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Abstrakt 

 

Název práce: Nehodovost v paraglidingu 

 

Cíle práce: Cílem práce je získat souhrnné informace a přehled o nehodách při 

provozování paraglidingu. Na základě získaných dat zjistit nejčastější 

příčiny vzniku nehod, posoudit jejich souvislost s meteorologickými 

podmínkami a zkušenostmi pilotů, při kterých k nim došlo. Pokusit se 

o vytvoření návodu, jak těmto situacím předcházet a přispět tak ke zvýšení 

bezpečnosti. 

 

Metoda: Ke zpracování práce bylo využito sběru sekundárních dat o šetření 

leteckých nehod v paraglidingu za uplynulých 5 let na území České 

republiky, které má v evidenci Letecká amatérská asociace ČR. 

 

Výsledky: Do pokusného souboru bylo zahrnuto celkem 79 případů šetření leteckých 

nehod, incidentů a událostí v letech 2005 až 2012. Data byla zaznamenána 

do tabulek a grafů a následně vyhodnocena. Z výsledků bylo zjištěno, že 

největším problémem je létání v nevhodných podmínkách s nedostatkem 

letových zkušeností, neznalost meteorologie a její aplikace v terénu. 

 

Klíčová slova: nehoda, paragliding, bezpečnost 

  



 

 

Abstract 

 

Title: Accidents in paragliding 

 

Objectives: 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. 

 

Methods: 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 Letecká amatérksá asociace 

(LAA) ČR (Flying amateur association CR). 

 

Results: 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. 

 

Key words: accident, paragliding, security 
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1. ÚVOD 

 

Létání na paraglidingovém křídle bylo pro mě od malička snem, který jsem si mohla 

v dospělosti a také díky studiu na FTVS UK splnit. Nejsem pilotem nikterak dlouho, ale 

bohužel i přes to jsem se za svou krátkou leteckou zkušenost setkala hned s několika 

vážnými nehodami, které mi utkvěly v paměti. Proto jsem si pro svou bakalářskou práci 

vybrala téma „Nehodovost v paraglidingu“. 

Poprvé jsem se s paraglidingem prakticky setkala na kurzu paraglidingu na jaře v roce 

2011 a od té doby se mu snažím plnohodnotně věnovat. Po absolvování základního 

kurzu jsem se jala nabývat dalších zkušeností pod vedením zkušených instruktorů, 

zejména na plachtaři oblíbeném terénu Raná u Loun, kde se bezmotorově létá již od 

roku 1932 a paragliding se zde začal geometrickou řadou rozvíjet od svých začátků 

v 90. letech. 

Postupným nabýváním potřebných informací, zkušeností a posléze i nalétaných hodin 

rostla i moje zodpovědnost za své jednání. Začala jsem si čím dál více uvědomovat 

náročnost tohoto sportu, zejména v oblasti neustálého vzdělávání se, posilování 

rozhodovacích procesů, plánování letu a sebekázně. 

V posledních letech se dostává paragliding velké oblibě. Na narůstající zájem 

o adrenalinové a netradiční sporty živě reagují i nejrůznější paraglidingové školy, které 

nabízejí nespočet základních kurzů pro získání pilotního průkazu jako vstupenky do 

vzduchu, a chrlí tak stovky čerstvých pilotů ročně. S tímto souvisejí i rizika v podobě 

nepřeberného množství paraglidingových škol a jejich kvality. V některých případech 

i touha vydělat na základních kurzech má za následek to, že instruktoři do základních 

výcviků zahrnují i osoby, které by neměly tento sport vůbec provozovat. Nedostatečná 

připravenost, základy zdravého rozumu a neznalost teoretických poznatků z oblastí 

aerodynamiky, meteorologie a navigace tak často vedou k chybám s neodvratitelnými 

následky. 

Zdánlivá jednoduchost a dostupnost paraglidingu, který lze provozovat téměř kdekoliv, 

vede ke značně individuálnímu provozování létání a volnomyšlenkářskému přístupu. 

Rychlé osvojení si základních dovedností vede mnohdy k podceňování nebezpečnosti 

tohoto sportu, bezstarostnosti a přeceňování svých dovedností. 
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Paragliding je sport řazený mezi rizikové sporty, a tudíž nesmíme zapomínat na 

skutečnost, že riziko zranění je zde značné, avšak úměrné našemu jednání. Můžeme-li 

eliminovat riziko vzniku nehody naší ukázněností a nabytými znalostmi a zkušenostmi, 

pak je cílem mé práce zjistit nejčastější příčiny vzniku nehod při létání a snažit se tak 

přispět k bezpečnějšímu paraglidingu a menší nehodovosti. 

 

 

„Když jednou okusíš létání, budeš už navždy kráčet po zemi s pohledem upřeným k nebi, 

protože tam jsi už byl a tam se stále toužíš vrátit.” - Leonardo da Vinci 
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2. TEORETICKÁ VÝCHODISKA 

 

2.1 Paragliding 

 

Paragliding patří v dnešní době mezi nejdostupnější a nejkrásnější způsob, jak se dostat 

do vzduchu a létat. Stává se z něj velmi populární a rozšířený druh leteckého sportu, 

vyhledávaný lidmi se zájmem o adrenalinové a netradiční sporty.  

Při paraglidingu využíváme k pohybu vzduchem padákového kluzáku, který je 

definován vyhláškou 108/1997 Sb. § 24, odstavec 2 jako bezmotorové letadlo těžší 

vzduchu, jehož nosná plocha není určována tuhou konstrukcí, je konstruováno pro 

maximálně dvě osoby a vzlet lze uskutečnit rozběhem pilota, aerovlekem nebo 

navijákem. 

Paragliding lze provozovat na svazích, kopcích nebo v horách obvykle rozběhem 

z kopce proti větru na návětrné straně. V rovinatém prostředí se můžeme do vzduchu 

dostat za pomoci vlečného zařízení tzv. navijáku, či odvijáku, případně s použitím 

pomocného motoru (PPG – powered paragliding). Při samotném bezmotorovém letu 

využíváme stoupavých proudů jak mechanických, které vznikají zvednutím proudu 

vzduchu o terénní překážku, tak i proudů termických, vznikajících uvolněním ohřátého 

vzduchu od zemského povrchu vzhůru.  

Díky těmto fyzikálním vlastnostem můžeme využívat vzdušného prostoru pro plachtění 

a ulétnout tak až několik stovek, obvykle však desítek kilometrů. Provozování 

paraglidingu tak vede uživatele ke splynutí s přírodou. Nutí jej poznávat meteorologické 

jevy a naučit se jejich vlastnostem a využití. V neposlední řadě je také spojeno 

s cestováním a poznáváním nových krajů, zemí a terénů.  

K jedné z problematických oblastí u paraglidingu souvisejících s bezpečností létání patří 

rozhodně časová náročnost na vyčkání meteorologických podmínek vhodných pro náš 

let a výběr letového místa. Proto před vlastním letem mysleme na známou frázi „Je 

lepší být na zemi a závidět těm, co jsou ve vzduchu, než být ve vzduchu a závidět těm, 

kteří jsou na zemi.“ (Dvořák, 2003). 
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2.1.1 Historie 

 

Touha létat je stará jako lidstvo samo. Člověk vždy záviděl ptákům a nažil se je 

napodobovat, ale cesta k dnešní podobě létání byla dlouhá, plná nespočtu nezdařených 

pokusů a zmařených životů. 

Od prvních pokusů se seskokovými padáky v šedesátých letech až po téměř dnešní 

podobu paraglidingu byl „uletěn“ velký kus cesty. Za opravdový začátek paraglidingu 

můžeme považovat rok 1985, kdy začal Laurent de Kalbermatten konstruovat první 

padáky pod firmou Ailes de K a látka, ze které se kluzáky vyráběly, začala být 

opatřována zátěrem, takže nepropouštěla vzduch. 

První domácí konstrukce kluzáku vznikla roku 1987 s názvem Alka a konstruktérem byl 

Ing. Josef Tesař. V roce 1988 byl paragliding začleněn do tehdejšího Svazarmu a byly 

vytvořeny i první směrnice pro výcvik. Největším provozovatelem tohoto sportu byl 

Aviatik klub Brno a po roce 1989 kdy se podmínky pro rozvoj paraglidingu značně 

zlepšily, začala vznikat i řada nových škol a výrobců - Cirus, Pegas, Galaxy, Straka Fly, 

3TP a Opus. Po roce 1991 přišla další masivní vlna a firmy jako Boomerang, SKY 

Paragliders, MAC Paratechnology, Jojo Wings, Easy Fly, později Sfair, Gradient 

a Axis. Dnes jsou čeští výrobci padákových kluzáků i na zahraničním trhu mezi špičkou 

a piloti na českých kluzácích dosahují u nás i v zahraničí velmi dobrých výsledků (Plos, 

2008). 

 

 

2.1.2 Svahové létání 

 

Létání ve svahovém proudění patří k nejjednoduššímu způsobu létání. Můžeme jej 

využít jako odrazového můstku k létání v termice, případně jako rekreačního létání 

v době, kdy termika není (Dvořák, 2003). Jeho jednoduchost však neznamená vyšší 

bezpečnost. Je třeba létat v takových letových podmínkách a vzdálenosti od terénu, aby 

nedošlo k ovlivnění stability kluzáku turbulentním prouděním, nárazu do svahu při 

náhlém prosednutí ani střetu s jiným sportovním létajícím zařízením (SLZ). Pravidla 

létání na svahu upravuje směrnice ZL 1 Pravidla provozu sportovních létajících 
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zařízení: padákové kluzáky, závěsné kluzáky, kterou je každý pilot povinen znát a řídit 

se jí. 

Základem pro výkonné plachtění je využívání příznivých míst ve složitých a nejasných 

horských podmínkách, vyhýbání se prostor pro let nepříznivých, znalost struktury 

rotorového proudění a správné a okamžité reakce na případné jeho projevy za letu 

(Háza, 1960). 

Svahové létání lze provádět na návětrné straně kopce, kdy je vzduch nucen vystupovat 

přes překážku a vytvářet tak oblast výstupného proudu vzduchu. Jeho intenzita je 

závislá na tvaru a velikosti kopce a na síle a směru větru (Plos, 2008). Obecně platí, že 

nejoptimálnější směr větru je kolmo na svah a jeho potřebná a bezpečná síla je úměrná 

sklonu terénu, o který se zvedá. Čím strmější je svah, tím slabšího větru je zapotřebí pro 

udržení kluzáku. Vzhledem k nižší rychlosti letu PK je bezpečně využitelný rozsah síly 

větru výrazně omezen a je nutné počítat i s projevy turbulence. 

Dle Dvořáka (2006) můžeme turbulenci podle způsobu vzniku rozdělit na turbulenci 

dynamickou, termickou a mechanickou. Dynamická turbulence vzniká zejména 

v troposféře a s PK se s ní pravděpodobně nesetkáme, termickou vyhledáváme coby 

prostředek pro udržení se ve vzduchu a turbulence mechanická je pro nás často zdrojem 

vážných nehod, úrazů a náročné pilotáže v členitém terénu. 

V blízkosti země je proudění vzduchu silně ovlivňováno vlastnostmi terénu a orografií 

krajiny (Dvořák, 2012). Směr proudění se zakřivuje podle tvaru překážek, je nucen je 

obtékat a přetékat, dochází ke zrychlení proudění vlivem zúžení prostoru údolí 

a vznikají i další systémy místně ovlivněných proudění, které bychom měli znát 

a dopředu je umět rozpoznat. Nad vrcholem hřebene dochází ke zhuštění proudnic 

a zesílení větru, které může způsobit při pohybu v této oblasti zafouknutí pilota za 

hřeben a vlétnutí do turbulence v úplavu. Podle Koldovského (1981) vznikají všechny 

projevy mechanické turbulence za terénní překážkou při proudění vzduchu o síle od 

5 m/s a jsou nebezpečné. Velikost turbulence je přímo úměrná síle větru a zasahuje 

přibližně do pěti až desetinásobku převýšení překážky. Vlivem přidružené termické 

turbulence může být vliv mechanické turbulence ještě zesílen a unášen dále od místa 

vzniku. 

Protože při paraglidingu využíváme k pohybu vzduchem křídlo náchylné na změnu úhlu 

náběhu a vlétnutí do turbulence může způsobit deformaci vrchlíku, musíme pro 
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bezpečné létání znát vlivy turbulentního proudění, zejména mechanického a termického, 

a umět je aplikovat do podmínek, ve kterých se pohybujeme. 

 

 

2.1.3 Termické létání 

 

Pokročilejší pilotáží je termické létání, kde využitím termických stoupavých proudů 

dosáhneme dostatečné výšky k následným přeletům. V každém případě musíme vždy 

řádně zvážit meteorologickou situaci a náročnost podmínek vzhledem ke svým 

schopnostem a zkušenostem a dle toho se pouštět do letů pro nás vhodných. 

Termické proudění můžeme dle Koldovského (1981) rozdělit na spontánní (vznikající 

v libovolné hladině) a kontaktní (u povrchu). Spontánní konvekce je vyvolávána 

instabilním zvrstvením atmosféry (při vertikálním úbytku teploty vzduchu s výškou 

větším než 0,6 °C u nasyceného, případně 1 °C u nenasyceného vzduchu vodními 

parami na každých 100 m), kontaktní způsobuje nestejnoměrné ohřívání zemského 

povrchu. Její intenzita může kolísat od slabé až po velice silnou v závislosti na energii 

slunečního záření, členitosti terénu, vlastností zemského povrchu, síly větru a dalších 

přidružených vlivů. 

Vedle stoupavých proudů se dle jejich síly a rozsahu vyskytují turbulence a sestupné 

proudění, které jej kompenzují. K největšímu nebezpečí pro let na PK dochází ve 

výškách cca několik desítek metrů nad terénem, kde se malé termické výstupné proudy 

střídají se sestupnými v malé vzdálenosti. Intenzivní konvekce tak představuje stejné 

nebezpečí jako projevy mechanické turbulence a bezpečné zvládnutí letu v těchto 

podmínkách předpokládá značnou zkušenost v pilotáži. 

Čím je termická aktivita silnější, zejména v jarních měsících, tím více dochází 

k rozdílné rychlosti proudění výstupných a sestupných proudů a turbulenci, která může 

způsobit i kolaps kluzáku. Pro eliminaci projevů turbulence je zapotřebí aktivní pilotáže 

se zálohou řízení jak pro přibrždění, tak pro odbrždění a včasné a adekvátní reakce na 

projevy vrchlíku (Plos, 2008). Ve velmi silných turbulencích nelze často tyto projevy 

ani přesným aktivním řízením eliminovat, ale pouze zmírnit, a proto by začínající piloti 

měli létat pouze za méně náročných podmínek.  
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2.1.4 Soutěžní paragliding 

 

Jelikož člověk je tvor soutěživý, muselo být zadosti učiněno i v této oblasti sportu, a od 

90. let se pořádají nejrůznější soutěže v paraglidingu ve světě, ale i u nás. Národní 

mistrovské soutěže každoročně pořádá LAA ČR1. Mezinárodní letecká organizace – 

FAI (Fédération Aeronautique Internationale) pořádá ME2 a MS3 každé dva roky. 

Soutěží buď jednotlivci, nebo nejrůznější týmy. Soutěžní disciplíny můžeme rozdělit na 

výkonnostní – přeletové a nevýkonnostní – přesnost přistání, akrobatické. 

Přeletové disciplíny jsou jakýmsi standardem, kterému se věnuje většina soutěžících 

pilotů. Cílem těchto soutěží je ulétnout předem stanovenou trať o obvyklé délce 

několika desítek kilometrů v co možná nejkratším čase, nebo se hodnotí délka ulétnuté 

vzdálenosti do předem stanoveného cíle. Přeletové disciplíny v ČR jsou Český pohár 

paraglidingu (ČPP), který patří mezi největší a nejdostupnější ze závodů, ligové závody, 

mistrovství republiky a dále pak ve světě například mistrovství Evropy či mistrovství 

světa, světový pohár (Paragliding World Cup), či extrémní závody jako Red Bull X-

Alps, RedBull Dolomiten Mann apod., kde se soutěží ve vícečlenných družstvech 

a různých disciplínách (běh do vrchu, paragliding, MTB4, kajak). V ČR se můžeme 

v této souvislosti zmínit o soutěži Adrenalin cup, pořádané v Beskydech. 

 

Český pohár paraglidingu 

ČPP je individuální průběžnou přeletovou soutěží, vyhlašovanou svazem paraglidingu 

při LAA. Probíhá uvnitř geografických hranic evropského kontinentu, v daném 

časovém intervalu (např. od 1. října do 30. září), ve kterém se hodnotí jednotlivé 

výkony pilotů. Soutěží se v různých kategoriích, do soutěže je možné hlásit libovolný 

počet letů, které jsou jako záznamy z GPS5pro vyhodnocení odesílány na web ČPP. Dle 

uletěné vzdálenosti je počet kilometrů násoben příslušným koeficientem a bodově 

ohodnocen.  

                                                 

1 Letecká amatérská asociace ČR 
2 Mistrovství Evropy 
3 Mistrovství světa 
4 Mountain bike – horské kolo 
5 Global Positioning Systém – navigační systém, určený k určování polohy, trasy, vzdálenosti, výšky, 

času a rychlosti pohybu vůči zemskému povrchu 
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Hodnoty tratí jsou: 

 Volný přelet (z bodu A do bodu B) 1 km = 1,0 b 

 Plochý trojúhelník (nesplňuje podmínku FAI trojúhelníku) 1 km = 1,2 b 

(na území ČR 1 km = 1,80 b) 

 Trojúhelník FAI (každá strana trojúhelníku měří minimálně 28 % 

celkové uletěné vzdálenosti) 1 km = 1,4 b (na území ČR 1 km = 2,20 b) 

 (Xcontest, 2013) 

 

Ligové závody 

Mezi ligové závody patří závody pořádající samostatné kluby, které se mohou zařadit 

mezi závody České ligy. Pořadatel vyhlásí termín konání, zajistí potřebné zázemí 

a organizaci. Může se jednat o jednorázové akce jako například Wingover Cup 

Krkonoše, Beskydy Open, nebo o seriál víkendových závodů XRace Nomad Cup a jiné. 

Tyto závody mají každý den závodu vyhlášenou trasu závodu v podobě otočných bodů 

a cílem závodníků je uletět ji co nejrychleji. A to buď pomocí hromadného odstartování 

v časovém okně, nebo individuálním započítáváním doby letu. 

 

Mistrovství České republiky 

Mistrovství české republiky (MČR) v přeletech se většinou koná v zahraničí, kde jsou 

lepší podmínky pro takto velké závody. V loňském roce se MČR konalo v Krushevu 

v Makedonii, v předcházejících letech například v Sopotu v Bulharsku, či na Chopoku 

na Slovensku. Pro tyto závody v Cross-country je vybírána reprezentace pilotů, kteří 

prokazují vynikající schopnosti počtem bodů v národním žebříčku, tedy body 

z ligových závodů a mistrovství republiky, ČPP, případně z účasti na zahraničních 

závodech z předchozích sezón (Chromec, 2009). 

 

Soutěže v přesnosti přistání 

Na organizaci národních i mezinárodních soutěží v přesnosti přistání paraglidingu se již 

řadu let podílí Studentský klub paraglidingu při VŠB-TU Ostrava. Od roku 2006 

pořádají mezinárodní soutěže v přesnosti přistání, MČR v přesnosti přistání a stali se 
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i pořadateli 6. FAI mistrovství světa v přesnosti přistání (Klub paraglidingu při VŠB-TU 

Ostrava, 2013). Pravidelně se též můžeme setkat s Akademickým mistrovstvím ČR 

v přesnosti přistání pořádaným Klubem technických sportů FTVS UK, či letos prvním 

ročníkem Ranského doskoku pořádaným občanským sdružením Ranský klub pilotů 

a Jiřím Strnadem. 

Soutěže na přesnost přistání probíhají v několika kolech, ke startům se využívá startů 

z kopce, navijáku či odvijáku. Po přiblížení se k zemi se pilot snaží přistát co 

nejpřesněji na cíl. Pro hodnocení výkonů je využíván elektronický terč, pomocí kterého 

se zaznamenává vzdálenost prvního doteku pilota se zemí od středu cílového kruhu. 

 

Akrobacie 

Akrobacie na padákových kluzácích je velice mladá disciplína. První mistrovství světa 

se konalo až v roce 2006 ve švýcarském městečku Vileneuve. V dnešní době se pořádá 

pod FAI Světový pohár v akrobacii, který se skládá ze 4 až 6 závodů jak pro 

jednotlivce, tak i jako synchronizovaná akrobacie. Z důvodu bezpečnosti se létá vždy 

nad vodou. Hodnotí se provedení figur (je jich více než 14) a přechody mezi figurami 

(5 typů), přistání a choreografie, případně synchronizace (Srbek, 2010). Přistání probíhá 

obvykle na ponton na vodě, kde se hodnotí také způsob přiblížení, případně dotek nohy, 

ruky, či padáku s vodní hladinou před přistáním. 

 

 

2.1.5 Bezpečnost při závodech 

 

Rekreační paragliding by měl být pro nás zejména v duchu bezpečnosti a příjemných 

zážitků, avšak při závodech nám jde nejvíce o výkon někdy i na úkor bezpečnosti. 

Nehod, které se stávají při závodech je výrazně méně než při rekreačním létání, což 

můžeme připisovat větší zkušenosti pilotů a vyššímu náletu hodin, ale také faktu, že 

rekreačních pilotů je mnohem více. Navzdory tomu se v i soutěžích potýkáme 

s problémy souvisejícími s bezpečností a výkonnostních hranic, které se stále posouvají. 

Nevýhodou velkých závodů je velké množství pilotů ve vzduchu, vyhlašování 

soutěžních kol v meteorologických situacích na hranici bezpečného létání v členitých 
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a náročných terénech a vysoké nároky na soustředění pilota v tak obtížných 

podmínkách. Několikahodinový let, kdy pilot neustále vyhodnocuje meteorologickou 

situaci, taktiku letu, pilotáž a sled závodníků okolo sebe je velmi náročný na naši 

pozornost a může být příčinou chyby pilota. Pohyb vzdušným prostorem a činnost 

v něm se od pozemských podmínek výrazně liší a nejsou pro člověka přirozené (Šulc, 

2003). Předpokladem adaptace ke vzdušnému prostředí je znalost fyzikální, 

fyziologické a psychologické odlišnosti a respektování jeho rizik. 

Velkým nebezpečím při závodech je snaha dosahovat nejlepších sportovních výsledků 

i po technické stránce. Konstruktéři se snaží posouvat výkony kluzáků, velmi rychle se 

tak vyvíjí kluzáky řazené do tzv. Competition class, různé prototypy a netestované 

konstrukce závodních kluzáků, které jsou na velmi tenké hranicí s bezpečností. Tyto 

nejvýkonnější kluzáky patří do rukou pouze těm nejlepším pilotům a zde nastává 

problém například na velkých soutěžích, jako je mistrovství světa, kde se spolu 

potkávají piloti světové špičky s piloty výkonnostně a schopnostmi o třídy horšími. Je 

jasné, že nikdo nebude chtít jet na nejdůležitější paraglidingový závod na světě 

s padákem, který jej diskvalifikuje proti špičce ještě před startovní kružnicí, a tak se tyto 

kluzáky dostávají do rukou i méně zkušeným pilotů, kde se stávají velmi nebezpečnými. 

Tento trend vyvrcholil tragickým ukončením dvou životů a předčasným ukončením 

celého MS v Piedrahitě 2011 a následným zdlouhavým řešením o současném 

vývojovém trendu soutěžních disciplín vzhledem k udržení přijatelné bezpečnosti. 

Organizátoři soutěží se snaží o udržení bezpečnosti při závodním létání nejen 

definováním technického vybavení a jeho omezováním, ale také dostatečnou 

informovaností závodníků. Jedním ze způsobů je účast na povinném setkání před 

závodem, týkající se informování závodníků o specifikách konkrétního letového terénu, 

které může mít velký prospěch pro méně zkušené piloty, ale může též předejít vzniku 

kritických situací i u velmi zkušených pilotů (7B PARAGLIDING, 2012). 
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2.2 Letecká amatérská asociace ČR 

 

Letecká amatérská asociace ČR je občanským sdružením, která legislativně zaštiťuje 

tento druh létajících sportovních zařízení. Zabezpečuje běžné provozní záležitosti, 

pečuje o výcvik a stará se o plnění sportovních i reprezentačních úkolů. Opírá se 

o společný zájem, vzájemné respektování a dodržování demokratických principů. 

Poslání LAA ČR je nejlépe vyjádřeno v zásadě „Létání pro radost“ (Oros, 2003). 

Základním posláním LAA ČR od jejího vzniku je zajišťování co nejlepších podmínek 

pro rekreační a sportovní létání pilotů sportovních létajících zařízení a v souladu 

s technickými požadavky také zajišťování odpovídajících podmínek pro vývoj a stavbu 

SLZ. LAA ČR si klade za cíl zejména dostupnost a bezpečnost letectví v kategoriích 

SLZ při dodržení co nejjednodušších a nejméně nákladných organizačních postupů. 

Základem činnosti asociace je dobrovolné individuální členství a osobní odpovědnost za 

dodržování pravidel létání, péče o letecký výcvik a vzdělávání, péče o letecké sporty, 

techniku, vzletové plochy, startoviště a letiště, účelné rozdělování vlastních i dotačních 

prostředků ve prospěch členu LAA ČR a současně se také snaží prosazovat požadavky 

na co nejdostupnější vzdušný prostor. 

Jedním z hlavních bodů, které LAA ČR řeší, je podpora bezpečnosti létání. V této 

souvislosti asociace vydává pro své členy mapy v měřítku 1:500 000 a soustřeďuje se na 

promyšlenou osvětovou a vzdělávací činnost, jako jsou vytváření podkladů pro školení 

pilotů, metodické řízení a kontrola středisek pilotního výcviku, odborné naučné texty, 

přednášky, školení a semináře. Významnou součástí je bezpečnostní kampaň 

„Přemýšlej, doletíš“, která byla zahájena v roce 2009 s podílem LAA ČR za součinnosti 

s ÚCL6, Ministerstva dopravy ČR, ÚZPLN7a Aeroklubu České republiky. LAA ČR tuto 

kampaň aktivně uvedla v život pro celou oblast sportovního a rekreačního letectví 

a v průběhu roku 2010 na tuto bezpečností kampaň “Přemýšlej, doletíš“ plynule 

navázala samostatná kampaň ÚCL „Doletíš“. 

K významným činnostem LAA ČR patří také kontrolní činnost v oblasti dodržování 

provozních a technických předpisů, řešení problematiky leteckých škol, výrobců SLZ, 

                                                 

6 Úřad pro civilní letectví 
7 Ústav pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod 
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vydávání a prodlužování příslušných oprávnění, předpisů a pilotních průkazů, ověřování 

letové způsobilosti, vedení centrální evidence pilotů i letadel a šetření v oblasti nehod 

a incidentů při provozu SLZ v součinnosti s ÚZPLN. Se získanými poznatky seznamuje 

asociace leteckou veřejnost prostřednictvím vydávaného časopisu Pilot a webových 

stránek www.laacr.cz. Nedílnou součástí je též sjednávání výhodného pojištění pro 

členy a správa meteorologických sond v letových oblastech. 

V zájmu LAA je také podpora a rozvoj létání pilotů padákových kluzáků, motorových 

padákových kluzáků, závěsných kluzáků i motorových závěsných kluzáků 

a ultralehkých letadel včetně ultralehkých vrtulníků a vírníků. K nejvíce viditelným 

činnostem patří podpora a organizování soutěžního létání, podpora reprezentace na 

světových soutěžích, zajišťování sportovních licencí FAI, podpora sportující mládeže 

a sportovních talentů. 

 

 

2.3 Bezpečnost při paraglidingu 

 

Ačkoli je paragliding zdánlivě jednoduchý sport, vyžaduje vysokou míru znalostí, 

dovedností a kvalifikovaný výcvik, který by nám měl dát kvalitní základy a návyky pro 

další rozvoj správným směrem. Pilot může ohrozit nejen sebe, ale i ostatní piloty či jiné 

osoby, a proto je důležitým faktorem pro bezpečné provozování paraglidingu zvládnutí 

základních návyků, jako je neustálé vzdělávání se, neopomíjení pětibodové a denní 

kontroly, dobrý teoretický základ, vědomí zodpovědnosti a neustálé opakování již 

naučených dovedností.  

Schopností dobrého pilota je plánovat cíle trasy dle rozboru meteorologických 

podmínek, místních vlivů, rozpoznávání prostor slabého a hojného výskytu konvekce 

a stanovení nejvhodnějšího způsobu využití dané situace, čehož dosáhneme pouze 

neustálým obohacováním svých letových zkušeností (Kdér, 1976). 

Základním předpokladem pro naši bezpečnost je zvládnutí pilotáže kluzáku. Velmi 

důležitý je pozemní nácvik manipulace s vrchlíkem pro vlastní splynutí s padákem, 

zdokonalování startů a přistání a spousty nalétaných hodin. Nesmíme opomíjet, že se 

pohybujeme ve 3D prostoru a neustále se měnících podmínkách, závislých na terénu, 
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denní době i ročním období. Počasí má zásadní vliv na bezpečnost letu, proto jsou pro 

pilota značně důležité znalosti pozorování aktuálního vývoje počasí, analýzy 

jednotlivých meteorologických prvků a jejich interpretace během letu (Dvořák, 2006). 

Znalost meteorologie a sledování vývoje počasí je nutné nejen před zahájením vlastního 

letu, ale zejména v průběhu letu, kdy jsou na nás kladeny vyšší nároky na odhadnutí 

situace a správné rozhodování. Pro náš bezpečný návrat na zem sledujeme nejvíce sílu, 

směr a vývoj větru a oblačnosti. Rychlost změny počasí je také závislá na reliéfu 

krajiny, v horách se počasí mění mnohem rychleji než v rovinách. 

Paragliding je obvykle řazen mezi rizikové a technicky náročně sporty, kde se 

předpokládá častější výskyt úrazů. Míru sportovní úrazovosti v paraglidingu můžeme 

porovnat s ostatními sporty dle Vilikuse (2004) z hlediska počtu osob, které se v daném 

sportu za rok zraní s neschopností delší než 14 dní. Malou úrazovost pod 0,25 % mají 

například moderní gymnastika, golf, tenis, stolní tenis, kuželky, turistika, plavání, 

rychlostní kanoistika, krasobruslení a lukostřelba, střední pod 1 % odbíjená, jezdectví, 

šerm, běžecké lyžování, vzpírání, sportovní gymnastika, orientační běh, atletika, 

veslování. Nad 1 % je rizikovost velká, která se týká sportů bojových (box, zápas, judo, 

karate aj.), míčových her (kopaná, házená, rugby, košíková), ledního a pozemního 

hokeje, dále u sportů, při nichž se dosahuje velkých rychlostí (boby, saně, cyklistika, 

sjezdové lyžování), u skoků (na lyžích a do vody, parašutismus), a u technických sportů 

(motoristické a letecké disciplíny).  

Závažnost sportovních úrazů se posuzuje dle vyvolaného procenta pracovní 

neschopnosti, trvalých následků a smrtelných úrazů. U smrtelných úrazů patří bohužel 

letectví mezi vedoucí sporty jako je horolezectví, vysokohorská turistika, lyžování, 

motorismus, cyklistika či vodáctví (Vilikus, Brandejský, Novotný, 2004).  

 

 

2.3.1 Pasivní bezpečnost 

 

Pro bezpečnost pilota je velmi důležitý výběr vhodného vybavení, jako je 

paraglidingové křídlo, sedačka, záložní padák, ochranná helma a vhodná obuv 

a oblečení. Při pořizování výbavy dbáme zejména na výkonnostní a technickou stránku 

vybavení vzhledem k našim schopnostem, zkušenostem a určení, k jakému jej budeme 
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používat. K našemu štěstí je paraglidingových výrobců na trhu dostatek a máme tak 

z čeho svědomitě vybírat. Starší vybavení z druhé ruky je sice levnější, ale měli bychom 

se při jeho výběru zaměřit mimo jiné na jeho stáří a opotřebení, které má výrazný vliv 

na jeho letové vlastnosti. U materiálů, ze kterých se vyrábějí kluzáky, případně záložní 

padáky, dochází k poměrně velké ztrátě svých původních vlastností i vlivem špatného 

skladování. V neposlední řadě bychom také měli mít na paměti, že konstruktéři 

v posledních letech dělají největší pokroky právě v oblasti stability kluzáků a rychlosti 

regenerace zejména pro bezpečnost začínajících pilotů při zachování skvělých letových 

výkonů. 

 

Sedačky 

Pro plné využití letových vlastností kluzáku je zapotřebí kvalitní sedačky zajišťující 

naše pohodlí, bezpečnost i stabilitu za letu. Je důležité uvědomit si, zda jsem začátečník, 

který vyžaduje vyšší pasivní bezpečnost vybavení a subjektivní pocit jistoty v sedačce, 

či jsem výkonný závodní pilot, který bude volit druh sedačky dle váhy, s nižším 

aerodynamickým odporem. 

Pro pohodlí je důležité vybrat správnou velikost sedačky hlavně proto, že v sedačce 

trávíme poměrně dost letového času, kdy se potřebujeme soustředit na let a okolí kolem 

sebe a není žádoucí, aby naši pozornost rozptylovaly otlaky od některých částí sedačky, 

sesouvání se v sedačce apod. Velmi důležitá je též seřizovatelnost jednotlivých částí 

sedačky a umístění kliky záložního padáku v dosahu. 

Jedním z důležitých faktorů pro bezpečný let je nastavení vzdálenosti závěsů (karabin 

pro spojení volných konců kluzáku a sedačky) a jejich výška oproti sedáku. Rozteč 

karabin ovlivňuje geometrii kluzáku a moment setrvačnosti pilotova těla okolo svislé 

osy (Plos, 2008). Po utažení břišního popruhu má pilot nízkou zpětnou vazbu na projevy 

vrchlíku v turbulentním prostředí, což může být pro vylekaného začátečníka lepší, ale 

hrozí mu zatvistování například po jednostranném zaklopení. Široce rozevřené závěsy 

poskytují vysokou citlivost na projevy kluzáku, avšak ani tato varianta není optimální. 

Vzdálenost mezi karabinami udává výrobce dle velikosti křídla a je důležitá pro 

dosažení výkonů, pro které křídlo bylo navrženo a testováno. Obvykle to bývá 

vzdálenost kolem 40-46 cm. 
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Dále je důležité nastavení polohy za letu, abychom nebyli v příliš vzpřímené poloze, 

což by nám znemožňovalo řízení pomocí náklonů, nebo naopak příliš neleželi. Polohou 

více vleže oddálíme váhu těla od těžiště, čímž zpomalíme a zdržíme výkyvy těla vůči 

vrchlíku za letu a při deformaci vrchlíku s rychlým uvedením do zatáčení jej bude naše 

vodorovně natažené tělo následovat se značným zpožděním (Dvořák, 2003). Tento 

nebezpečný jev mohou mít za následek i dnes často používané speedbagy (kokony), 

které by měli používat pouze dobří piloti a nožní podpěrky - Relax bary. 

 

Bezpečnostní prvky, kterými sedačky disponují, jsou: 

 pěnové chrániče- chránič páteře vyrobený z tuhého molitanu o různých 

tloušťkách všitý do látkového obalu je vložen do zadní části sedačky tak, aby 

ochraňoval téměř celá záda a kostrč. Čím je molitan tlustší, tím vytváří vyšší 

míru bezpečnosti, ale v druhé straně se tak sedačka stává těžší a objemnější. 

Některé sedačky mohou mít i boční chrániče, které jsou velice dobré zejména při 

počátečním výcviku a prvních startech. 

 vzduchové chrániče – tzv. „airbagy“ jsou dalším typem chráničů. Díky ventilu 

v přední části sedačky dojde bezprostředně po startu, nebo ještě v jeho průběhu 

k nafouknutí sedačky vzduchem. Tato masa vzduchu je při případném pádu 

zadržena v prostoru sedačky chlopní a použita jako deformační zóna. Výhodou 

je sice výrazně nižší hmotnost sedačky, nicméně nedostatkem zůstává plné 

dofouknutí chrániče až za určitou dobu po startu, takže pokud dojde k nějaké 

mimořádné události ihned po startu, tento typ chrániče není tak účinný jako 

pěnový chránič. Variantou vzduchového chrániče mohou být nafukovací 

protektory, které se mechanicky nafouknou ještě před startem. 

 sedátko – u většiny sedaček bývá sedátko z dřevěné překližky, které se při 

prudkém nárazu zlomí, a tím absorbuje určitou část energie, což může být 

výhoda oproti využití umělých hmot, které většinou pruží.  

 

Padákové kluzáky 

Pro naši bezpečnost je prioritní výběr padákového kluzáku odpovídajícího našim 

dosavadním schopnostem a zkušenostem a také vzletové váze. V prvé řadě bychom 

neměli létat na vysloužilých kluzácích bez platného technického průkazu, u kterých jsou 
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letové vlastnosti a bezpečnost značně ovlivněny opotřebením. Nejen nákup 

odpovídajícího vybavení, dle platného pilotního oprávnění (pilot, sportovní pilot, 

závodní pilot), by pro nás měl být směrodatný, ale také naše zdravé sebehodnocení by 

nám mělo říkat, že výkonnější padáky patří do rukou pouze zkušeným pilotům. 

Především se vyvarujme nákupu pokročilejšího křídla s myšlenkou, že do něj 

„vyrosteme“, pro bezpečný postup pilota je třeba naučit se létat na adekvátním křídle 

a postupně přejít na výkonnější (Schofield, 2013). 

Pro různě zkušené piloty s odlišnými požadavky na výkon, jsou konstruovány padákové 

kluzáky s různými letovými vlastnostmi a mírou pasivní bezpečnosti. Při pořizování 

padákového kluzáku se řídíme dle kategorií, ve kterých je padákový kluzák testován. 

Kategorie padákových kluzáků nám ukazují, jakou mírou pasivní bezpečnosti se 

kluzáky vyznačují a jak se budou chovat v nestandardních letových situacích.  

Pro udělení atestů a zařazení kluzáku do jednotlivých kategorií je v dnešní době 

zavedena jednotná evropská osnova pro testování padákových kluzáků CEN926-2, která 

testuje kluzák ve 24letových manévrech a konfiguracích. U kluzáků s platnou atestací 

máme jistotu, že tento typ prošel v podobě, jak jej kupujeme jak letovými, tak 

i pevnostními testy, má tedy ověřené letové vlastnosti a je pro nás bezpečný. Srovnání 

s jinými osnovami je uvedeno v tabulce č. 1. 

 

Tabulka č. 1: Porovnávací tabulka zahraničních testů PK (Zdroj: Technická norma PL-2 LAA ČR, 

s. 5) 

AFNOR PL – 2 DHV CEN (EN 926) 

standard Standard A 1, 1-2 A, B 

performance Výkonný B 2, 2-3 C 

competition Soutěžní C 3 D 

biplace Tandemový T nemá zvláštní 

kategorii 

nemá zvláštní 

kategorii 
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Kategorie padákových kluzáků můžeme dle technické normy PL-2 Požadavky letové 

způsobilosti SLZ; padákové kluzáky rozdělit následovně: 

 Standard (A) Padákové kluzáky vhodné pro začátečníky a piloty s nízkou 

frekvencí létání. PK této kategorie se vyznačují výbornou stabilitou kolem všech 

os, tolerantními letovými vlastnostmi a vysokou mírou pasivní bezpečnosti, 

která je dána především malou citlivostí k nepřesným a necitlivým zásahům do 

řízení. Tyto PK musí projít všemi testovacími režimy. 

 Výkonné (B) Padákové kluzáky náročnější na pilotáž vhodné pro piloty létající 

pravidelně. Disponují vyšší výkonností, při zachování dobré stability, 

umožňující dostatečně vycvičenému pilotovi nekomplikovaný návrat do 

normálního letového režimu po deformaci vrchlíku nebo zvláštním letovém 

režimu. 

 Soutěžní (C) Kategorie s redukovanou pasivní bezpečností, určená pro piloty, 

kteří létají velmi často a kteří, na základě tréninku, dovedou rychle a uváženě 

reagovat na každou situaci ve vzduchu. Regenerace vrchlíku k normálnímu letu 

může vyžadovat precizní pilotův zásah. V rámci testů se u těchto PK co 

nejpřesněji dodržují pokyny výrobce. 

 Tandemové (T) PK pro zkušeného pilota, který má v úmyslu brát s sebou 

pasažéra. Tyto PK jsou podrobeny zvláštním zkouškám, neboť musí vykazovat 

zvláštní stabilizační tendence a po deformaci vrchlíku se musí rychle vracet do 

normálního letového režimu. 

 Prototypy - netestované PK (Z) 

 

Záložní padáky 

V dnešní době patří záložní padák (ZP) k povinné výbavě každého pilota PK, což 

upravuje předpis ZL-1 Pravidla provozu sportovních létajících zařízení: Padákové 

kluzáky, závěsné kluzáky. Jelikož se jedná o nouzovou a potažmo i o poslední možnost 

způsobu záchrany našeho života, měli bychom mu věnovat patřičnou péči. Při 

pořizování záložního padáku by pro nás mělo být směrodatné, zda je certifikovaný, pro 

jakou vzletovou hmotnost je určený, jeho funkce a pravidla pro zabudování do postroje 

(Plos, 2008). 
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Záložní padáky bývají povětšinou kruhového typu, prakticky neřiditelné, což se výrobci 

snaží různými způsoby alespoň částečně řešit. Vyrábějí se tak padáky s trojúhelníkovou 

konstrukcí vrchlíku, které jsou částečně řiditelné, ale velké popularity zatím nedosahují 

pro jejich vysokou pořizovací cenu, složité balení a vyšší potřebnou výšku pro jejich 

použití. Dalším způsobem jsou záložní padáky, které jsou aktivovány odhozením 

hlavního padáku. Tento způsob je ovšem nejkomplikovanější a využívá se převážně jen 

v akrobacii. 

Velkou pozornost bychom měli věnovat uložení ZP a snadného dosahu uvolňovače. 

Zastaralým způsobem je uložení za zády a na boku sedačky, což je značně nepraktické. 

Dnes je nejčastějším uložením kontejneru se ZP pod sedátkem v sedačce, který se 

vytahuje bokem z pod sedačky, případně uložení vpředu na břiše pilota, kde jej máme 

v dosahu i na očích. V neposlední řadě nesmíme zapomínat na pravidelné přebalování 

záložního padáku, které by mělo probíhat minimálně jednou za půl roku oprávněnou 

osobou. 

 

Přilby a ostatní doplňky 

Přilba je další povinnou součástí každého paraglidistky, a proto bychom ani tento 

bezpečnostní prvek neměli nechávat bez povšimnutí. K létání nám může posloužit 

i helma na malý motocykl, lezecká, lyžařská, cyklistická apod., ale nejoptimálnější 

volbou je helma speciální, při jejíž konstrukci byly brány v potaz specifika tohoto 

sportu. Helma nás nesmí omezovat v rozhledu a slyšitelnosti, musí být dostatečně 

odolná a přitom lehká a nám pohodlná. Nejvyšší ochranu poskytují helmy integrální, 

které ochrání i obličejovou část, ale částečně omezují výhled. Otevřená kvalitní přilba 

nám umožní perfektní rozhled i ochranu hlavy, jsou skladnější a cenově i dostupnější. 

Specialitou bývají závodní aerodynamické helmy. 

Oblečení je jednou z velmi důležitých věcí zejména při létání v termice, kde se 

pohybujeme ve výškovém rozmezí od země až do řádově 3 000 metrů, což může 

znamenat teplotní rozdíl i 25 °C (Dvořák, 2003). V těchto případech nás musí ochránit 

vhodný oděv před prochladnutím, případně omrzlinami, a sluneční kosmetika a brýle 

s dostatečným UV filtrem před slunečním zářením. 
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2.3.2 Nestandardní letové režimy 

 

Nestandardní letové situace (NLS) jsou pádové a rotační režimy letu, případně jejich 

kombinace, které můžeme způsobovat sami úmyslně a využívat jich jako sestupných 

a únikových manévrů z potencionálního nebezpečí, nebo jsou způsobeny neúmyslně 

chybnou pilotáží či vlivem průletu prostředím se zvýšenou turbulencí (Dvořák, 2003). 

V každém případě bychom je měli znát, vědět k čemu při nich dochází a hlavně umět 

kluzák z tohoto nestandardního letu vyvést.  

Žádný začínající pilot není schopen spolehlivě řešit každou nestandardní situaci, která 

nastane, a proto musí výcvik a začátky létání probíhat v tempu a za podmínek, které je 

pilot schopen pojmout. Lidově řečeno je potřeba naplnit pytel se zkušenostmi dříve, než 

se vyprázdní pytel se štěstím, obzvláště když naše jednání ovlivňuje stresor strachu 

jakožto nevyhnutelná součást tak rizikové aktivity, jako je létání (Melechovský, 2013).  

K nácviku vybírání nestandardních letových situací by se měl dostat každý začínající 

pilot pod vedením zkušeného instruktora, za vhodných meteorologických podmínek 

a v dostatečné výšce nad terénem. Při základním výcviku může nácvik probíhat nad 

zemí, u složitějších figur raději volíme tzv. SIF kurzy (Simulated incidence in flight). 

Ty probíhají nad vodní hladinou za předpokladu příslušného vybavení a přítomnosti 

záchranného týmu na vodní hladině a patří k nejlepším způsobům jak se zdokonalovat 

v ovládání kluzáku. 

Dle předpisu PL-3 Výcvikové osnovy pilota padákového kluzáku se musíme některé ze 

základních nestandardních letových režimů naučit již při plnění požadavků na pilotní 

průkaz kvalifikace pilot. Mezi povinné figury patří nácvik zaklopení vnějších částí 

vrchlíku tzv. uši a asymetrické zaklopení do rozsahu 1/3 rozpětí vrchlíku. Mezi 

nepovinné, ale doporučené režimy patří provedení B-stallu, čelní zaklopení vrchlíku 

(front-stall) a přistání při zaklopení vnějších částí vrchlíku. Tyto režimy jsou již pro 

kvalifikaci sportovní pilot povinné včetně nácviku sestupné spirály. 

Další režimy, do kterých se může pilot dostat vlivem turbulence či chybné pilotáže, 

případně kombinací obojího, jsou boční kývání, propadavý let (sackflug), přetažení 

vrchlíku (full-stall) a negativní zatáčka (vývrtka). Základem úspěchu bezpečného létání 

je aktivní pilotáž, postupné nabývání zkušeností a splynutí pilota s padákem pro 
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předcházení deformací vrchlíku za letu, případně k eliminaci projevů těchto režimů 

v podmínkách, kde se jim nedá vyhnout. 

V případech, kdy již vzniklá situace pro nás nemá jiné řešení, přichází na řadu záložní 

padák, kterým by měl být každý pilot vybaven. Neměli bychom jej používat 

bezdůvodně, ale v druhé straně s jeho odhozem neotálet, srazíme-li se například s jiným 

SLZ, nacházíme-li se v časové tísni nízko nad zemí, či jsme se dostali do rotačních figur 

se zamotanými šňůrami apod. Jelikož přistání na záložním padáku je vždy tvrdé, 

s omezenou možnosti řízení letu, je proto daleko efektivnější pro ochranu našeho zdraví 

dodržování zásad bezpečného létání a létat tak, aby k těmto situacím vůbec 

nedocházelo. 
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3. CÍLE 

 

Cílem bakalářské práce je získat souhrnné informace a přehled o nehodách a úrazech při 

provozování paraglidingu, uskutečnit rozbor získaných dat, zjistit nejčastější příčiny 

podílející se na vzniku nehod, jejich souvislost s meteorologickými podmínkami 

a zkušenostmi pilotů, při kterých k nim došlo. 

 

 

4. ÚKOLY 

 

1. Shromáždění teoretických podkladů o paraglidingu 

2. Shromáždění dat o evidenci záznamů šetření leteckých nehod v paraglidingu za 

uplynulých 5 let 

3. Kategorizace a analýza dat 

4. Vyhodnocení statisticky nejčastějších příčin nehod 

5. Popis vlivů působících na vznik nehod 

6. Návrh možných opatření pro předcházení těmto situacím 
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5. METODIKA PRÁCE 

 

V bakalářské práci bylo použito kvantitativního výzkumu spojeného se sběrem 

sekundárních dat. Hendl (2012) uvádí kvantitativní analýzu jako propracovanou a široce 

používanou metodu, která může mít určitá omezení. Je ve své podstatě reduktivní 

metodou, která konvertuje kvalitativní data do kvantitativní podoby. Nemůže dostatečně 

zajistit uchování interpretatitvních kvalit výsledků jednotlivých případů a závěry shrnutí 

mohou zjednodušit situaci tím, že řeší pouze to, co lze klasifikovat a počítat. 

Použité metody se opírají o výběrové šetření. Hendl (2006) definuje výběrové šetření 

jako shromáždění dat od určitého počtu jednotek, převážně v jednom časovém 

okamžiku, s cílem získat množinu kvantifikovatelných údajů o určitém počtu 

proměnných, které se pak analyzují, aby se nalezly vztahy mezi nimi. V této práci byl 

výběr dat proveden na základě dostupnosti údajů o prošetřování leteckých nehod na 

území ČR. Rozsah výběru tvoří záznamy, které má v evidenci LAA ČR za posledních 

5 let. 

Cílem užité popisné statistiky je organizace a popis dat, jež byla získána v rámci 

pozorování. To zahrnuje identifikaci, kategorizaci dat do skupin dle četnosti výskytu, 

znázornění a jejich porovnání pomocí tabulek a grafů.  

Dosažené výsledky a poznatky jsou interpretovány v závěru práce, zhodnoceny a jsou 

zde nastíněna doporučení, jak těmto situacím předcházet a přispět tak ke zvýšení 

bezpečnosti. 

 

 

5.1 Analýza dat 

 

Získaná data byla převedena do elektronické podoby, uspořádána dle jednotlivých let 

a časové posloupnosti vzniku v tabulkách č. 3.–12. uvedených v přílohách. Pro 

zpracování výsledných tabulek a grafů byly posuzovány jednotlivé faktory vyskytující 

se ve výzkumném souboru souvisejících se závažností zranění, fází letu při vzniku 
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nehody a spolupodílejících se příčin, kategorií pilotních oprávnění, typů křídel dle 

certifikace, časový výskyt a věkové zastoupení účastníků nehod. 

Ze získaných hodnot byly následně vyhodnoceny nejčastější vlivy podílející se na 

vzniku nehody, popsán jejich charakter a další opatření, která by mohla těmto chybám 

do budoucna předejít. 

 

 

5.2 Třídící faktory 

 

1. Závažnost vzniklých zranění 

2. Fáze letu 

3. Spolupodílející příčiny na vzniku nehod 

4. Vliv meteorologických podmínek 

5. Věk pilota 

6. Typ pilotního oprávnění 

7. Kategorie padákových kluzáků 

8. Časový výskyt nehod 

 

 

5.3 Kritéria hodnocení 

 

Závažnost zranění – rozdělena dle vzniklého rozsahu zranění u pilota při nehodě na: 

a. bez zranění 

b. lehké 

c. těžké 

d. smrtelné 

 

Fáze letu – případně jiná činnost s paraglidingovým křídlem, při které došlo 

k problému a následné nehodě: 
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a. start 

b. svahování, let nízko nad zemí 

c. let, termický let 

d. přistání, přiblížení na přistání 

e. pozemní nácvik s vrchlíkem 

f. start na navijáku či odvijáku 

 

Spolupodílející se příčiny na vzniku nehod – okolnosti podílející se na vzniku kritické 

situace: 

a. kolaps kluzáku vlivem turbulence 

b. přetažení kluzáku pilotem 

c. náraz do překážky za letu 

d. silný poryv větru, zafouknutí 

e. provádění nestandardních letových režimů za letu 

f. srážka s jiným sportovním létajícím zařízením 

 

Vliv meteorologických podmínek na vznik nehody: 

a. mechanická turbulence 

b. termické poryvy 

c. bez vlivu 

 

Věk pilotů- rozdělen do kategorií dle data narození: 

a. do 24 let 

b. 25 – 34 let 

c. 35 – 44 let 

d. 45 – 54 let 

e. 55 – 64 let 

f. 65 let a více 
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Typ pilotního oprávnění – rozděleno dle platného a nejvyššího dosaženého oprávnění 

vlastněného pilotem v době, kdy se nehoda stala: 

a. A – Pilot 

b. B – Sportovní pilot 

c. C – Závodní pilot 

d. T – Tandem pilot 

e. žák 

f. zahraniční pilotní licence bez bližšího označení 

g. bez pilotního oprávnění 

 

Kategorie padákových kluzáků – na kterých k nehodě došlo, dle certifikace 

jednotlivých typů kluzáků výrobcem: 

a. EN A 

b. EN B 

c. EN C 

d. EN D 

e. tandem 

f. bez technické způsobilosti 

 

Výskyt nehod v časovém horizontu - dle data vzniku nehody, vzhledem k ročnímu 

období: 

a. jaro 

b. léto 

c. podzim 

d. zima 
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6. ORGANIZACE ŠETŘENÍ 

 

Pro získání bližších informací o vzniklých nehodách při paraglidingu jsem se rozhodla 

shromáždit a statisticky zpracovat data ze záznamů o šetření leteckých nehod, které šetří 

Letecká amatérská asociace ČR za spolupůsobnosti ÚZPLN a Policie ČR. 

Jako první krok jsem oslovila hlavní inspektoru provozu paraglidingu Kláru Beranovou 

a po emailové komunikaci se s ní domluvila na osobní schůzce. Ve funkci hlavního 

inspektora PG je od začátku roku 2011 jako vůbec první žena vykonávající tento úřad, 

nabytá plány, které by chtěla ve své práci uskutečnit. Po rozhovoru o problematice 

hlášení a řešení nehod, jsme se dostaly i k její iniciaci nově zaváděných pravidelných 

školení instruktorů a inspektorů paraglidingu v oblasti nehodovosti a jejím velkém 

zájmu na zvýšení bezpečnosti letového provozu. 

Jelikož v záznamech o šetření leteckých nehod se jedná o data důvěrná a choulostivá, 

bylo třeba získat i svolení o náhled do spisů od vedení LAA ČR. Po předložení vzorové 

tabulky, do které byla následně zjištěná data zaznamenána, a slíbení, že jsem si vědoma 

důvěrnosti dat a zákazu vynášení osobních údajů o zúčastněných osobách ve spojitosti 

s jejich osobou, jsem díky ochotě a benevolenci členů asociace mohla do záznamů za 

posledních pět let nahlédnout.  

Hlavní inspektorku provozu Kláru Beranovou jsem za tímto účelem navštívila dvakrát 

a z vedených případů jsem si do anonymních tabulek zapsala údaje, které byly 

dostupné. 

U každé z událostí byly, dle jejich přítomnosti, zaznamenány informace pro další 

zkoumání jako datum, místo nehody, věk, pohlaví, typ pilotního oprávnění, popis 

vzniklé situace, závažnost zranění, meteorologická situace, typ vybavení a splnění 

zákonné povinnosti uzavření pojištění odpovědnosti za škody způsobené provozem 

SLZ. 
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7. SOUBOR POKUSNÝCH OSOB 

 

Do pokusného souboru bylo zahrnuto celkem 79 případů šetření leteckých nehod, 

incidentů a událostí v letech 2005 až 2012. Jedná se o 69 případů klasifikovaných jako 

letecká nehoda8, 7 incidentů9 a 3 události10 v leteckém provozu. 

V anonymizovaném souboru dat jsou zahrnuty pouze letecké nehody, incidenty 

a události (dále jen souhrnně letecké nehody – LN), které má v evidenci LAA ČR 

a staly se na území České republiky. Výjimku tvoří jedna smrtelná zahraniční nehoda 

českého pilota, která byla výjimečně prošetřována i LAA ČR pro svou závažnost, 

kterou bohužel vyvrcholily problémy francouzského terénu Roquerbrune a terén byl 

následně pro bezmotorové létání uzavřen. 

Jelikož se práce opírá o záznamy nehod, které byly šetřeny LAA ČR, nebo o nich byla 

asociace informována, je nutné předpokládat, že výčet nemůže být úplný. Bohužel ne 

všechny události jsou řádně nahlášeny a nedostanou se tak do evidence, ačkoli je dle 

směrnice LN Postup pro odborné zjišťování příčin leteckých nehod a incidentů 

v provozu SLZ povinností každého účastníka nebo svědka letecké nehody či incidentu 

událost ohlásit co nejdříve inspektorovi provozu nebo techniky LAA ČR. 

V souboru pokusných osob jsou muži i ženy věnující se rekreačnímu létání na 

padákovém kluzáku ve věkovém rozmezí od 17 do 66 let. Z toho bylo pouze 11 žen 

a 68 mužů. K 77 případům hlášení nehod došlo při rekreačním létání a jen ve 2 

případech šlo o události při organizované soutěži. Ve většině případů vlastnili 

zkoumané osoby pilotní licencí Pilot (PL-A), Sportovní pilot (PL-B), Soutěžní pilot 

(PL-C) případně Tandem pilot (PL-T), v ojedinělých případech se jednalo o piloty se 

zahraniční pilotní licencí, případně nebyla povinnost vlastnit pilotní licenci naplněna.  

                                                 

8 Leteckou nehodou (LN) je událost spojená s provozem SLZ, při níž došlo v souvislosti s létáním 

k usmrcení nebo poškození zdraví osob, nebo poruše či poškození SLZ, které mají vliv na jeho letovou 

způsobilost, nebo zničení či zmizení SLZ. 
9 Incidentem (I) je událost spojená s provozem letadla, která ovlivňuje nebo by mohla ovlivnit bezpečnost 

provozu. Jedná se o chybnou činnost osob v leteckém provozu, pokud neohrozily bezpečnost letu do té 

míry, že byly hodnoceny jako letecká nehoda. 
10 Událostí v provozu SLZ je označované vynucené přistání do terénu, při kterém nedošlo k poškození 

zdraví osob ani k jejich ohrožení, k žádnému poškození SLZ a majetku osob ani k jeho ohrožení. 

 (Směrnice LN, 2002) 
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8. VÝSLEDKY 

 

Při zpracování výsledků byly použity dostupné záznamy o šetření leteckých nehod 

evidované Leteckou amatérskou asociací ČR za posledních 5 let. Na získané informace 

bylo nahlíženo z různých pohledů z hlediska faktorů týkajících se vzniku nehod. 

Výsledky byly zpracovány a prezentovány ve formě tabulek a grafů, vzájemně 

porovnány a opatřeny komentářem. 

 

Počet nehod  

Dle dostupných informací každoročně LAA ČR řeší v průměru 16 leteckých nehod, 

včetně incidentů a událostí v leteckém provozu. Tento stav se může zdát vzhledem 

k neustálé snaze členů LAA ČR o snižování počtu nehod nepříliš pozitivní, ale 

vzhledem k současnému trendu a stále stoupajícímu nárůstu pilotů se i přes to procento 

nehod vzhledem k vysoce početné létající populaci snižuje. Tabulka č. 2 zobrazuje 

počet šetřených nehod v jednotlivých letech 2008 až 2012 rozdělených dle závažnosti. 

 

Tabulka č. 2: Počet nehod v evidenci LAA ČR 

Rok Letecké nehody Incident Událost 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 Zpracování výsledků dle jednotlivých faktorů 

 

Závažnost zranění při paraglidingu 

Při posouzení nehod, které byly za posledních 5 let hlášeny, z pohledu závažnosti 

vzniklého zranění, je z grafu č. 1 zřejmé, že největší zastoupení mají nehody s těžkým 

zraněním, a to v celkovém podílu až 66 %. V menší míře jsou zastoupeny nehody 

s lehkým zraněním 14 %, nehody bez zranění 13 % a s následkem smrti 7 %. 

 

 

Graf č. 1: Procentuální vyjádření závažnosti zranění při vzniku leteckých nehod 
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Fáze letu při vzniku nehody 

Vznik nehody z pohledu fáze letu, při které k nehodě došlo, zobrazuje graf č. 2. 

Nejkritičtější fází letu pro vznik nehody je přistání až 34 %, let nízko nad zemí 

a svahování 23 % a start krátce po odpoutání se od země 18 %. Celkově se tedy jedná 

o situace, kdy je let prováděn v blízkosti země. Ostaní fáze jsou zastoupeny v menším 

měřítku. Lety termické a ve výškách jsou v podílu 13 %, pozemní nácvik 6 % a vzlet při 

využití navijáku či odvikáku 6 %. 

 

 

Graf č. 2: Procentuální vyjádření fáze letu při vzniku leteckých nehod 

 

 

Spolupodílející příčiny na nehodách 

Důležitým faktorem spjatým s fází letu jsou příčiny spolupodílející se na vzniku nehod. 

Dle grafu č. 3 je zřejmé, že až 47 % jsou nehody způsobené kolapsem vrchlíku vlivem 

turbulentního víření, dále pak nárazem do překážky26 % (jako jsou například stromy, 

vedení vysokého napětí apod.) a přetažení kluzáku do nestandardního letového režimu 

pilotem 14 %. Dalšími méně zastoupenými příčinami jsou silné nárazové poryvy větru, 

které pilota katapultují na překážku a zafouknutí pilota za návětrnou stranu kopce 

v 8 %, provádění nestandardních letových režimů v 4 % a srážka PK s jiným 

sportovním létajícím zařízením v 1 %. 
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Graf č. 3: Procentuální vyjádření spolupodílejících se příčin na vzniku leteckých nehod 

 

Míru ovlivnění příčiny nehody z hlediska přidružených meteorologických vlivů, jako je 

mechanická a termická turbulence, vyjadřuje graf č. 4. V našem případě bylo 

v celkovém počtu nehod 44 % zapříčiněno vlétnutím do mechanické turbulence, v 43 % 

nebyla příčina vzniku ovlivněna meteorologickými vlivy, ale pouze chybnou pilotáží 

a 13 % bylo způsobeno termickou turbulencí. 

 

 

Graf č. 4: Procentuální vyjádření meteorologických vlivů podílejících se na vzniku nehod  
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Piloti 

Věkové zastoupení pilotů, kterým se stala nehoda, zobrazuje graf č. 5. Ve věku do 25 let 

se jedná nejčastěji o studenty a mladé lidi, kteří se s úrazem většinou vyrovnají snáze. 

Ovšem největší počet účastníků na nehodách je ve věkovém rozmezí 25 až 44 let, tedy 

osob v produktivním věku. Větší procento létajících v tomto věkovém rozmezí je možné 

přisuzovat faktu, že tito lidé mají dostatek finančních prostředků pro provozování 

paraglidingu, ale na druhé straně často málo času, a tím i zkušeností. Také mají většinou 

rodinu a další určité závazky a vznik úrazu u nich může mít i existenčně významné 

následky. 

Výskyt úrazu způsobuje nejen fyzickou bolest, poruchu životního rytmu i psychické 

obtíže plynoucí z nemožnosti provádět oblíbenou činnost, ale ve druhé řadě i neméně 

důležité ovlivnění po finanční stránce a finanční zatížení pro stát v podobě poskytování 

zdravotnické péče, vyplácení invalidních a pozůstalostních důchodů při trvalých 

následcích, úmrtí apod. (Vilikus, Brandejský, Novotný, 2004). 

 

 

Graf č. 5: Grafické znázornění věkových kategorií pilotů 
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3 % tvoří závodní piloti, 4 % tandemoví piloti, a po 5 % žáci ve výcviku a piloti se 

zahraniční pilotní licencí. U 19 % piloti nevlastnili pilotní průkaz žádný, nebo nebyl 

jeho typ zjištěn. 

 

 

Graf č. 6: Grafické znázornění zastoupení dosažených pilotních licencí 

 

Posouzení vzájemné souvislosti délky letové praxe se vznikem nehod by bylo velmi 

přínosným ukazatelem pro další zhodnocení vlivu lidského faktoru na vznik nehod. 

Bohužel pro nedostatek dostupných informací v záznamech nebylo možné tuto 

skutečnost zjistit. 
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stavem kluzáku. Nehody na PK bez technického průkazu (TP) tvoří spolu s létáním 

v nevhodných meteorologických podmínkách významný podíl v celkovém počtu nehod. 

 

 

Graf č. 7: Grafické znázornění zastoupených typů kluzáků dle certifikace 
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Výskyt nehod v časovém horizontu 

Nebyla zjištěna větší spojitost vzniku nehod v průběhu roku (v jednotlivých ročních 

obdobích) v našich meteorologických podmínkách, kromě vyšší nehodovosti v jarních 

a letních měsících, kdy jsou pro létání vhodnější a aktivnější podmínky a létá se 

všeobecně více. Podíl nehod na jednotlivá roční období je vyjádřen grafem č. 8. 

 

 

Graf č. 8: Grafické znázornění vzniku nehod vzhledem k ročnímu období 
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9. DISKUSE 

 

Při zpracování a vyhodnocení dostupných dat bylo zjištěno, že se v posledních letech 

počet nehod výrazně nemění, což je za přibývajícího počtu aktivně létajících 

paraglidistů relativně pozitivní. Snížení počtu nehod na nulu by bylo optimální, ale v tak 

proměnlivých podmínkách, v jakých se paragliding provozuje, téměř nemožné. I přes to 

můžeme velkou část rizik eliminovat dostatečnou vlastní připraveností a ukázněností. 

Stejně tak stále vzrůstá i snaha LAA ČR a jiných subjektů v osvětové činnosti 

v prevenci proti vzniku nehod. 

V závažnosti úrazů ve velké míře převažují zranění těžká. Mezi nejčastější 

v paraglidingu patří vážná poranění dolních končetin a kompresní zlomeniny páteře, což 

vyplývá z celkového charakteru posedu při létání a využívání dolních končetin 

k dosednutí na zem. Dále pak vnitřní zranění způsobená nárazem, případně dopadem 

pilota na zem. 

Při vzájemném porovnání fáze letu při vzniku nehody a spolupodílejících příčin je 

zřejmé, že výrazný podíl na vznik nehody má deformace vrchlíku s následným pádem 

pilota na zem v neletovém režimu, obzvláště za letu v blízkosti země. V prvotní fázi 

dochází k deformaci nosné plochy v důsledku létání za silných meteorologických 

podmínek a vlétnutí do mechanické turbulence. 

Za silných povětrnostních podmínek, kdy se projevy mechanické turbulence za 

překážkou a zvýšení rychlosti proudění nad překážkou několikanásobně zvětšují, je 

létání poblíž těchto oblastí velmi nebezpečné zejména pro piloty s malým náletem 

hodin. Přidružení termické aktivity projevy mechanické turbulence ještě zintenzivňuje. 

Transportuje je dále od překážek a vlétnutí do tohoto prostředí spolu s nedostatečnou 

pilotáží způsobí u padákového kluzáku, který je ve srovnání s jinými letouny velmi 

citlivý na turbulence, změnu úhlu náběhu a následný kolaps. 

Obecně platí, že by se nemělo létat v podmínkách silnějších než dvě třetiny maximální 

rychlosti kluzáku, což je u základních křídel přibližně 6 m/s, ovšem jiné budou 

podmínky vhodné pro let a maximální síla větru na menších svazích a jiné v horách. 

Začátečník neznající terén by tak měl být velmi opatrný na vlastní rozhodnutí, do 

jakých podmínek se na daném terénu pustí. Měl by preferovat terény osvědčené, 

převážně otevřené, předem si zjistit potřebné informace o specifikách dané oblasti, 
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omezených prostorech a povolených přistávacích místech. Jak říká Dvořák (2003), je 

třeba nezapomínat, že bezpečnost je při létání to nejdůležitější a že zodpovědným 

pilotem se stáváme tehdy, když dokážeme z kopce sejít dolů pěšky. 

Svahové létání se stává nebezpečným hlavně při létání ve zbytečně těsné blízkosti svahu 

a v úplavu za jinými kluzáky na přeplněném kopci, kde je riziko turbulencí zvýšené. Ve 

spojitosti deformace vrchlíku a pohybu pilota v blízkosti země není příliš času ke 

korekci vzniklé situace a už vůbec žádný prostor na chybnou reakci pilota. 

U asymetrického kolapsu (einklapp) případně symetrického zaklopení náběžné hrany 

(front-stall) vlivem turbulence se nejčastěji jedná o chybu pilota. Nedostatečnou aktivní 

pilotáží, případně chybnou až přehnanou reakcí na nestandardní letovou situaci nedojde 

k regeneraci vrchlíku do letového režimu. Obdobně je tomu u termických letů, kdy po 

nevhodném zásahu pilota přechází kluzák do série dalších režimů, odtržení proudnic 

a pádu na zem. 

Druhou nejčastější spolupůsobící příčinou je nedostatečný odhad vzdálenosti dráhy letu 

od překážek. Ve většině případů dojde vlivem nevhodného zásahu do řízení 

(k rozkývání kluzáku, prudké změně směru letu atd.) při snaze vyhnout se překážce 

a nárazu do země v kyvu, což má za následek těžká zranění, v některých případech 

i neslučitelná se životem. Další častou překážkou, o kterou pilot zavadí, je vedení 

vysokého napětí a stromy. Tyto případy nemívají tak těžké následky, jelikož na nich 

pilot zůstane většinou viset. Bohužel v případě, kdy se snaží o sebezáchranu bez 

přivolání odborné pomoci, dochází zbytečně k tragickým koncům i s následky smrti 

vlivem pádu pilota na zem při pokusu o slezení dolů. Méně často dochází v důsledku 

chybného odhadnutí rozpočtu na přistání ke střetu se zaparkovanými automobily 

a jinými předměty vyskytujícími se v prostoru přistání. 

Přetažení kluzáku se ve většině případů vyskytuje při přistání, v menším poměru za letu 

v blízkosti země a svahování. Přetažením kluzáku rozumíme převedení kluzáku do letu, 

kdy je překročen maximální součinitel vztlaku (vznikne nerovnováha vztlaku 

s tíhovými a setrvačnými silami) a dojde k odtržení proudnic (Keller, 2006). Častou 

příčinou je vyhýbání se překážce v malé rychlosti s následkem jednostranného 

přetažení, nebo chybný rozpočet na přistání, kdy je snaha přebytečnou výšku vytratit 

nabržděním na hranici minimální rychlosti letu, které v důsledku střetu s poryvem větru 

a změny úhlu náběhu způsobí překročení hranice minimální rychlosti letu a kolaps 

vrchlíku v malých výškách, kdy nemáme dostatek výšky a času na vybrání. 
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Ve fázi startu je častým jevem nedostatečná pětibodová kontrola před startem, která má 

za následek odstartování s protočenými popruhy, zamotanými řidičkami či závlekem na 

kluzáku a usazovaní se do sedačky těsně po vzletu pomocí rukou, což znemožňuje 

včasnou pilotáž při kolapsu kluzáku ve chvíli odpoutání se od země a vlétnutí do 

turbulencí (zejména při startech z lesních průseků). 

Méně častou, avšak nezanedbatelnou situací, kdy k nehodám dochází, je pozemní 

nácvik. Pozemní nácvik manipulace s vrchlíkem pro vlastní splynutí s padákem 

a zdokonalování startů by měl být součástí každého pilota, i těch zkušených, ale pouze 

v podmínkách pro tuto činnost vhodných. Nikoli za silného větru a v turbulentních 

místech, což se jeví jako nejčastější chybou při pozemním nácviku.  

Starty na navijáku či odvijáku jsou oblíbenou alternativou, jak se dostat do termicky 

aktivního prostředí i mimo hornatou krajinu. Při tomto typu startů je třeba počítat 

s většími silami, které na řízení při vlekání působí a uzpůsobit tomu řízení PK. Chybou 

pilotů bývá často nedostatečná až nulová korekce při vybočování z dráhy vleku, chybná 

pilotáž při vlétnutí do turbulencí či přetržení vlečného lana a celkově starty ve velmi 

termicky aktivních podmínkách s malými zkušenostmi. 

Nezapomínejme, že létáme, protože chceme, a ne, protože musíme. Jen tak můžeme 

docílit bezpečnějšího létání. 
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10. ZÁVĚR 

 

Bakalářská práce se zabývala zjištěním nejčastějších faktorů podílejících se na 

nehodách při provozování paraglidingu. Chceme-li počet nehod při létání snižovat 

a snažit se jim do budoucna předcházet, je nutné zaměřit se na prevenci v počátcích 

jejich vzniku. 

Z dosažených výsledků vyplývá, že prvotním a největším problémem při létání jsou 

nedostatečné znalosti z oblasti meteorologie a jejich aplikace v terénu. Projevuje se zde 

také určitá absence disciplíny, kdy se piloti s malým náletem hodin pouštějí do 

podmínek, které jsou pro ně nevyhovující a v době, kdy na jinak hojně obsazeném 

terénu nikdo nelétá. 

Druhotným problémem, který většinou na předchozí navazuje, jsou chybné zásahy do 

řízení a celkově nedostatečná aktivní pilotáž. Neschopnost pilota vyvést kluzák 

z nestandardní letové situace po kolapsu, případně uvedení kluzáku do neletového 

režimu chybou pilota jsou velkým problémem. 

Jelikož je létání činnost velice technicky náročná a člověku nepřirozená, přikládám 

velkou váhu zejména kvalitě a způsobu vedení základních kurzů paraglidingovými 

školami. Zde se pilot často poprvé setkává s principy bezmotorového létání a dalším 

množstvím informací týkajících se létání. Je třeba si uvědomit vysokou míru 

zodpovědnosti instruktora základního kurzu pro další rozvoj pilota, klást velký důraz na 

posloupnost výuky jednotlivých úloh, jejich plné zvládnutí a porozumění. Základní kurz 

by měl především položit budoucímu pilotovi kvalitní základy teoretické i praktické, ale 

především dbát na vštípení základních návyků a vést jej k rozumnému a zodpovědnému 

přístupu k létání. Získání pilotní licence není vrcholem, nýbrž startem našeho létání 

a neustálým procesem sebezdokonalování a sebevzdělávání ve všech směrech. Proto je, 

vzhledem k absenci praxe, vhodné i po udělení pilotního průkazu neustále vyhledávat 

rad zkušenějších a vracet se ke svému instruktorovi. Nelétat sám a ve složitých 

podmínkách (silný vítr, termická turbulence, členitý terén), kdy je nebezpečí vzniku 

kolapsu kluzáku největší, ale teprve s přibývajícími zkušenostmi a přehledem zvyšovat 

náročnost letových terénů a podmínek. 

Každý čerstvý pilot po kurzu musí být připraven na řešení různých zaklopení vrchlíku 

alespoň teoreticky. Výsledky práce však ukazují, že použití v praxi je pro většinu pilotů 
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značně problematické. Adekvátní a včasný zásah do řízení namísto zkoumání situace, 

co se vlastně stalo, je prvním předpokladem pro odvrácení nehody a ustálení letu. Pro 

zkvalitnění aktivní pilotáže, zejména při řešení nestandardních situací, bych 

doporučovala po zvládnutí ovládání kluzáku zúčastňovat se nácviku nestandardních 

letových režimů nad vodní hladinou, o kterých je pojednáváno v kapitole 2.3.2. 

Práce bohužel nezahrnuje zohlednění míry zkušeností, nalétaných hodin a délku 

vlastnění pilotního oprávnění, což by mohlo být vhodným tématem další studie 

souvislosti příčin vzniku nehod. Také vzhledem k počtu záznamů a skutečnosti 

neohlašování všech nehod nelze výsledky zobecnit na všechny události vzniklé při 

paraglidingu, ale zejména na nehody s vážným až smrtelným zraněním, kdy je nutné 

přivolání zdravotnické záchranné služby a jiných složek. 
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