vysledky zobecnit na vSechny udalosti vzniklé pfi
paraglidingu, ale zejména na nehody S vaznym az smrtelnym zranénim, kdy je nutné

ptivolani zdravotnické zdchranné sluzby a jinych slozek.
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