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Úvod 

� as je velmi relativní, n� kdy ubíhá rychle, jindy pomalu. To platí zejména 

v situacích, kdy jde skute� n�  o �ivot. P�ítomným na míst�  události se ka�dá vte�ina zdá 

jako nekone� ná a zachránc� m utíká jedna za druhou. Mo�ná práv�  díky v� domí, �e jich 

nazbyt moc není. V takových chvílích je rychlá pomoc z nebes k nezaplacení. 

 

S vrtulníkovou záchrannou se nesetkáváme � asto, ale kdy� u� nám p�iletí na 

pomoc, m� li bychom v� d� t co m� �eme � ekat a co máme d� lat. N� která špatná 

rozhodnutí mohou ohrozit nejen �ivot náš, ale i pacienta nebo posádky vrtulníku. Tato 

práce je ur� ena p�edevším � len� m integrovaného záchranného systému kte�í se s touto 

problematikou mohou setkat. V�� ím �e edukace, v tomto sm� ru napom� �e souh�e mezi 

jednotlivými slo�kami a nejen zdravotnickými. Cílem práce je ut�ídit informace o této 

problematice a ší� it je dál, aby byli dostupné a prosp� šné pro všechny, kte�í o n�  mají 

zájem. 
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1 Teoretická � ást 

V sou� asné dob�  vyu�ívají vrtulníky pro záchranné operace tyto základní slu�by. 

Letecká pátrací a záchranná slu�ba – LPZS (SAR – Search and Rescue), její modifikace 

v bojových podmínkách Combat SAR, letecká záchranná slu�ba – LZS (HEMS – 

Helicopter Emergency Medical Service) a letecké zdravotnické odsuny ve vále� ných 

podmínkách – LZO (MEDEVAC – medical evacuation). Tato práce se primárn�  zabývá 

slu�bami pro záchranu �ivota v mírových podmínkách, tedy leteckou záchrannou 

slu�bou a slu�bou SAR. Avšak pro celkový p�ehled o situaci na � eském nebi zde padne 

zmínka i o vyu�ití vrtulník�  ostatními slo�kami integrovaného záchranného systému. 

 

1.1 Letecká záchranná slu�ba 

 Letecká záchranná slu�ba (LZS) je ur� ena k rychlé a šetrné p�eprav�  pacient� , 

odborného zdravotnického personálu, zdravotnického matriálu a je také vyu�ívána 

v rámci transplanta� ního programu. Typickým vyu�itím LZS jsou zásahy 

v nep�ístupném terénu, u dopravních nehod, hromadných nešt� stí  a mimo�ádných 

událostí. Na území našeho státu je letecká záchranná slu�ba zajišt� na špi� kovou 

technikou a speciáln�  vyškoleným personálem. 

 

V � eské republice (� R) je celkem 10 st�edisek LZS které provozují � ty� i r� zní 

provozovatelé. Mezi státní provozovatele pat� í Policie � R (Kryštof 011) v Praze 

a Armáda � R (Kryštof 07) v Plzni. Ostatních osm st�edisek je rozd� leno mezi dva 

soukromé provozovatele a to DSA, a.s. (Delta systém air) se sídlem v Hradci Králové 

a Alfa-helicopter, spol. s r.o. se sídlem v Brn� . Ak� ní rádius jednotlivých st�edisek je 

zhruba 60 km a celoplošn�  pokrývá území celého státu. 
                                                 
1 Kryštof = ozna� ení vrtulník�  a stanoviš�  letecké záchranné slu�by; podle svatého Kryštofa, který je 

patronem poutník� , � idi��  a cestujících. 
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1.1.1 Historie 

1.1.1.1 Historie letecké záchranné slu�by v Evrop�  

 

První záchranná akce ve sv� t�  s pomocí vrtulníku se uskute� nila 14.5.1933 

ve Velké Británii. Pomocí vrtulníku DH Dragon byl p�epraven rybá� s úrazem b�icha 

do nemocnice v Glasgow, co� mu zachránilo �ivot. Stroj byl majetkem spole� nosti 

Midland and Scottish Ferries a financován skotským Department of Health2. Tato 

slu�ba zde funguje dodnes. Postupn�  vznikali r� zní poskytovatelé letecké záchrany, 

jako Air-Sea Rescue spadající pod Britské námo�nictvo, Belgická LZS a další. 

 

Na vzniku skute� n�  první, pln�  funk� ní letecké slu�by se podílela švýcarská 

záchranná slu�ba REGA. Švýcarské hory byly po druhé sv� tové válce zahlceny turisty 

a tím pádem i zran� nými horolezci vysoko v horách, v nedostupném terénu, kde 

se situace dosavadními technickými prost�edky �ešila velmi obtí�n�  a pomalu. 

Z po� átku se situace �ešily letadly s pevnými nosnými plochami. Pilot p�istál co nejblí�e 

pacientovi, vysadil posádku která ošet�ila pacienta a následn�  ho transportovala zp� t 

do letadla. Hlavní problém byl v nedostatku p�istávacích ploch a tak se zkoušely r� zné 

alternativy. Jednou takovou bylo vyu�ití parašutisty-záchraná�e, který byl vysazen spolu 

se san� mi nebo lavinovým psem v blízkosti zran� né osoby, kterou pak transportoval 

pozemní cestou do bezpe� í. 

 

Nic z toho ale po�ádn�  nefungovalo a tak REGA roku 1952 po�ídila vrtulníky. 

První záchranná akce se uskute� nila vrtulníkem Hiller 360 v oblasti Davosu Sepp 

Bauer. Jednalo se o stroj s pístovým motorem, co� není do vysokohorského terénu 

zrovna ideální varianta kv� li nedostate� nému výkonu pohonných jednotek. A tak byly 

od roku 1968 postupn�  po�izovány stroje s turboh�ídelovými motory. REGA za více 

ne� padesát let svého p� sobení vzrostla nejen po technické a profesní stránce ale získala 

                                                 
2 Department of Health = Ministerstvo zdravotnictví 
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i pat�i� né zkušenosti a dnes provozuje 10 st�edisek letecké záchranné slu�by po celém 

území Švýcarska s volacím znakem Rega 1-10. 

 

Za dalšími pr� kopníky tohoto druhu nemusíme chodit daleko. V N� mecku byla 

roku 1969 zalo�ena nadace Bjorna Steinera která na své cest�  za zp�ístupn� ním 

zdravotnické pomoci nejprve financovala vrtulník Ministerstva vnit�ních zále�itostí 

a dne 6.9.1972 zalo�ila první soukromou civilní leteckou záchrannou slu�bu DRF3. 

Svou � innost za� ala ve Stuttgartu a dnes provozuje ji� 11 st�edisek a 43 vrtulník�  

s nimi� dr�í nep�etr�itou slu�bu. Po celém území N� mecka je nyní rozmíst� no 

53 stanoviš� , která vyu�ívají ozna� ení Christoph. Postupn�  vznikaly i další spole� nosti 

jako n� mecký ADAC4 (1970; který roku 1980 zalo�il tradici presti�ní mezinárodní 

konference LZS – AIRMED), rakouský ÖAMTC5 (1983; Christophorus 1-14) 

a lucemburský LAR6 (1989). 

 

Nešlo to tak hladce ale všude. V roce 2005 se Chorvatsko také rozhodlo zahájit 

provoz LZS na svém území a tak vypsalo výb� rové �ízení na jejího provozovatele 

s termínem uzáv� rky 24.5.2005 a s prvním p�edpokládaným letem ji� na konci 

� ervence. Vše šlo podez�ele rychle. Nikdo nepo� ítal s tím, �e se p�ihlásí spole� nosti 

z celé Evropy, s lepší nabídkou ne� m� la jedna „p�edem“ vybraná. �ádné první lety 

se v termínu nekonaly, celá situace vyplula na povrch a ukázalo se, �e �ízení bylo 

zmanipulované. P�edseda výb� rové komise byl odsouzen na 5 let v� zení a uskute� nilo 

se výb� rové �ízení nové. V Ma� arsku sice LZS v provozu je, ale má k dispozici pouze 

6 st�edisek která fungují jen p�es den a ka�dé má na starosti území o rádiusu 124 km. 

Ma� arsko, stejn�  jako Polsko nep�ijalo p�edpis JAR-OPS 37 a nadále pou�ívá 

                                                 
3 DRF = Deutche Rettungsflugwacht 
4 ADAC = Allgemeiner Deutscher Automobil-Club 
5 ÖAMTC = Österreichische Auto Moto Touring Club 
6 LAR = Luxembrourg Air Rescue 
7 JAR – OPS 3 = spole� né letecké p�edpisy upravující obchodní leteckou dopravu, v tomto p�ípad�  

leteckou záchrannou slu�bu zajiš� ovanou soukromými provozovateli 
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jednomotorové stroje, které jsou pro HEMS8 lety naprosto nedostate� né. A to p�edevším 

z d� vod�  nespolehlivosti. Nedostate� ná je i hustota rozmíst� ní stanoviš� .9 

 

1.1.1.2 Historie letecké záchranné slu�by v � eskoslovensku 

 

V � eské republice sahají po� átky vyu�ití policejního letectva p�i záchranných 

akcích a� do t� icátých let, tedy do doby � etnických leteckých hlídek, jejich� úkolem 

bylo pomoci p�i �ivelných pohromách, leteckých nehodách a r� zných transportech. 

Historie záchranných slo�ek vyu�ívajících vrtulníky se píše od 60. let minulého století. 

S rozvojem vrtulníkové techniky se naskytla mo�nost p�istání a vzletu v nedostupném 

terénu, visu nad ur� eným místem a výsadek kvalifikovaného personálu, co� p �ed� ilo 

všechny dosavadní mo�nosti p�i záchranných akcích. Jako první se výhod vrtulník�  

za� alo vyu�ívat ve Vysokých Tatrách. 

 

Ráno 23. zá�í 1965 se tam stala horolezecká nehoda. Na zdravotnické opera� ní 

st�edisko (ZOS) bylo p� ijato hlášení, �e Zvjezdana Gregorina jugoslávské národnosti 

le�í v dolin�  Zlomísk a je t� �ce ran� ná od kamene který na ni spadl. M� la frakturu 

pánve provázenou t� �kým krvácením. Díky první záchranné akci s p�istáním vrtulníku 

v horách zran� ná p�e�ila a den poté byl vrtulník op� t povolán do akce. Celá záchrana 

se uskute� nila pod vedením kapitána Emila Flégla a pilota mjr. Františka � erví� ka 

v policejním stroji typu Mi-4 OK-BYN.10 V tomté� roce se vrtulníky se stejným 

ohlasem vyu�ily i p�i povodních. V roce 1972 po�ídilo ministerstvo vnitra vrtulník 

Mi-2, který vypomáhal Horské slu�b�  p�i její preventivní � innosti a nejednou zasahoval 

i p�i záchranných akcích. Po letecké katastrof�  25. � ervna 1979 byla veškerá � innost 

letecké záchranné slu�by omezena na minimum. 

 

                                                 
8 HEMS = helicopter emergency medical service, lety pro záchranu �ivota 
9 Jan Kneissl, www.hems.wz.cz (3.1.2010), Historie LZS 
10 Pavol Svato�  Vrtulníky nad Tatrami, Martin: Vydavatelstvo Matice slovenskej, 2009 
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Vrtulník Mi-8, B-8021 byl vyslán na záchranu n� mecké turistky, která uklouzla 

na sn� hu a poranila si kotník. P�i obletu údajného místa nehody záchraná�i nikoho 

nevid� li. Rozhodli se p�istát na výb� �ku pod ji�ním ramenem Štrbského štítu. Kdy� 

Mi-8 dosedal na vyhlídnuté místo, odhodil ho silný severní vítr � elem ke skále. 

Následoval náraz na hranu výb� �ku a ulomení ocasního rotoru. Po pádu vrtulníku 

na zem došlo k explozi palivových nádr�í a k po�áru. P�i nehod�  zem�elo 7 � len�  

posádky. Nic netušící N� mka mezi tím došla do svého hotelu p� šky.11 

 

B� hem leteckého útlumu Ministerstvo vnitra st�ádalo informace od ostatních 

stát� , zejména z Velké Británie, kde byla letecká policie p�evá�n�  slu�bou záchrannou. 

D� le�itým krokem kup�edu byl 2. mezinárodní kongres záchranných slu�eb AIRMED 

85 v Zurichu, kterého se zú� astnila i delegace z � eskoslovenska a nasbírala pot�ebné 

informace k plnému obnovení � innosti letecké záchranné slu�by. Ing. Karel Kakos 

a jeho kolega Ing. Ji�í Šubrt, CSc. p�išli s návrhem uspo�ádat LZS v tehdejší � SSR, 

podle kterého se za� aly provád� t první zkušební lety s léka�em, záchraná�em 

a pot�ebným vybavením na palub� . Vyvíjely se a zdokonalovaly zdravotnické zástavby 

do vrtulníku Mi-2, v� etn�  umíst� ní všech léka�ských p�ístroj�  a lék� . V neposlední �ad�  

se vym�� ovala vhodná místa pro p�istání u p�íslušných nemocnic. Plnohodnotné 

heliporty se rozší�ily pozd� ji, a� kdy� byl celý systém letecké záchranné slu�by ov�� en. 

Také se vy�ešily poslední po�adavky na radiospojení, bezpe� nost a komfort pacienta. 

Dokonce i výrobce upravil sanitní verzi vrtulníku tak, aby spl� ovala všechna kritéria. 

Zbylo u� tedy jen zajistit zázemí pro ka�dodenní � innost na základn�  a dokon� it veškeré 

detailní p�ípravy na provoz letecké záchranné slu�by. V b�eznu 1987 byla uzav�ena 

dohoda mezi tehdejšími Federálními ministerstvy vnitra, dopravy a zdravotnictví 

o z�ízení zkušebního provozu letecké záchranné slu�by v Praze na letišti Praha – 

Ruzyn�  pomocí vrtulníku typu Mi-2 Leteckého oddílu Federálního ministerstva vnitra. 

Velkou zásluhou se podílela i � eská státní pojiš� ovna, která z fondu prevence škod 

vy� lenila t� i miliony korun na zkušební provoz LZS. U� tedy nic nebránilo tomu, aby 

1. dubna 1987 zahájila Policie � eské republiky ve spolupráci se Zdravotnickou 

záchrannou slu�bou hlavního m� sta Prahy zkušební provoz letecké záchranné slu�by 

                                                 
11 Pavol Svato� , Vrtulníky nad Tatrami, Martin: Vydavatelstvo Matice slovenskej, 2009 
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v Praze – Ruzyni s ozna� ením „Kryštof 01“. První pra�ské stanovišt�  zabezpe� ovalo 

území hlavního m� sta Prahy a St�edo� eského kraje. B� hem zkušebního provozu 

se vyskytly jisté problémy, kv� li kterým se musely LZS ud� lit výjimky oproti b� �nému 

leteckému provozu. Díky pochopení pracovník�  �ízení letového provozu se zm� ny 

obešly bez v� tších komplikací. Jednalo se zejména o odlišný zp� sob plánování, 

provád� ní a zjednodušení let�  v� etn�  t� ch do pohrani� ního pásma. Pon� kud v� tší obtí�e 

nastaly kv� li no� nímu provozu LZS, proto�e civilní p�edpisy dosud takové lety 

neumo�� ovaly. Létat v noci sm� la jen policie a armáda a to jen po ud� lení 

jednorázových výjimek na konkrétní akce. Díky dobré komunikaci mezi posádkou 

a dispe� ery �ízení letového provozu bylo mo�né dokon� it ji� rozjetou akci po západu 

slunce, to však po�ád nesta� ilo a Letecký oddíl Federálního ministerstva vnitra dostal 

s ro� ní platností výjimku na provoz no� ních let�  VFR12. Tuto výjimku Letecký oddíl 

opakovan�  získal i po dalších dvou letech. Pak p�evzala provoz Policie � eské republiky, 

která ud� lala rozbor všech let�  a podle výsledk�  dosáhla schválení sm� rnic pro VFR 

lety v noci, které platily i pro ostatní provozovatele LZS v � R. Sí�  st�edisek Letecké 

záchranné slu�by se postupn�  rozši�ovala. Ji� 1. � ervence 1987 byl zahájen zkušební 

provoz v Bánské Bystrici s vrtulníkem Mi-8 (Kryštof 02) a o pár m� síc�  pozd� ji 

s tímté� vrtulníkem v Poprad�  (Kryštof 03). I kdy� se podle p� vodního plánu 

Ing. Kakose a Ing. Šubrta CSc. po� ítalo jen s 12 st�edisky LZS poslední, celkem 

osmnácté (v � R desáté) st�edisko vzniklo v roce 1992 v Liberci, s ozna� ením 

Kryštof 1813. � eská a Slovenská republika se tak m� �ou pyšnit celoplošným pokrytím 

a vysokou kvalitou jak techniky, tak personálu, � ím� se �adí mezi první místa 

v Evrop� .14 

                                                 
12 VFR = vision flight rules, lety provád� né za lepších podmínek ne� jsou meteorologická minima (VMC)  
13 V roce 1992 zahájila provoz Kryštofa 18 spole� nost Bel-AIR s.r o., v roce 1993 jej p�evzala DSA 
14 Jan Kneissl, www.hems.wz.cz (3.1.2010), Historie LZS 



 

15 

 

1.1.2 Provozovatelé 

Letecká záchranná slu�ba provozovaná soukromými spole� nostmi je obchodní 

� innost a �ídí p�edpisem JAR-OPS 3 na základ�  zákona o civilním letectví 

a �ivnostenského zákona v platném zn� ní. V � eské republice je zabezpe� ována 

systémem státních a soukromých provozovatel�  (P�íloha 1, 2). Veškeré letové výkony 

jsou hrazeny Ministerstvem zdravotnictví a to z 80 % paušálem a z 20 % � ástkami 

za jednotlivé vzlety. 

 

1.1.2.1 Policie � eské republiky 

 

Ješt�  donedávna provozovala Letecká slu�ba Policie � eské republiky t� i 

stanovišt�  letecké záchranné slu�by a to v Praze, Brn�  a Hradci Králové. Roku 2008 

p�evzala brn� nskou základnu spole� nost Alfa-helicopter a královehradeckou základnu 

konkuren� ní DSA. V sou� asné dob�  zabezpe� uje Letecká slu�ba Policie � eské 

republiky provoz letecké záchranné slu�by pouze v Praze. Pra�ské stanovišt�  sídlí 

na letišti Praha - Ruzyn�  s volacím znakem Kryštof 01. Na samém po� átku se pracovalo 

s vrtulníky Mi-2 a Mi-8. V 90.letech se do provozu postupn�  za�adili BO-105, Bell 206 

Long Ranquer a Ecureil 355. Dnes jsou na letišti stroje EC 135 T2 a Bell 412. 

V jakoukoli denní i no� ní dobu má LZS k dispozici EC 135 T2 a v p�ípad�  pot�eby, 

nap�íklad p�i mimo�ádných událostech, záchran�  z nedostupného terénu, dlouhých 

p�epravních let�  (s inkubátory � i v rámci transplanta� ního programu) a podobn� , m� �e 

zasáhnout i Bell 412. Za dvacet let svojí existence nalétaly vrtulníky s ozna� ením 

Kryštof 01 p�es 10 tisíc letových hodin. P�es den operují p�evá�n�  ve St�edo� eském 

kraji, v noci po celém území � R, zejména v oblastech, kde je jen denní provoz LZS. 

Na palub�  Kryštofa 01 jsou v�dy dva piloti, léka� a zdravotnický záchraná�. 
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1.1.2.2 Armáda � eské republiky 

 

Roku 1991 vzniklo první st�edisko provozované Armádou � R a to na letišti 

Plze�  - Lín� . Nyní zde 243. letka Praha - Kbely zabezpe� uje nep�etr�itý provoz LZS 

a SAR. Spolu s Centrem letecké záchranné slu�by Vojenského útvaru 4128. P�es den 

je Kryštof 07 k dispozici plze� skému a karlovarskému kraji, v noci po celém území � R 

a to pomocí vrtulníku Sokol W3-A. Posádka je slo�ena ze dvou pilot� , léka�e 

a zdravotní sestry z Centra LZS. P�es den je vrtulník schopen vzlétnout do 4 minut 

a v noci do 10 minut od p�ijmutí výzvy. 

 

1.1.2.3 Alfa-helicopter 

 

V roce 1992 se spole� nost Alfa-helicopter, spol. s r.o. stala prvním soukromým 

poskytovatelem letecké záchranné slu�by v � R. Provozování vrtulník�  pro pot�eby LZS 

� iní 98 % celkové � innosti firmy. Ve zbylých 2 % se spole� nost zabývá leteckými 

pracemi jako je snímkování, vyhlídkové lety, aerotaxi, letecké práce ve stavebnictví 

a ochran�  �ivotního prost�edí, hašení po�ár�  a také kompletní údr�ba vrtulník�  typu 

Bell 427 a 206. Pod Alfa-helicopter v sou� asné dob�  spadají st�ediska v Brn�  

(Kryštof 04), � eských Bud� jovicích (Kryštof 13), Jihlav�  (Kryštof 12) a v Olomouci 

(Kryštof 09). V p�ípad�  pot�eby záchrany z nedostupného terénu, kam je obtí�né 

se s pozemní technikou dostat, m� �e Alfa-helicopter vyu�ít palubního je�ábu, 

vrtulníkového podv� su � i výsadku záchraná��  slan� ním. Ve svých za� átcích pou�ívala 

spole� nost pro � innost LZS vrtulník Mi-2, který záhy doplnil Bell 206 L3 

a Bell 206 L4T. Po deseti letech, v roce 2002 se �ady rozší�ily o výkonný vrtulník 

Bell 427 a v roce 2009 p�ibyl moderní Eurocopter 135 T2+. V Jihlav�  a � eských 

Bud� jovicích létá 3 � lenný tým slo�ený z pilota, leteckého záchraná�e a léka�e. 

Brn� nská a Olomoucká posádka jsou posíleny o co-pilota.15 

 

                                                 
15 Alfa helicopter spol. s.r.o., www.alfahelicopter.cz (15.10.2010) 
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1.1.2.4 DSA 

 

Piloti spole� nosti DSA, a.s. ro� n�  nalétají v pr� m� ru 1400 letových hodin pro 

záchranu �ivota. V sou� asné dob�  spole� nost provozuje � ty�i základny LZS a to v Ústí 

nad Labem, Liberci, Hradci Králové a Ostrav� . St�edisko LZS Ústí nad Labem 

s ozna� ením Kryštof 15, Hradecký Kryštof 06 a Liberecký Kryštof 18 provozují jen 

denní VFR slu�bu. Pouze Ostravský Kryštof 05 je ve 24 hodinové pohotovosti ke 

vzletu. Spole� nost DSA pou�ívá výhradn�  vrtulníky EC 135 T2, t� i z nich po�ídila 

za� átkem roku 2005 a rozmístila je na stanovišt�  Ústí nad Labem, Liberec a Hradec 

Králové. Modern� jší varianta EC 135 T2+ je od roku 2009 k dispozici na LZS Ostrava. 

Dále vlastní stroj typu EC 135 T1 který pou�ívá jako zálo�ní. Posádky spole� nosti DSA 

jsou t�í� lenné, slo�ené z pilota, zdravotnického záchraná�e a léka�e.16 

 

Tab. 1 St� ediska LZS v � R 

 

Sídlo Provozovatel Volací znak provoz 

Praha P� R Kryštof  01 den / noc  

Brno Alfa-helicopter Kryštof  04 den 

Ostrava DSA Kryštof  05 den / noc 

Hradec Králové DSA Kryštof  06 den  

Plze�  A� R Kryštof  07 den / noc  

Olomouc Alfa-helicopter Kryštof  09 den / noc  

Jihlava Alfa-helicopter Kryštof  12 den  

� eské Bud� jovice Alfa-helicopter Kryštof  13 den 

Ústí nad Labem DSA Kryštof  15 den 

Liberec DSA Kryštof  18 den 

 

                                                 
16 Petr Komín, www.dsa.cz (22.10.2010) 
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Dnešní ozna� ení se za� alo pou�ívat od 1.1.1993, kdy se všechna st�ediska 

p�ejmenovala na Kryštof. D�íve se posádka vrtulníku hlásila svým volacím znakem 

(nap�.: „Záchrana 214“ – Plze� ). 

 

1.1.3 Kritéria pro vzlet letecké záchranné slu�by 

1.1.3.1 Indika � ní kritéria pro nasazení LZS17 

dle doporu� eného postupu � .16 � eské léka�ské spole� nosti, Spole� nosti urgentní 

medicíny a katastrof jsou následující: 

 

1. Reálná pravd� podobnost zkrácení dosa�itelnosti PNP o více ne� 5 minut, 

u bezv� domí spojené s poruchou nebo zástavou dýchání. 

 

2. Reálná pravd� podobnost zkrácení dosa�itelnosti PNP o více ne� 10 minut 

u kvantitativní poruchy v� domí, p�íznaky akutního infarktu myokardu, poruchy 

dýchání, dosa�itelnost PNP p�i zásahu pozemní cestou nad 15 minut (v nedostupném 

terénu, na frekventovaných komunikacích). 

 

3. Zkrácení transportu pacienta na specializované pracovišt�  (traumacentrum, 

kardiocentrum, ictové centrum, centrum pro patologické novorozence, centrum 

hyperbarické medicíny, pracovišt�  s mo�ností oh�evu pomocí extrakorporální cirkulace 

apod.) o více ne� 15 minut ve srovnání s pozemním transportem. 

 

4.   U událostí s v� tším po� tem posti�ených. 

 

Relativní indikace nasazení LZS 

1. P�íznivý vliv na minimalizaci transportního traumatu (poruchy CNS) 

2. Rekognoska� ní let 

3. Ostatní mezinemocni� ní transporty 

                                                 
17 Celý dokument v P�íloze 27 
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Odborné kontraindikace nasazení LZS 

1. Absolutní kontraindikace: reálné ohro�ení bezpe� nosti letu, a�  u� v d� sledku vn� jších 

p�í� in (letové podmínky, po� así, atd.) nebo vnit�ních (agresivní, neklidný pacient). 

 

2. Relativní kontraindikace: nestabilní stav pacienta (reálný p�edpoklad provád� ní KPR, 

bezprost�edn�  hrozící porod, porod v chodu, neklidný pacient).18 

 

1.1.3.2 Rozd� lení let�  letecké záchranné slu�by 

 

Druhy provád� ných let�  se dají rozd� lit do dvou hlavních kategorií. Na HEMS 

(Helicopter Emergency Medical Service), lety které jsou ur� eny pro záchranu lidského 

�ivota, mají hlavní prioritu a � asov�  jsou provád� ny od úsvitu do soumraku. No� ní 

HEMS lety do terénu je mo�né uskute� nit pouze ve výjime� ných p�ípadech a v�dy 

po dohod�  s velitelem vrtulníku. Druhým typem jsou ambulantní lety, které jsou 

plánované a uskute�� ují se zejména v noci (P�íloha 3). 

 

Primární let / let HEMS 

Primární zásah do terénu na základ�  tís� ového volání na linku 155 nebo 

primární zásahy do terénu � i sanitního vozu v terénu na �ádost pozemní posádky ZZS. 

Tudí� pacient není transportován ze zdravotnického za�ízení, ale nap�íklad z dopravní 

nehody na �ádost RLP z místa nebo p�evoz nemocného s akutním infarktem myokardu 

k PTCA, které indikuje pozemní posádka. 

 

Neodkladný sekundární let / let HEMS 

Urgentní transport nemocného ze zdravotnického za�ízení na pracovišt�  vyššího 

typu; pacient je p�ebírán p�ímo ve zdravotnickém za�ízení nebo dopraven k vrtulníku 

pozemní posádkou ZZS, ale �adatelem o p�evoz je zdravotnické za�ízení, nap�. akutní 

                                                 
18 MUDr. Fran� k , www.zachrannasluzba.cz (15.8.2010), Indika� ní kritéria pro nasazení LZS dle 

doporu� eného postupu � .16 � eské léka�ské spole� nosti, Spole� nosti urgentní medicíny a katastrof  
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infarkt myokardu k PTCA pokud se pacient nachází na interní ambulanci nebo 

l� �kovém odd� lení nemocnice. 

 

Sekundární let / ambulantní let 

Je plánovaný transport nemocných na vyšší pracovišt� , nebo transport 

nemocného z vyššího pracovišt�  na dolé� ení, nap�. po stabilizaci stavu v traumacentru 

p�evoz na spinální jednotku. 

 

Ostatní let / let HEMS 

Pokud je k transportu zdravotník�  a zdravotnického materiálu pot�eba vrtulníku, 

lze p�edpokládat, �e se jedná o let na záchranu lidského �ivota v rámci spolupráce 

slo�ek IZS a p�i vyhlášení krizového stavu (nap�. sou� innostní výcviky, povodn� , 

technická záchrana apod.).19 

 

O aktivaci LZS primárn�  rozhoduje dispe� erka, která podle indika� ních kritérií 

zavolá pilotovi a ten se rozhodne zda poletí. Hlavní pilot nese veškerou zodpov� dnost 

za vrtulník i za posádku a tak má právo kdykoli výzvu odmítnout. Pokud Kryštof 18 

kv� li špatnému po� así nad Libercem odmítne vzlet� t, ale na míst�  nehody je letové 

po� así, dispe� erka m� �e vyslat Kryštofa 01, tedy Prahu i p�esto, �e to není na jeho 

území. V p�ípad�  hromadného nešt� stí (HN) u Karlových Var�  na místo let� ly posádky 

z Plzn� , Ústí nad Labem a Prahy. Z toho je z�ejmé, �e provoz LZS je tak variabilní, 

�e se dá jen t� �ko zaškatulkovat do n� jakých tabulek. P�ece jenom jde o záchranu 

lidského �ivota a ten má v�dy hlavní prioritu. 

 

1.1.4 Specifika práce v podmínkách letecké záchranné slu�by 

Jak vzdušný, tak pozemní transport mají svá pro a proti. V následující tabulce 

(Tab.2) je základní p�ehled aspekt�  hrajících roli p�i volb�  vhodného zp� sobu p�epravy 

pacienta. 

                                                 
19 HEMS z.s.p.o., www.hems.cz (12.12.2010) 
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Tab. 2 Výhody a nevýhody leteckého zásahu v porovnání s pozemním zásahem20 

Výhody Nevýhody 

V posádce je v�dy léka�. Omezené mo�nosti p� istání. 

Rychlost je 2-3 násobná oproti pozemnímu 

transportu. 

Malé prostorové pom� ry, problematické 

monitorování pacienta. 

Rychlejší p�evoz na delší vzdálenosti. Hlu� nost, prašnost, vibrace. 

Nezávislost na pozemním provozu. O n� co pomalejší mobilizace. 

Šetrný transport zejména pro traumatického 

pacienta a spinální poran� ní. 
Závislost na po� así. 

Dostupnost v terénu nep�ístupném pro 

vozidla. 
Vyšší ekonomické náklady. 

 

Minimální pracovní prostor v kabin�  vrtulníku vy�aduje stabilizaci pacienta 

a provedení veškerých pot�ebných výkon�  ješt�  p�ed nalo�ením do stroje. Ze stejného 

d� vodu je t�eba klást velký d� raz na hygienický re�im. Dalšími faktory jsou vibrace 

a hluk, které zp� sobují rotory vrtulníku. Vibrace komplikují monitorování pacienta, 

mají vliv na monitory, elektronické p�ístroje a mohou ovliv� ovat funkci 

kardiostimulátoru. Nadm� rný hluk m� �e zp� sobovat r� zné zdravotní obtí�e jako jsou 

bolesti hlavy, nevolnost � i závrat� . Proto je pro personál i pacienta nutná ochrana 

sluchu. Tím pádem je obtí�né slyšet alarmy p�ístroj�  a p�istupuje se k vhodn� jší 

sv� telné signalizaci. P�ed leteckým transportem je nezbytné myslet na kinetózu. 

Nejzáva�n� jšími p�íznaky jsou nauzea a zvracení, které mohou zhoršit stav pacienta. 

Jedním z �ešení je profylaxe antiemetiky � i zavedení �alude� ní sondy. Letecký personál 

nesmí být ke kinetóze náchylný. 

 

Zm� ny tlaku související se zm� nou výšky p�i stoupání a klesání vrtulníku 

ovliv� ují uzav�ené prostory. Mezi vybavení, které podléhá plynové expanzi pat�í 

                                                 
20 Viliam Dobiáš, Prednemocni� ná urgentná medicína, Vydavatelstvo Osveta, 2007 



 

22 

 

obtura� ní balónek v endotracheálních a tracheostomických kanylách, tlakové man�ety 

a man�ety na p�etlakovou infuzi, jakékoli drená�ní systémy, vakuové dlahy a vakuové 

matrace. P�i vzletu a dekompresi je pot�eba otev�ít hrudníkové drény u PNO 

(pneumothoraxu) a p�ipevnit Heimlichovu chlope� , otev�ít �alude� ní sondu a uvolnit 

t� snící man�etu tracheální kanyly. P�i sestupu a rekompresi je postup opa� ný.21 

 

Zdravotnické vybavení LZS se a� na pár drobných výjimek shoduje s vybavením 

vozu RLP. V rámci úspory hmotnosti se ve vrtulníku pou�ívají kyslíkové láhve 

z kevlaru a lehkých slitin. Oproti b� �ným ocelovým je mo�né je plnit pod vyšším 

tlakem. Pokud jsou vypnuté motory vrtulníku, funguje jen nouzové osv� tlení, z toho 

d� vodu pat�í do nutné výbavy ka�dého � lena zdravotnické posádky � elovka � i jiný zdroj 

sv� tla. 

                                                 
21 Viliam Dobiáš, Prednemocni� ná urgentná medicína, Vydavatelstvo Osveta, 2007 
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1.2 Search and Rescue 

1.2.1 Historie 

 „Vývoj letecké pátrací a záchranné slu�by je úzce spjat s rozvojem civilního 

i vojenského letectví po druhé sv� tové válce. 7. prosince 1944 vznikla „Úmluva 

o mezinárodním civilním letectví“, tzv. Chicagská úmluva, na jejím� základ�  byla 

následn�  po válce z�ízena Mezinárodní organizace civilního letectví (ICAO). 

Chicagskou úmluvu podepsala tehdejší � SR 18. dubna 1945, samotná Úmluva pak byla 

ratifikována 1. b�ezna 1947. Slu�ba SAR je ve všech signatá�ských státech Chicagské 

úmluvy z�ízena za ú� elem v� asného poskytnutí pomoci a záchrany osádek a cestujících 

v havarijních situacích, a�  u� se jedná o letouny civilní � i vojenské v mírových 

podmínkách. Záchrana lidských �ivot�  je základním a prioritním úkolem slu�by pátrání 

a záchrany, proto je t�eba si p�edevším uv� domit, �e p�i ka�dé letecké nehod�  mohou 

být lidé, kte�í událost p�e�ijí, pot�ebují pomoc a jejich nad� je na p�e�ití nehody 

se zmenšuje s ka�dou uplynulou minutou, tzn. rychlost vyhledání osob v ohro�ení 

a rychlost provedení zásahu je klí� ová pro jejich úsp� šnou záchranu.“22 

 

1.2.2 Poskytovatelé 

Letecká pátrací a záchranná slu�ba SAR vzdušných sil Armády � R, 

je zajiš� ována Ministerstvem dopravy ve spolupráci s Ministerstvem obrany 

a Ministerstvem vnitra. P� vodní stanovišt�  slu�by SAR se nacházelo v Plzni – Líních 

a v P�erov� . V � ervnu 2009 se z Plzn�  p�esunula osádka i s vrtulníkem do Prahy – Kbel 

a v únoru 2010 z P�erova na Moravu, do Nám� št�  nad Oslavou.23 Spole� n�  s Armádou 

                                                 
22 Tibor Ková� , www.lzsline.cz (21.2.2011) LZS letišt�  Lín� , SAR 
23 Bo�ivoj � ech, www.vrtulnik.cz (18.1.2011) Search and rescue, SAR 
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� R poskytuje slu�bu SAR také Letecká slu�ba P� R a to v Praze – Ruzyni a v Brn�  – 

Tu�anech. 

 

1.2.3 Indikace k nasazení armádního vrtulníku  

Vrtulníky SAR poskytují pomoc leteckým posádkám v nouzi. Spadlým 

letadl� m, stroj� m s poruchou motoru, po nouzovém p�istání, v p�ípad�  zran� ní posádky. 

Nouzový signál se spustí bu�  manuáln� , stla� ením � erveného tla� ítka na palub�  nebo 

automaticky p�i p�ekro� ení p�etí�ení 12 G24. Signál se vyšle na záchranné koordina� ní 

st�edisko (RCC = rescue coordination centre) v Praze – Ruzyni. Dispe� er� m se ihned 

zobrazí sou�adnice místa události a vyšlou p�íslušnou posádku z Prahy – Kbel 

se strojem Sokol W3-A (pop�ípad�  z Nám� št�  nad Oslavou s Mi-24). Nep�etr�itý 

provoz zde dr�í p� ti� lenná posádka slo�ená ze dvou pilot� , dvou zdravotnických 

záchraná��  a palubního technika. Všichni jsou armádními zam� stnanci a aby se udr�eli 

v kondici pravideln�  se ú� astní cvi� ení TRIOSAR25, spolu s posádkami z N� mecka 

a Polska. Na palub�  vrtulníku je vybavení pro práci v podv� su, na sn� hu i pod vodou. 

Na všechny tyto � innosti je posádka speciáln�  vycvi� ená. Doba od p�ijetí výzvy 

do vzletu vrtulníku je limitována do 10 minut v noci i ve dne.26 

                                                 
24 G = jednotka zemského tíhového zrychlení; její násobky mají negativní dopad na lidský orgasmus 
25 TRIOSAR = mezinárodní sou� innostní cvi� ení armádních SAR tým�  
26 Na základ�  rozhovoru s Ing. Peterem Smikem (pilot SAR; 22.2.2011) 
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1.3 Další mo�nosti vyu�ití vrtulník �   

Krom�  záchranných, pátracích a vyproš� ovacích prací, slu�eb LZS a SAR, jsou 

vyu�ívány zejména vrtulníky Letecké slu�by P� R k dalším � innostem v rámci slu�eb 

Ministerstva vnitra. Mezi tyto slu�by pat�í nap�íklad vyproš� ování osob a hašení po�ár� , 

pomocí specifické techniky, pátrání po poh�ešovaných civilních osobách, monitorování 

dopravní situace, pr� zkum terénu p�i �ivelných pohromách, rychlý p�esun zásahových 

jednotek a další taktické � innosti. Letecká slu�ba Policie � eské republiky zajiš� uje 

nep�etr�itý provoz na letištích Praha – Ruzyn�  a Brno – Tu�any. Zde jsou od svítání 

do soumraku v�dy dva p�íslušníci HZS27 s lezeckou specializací. Zasahují p�i záchran�  

v nedostupném terénu nebo pokud je situace ne�ešitelná pozemní jednotkou. Nej� ast� ji 

pou�ívají palubní je�áb. Podv� s vyu�ijí nap�íklad p�i hašení po�ár�  pomocí 

bambivaku28. K dispozici mají mimo lezeckého materiálu, evakua� ních pom� cek (vana, 

trojúhelník, pás, sí� ) také dýchací p�ístroje, suché obleky do vody a plovoucí vesty. 

Z vyproš� ovacích pom� cek lze uvést nap�íklad hydraulické n� �ky, úhlovou brusku 

a �et� zovou pilu. 

                                                 
27 HZS = Hasi� ský záchranný sbor 
28 Bambivak = hasící vak, více v kapitole 1.6 Dopl� kové vybavení vrtulníku 
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1.4 Podmínky pro vzlet 

Díky hustému pokrytí leteckou záchrannou slu�bou se pro primární lety po� ítá s 

ak� ním rádiem ka�dého Kryštofa zhruba 15 minut, co� je 60 km. Vrtulník má však 

dostate� nou rezervu paliva pro dvojnásobnou vzdálenost. Ostatní letecké slu�by nejsou 

tak svazované � asem, tudí� mají ak� ní rádius po celém území � R a je mo�né zasahovat 

i v zahrani� í. Lety lze rozd� lit podle �ady kritérií do r� zných skupin, pro ka�dé platí jiná 

pravidla, p�edpisy i povinnosti. Základní rozd� lení je na lety VFR a IFR. 

1.4.1 Lety za p� ímé viditelnosti 

Lety VFR (vision flight rules) lety jsou podmín� ny p�ímou viditelností zem� , � ili 

za podmínek lepších ne� jsou meteorologická minima VMC (visual meteorological 

conditions). Ty se liší podle vzdušných prostor� , ur� ují letovou dohlednost 

a jak horizontální, tak vertikální vzdálenost od mrak� . Pilot se �ídí vizuálním kontaktem 

se zemí, orientuje se pomocí naviga� ních p�ístroj� . Musí se vyvarovat r� zným kolizím 

s ostatními letadly, komíny � i jinými p�eká�kami. Veškeré úkony tedy závisí na dobrém 

zraku pilota a co-pilota. Výhodou tohoto druhu letu je mo�nost zm� ny trasy letu nebo 

místa p�istání v p�ípad�  pot�eby. Omezené meteorologické podmínky mohou být 

p�eká�kou pro uskute� n� ní letu VFR. 

1.4.2 Lety podle p� ístroj �  

Lety IFR (instrument flight rules) jsou pln�  závislé na p�ístrojích. 

Za podmínek horších ne� jsou meteorologická minima IMC (instrument meteorological 

conditions). Pilot se orientuje pouze pomocí palubních p�ístroj�  a elektronických � i 

radiových navigací. IFR lety se provádí podle letového plánu, proto jich piloti v rámci 

leteckých záchranných slu�eb nevyu�ívají. Slou�í p�evá�n�  pro velká letadla, která létají 

ve velkých výškách a na dlouhé vzdálenosti. Pro spln� ní podmínek IFR je nutná pilotá� 

dvou pilot� . 
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1.4.3 Meteorologická minima 

Krom�  zdravotnických indika� ních kritérií se musí po� ítat i s meteorologickými 

podmínkami za kterých je vrtulník schopen let� t. Rozhodnutí je v�dy na kapitánovi a je 

� ist�  individuální. Pro spln� ní podmínek VFR letu, kterými se p�es den �ídí všechny 

LZS v � R je d� le�itá viditelnost. Tu ovliv� uje zejména voda a to v jakémkoli 

skupenství. Vánice ani déš�  nevadí tolik, jako mlha, která namrzá na povrch vrtulníku. 

Za pouhých 20 sekund se m� �e vytvo�it a� 5 mm vrstva ledu, která narušuje rovnováhu 

stroje. I kdy� si pilot s nerovnováhou poradí, stále nemá vyhráno. Led se m� �e utrhnout, 

vlet� t do motoru a tím ho poškodit nebo je led sám o sob�  tak t� �ký, �e lehký stroj jako 

je EC 135 není tuto zát� � schopný unést. Na 1500 kg vá�ící Eurocopter se za pár vte�in 

m� �e nabalit a� tunová vrstva ledu, které se pilot musí rychle zbavit. Jednou z mo�ností 

záchrany p�ed havárií je sestup ní�e, kde je vzduch teplejší a led roztaje. V tomto má 

velkou výhodu stroj vyu�ívaný armádou Sokol W3-A, který má zabudované 

rozmrazovací za�ízení práv�  pro tyto situace. Zkušení piloti se pro let rozhodují 

vlastním instinktem a pohledem na nebe, pro laiky existuje jednoduché pravidlo, kterým 

lze ur� it zda je viditelnost dostate� ná. Musí být alespo�  stonásobná oproti po�adované 

rychlosti letu29 

(viditelnost; m) : (rychlost; km/hod) = 100 

 

Na sní�ení viditelnosti se samoz�ejm�  podílí jak meteorologické podmínky, tak 

denní doba. Pro usnadn� ní no� ních let�  se v praxi vyu�ívá moderní technika 

a to zejména NVG (night vision googles).30 V � eské republice zajiš� ují no� ní provoz 

� ty�i stanovišt� , avšak systém NVG vyu�ívá pouze pra�ský Kryštof 1. Ostatní t� i létají 

bez NVG, mezi dv� ma osv� tlenými heliporty,jen na základ�  b� �ných vizuálních 

schopností pilot� .31 

                                                 
29 Na základ�  rozhovoru s Ing. Adolfem Hlouškem (pilot, Letecká slu�ba Policie � R; 20.4.2010) 
30 Více v kapitole 1.6 Dopl� kové vybavení vrtulníku 
31 Na základ�  rozhovoru s Dominikem Hornem, DiS. (Zdravotnický záchraná� ZZS HMP; 20.4.2010) 
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1.5 Vrtulníky  

Následuje p�ehled nejpou�ívan� jších vrtulník�  na území � eské republiky 

k záchranným ú� el� m. Letecká záchranná slu�ba je právn�  vedena jako obchodní 

letecká p�eprava a od 1. srpna 1999 se musí �ídit provozními p�edpisy JAR-OPS 3, které 

spl� ují všechny vrtulníky vyu�ívané záchrannou slu�bou. Státní provozovatelé, tedy 

Armáda � R a Letecká slu�ba P� R mají ud� lenou výjimku a jsou od t� chto p�edpis�  

oprošt� ni. 

 

1.5.1 Eurocopter 135 

Vrtulník EC 135 T2+ vyráb� ný n� meckou firmou Eurocopter Deutschland 

GmbH spadá do kategorie A a spl� uje všechny p�edpisy JAR–OPS 3 a EU pro provoz 

LZS. Díky ekonomickému provozu je oblíben po celé Evrop� . Pohon zajiš� ují dva 

motory Arrius 2B2 jejich� síla je p�evedena na � ty� listý nosný rotor se systémem pro 

sní�ení vibrací za letu. Tím je dosa�en nejvyšší mo�ný komfort jak posádky, 

tak i pacienta. Ocasní rotor typu fenestron32 minimalizuje nebezpe� í úrazu p�i pohybu 

kolem stroje a li�inový podvozek umo�� uje p�istávání v nezpevn� ném terénu. Celá 

konstrukce vá�ící pouhých 1500 kg je vyrobena ze sklolaminátu a maximální vzletová 

hmotnost je výrobcem ur� ena na 2700 kg. Vrtulník je dodáván ve t�ech základních 

provedeních ur� ených na dopravu nákladu, p�epravu osob a k univerzálním ú� el� m. 

Práv�  univerzální verze se dá velmi snadno upravit k pot�ebám LZS, policie � i letecké 

pátrací slu�by. EC 135 se m� �e pyšnit moderními zobrazovacími p�ístroji pro denní 

i no� ní provoz za podmínek VFR a IFR, pou�itím palubního je�ábu � i vrtulníkového 

podv� su. Do kabiny stroje lze vestav� t mnoho r� zných komponent� , jedním z nich 

                                                 
32 Fenestron = je zcela uzav�ený ocasní rotor, v podstat�  se jedná o tunelový ventilátor zabudovaný v 

ocasní � ásti vrtulníku, jeho� ú� elem je kompenzace kroutícího momentu od hlavního rotoru. 
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je i speciáln�  upravený inkubátor. Stroj je ur� ený pro p�epravu dvou pilot� , dvou � len�  

zdravotnického personálu a jednoho le�ícího pacienta (P�íloha 4).33 

 

1.5.2 Sokol W3-A 

Výroba polského vrtulníku Sokol W-3A byla zahájena ji� v roce 1985, i p�es 

jeho stá�í disponuje ur� itými výhodami, kterými p�evyšuje ostatní stroje pou�ívané 

záchrannými slu�bami. Jedná se op� t o dvoumotorový vrtulník s � ty�listým hlavním 

rotorem a tlumi� em vibrací. Je ur� ený k p�eprav�  a� 12 osob � i nákladu o hmotnosti 

2100 kg. Velikost nákladového prostoru umo�� uje nejen p�epravu pacienta s r� znými 

léka�skými p�ístroji, ale hlavn� , co� jiné vrtulníky neumo�� ují, lze za letu p�i selhání 

�ivotních funkcí pacienta resuscitovat. Jeho všestrannost je vykoupena vyšší hmotností, 

prázdný stroj vá�í 3300 kg a jeho maximální vzletová hmotnosti � iní 6400 kg. I p�es 

dvojnásobnou váhu oproti EC 135 však m� �e bezpe� n�  p�istávat na v� tšin�  � eských 

heliport� . Jako jediný vrtulník má také výkonné odmrazovací za�ízení, které mu umo�ní 

let za nep�íznivých meteorologických podmínek v oblasti námrazy. K dispozici má 

palubní je�áb, sv� tlomet pro no� ní vyhledávání, naviga� ní systém GPS, multifunk� ní 

displeje a movingmap34 s funkcí výškového profilu trati. Sokol W3-A se velmi osv� d� il 

p�i povodních na Morav�  v roce 1997, kde bylo s jeho pomocí zachrán� no mnoho 

�ivot � . Tento typ na našem území vyu�ívají pouze vzdušné síly armády � eské republiky 

a to ve slu�b�  SAR na letišti Praha – Kbely a v letecké záchranné slu�b�  v Plzni – 

Líních (P�íloha 5). 

 

                                                 
33 Mgr. Jakub Fojtík, EC – 135 v � R, Rescue report, publikováno 23.3.2010 
34 Movingmap: poskytuje informace z naviga� ního systému pro zobrazení sou� asné polohy, nadmo�ské 

výšky, místa ur� ení, rychlosti, � asu na cest� , a dalších 
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1.5.3 Bell 427 

Alfa-helicopter provozuje 4 vrtulníky typu Bell 427. V roce 2002 nasadila jako 

první na sv� t�  tento typ vrtulníku do provozu v letecké záchranné slu�b� . Jedná 

se o lehký dvoumotorový vrtulník kategorie A 1. t�ídy výkonnosti. Dosahuje cestovní 

rychlosti 251 km/h, ve zdravotní verzi pojme le�ícího � i sedícího pacienta, dvou� lenný 

zdravotnický personál a jedno � i dvou pilotní posádku, v cestovní verzi 

pak pojme a� 7 cestujících plus pilota (P�íloha 6). 

 

1.5.4 Bell 412 

Vrtulník Bell 412 spadá do st�ední váhové t�ídy a svými parametry je optimáln�  

vyu�itelný pro záchraná�ské � innosti. Spole� nost Bell Helicopter Textron vypustila 

model 412 do vzduchu poprvé roku 1979. Od p�edchozí verze ho liší � ty�listý 

kompozitní hlavní rotor. B� hem dalšího vývoje vznikla verze 412SP poskytující v� tší 

objem palivové nádr�e, 412HP se siln� jšími motory a sou� asn�  vyráb� ná 412EP 

vybavena digitálním letovým �ídícím systémem. Model Bell 412 není v � eské republice 

vyu�íván pro leteckou záchrannou slu�bou, Letecká slu�ba Policie � eské republiky ho 

uplat� uje p�i záchranných a vyproš� ovacích pracích ve spolupráci s Hasi� ským 

záchranným sborem a Horskou slu�bou. Dopl� kové vybavení pro tento typ vrtulníku 

mimo jiné zahrnuje kameru pro no� ní vid� ní, pátrací sv� tlomet, podv� sový hák, palubní 

je�áb, radiokompas, vak na vodu a vn� jší reproduktory se sirénou. Stroj je dvoupilotní 

a lze jej uzp� sobit pro p�epravu a� 13 osob v kabin�  vrtulníku (P�íloha 7). 
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1.6 Dopl� kové vybavení vrtulníku 

Termovizní kamera FLIR – Forward looking infrared; jedná se o termovizní kameru 

snímající infra� ervené zá�ení. která zobrazuje obraz v tepelném spektru. Je také 

vybavena modem pro snímání obrazu standardním zp� sobem. Termovizní kamery 

pou�ívá na našem území pouze Letecká slu�ba policie � eské republiky. (P�íloha 8) 

FLIR Systéme, Inc., www.flir.com (12.3.2011) 

 

Pátrací sv� tlomet – velmi výkonný dálkov�  ovladatelný reflektor. Intenzitu sv� tla 

zajiš� uje xenonová výbojka s výkonem 1600 W a svítivostí 30 × 106 candela. P�ístroj je 

ovládán z �ídícího boxu s mo�ností rozptylu a zú�ení paprsku. P�ed p�istáním vrtulníku 

v terénu je nutné sv� tlomet vypnout, jeliko� takto intenzivní sv� tlo m� �e zapálit travní 

porost. Typové ozna� ení sv� tlometu pou�ívaného Policií � R je SX – 16 NIGHTSUN. 

(P�íloha 9) 

Spectrolab, www.spectrolab.com (12.3.2011) 

 

Palubní je� áb – slou�í ke spoušt� ní a vyta�ení osob � i materiálu na palubu vrtulníku 

a z ní b� hem letu. Z pravidla je umíst� n na pravé stran�  vrtulníku. Ovládán je palubním 

operátorem pomocí �ídícího boxu. Z je�ábu se odvíjí ocelové lanko, na jeho� konci je 

umíst� n hák, do kterého se upínají záchraná�i a b�emena. Délka lana je závislá 

na výrobci, pohybuje se však kolem 70 m. (P�íloha 10) 

 

NVG – Night vision googles. Jedná se o brýle pro no� ní vid� ní, které má pilot 

p�ipevn� né na p�ilb� . NVG brýle pracují na principu zesílení paprsk�  NIR (near infra 

red) o vlnové délce 900 nm, co� je t� sn�  nad hranicí viditelného sv� tla. Zesilují tedy 

sv� telnou energii z hv� zd. A jeliko� je lidské oko schopno rozeznat nejvíce odstín�  

zelené, pracují s touto základní barvou. Piloti se musí nau� it odhadovat vzdálenost, 

pracovat s jednobarevným obrazem a omezeným periferním vid� ním, proto musí 

absolvovat 30 hodinový pilotní výcvik, ne� mohou tuto techniku pou�ívat. Pokud brýle 
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pou�ívají oba dva piloti, je posádka pln�  NVG a m� �e tak v noci p�istávat i do terénu.35 

(P�íloha 11) 

John Pike; www.globalsecurity.org (12.3.2011) 

 

Pohyblivá mapa – navigace s LCD displejem umo�� ující stanovit p�esnou polohu 

vrtulníku v neznámém terénu na digitalizovaných mapových podkladech. Nahraná 

mapa v p�ístroji se pohybuje podle sm� ru letu a polohy vrtulníku tak, �e je vrtulník v�dy 

uprost�ed displeje. 

� eská letecká servisní, a.s.; www.ceslet.cz (12.3.2011) 

 

Radiokompas – je automatický, rádiový palubní p�ístroj, vyhledávající radiomaják 

na kmito� tu 121,5 MHz, dále na kmito� tech 243 MHz, 406 MHz a také vyhledává 

radiostanice vysílající v pásmu 100 – 400 MHz. Slou�í ke kontrole sm� ru letu, k ur� ení 

sm� ru snosu a tra� ové rychlosti. 

Vojt� ch Pra�ma; www.kpsoft.eu (12.3.2011) 

 

Vn� jší reproduktory se sirénou – umo�� ují reprodukci hlasových pokyn�  nebo 

spušt� ní policejní sirény. Lze namontovat jen na vrtulníky Bell 412 HP. 

 

Bambivak - hasící vak, který se plní nabráním vody p�ímo z vodní hladiny, nebo 

se napouští pomocí proudnic z cisterny. Do vody je podle pot�eby mo�né p�idat hasební 

sm� si. Vak je vyroben z textilního materiálu pota�eného odolnou gumovou vrstvou 

a vyztu�ený kovovými prvky. Objem bambivaku se liší podle typu vrtulníku a jeho 

nosnosti v rozmezí od 500 l po 1500 l. Vak je zav� šen do centrálního záv� su mezi li�iny 

a pro p�ípad ne� ekaných komplikací je záv� s i vak vybaven za�ízením k odd� lení 

bambivaku od stroje. (P�íloha 12) 

SEI Industries LTD.; www.sei-ind.com (12.3.2011) 

                                                 
35 Viz. 1.4.3 Meteorologická minima 
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1.7 Posádka 

Veškerý personál leteckých slu�eb je vysoce kvalifikovaný jak ve své profesi, 

tak po jazykové � i psychické stránce a je vycvi� ený na práci s moderní technikou, 

kterou se záchranné vrtulníky mohou pyšnit. � lenové posádky jsou ka�doro� n�  

p�ezkušováni a spl� ují po�adavky jednotlivých evropských p�edpis�  JAR-OPS 3, 

o kterých ji� padla zmínka. Jsou to spole� né letecké p�edpisy upravující obchodní 

dopravu. Celkový p�ehled o slo�ení posádek na jednotlivých stanovištích je znázorn� n 

v P�íloze 2. 

 

1.7.1 Pilot 

Veškerou zodpov� dnost za provedení a pr� b� h letu nese velitel posádky a tím 

je kapitán. Na základ�  �ady faktor� , kterými jsou zejména meteorologické podmínky, 

rozhoduje, zda let uskute� ní. Jeho hlavní úlohou je pilotovat vrtulník a i kdy� p �edá 

�ízení druhému pilotovi, zodpovídá za pr� b� h letu. Mimo jiné je vycvi� ený pro p�istání 

na plochách omezených rozm� r�  a pro provád� ní speciálních leteckých úkon� . Krom�  

pilotního pr� kazu musí mít i typovou zkoušku na konkrétní typ vrtulníku, které opakuje 

ka�dý rok. Ka�dý pilot musí projít výcvikem MCC (multi crew coordination), tzn. 

výcvikem vzájemné koordinace. Cílem výcviku je dosa�ení optimálního rozhodování, 

komunikace, rozd� lování úkol� , vzájemný dozor, týmová práce a podpora ve všech 

fázích letu za obvyklých, mimo�ádných a nouzových podmínek. 

 

1.7.2 Co-pilot 

Co-pilot, neboli druhý pilot má hlas poradní, ovládá co kapitán nestíhá a má 

na starosti mimo jiné obsluhu naviga� ních za�ízení a komunikaci s �ídícím letového 
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provozu. Je v�dy p�ipravený p�evzít od kapitána �ízení a p�i zhoršení jeho zdravotního 

stavu p�istát na nejbli�ší vhodné ploše. 

 

1.7.3 Zdravotnický personál 

Ve vrtulníku LZS je krom�  pilota také minimáln�  dvou� lenná  posádka 

zdravotnického personálu sestávající z léka�e a záchraná�e. Vedoucím celého týmu 

letecké záchranné slu�by je léka�, který je p�i provád� ní letové � innosti vázán 

rozhodnutím kapitána vrtulníku. Rozhoduje tedy o provedení akce z hlediska urgentní 

medicíny. Úloha zdravotnického záchraná�e se nijak neliší od pozemní formy záchrany. 

P�ed zásahem musí zkontrolovat funk� nost veškeré zdravotnické techniky a b� hem 

zásahu postupuje dle kompetencí. Profesní kritéria se v jednotlivých krajích liší a jsou 

velmi individuální. 

 

1.7.4 Palubní technik 

Je p�ítomen v posádce nap�íklad p�i letech SAR. Má na starosti obsluhu 

palubního je�ábu a manipulaci s podv� sovým lanem p�i vyproš� ování osob, ovládá 

speciální komponenty jako je kamera FLIR � i jiné dopl� kové vybavení. V kone� né fázi 

p�iblí�ení nebo p�i práci ve visu s otev�enými dve�mi kabiny navádí kapitána vrtulníku, 

zajiš� uje místo p�istání z hlediska bezpe� nosti p�i pohybu kolem vrtulníku a zodpovídá 

za nákladový prostor i za nalo�ení pacienta na palubu. Jednou z podmínek pro p�ijetí na 

tuto pozici je vysokoškolské vzd� lání. Dalším kritériem je 1. zdravotní prohlídka 

(zajiš� ována Ústavem leteckého zdravotnictví) ur� ená pro profesionální piloty, 

definovaná p�edpisem JAR-OPS 3. Do 40 let musí tuto zkoušku absolvovat ka�dý rok a 

po � ty�icítce ka�dý p� lrok. Po spln� ní všech kritérií uchaze� i absolvují semestrální kurz 

zakon� ený zkouškou.36 

 

                                                 
36 Na základ�  rozhovoru s Robertem Hý� ou (záchraná�, Horská slu�ba � R; 17.8.2010) 
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1.7.5 Letecký záchraná�  

Dalšími technickými � leny posádky mohou být lete� tí záchraná�i (LZ), kte�í jsou 

speciáln�  vycvi� eni na práci ve volných hloubkách pod vrtulníkem, sla� ování, výstup 

po lan� , pohyb v t� �ko p�ístupném terénu, záchranu z vody, eventuáln�  potáp� ní. 

Školení a vydávání osv� d� ení na LZ provádí Horská slu�ba � R, spole� nost DSA, a.s. 

a HZS � R. Doba platnosti kvalifikace je stanovena na 12 m� síc� , p�i� em� m� �e být p�i 

nedodr�ení p�edpis�  kdykoli odebrána. Jedním z d� vod�  je i ztráta zdravotní 

zp� sobilosti. Prodlou�ení platnosti pr� kazu LZ je mo�né po absolvování výcviku 

a úsp� šném p�ezkoušení. Lete� tí záchraná�i se etablují z �ad HZS, Horské slu�by, nebo 

Zdravotnické záchranné slu�by. Podmínkou je úsp� šné absolvování zdravotní 

prohlídky, teoretických školení o právní zp� sobilosti a teoreticko-praktického kurzu 

z lanové techniky. Teprve poté jsou uchaze� i za�azeni do výcviku pro získání odborné 

zp� sobilosti leteckého záchraná�e. 

 

Mezi teoretické znalosti LZ pat�í právní normy a p�edpisy týkající se leteckého 

provozu, pozemní zajišt� ní zahrnující zajišt� ní p�istávací plochy, signály pro navigaci 

vrtulníku, zásady pro pohyb kolem vrtulníku, vliv meteorologických podmínek 

na letovou � innost. Dále to jsou znalosti daných vrtulník� , záchranné techniky 

a postup�  p�i �ešení konkrétních záchranných akcí. Nap�íklad z vodních ploch, budov, 

skal � i horského terénu. LZ odpovídá za provedení zvolené záchranné techniky, 

za pou�itý lezecký materiál a ukotvení materiálu ke kotvícím bod� m. Krom�  povinných 

pracovních a ochranných pom� cek (OOPP) pat�í k základní výbav�  LZ celot� lový 

postroj, karabiny se zámkem, sla� ovací za�ízení nejlépe samoblokující, spojovací 

smyce, nosítka, evakua� ní postroj a n� � s pevnou � epelí. Všechny tyto pom� cky musí 

spl� ovat pracovní evropskou normu. P�i provád� ní záchranné � innosti, kdy nemá LZ 

na lan�  vizuální kontakt s posádkou vrtulníku, nebo p�i pou�ití podv� sového lana 

delšího ne� 80 m, musí být LZ vybaven ru� ní radiostanicí. P�ed ka�dou slu�bou pat�í 

k povinnostem leteckého záchraná�e kontrola stavu lezeckého materiálu a nastavení 

osobních úvazk� . Po p�ijetí výzvy od opera� ního st�ediska pomáhá pilot� m p�i navigaci 

na místo události, v� etn�  ur� ení p�esných sou�adnic a grafické podpory. Podle typu 
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události p�ipraví lezeckou výzbroj. K jeho úkol� m pat�í p�ipevn� ní nosítek 

a záchraná�e, pop�ípad�  léka�e, do podv� su, navigace pilota p�i p�istání na nejbli�ším 

mo�ném míst�  pro p�elo�ení pacienta na palubu vrtulníku. Sbalení veškerého pou�itého 

lezeckého materiálu, asistence léka�i b� hem p�epravy a p�i p�edání pacienta 

do zdravotnického za�ízení. Po návratu na základnu doplní chyb� jící vybavení 

a p�ipraví veškerý materiál k dalšímu zásahu. Po ka�dé akci je nutné provést záznam 

o zp� sobu provedení pro pozd� jší kontrolu revizním technikem.37 

                                                 
37 MUDr. Roman G�ego�, Metodika LZS ÚSZS MSK (25.9.2003) 
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1.8 Speciální techniky vrtulníkové záchrany 

Do pracovní nápln�  leteckých záchraná��  pat�í i speciální techniky. P�istání v 

šikmém terénu, výsadek slan� ním, podv� s, je�ábování a kombinace výše uvedených 

zp� sob� . Na všechny tyto techniky jsou �ádn�  vyškolení a n� kolikrát do roka absolvují 

sou� innostní cvi� ení se záchraná�i z jiných jednotek. Po� átky nácvik�  t� chto praktik 

sahají a� do 90. let, školitelem a vydavatelem osv� d� ení byla tehdy slovenská 

spole� nost ATE v Popradu.38 

 

1.8.1 P� istávání v šikmém terénu 

P�i p�istání v nerovném terénu hrozí nebezpe� í st�etu s rotorem a ocasní vrtulí. 

Taková kolize m� �e zp� sobit nejen porušení vrtulníku a znemo�n� ní odletu, ale hlavn�  

vá�né, � asto fatální úrazy (P�íloha 13, 14). Proto je nutná obez�etnost a dodr�ování 

sm� rnic pro pohyb kolem vrtulníku. Hlavní zásadou je p�iblí�ení se ke stroji ze sm� ru, 

kde je rotor výše nad zemí, � ili proti spádnici. Pokud je t�eba obejít vrtulník tak v�dy 

sm� rem k p�ední polosfé�e a v t� sné blízkosti kabiny. Záchraná� musí po� ítat se zm� nou 

výšky palubní podlahy a to zejména p�i nakládání pacienta v nosítkách. V takovém 

p�ípad�  je pot�eba po� ítat s pomocí nále�it�  pou� ených osob. Jejich pohyb v zónách 

kolem vrtulníku �ídí záchraná� a nastupuje do vrtulníku a� po odvedení osob 

do bezpe� né vzdálenosti. Výstup z kabiny je v šikmém terénu vykonáván seskokem 

s pomocí dojiš� ovacího lana.39 

 

                                                 
38 Pavol Svato� , Vrtulníky nad Tatrami, Martin: Vydavatelstvo Matice slovenskej, 2009 
39 Richard Franc, Práce ve výšce a nad volnou hloubkou v podmínkách po�ární ochrany (14.1.2005) 
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1.8.2 Výsadek slan� ním 

Pokud nelze vykonat zásah b� �ným zp� sobem a vrtulník není vybaven vhodným 

typem palubního je�ábu, mohou lete� tí záchraná�i na místo události slanit z paluby 

vrtulníku. Výsadku slan� ním se vyu�ívá i v p�ípad� , kdy je nutné upravit p�istávací 

plochu odstran� ním drobných p�eká�ek � i zajišt� ním bezpe� nosti. K ukotvení 

sla� ovacího lana slou�í výrobcem vrtulníku ur� ené body na podlaze kabiny s minimální 

statickou pevností 8,5 kN. Kv� li eliminaci selhání kotevních bod�  se vyu�ívají nejmén�  

dva. P�i operacích s otev�enými dve�mi musí být posádka i materiál �ádn�  zajišt� ny 

proti pohybu. Pro tyto ú� ely se lano stá� í do vaku ve tvaru spirály, aby bylo mo�né vak 

s napytlovaným lanem nad místem ur� ení vyhodit z paluby a lano se samo vytáhlo. 

Alespo�  1 metr p�ed koncem lana musí být uvázán uzel, nejlépe dvojitý rybá�ský. 

Zabrání se tak neúmyslnému vypadnutí záchraná�e z lana. Pohyb vrtulníku p�i výsadku 

slan� ním je zakázán. Zmín� né uzle na koncích lan se mohou zachytit za nerovnosti 

terénu a po následném uvoln� ní se mohou namotat do vrtule a zp� sobit havárii. 

Povoleny jsou pouze korek� ní pohyby nad místem záchrany.40 

 

1.8.3 Je� ábování 

Je�ábování je � innost ur� ená ke spoušt� ní nebo vyzdvi�ení záchraná�e, 

zachra� ované osoby, vybavení a materiálu na místo zásahu a zp� t. K ovládání 

palubního je�ábu je ur� ený palubní technik. Záchraná� si do nosných bod�  

zachycovacího postroje zapne hák je�ábu a nechá se palubním technikem spustit 

z paluby vrtulníku. Upa�ením ruky záchraná� informuje o dosa�ení výšky 5 metr�  nad 

místem kontaktu se zemí. Po kontaktu se zemí záchraná� uvolní lano a dá na palubu 

pokyn �e lano je volné. V opa� ném p�ípad� , kdy je záchraná� na zemi a palubní technik 

k n� mu spouští lano je�ábu s hákem musí vy� kat a� se hák dotkne zem�  � i konstrukce 

a teprve potom ho m� �e zapnout do ok zachycovacího postroje nebo transportních 

prost�edk� . Tento postup je nezbytný pro vybití elektrostatického náboje v lan�  je�ábu. 
                                                 
40 Richard Franc, Práce ve výšce a nad volnou hloubkou v podmínkách po�ární ochrany (14.1.2005) 
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Nevýhodou této techniky je fakt, �e je b�emeno mimo t� �išt �  vrtulníku a tak musí pilot 

neustále vyva�ovat. Výhodou oproti lanovému podv� su je rychlá a snadn� jší 

manipulace. Je vhodn� jší pro v� tší vrtulníky, nap�íklad Bell 412.41 

 

1.8.4 Lanový podv� s 

Pokud není vrtulník vybaven vhodným palubním je�ábem a nelze provést 

záchrannou akci jiným, vhodn� jším zp� sobem, padne volba na pou�ití lanového 

podv� su. Krom�  transportu b�emen, � i záchraná�e a pacienta na eventuální místo 

p�istání se podv� s vyu�ívá k hašení po�ár�  pomocí vak�  na vodu. K dispozici jsou vaky 

o obsahu 500 l a� 1500 l. Dalším dopl� kovým vybavením je záchranná sí� . Hlavní 

výhodou podv� su je ukotvení v t� �išti vrtulníku, co� zna� n�  zleh� uje pilotování, 

umo�� uje p�evá�et vysokou zát� � a pou�ívat dlouhé podv� sové lano. Nevýhodou je 

obtí�ná manipulace. Do kotevních bod�  ve spodu trupu vrtulníku se ocelovými 

karabinami p�ipínají textilní lana s normou EN 1891 t�ída A42. Z d� vod�  bezpe� nosti se 

p�i pohybu � lov� ka v podv� su pou�ívají dva kotevní body. U Eurocopteru se oba 

nachází vespod mezi li�inami, u Bellu 412 se ze spod vrtulníku vyvede jistící lano 

(p�epínka) a jako druhý bod se pou�ije sla� ovací hrazda. V p�ípad�  pot�eby mohou 

piloti lano odepnout pomocí kolektoru � i pedálu (P�íloha 15, 16).43  

 

Jednoho kv� tnového odpoledne se v Jizerských horách konal výcvik leteckých 

záchraná�� . Úkolem posádky libereckého vrtulníku bylo najít zran� nou osobu 

a v podv� su ji transportovat na nejbli�ší vhodné místo pro p�istání. Po pár minutách 

zahlédli osobu visící ve sklaní st� n� , která mávala zk�í�enýma rukama p�ed t� lem. 

Letecký záchraná� se spustil k nalezené osob� . Bylo mu sice divné pro�  má figurant 

nový sedák, kdy� mají ty staré výcvikové, ale úkol dokon� il. Zajistil osobu 

do evakua� ního postroje, od�íznul její lano i postroj a odlet� li na nedalekou louku. 

                                                 
41 Richard Franc, Práce ve výšce a nad volnou hloubkou v podmínkách po�ární ochrany (14.1.2005) 
42 EN 1891 A = osobní ochranné pracovní prost�edky – nízkopr� ta�ná lana 
43 MUDr. Roman G�ego�, Metodika LZS ÚSZS MSK (25.9.2003) 
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Po p�istání za� al zachrán� ný mu� nadávat, �e není �ádný figurant, ale lezec. Šel 

si odpoledne s kamarády zalézt a i p�es to, �e mával, �e �ádnou pomoc nepot�ebuje, 

zni� ili mu úpln�  nový sedák, za který pozd� ji soudn�  �ádal úhradu. Mezi tím skute� ný 

figurant stále � ekal na záchranu na opa� né stran�  skály ze které transportovali lezce.44 

                                                 
44 Na základ�  rozhovoru s Ing. Adolfem Hlouškem (pilot, Letecká slu�ba Policie � R; 20.4.2010) 
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1.9 Ozna� ení p� istávací plochy 

Nejen záchraná�i z pozemních jednotek ZZS, ale i ostatní p�íslušníci IZS by m� li 

v� d� t, za jakých podmínek m� �e vrtulník p�istát a m� li by um� t kolegy navigovat. 

Zále�í zejména na t�ech aspektech a to v� tru, velikosti p�istávací plochy a sklonu terénu 

(P�íloha 17). Veškeré manipulace s vrtulníkem se provádí proti sm� ru v� tru, jak vzlet, 

tak p�istání. Odlet� t je mnohdy obtí�n� jší ne� dosednout. B� hem letu rychlost v� tru 

v zásad�  nehraje roli, ale p�i spoušt� ní a zastavení motor�  je maximální mo�ná rychlost 

v� tru kolem 50 uzl�  (93 km/hod.). P�i ur� ování sm� ru v� tru se piloti orientují pomocí 

strom� , podle barvy list�  a tvaru koruny. Ideální však je ur� ení sm� ru pomocí 

dýmovnice se slabým prou�kem kou�e, který nezahltí celou p�istávací plochu. Pokud 

nikdo z p�ítomných místa události �ádné takové signaliza� ní za�ízení nemá, posta� í 

kdy� si navigátor stoupne zády proti v� tru se vzpa�enýma rukama do tvaru písmene Y. 

Signálem „Yes“ dává pilotovi najevo, �e m� �e p�istát. Pokud levá ruka navigátora 

sm�� uje k zemi, do tvaru písmene N, � ili „No“, znamená to, �e není vhodné p�istávat 

(P�íloha 18). Velikost p�istávací plochy zále�í zejména na pr� m� ru rotoru, který u EC 

135 � iní 10,2 m. Minimální mo�ná plocha pro p�istání je tedy 15 m x 12 m, v tom 

p�ípad�  je ale nezbytná velmi jemná manipulace a pilot nesmí ud� lat jedinou chybu. 

Ne� se sna�it p�istát za takto ztí�ených podmínek, je mnohem výhodn� jší dosednout 

o n� kolik metr�  dál ve vhodn� jším terénu a pacienta k vrtulníku transportovat vlastními 

silami. Obecn�  se po� ítá s velikostí p�istávací plochy o rozm� ru 30 x 30 m. Sklon 

p�istávací plochy nesmí u Eurocopteru p�esáhnout 6°, u Bellu 12°.45 

 

1.9.1  Navád� ní vrtulníku 

Krom�  základních navád� cích signál�  „Y“ Yes a „N“ No existuje �ada 

stanovených signál�  a náv� stí, pot�ebných pro p�esné navád� ní pilota p�i pou�ívání 

                                                 
45 Richard Franc, Práce ve výšce a nad volnou hloubkou v podmínkách po�ární ochrany (14.1.2005) 
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speciálních technik. Navád� cí osoba p�edává b� hem manévrování pilotovi informace 

pot�ebné pro vytvo�ení si p�edstavy o aktuální situaci. Sm� ry p�i navád� ní vrtulníku 

jsou ur� eny z pohledu pilota ve sm� ru letu. P�i navád� ní pomocí radiokomunikace 

se pou�ívá letadlový sou�adnicový systém (P�íloha 19). Systém se pevn�  vztahuje 

k t� �išti vrtulníku. P�íklad: „Kladná X, záporná Y.“ znamená pokyn ke klesání a 

zárove�  k pohybu dop�edu. Pokud má navigátor pouze vizuální spojení s posádkou 

pou�ívá náv� stí zobrazená v p�íloze v P�íloze 20.46 

                                                 
46 Richard Franc, Práce ve výšce a nad volnou hloubkou v podmínkách po�ární ochrany (14.1.2005) 
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2 Praktická � ást 

2.1 Kazuistiky  

Kasuistika 1: Down-wash 

 P�i startu, stejn�  jako p�i p�istávání, vznášení se i létání vzniká otá� ením rotoru 

klesavý vzdušný proud, sráz. Jinak by se vrtulník neudr�el ve vzduchu. Pojmenování 

pro tento vzdušný proud bylo p�evzato – jak jinak – z angli� tiny: „down-wash“. Down-

wash bývá zpravidla tak silný, �e se vn� jší zát� � za� ne okolo vrtulníku otá� et, podobn�  

jako je krou�ení na �etízkovém koloto� i. � ím v� tší plocha zát� �e je proud� ní vystavena, 

tím je rotace rychlejší. To platí p�edevším pro záchranné vaky v podv� su. V p�ípad� , �e 

jsou osoby transportované v horizontální poloze m� �e na n�  v d� sledku rotace p� sobit 

odst�edivá síla �ádov�  a� 5 G.47 

 Za letu rotace v d� sledku down-wash relativn�  brzy vymizí. Klesavý vzdušný 

proud p� sobí a� do vzdálenosti p�ibli�n �  dvojnásobku pr� m� ru rotoru. Pod touto hranicí 

jeho intenzita rapidn�  klesá. Pou�ití 40 a více metr�  dlouhých statických lan (longline) 

má mimo jiné i tu výhodu, �e down-wash na vn� jší zát� � ji� nep � sobí. 

 Aby se zabránilo rotaci p�i zdvihání, stabilizují se záchranné vaky ze zem�  

pomocí tzv. antirota� ního lana. To je mo�né jen tehdy, má-li ten, který lano obsluhuje, 

mo�nost ustoupit stranou. P�ímo pod zát� �í lano nic nezm� �e. 

 

 Je dob�e, �e se � lov� k n� které v� ci dozví a� poté, co se p�ihodily. Nap�íklad, 

kdy� je transportován pod vrtulníkem jako vn� jší zát� � a o tom, co se d� je v kabin� , 

se dozví a� po p�istání (pokud neexistuje spojení vysíla� kou). Karl-Peteru Götzfriedovi 

z horské slu�by Allgäu se to jednou p�ihodilo. 

 Jednoho zran� ného na Grüntenu (Allgäu) bylo t�eba vyprostit z úzkého lesa. 

Götzfried zran� ného ošet�il, ulo�il jej do nosítek a poté byli oba vyzvednuti na navijáku. 

                                                 
47 G = jednotka zemského tíhového zrychlení, 5G = p� tinásobek tíhového zrychlení 
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Vrtulník nem� l dostate� ný prostor, aby mohl pilot ihned p�ejít do letu. V d� sledku 

down-wash se záchraná� se zran� ným rozto� ili jako na �etízkovém koloto� i a krou�ili 

okolo vrtulníku na úrovni kabiny jako satelit. Palubní technik u navijáku dostal strach. 

	 val p�es mikrofon na pilota „odhodit, odhóóóóódit!!“ – Pilot byl však natolik zkušený, 

�e „neodhodil“ a šikovným manévrem stroj stabilizoval, p�ešel do letu, a tím rotaci 

zát� �e ud� lal konec. Jednalo se o velmi zkušeného, za své letecké mistrovství ji� 

n� kolikrát vyznamenaného pilota. 

 Kdyby pilot spouš�  stiskl, Götzfried by se i se zran� ným v nosítkách z�ítili 

z výšky 70 metr�  velkým obloukem na zem, jako p�i vrhu kladivem. Bez sebemenší 

šance na p�e�ití. (P�íloha 21) 

Pit Schubert, Bezpe� nost a riziko na skále a ledu I. díl, 1997; s 272 

 

 

Kasuistika 2: Topolová alej 

 Kdy� má vrtulník p�istát v t� sném prostoru, je to pro pilota v�dy obtí�né. Rotor 

se musí v�dy bezpe� n�  vejít z dostate� ným odstupem, a�  je to na pasece v lese, 

v prohlubních a nebo kdekoli jinde. Tak jednou vrtulník p�istával v jednom 

severon� meckém velkom� st�  v dlouhé topolové aleji, kde m� l nalo�it zran� ného. 

V d� sledku efektu down-wash se stromy odklonily a dol�  to šlo dob�e. P�i startu m� l 

však rotor opa� ný ú� inek. Na to pilot nepomyslel. Stromy se sklonily dovnit� a zmenšily 

prostor natolik, �e se vrtulník nahoru nedostal. Pilot to musel vzdát. Zran� ný byl 

odvezen sanitkou a vrtulník pozd� ji nalo�en na nákladní automobil a odvezen. 

(P�íloha 22) 

Pit Schubert, Bezpe� nost a riziko na skále a ledu I. díl, 1997; s 274 

 

 

Kasuistika 3: Lavinová nehoda, Pramenný d� l 2008 

 Dne 26. prosince 2008 traverzovali 3 skialpinisté (2 �eny a 1 mu�) nap�í�  

mohutným lavinovým svahem v Pramenném dole v Krkonoších. P�es relativn�  malou 

sn� hovou pokrývku dosahovala tlouš� ka � erstv�  nafoukané vrstvy sn� hu uprost�ed 

svahu 1,0 – 1,6 m. P�ibli�n �  ve 13:00 dojeli na h�ebínek odd� lující dv�  lavinové dráhy, 

kde se jim situace za� ala zdát nebezpe� ná. Nasadili na ly�e pásy a za� ali stoupat 
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sm� rem k Lu� ní ho�e. P�i jedné z oto� ek p�i výstupu se dostali za okraj odtrhové zóny 

a st� ihovým efektem uvolnili deskovou lavinu, která mu�e zasypala � áste� n�  a jednu 

z �en kompletn� . Druhá z nich z� stala nad odtrhem a ve 13:19 p�ivolala mobilním 

telefonem pomoc p�es opera� ní st�edisko ZZS v Liberci. Skialpinistka oznámila, 

�e nikdo z posti�ených u sebe nemá lavinový p�ístroj, a proto jí bylo doporu� eno 

prohledávání laviny alespo�  zrakem a sluchem. Centrála Horské slu�by Krkonoše 

ve Špindlerov�  Mlýn�  získala první informaci o nehod�  ve 13:25 a spádové Krajské 

zdravotnické opera� ní st�edisko ZZS Královehradeckého kraje v Hradci Králové bylo 

informováno ve 13:26. Délka odtrhu laviny byla 180 - 200 m, délka p� ibli�n �  650 m 

a výška nánosu dosahovala v nejvyšším míst�  6 m. Celkové mno�ství sn� hu v lavin�  

bylo odhadováno na 25 000 m3 o hmotnosti tém��  10 tun! 

 LZS Hradec Králové byla po up�esn� ní místa nehody aktivována ve 13:30. 

Obsah výzvy: lavinová nehoda, 3 (?) posti�ené osoby, místo události: � ervinkova 

mulda, Krkonoše, mo�nost p�istání v míst�  neznámá. Ihned byla zahájena p�íprava 

vrtulníku a letové i zdravotnické posádky. Léka� i zdravotnický záchraná� si vzali 

lavinové p�ístroje a zapnuli je v re�imu vysílání. S ohledem na vzdálenost místa byly 

dopln� ny letecké pohonné hmoty a zjiš� ovány aktuální údaje o po� así 

z meteorologického radaru (pozn.: vrtulník LZS byl v té dob�  odhlášen z provozu 

z d� vod�  nep�íznivých meteorologických podmínek). Velitel vrtulníku se p�i znalosti 

aktuálního vývoje po� así definitivn�  rozhodl o provedení zásahu a vrtulník EC-135 LZS 

Hradec Králové odlétl do oblasti Špindlerova Mlýna ve 13:45. K b� �nému vybavení byl 

na palubu umíst� n resuscita� ní p�ístroj AutoPulse k mechanickému provád� ní nep�ímé 

srde� ní masá�e. Podle p�edem domluveného postupu je v�dy prioritn�  provád� na 

p�eprava psovod�  s lavinovými psy, aby byla minimalizována doba do nalezení 

a vyprošt� ní posti�ených osob. Paraleln�  si zdravotnické opera� ní st�edisko vy�ádalo 

ze základny Policie � R v Praze – Ruzyni sou� innostní zásah dalšího „servisního“ 

vrtulníku Bell 412 s vyšší p�epravní kapacitou a palubním je�ábem. 

Cestou do Krkonoš byla posádka LZS Hradec Králové informována radiostanicí 

o p�ítomnosti dvou psovod�  v Peci pod Sn� �kou, kam vrtulník okam�it�  zm� nil kurz. 

Vzhledem k velmi nízké obla� nosti však nebylo mo�né zahájit kyvadlovou dopravu 

psovod� . Z Pece pod Sn� �kou tak mohl být z kapacitních d� vod�  transportován pouze 

jeden psovod s lavinovým psem, kte�í byli dopraveni i se zdravotnickou posádkou 
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nad místo odtrhu laviny (pozn.: v literatu�e je pro ozna� ení prvosledového týmu 

záchraná��  � asto pou�íváno ozna� ení „docs and dogs“, tzn. „léka�i a lavinoví psi“). 

 P�es centrálu Horské slu�by byla zjišt� na nemo�nost p�istání v blízkosti 

laviništ� . Místo nebylo dostupné ani sn� �nými skútry z údolí, pouze na skialpových 

ly�ích shora z h�eben�  nebo dlouhým p� ším výstupem neupraveným zasn� �eným 

terénem ze Svatého Petra ve Špindlerov�  mlýn� . Po� así bylo velmi nep�íznivé: nízká 

obla� nost, ob� asné sn� �ení, teplota vzduchu – 12,9 °C, vítr o rychlosti 5 m/s. Léka�, 

zdravotnický záchraná� a psovod byli vysazeni na h�ebenech, kam museli vrtulníky 

prostoupávat skrz inverzní obla� nost. Monitorováním radiové korespondence Horské 

slu�by bylo potvrzeno pátrání po jedné �en� , která byla lavinou kompletn�  zasypána. 

Ve 14:00 se dostali na místo nešt� stí první psovodi Horské slu�by (p�ibli�n �  

po 35 minutách od zavolání), kte�í bezprost�edn�  informovali centrálu o rozsahu nehody 

a doporu� ili nejbezpe� n� jší p�ístupovou trasu pro ostatní záchraná�e. Lavinu si prozatím 

rozd� lili na dv�  � ásti a za� ali okam�it�  s pátráním. V dolní � ásti pomáhali s vyhrabáním 

z� ásti zasypaného skialpinisty, který byl p� vodn�  zasypán celý, ale rukou si byl 

schopen ud� lat prostor p�ed obli� ejem k povrchu. Lavinoví psi výrazn�  zna� ili na t�ech 

místech. Ve 14:17 v horní � ásti laviny, kde se lavina stá� ela do pravého úhlu. Sondovací 

dru�stvo zde t� lo neobjevilo. Pozd� ji se ukázalo, �e tam byly do kle� e v protisvahu 

zamotány pásy skialpinist� . A ve 14:25 o n� co ní�e, pod vodopádem, kde hloubka 

sn� hu mohla dosahovat a� 8 metr� . Navíc tato spodní � ást byla neustále ohro�ována 

další mo�nou a pravd� podobn�  mohutnou lavinou. První pes nejprve ozna� il místo 

8 a� 10 m od zasypané, druhý o n� co blí�e k ní, asi 6 � 8 m. Tento moment byl bohu�el 

v celé akci klí� ový. V té chvíli bylo na míst�  pouze 5 koleg�  se sondami a psovodi 

rozhodli o sondování v rozsahu, který jim v tu chvíli p�išel zrovna nejefektivn� jší, podle 

chování ps�  na laviništi. Jak se nakonec ukázalo, skialpinistka byla zasypaná 3 a� 4 m 

p�ed místem odkud za� ali záchraná�i sondovat. P� i pozd� jším prov�� ování místa nehody 

se ukázalo, �e mezi místy zna� ení a polohou skialpinistky vedl potok, který pachy pod 

povrchem rozvedl a ty prostoupili na povrch mén�  utemovaným sn� hem o pár metr�  

dále. 

 V 15:00 p�ilet� l do oblasti Krkonoš policejní vrtulník z Prahy. Pro po� ínající 

soumrak a špatné pov� trnostní podmínky byl do laviništ�  pomocí palubního je�ábu 

vysazen léka� a zdravotnický záchraná� s nejnutn� jším vybavením (léka�ský batoh, 
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AutoPulse, vakuová matrace, podv� sový vak) kte�í � ekali na h�ebeni. P�ed setm� ním 

se jednalo o poslední mo�nost dopravení profesionální zdravotnické pomoci do místa 

zásahu. 

 V 15:30 vysadil na h�ebenech dalšího psovoda z Jizerských hor ješt�  t�etí 

vrtulník LZS Liberec p�ivolaný Horskou slu�bou, který se ihned vracel zp� t 

na libereckou základnu. Na místo nešt� stí bylo v relativn�  krátkém � ase dopraveno 

celkem 60 záchraná��  se 7 lavinovými psy (z toho 4 s nejvyššími mo�nými zkouškami). 

N� kolikrát byl proveden neúsp� šný pokus lokalizovat zasypanou pomocí zvuku zvon� ní 

jejího mobilního telefonu. Povolaný záchraná� polské horské slu�by GOPR na místo 

dovezl vyhledáva�  RECCO48, pomocí n� j� ozna� ili dv�  suspektní místa. V 16:28 

oznámil druhý nález a po úsp� šném nasondování bylo zahájeno kopání. Nejprve byl 

nalezen batoh zasypané a po n� kolika minutách t� lo hledané skialpinistky. 

 Mladá 36 letá �ena kompletn�  zasypaná pod lavinou byla nalezena v 16:32 

v hloubce 1 m a za asistence zdravotnické posádky LZS Hradec Králové vyprošt� na 

ze sn� hu v 16:45 (p�edpokládaná doba zasypání 200 minut!). Po prvotním vyšet�ení 

byla stanovena diagnóza hypotermie IV. stupn� : hluboké podchlazení – orienta� ní 

teplota ve st�edouší 15,9°C, zástava ob� hu, monitor EKG není k dispozici, p�ítomna 

vzduchová kapsa a volné dýchací cesty, bez známek poran� ní. Podle doporu� ení 

IKAR 49 bylo indikováno okam�ité zahájení rozší�ené neodkladné resuscitace. 

 Pro ztuhlost šíjových sval�  a nemo�ný záklon hlavy p�i hlubokém podchlazení 

nebylo mo�né vizualizovat vchod do hrtanu a provést endotracheální intubaci v direktní 

laryngoskopii. K zajišt� ní dýchacích cest byla pou�ita intuba� ní laryngeální maska 

LMA-Fastrach Single-Use s následnou intubací naslepo p�es laryngální masku. 

Z d� vodu lepší fixace endotracheální rourky (ID 7,0) a rizika její dislokace 

p�i transportu ponechána LMA po intubaci in situ (na míst� ). Srde� ní masá� byla 

zahájena pomocí resuscita� ního systému AutoPulse, který pracoval spolehliv�  

                                                 
48 RECCO = systém vyhledání zasypaných v lavin�  zalo�ený na principu radaru. Vyhledávaná osoba 

musí mít u sebe jeden � i více RECCO odra�e��  (reflektor, "RECCO-desti� ka") 
49 IKAR = nternationalen Kommission für Alpines Rettungswesen; Mezinárodní komise alpského 

záchraná�ství 
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i v extrémních klimatických podmínkách (celkem 2 hod. a 5 min.). Pouze displej 

z tekutých krystal�  nebyl p�i teplot�  < – 10 °C � itelný. 

 Vrtulník LZS nemohl provést vyzvednutí pacientky z laviništ�  kv� li tm� , 

sn� �ení a nízké obla� nosti, a vy� kával proto na heliportu ve Vrchlabí. Z místa byl 

zvolen transport posti�ené na kanadských saních za kontinuální resuscitace 

AutoPulsem. P�evoz probíhal velmi t� �kým lesním terénem asi 3 km k nejbli�ší cest� , 

poté za pomoci sn� �ného skútru do Špindlerova Mlýna k vozu rychlé zdravotnické 

pomoci a odtud na heliport do Vrchlabí, odkud byl mo�ný letecký transport do Hradce 

Králové (75 km). V sanitce byl zajišt� n vstup do cévního �e� išt�  pomocí intraoseálního 

systému EZ-IO v oblasti proximální tibie. 

 Ze st�ešního heliportu byla posti�ená p�evezena p�ímo na opera� ní sál 

Kardiochirurgické kliniky Fakultní nemocnice Hradec Králové, kde ji� byl p�ipraven 

kompletní tým k zahájení lé� by pomocí mimot� lního ob� hu (anesteziolog, 

kardiochirurg, perfuzionista). Po p�edání na opera� ní sál v 19:00 byla zjišt� na vstupní 

t� lesná teplota v jícnu 17,9 °C. Vybrané laboratorní hodnoty: K+ 13,0 mmol/l 

(fyziologická hodnota 3,8 – 5,4 mmol/l), pH 6,8, laktát 28,6 mmol/l. 	 ezem v pravém 

t�ísle byly vypreparovány stehenní tepna a �íla. Po zavedení kanyl byl spušt� n 

mimot� lní ob� h s teplotou nápln�  podle aktuální t� lesné teploty pacientky, která byla 

postupn�  zvyšována s gradientem 4 °C/hod. Pro vysokou kalemii b� hem oh�ívání byla 

zahájena eliminace s následným poklesem hodnoty na 5,0 mmol/l. Objevilo se krvácení 

do dýchacích cest a vzedmutí b�icha, pro které byla provedena revize dutiny b�išní. 

Ob� h byl pr� b� �n �  dopl� ován náhradními roztoky a krevními deriváty. V dutin�  b�išní 

nalezen pouze serózní výpotek a difúzn�  prosáklé paralytické st�evní kli� ky. 

P�i vzestupu t� lesné teploty na 32 °C byla obnovena bezpulzní elektrická aktivita 

srde� ní. Progresivn�  se objevovala lo�iska nekrózy na st�evní st� n� . P�es maximální 

lé� bu se nepoda�ilo obnovit vitální funkce a stav vyústil do obrazu ireverzibilního šoku 

s nekrózou tenkého st�eva a chirurgicky ne�ešitelným krvácením do trávicí trubice 

a bronchiálního stromu. Podání rekombinantního faktoru VIIa nebylo indikováno. 

Ve 22:05 byla resuscita� ní pé� e na opera� ním sále ukon� ena. 

 Podle pitevního protokolu (Ústav soudního léka�ství, LF a FN Hradec Králové) 

byl bezprost�ední p�í� inou smrti pacientky úrazový šok. Nálezy však vypovídaly 

o p� sobení všech patofyziologických mechanism� , které se po zasypání lavinou 
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uplat� ují: výrazné známky podchlazení (petechie v obli� eji), známky protrahované 

restrik� ní asfyxie (krevní výrony ve svalu bederním, nebo krvácení do synoviální 

tekutiny kolenního kloubu), známky šokového stavu s krvácením do GIT. Na t� le 

nebyly zjišt� ny �ádné klinicky významné traumatické zm� ny, pouze smykové exkoriace 

v obli� eji a krevní výrony v levostranných mezi�eberních svalech a m� kkých tkáních 

nad sternem po protrahované srde� ní masá�i. 

 

Pozitiva zásahu: Velmi dobrá organizace záchranné akce v laviništi (Horská slu�ba); 

� asné vy�ádání p�eshrani� ní spolupráce s polskou horskou slu�bou (disponuje 

vyhledávacím za�ízením RECCO); vybavení posádky LZS resuscita� ním p�ístrojem 

AutoPulse umo�nilo provád� t kvalitní srde� ní masá� (125 min.); zabrán� ní poklesu 

t� lesné teploty b� hem transportu (afterdrop); okam�itá návaznost p�ednemocni� ní 

neodkladné pé� e na superspecializovanou pé� i na opera� ním sále kardiochirurgie 

 

Negativa zásahu: � asová prodleva a omezení zp� sobená nep�ístupným místem zásahu 

(nutnost vyu�ití lanových technik k dopravení zdravotnické posádky do místa nehody, 

nutnost selekce vybavení k prvotnímu ošet�ení posti�ených); nízká obla� nost 

znemo�� ující transport posti�ené pomocí palubního je�ábu vrtulníku p�ímo z místa; 

nutnost zdlouhavého pozemního transportu obtí�ným terénem na kanadských saních; 

špatné pokrytí místa signálem mobilních operátor�  (nefunk� ní komunikace s opera� ním 

st�ediskem krizovými mobilními telefony); nemo�nost oh�evu kyslíku a infuzních 

roztok� ; nedostate� né vybavení záchraná��  osobními ochrannými pom� ckami pro práci 

v extrémních klimatických podmínkách. 

 

Záv� r: Lavinová nehoda p� sobí na lidský organismus komplexn� ji ne� prostá 

akcidentální hypotermie. Po kompletním zasypání se uplat� uje triáda 

patofyziologických mechanism� : hypotermie, hypoxie a hyperkapnie, ozna� ována jako 

3H syndrom. Asfyxie je nej� ast� jší p�í� inou úmrtí. Vyprošt� ní do 18 min. poskytuje 

více ne� 90 % nad� ji na p�e�ití. Laická první pomoc, kterou usnad� ují osobní lavinové 

p�ístroje, má pro p�e�ití posti�ených zásadní význam. 

 P�i vzniku zástavy ob� hu v d� sledku lavinové nehody je d� le�itým 

rozhodovacím momentem � as 35 minut od zasypání. Do této doby se na vzniku zástavy 
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nikdy nepodílí hypotermie, ale akutní asfyxie. Resuscitace je pak provád� na podle 

b� �n �  pou�ívaných algoritm� . 

 P�i vyprošt� ní posti�eného po 35 minutách je hypotermie d� le�itým pr� vodním 

jevem, který umo�� uje déle tolerovat ob� hovou zástavu díky sní�ení tká� ového 

metabolismu. Jedinou efektivní lé� ebnou metodou je pou�ití mimot� lního ob� hu, k ní� 

musí být za kontinuální resuscitace dopraven ka�dý posti�ený vyprošt� ný z laviny 

se vzduchovou kapsou nebo fibrilací komor. 

 

 

Informace o lavin� : 

Ší�ka odtrhu:  200 m 

Výška odtrhu:  0,2 – 1,8 m 

Délka laviny:  650 m 

Výška lavin. nánosu: a� 8 m 

Mno�ství sn� hu: 24 000 m3 

Váha sn� hu:  415 kg/m3 = 9 960 t 

 

 

Pr� b� h akce: 

13:00 skialpinisté za� ali stoupat 14:25 výrazné zna� ení psa poblí�
13:19 volání na ZOS zasypané
13:25 oznámení laviny HS 14:30 1.vrtulník v Peci pod Sn� �kou
13:26 oznámení laviny ZZS KHK 15:00 vysazení zdrav.posádky z
13:28 oznámení psovod� m Bell 412
13:30 up�esn� ní výzvy 15:30 vysazení psovoda na h�ebeni,
13:45 Kryštof 18

16:20 zna� ení Reccem u zasypané
13:53 vysazení psovod�  ze skútr� 16:28 odkopání a objevení batohu
14:00 první psovodi na míst� 16:32 objevení zasypané
14:05 vykopání z� ásti zasypaného 16:45 vyprošt� ní zasypané
14:08 nález � epice zasypané (psem) 19:00 p�edání pacientky na opera� ní
14:17 sál ve FN HK

22:05 konstatován exitus

odjezd psovod�  z Pece p.S., odlet 
Kryštofa 6 ze základny

první výrazné zna� ení psa (pozd� ji 
nalezeny pásy)  
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Zasahovaly tyto vrtulníky: 

·  Eurocopter EC-135, OK-BYC, tou dobou Letecká slu�ba Policie � R 

o Kryštof 6 (LZS Hradec Králové) 

o P�ivezl posádku LZS Hradec Králové a z Pece pod Sn� �kou psovoda 

s lavinovým psem 

 

·  Eurocopter EC-135, DSA 

o Kryštof 18 (LZS Liberec) 

o P�ivezl ješt�  jednoho psovoda s lavinovým psem z oblasti Jizerských hor 

a po jejich vysazení se ihned vracel zp� t 

 

·  Bell 412, Letecká slu�ba policie � R, hotovostní stroj 

o Léka�e a leteckého zdravotnického záchraná�e LZS HK p�epravil 

z h�eben�  na laviništ�  a pomocí palubního je�ábu je spustil na místo 

nehody 

 

 

Zdroje: 

MUDr. Anatolij Truhlá�, Lavinová nehoda – specifika p�ednemocni� ní a � asné 

nemocni� ní pé� e, Referátový výb� r z anesteziologie a resuscitace, Suplementum 1/2009 

 

Viktor Ko�ízek, Pavel Cingr, Lavina v Pramenném dole z pohledu psovod� , Horská 

slu�ba, � íslo 5, zima 2010/2011 

 

Pavel Cingr 2008; http://www.hscr.cz/attachments/lavinova_akce_26_12_2008.pdf 

Valerián Spusta 2008; http://www.valin.cz/index.php?s=galerie&g=106 

Viktor Ko�ízek 2009; http://www.alpy4000.cz/laviny-info-expert-test-lavinova-

nestesti.php 
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2.2 Statistiky 

Graf 1 Celkový pom� r mezi druhy zásah�  ze všech stanoviš�  za posledních 6 let 

(40% interní onemocn� ní, p� evá�n�  kardiovaskulární a mozkov�  cévní) 

Druhy zásah�  LZS
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Graf 2 Celkový pom� r mezi druhy zásah�  ze všech stanoviš�  za posledních 6 let 

D� vody aktivace LZS
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Graf 3 Celkový po� et vzlet�  (primární i sekundární) na jednotlivých stanovištích 

(údaje z Plze� ského stanovišt�  se nepoda� ilo získat) 
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Graf 4 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 1 
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Graf 5 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 4 

Brno - Kryštof 4
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Graf 6 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 5 

Ostrava - Kryštof 5
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Graf 7 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 6 

Hradec Králové - Kryštof 6
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Graf 8 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 9 

Olomouc - Kryštof 9
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Graf 9 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 12 

Jihlava - Kryštof 12
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Graf 10 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 13 

� eské Bud � jovice - Kryštof 13
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Graf 11 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 15 

Ústí nad Labem - Kryštof 15
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Graf 12 Po� et primárních a sekundárních let�  na stanovišti Kryštof 18 

Liberec - Kryštof 18
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Graf 13 Po� et primárních a sekundárních let�  za celou � eskou republiku 
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3 Záv� r  

Záv� rem této práce bych cht� la p�ipomenout, �e je pot�eba neustále organizovat 

cvi� ení a zdokonalovat se v praktických zkušenostech, aby se p�edcházelo mo�ným 

chybám, které by mohli zp� sobit nejen ztrátu pacienta, ale i posádky nebo vrtulníku. 

Chybami se � lov� k u� í a je bezesporu lepší se z nich pou� it p�i cvi� eních ne� na ostrých 

zásazích. 

Cílem mé práce bylo ut�ídit informace o letecké záchran�  na našem území. 

Vzhledem k tomu, �e �ádná taková práce nebyla dosud sepsána, doufám �e bude 

velkým p�ínosem pro všechny, kte�í se o vrtulníkovou záchranu zajímají. Cíl práce 

který jsem si stanovila byl spln� n a posunul m�  blí�e ke spln� ní cíle dalšího, pat�it do 

�ad leteckých záchraná�� .  

 

„Je t� eba ocenit práci a pod� kovat všem, kte� í se aktivn�  podíleli na � innosti 

st� ediska Letecké záchranné slu�by v Praze a p� isp� li k vybudování stávajícího 

funk� ního systému a zaslou�ili se o propagaci dosa�ených výsledk�  na mezinárodním 

poli. Díky pra�skému stanovišti Letecké záchranné slu�by a postupnému z� ízení dalších 

stanoviš�  se poda� ilo vrátit zdraví desítkám tisíc zran� ných a nemocných. Zrod Letecké 

záchranné slu�by, u n� j� byli vedle dalších i pracovníci pra�ské zdravotnické záchranné 

slu�by, piloti a technici vrtulník�  se sférickým � erveno-modro-bílým trojúhelníkem 

ve znaku je š�astným datem pro mnoho našich spoluob� an�  a jejich blízkých.“ 

(Jan Vykoukal, Historie letecké záchranné slu�by v Praze, 2009) 
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4 Resumé 

4.1 Resumé v � eském jazyce 

Tato práce se zabývá leteckými slu�bami pro záchranu lidského �ivota. Nejv� tší 

kapitola pat�í letecké záchranné slu�b�  (LZS). Její historii, odlišným provozovatel� m, 

kritériím za jakých m� �e záchranný vrtulník vzlétnout a druh� m let� . Další kapitoly 

pat�í slu�b�  SAR (Search and Rescue), Letecké slu�b�  Policie � eské republiky a 

Hasi�� m. Druhá � ást práce je spole� ná pro p�edchozí slu�by. Obsahuje podmínky pro 

vzlet vrtulníku, typy vrtulník� , jejich dopl� kové vybavení, slo�ení posádky, speciální 

techniky vrtulníkové záchrany a ozna� ení p�istávací plochy. 

 

 

4.2 Resumé v anglickém jazyce 

This work deals with air services to save human. The largest chapter concerns 

emergency medical service (HEMS), its history, different operators, the criteria under 

which a rescue helicopter takes off, and flight modes. Other chapters include Search and 

Rescue (SAR) and air services of the Czech Police and Fire Service. The second part is 

common for all of the previous services. It includes helicopter take off conditions, types 

of helicopter, the additional equipment, crew composition, special equipment, helicopter 

rescue and airfield marking. 
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5 Seznam pou�itých zkratek 

A� R   Armáda � eské republiky 

ADAC   Allgemeiner Deutscher Automobil-Club 

ATE   Air Transport Europe 

ARS   Air Rescue Service 

BF   Bauforta 

CO-PILOT  Cooperation pilot (druhý pilot) 

� R   � eská republika 

� SSR   � eskoslovenská socialistická republika 

DRF   Deutche Rettungsflugwacht 

DSA   Delta systém air 

EC   Eurocopter 

EN   Evropská norma 

EU   Evropská unie 

GPS   Global Positioning System 

HEMS   Helicopter emergency medical service 

HN   Hromadné nešt� stí 

HZS   Hasi� ský záchranný sbor 

IFR   Instrument flight rules 

IMC   Instrument meteorological conditions 

IZS   Integrovaný záchranný systém 

JAR OPS 3  Join aviation requirements 

KM   Kilometr 

KPR   Kardiopulmonární resuscitace 

LAR   Luxembrourg Air Rescue 

LPZS   Letecká pátrací a záchranná slu�ba 

LZ   Letecký záchraná� 

LZO   Letecké zdravotnické odsuny 

LZS   Letecká záchranná slu�ba 
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MCC   Multicrew coordination 

MEDEVAC  Medical evacuation 

NIR   Near infrared 

NVG   Night vision googles 

ÖAMTC   Österreichische Auto Moto Touring Club 

OOPP   Osobní ochranné pracovní prost�edky 

P� R   Policie � eské republiky 

PNO   Pneumotorax 

PTCA   Perkutální transluminální koronární angioplastika 

RCC   Rescue coordination center 

RLP   Rychlá léka�ská pomoc 

RZP   Rychlá zdravotnická pomoc 

SAR   Search and rescue 

VFR   Vision flight rules 

VMC   Visual meteorological condition 

ZOS   Zdravotnické opera� ní st�edisko 

ZZS   Zdravotnická záchranná slu�ba 

ZZS HMP   Zdravotnická záchranná slu�ba hlavního m� sta Prahy 
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P� íloha 1 – Mapa st� edisek 

 

Mapa st� edisek letecké záchranné slu�by v � R od roku 2008 
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P� íloha 2 – Stanovišt�  leteckých slu�eb

Slu�ba Stanovišt � Denní provoz No� ní provoz Pilot Co-pilot Léka�
Zdravotnický 

záchraná�
Palubní 
technik

Letecký 
záchraná�

Kryštof  01 Praha - Ruzyn� � � � � � �
Kryštof  04 Brno � � � � �
Kryštof  05 Ostrava � � � � � �
Kryštof  06 Hradec Králové � � � � �
Kryštof  07 Plze� � � � � � �
Kryštof  09 Olomouc � � � � � �
Kryštof  12 Jihlava � � � �
Kryštof  13 � eské Bud� jovice � � � �
Kryštof  15 Ústí nad Labem � � � � �
Kryštof  18 Liberec � � � � �
SAR Praha - Kbely � � � � �� �
SAR Nám� š� n.O. � � � � �� �
HZS Praha � � � ��
P� R Praha � � � � �

� mo�nost spolupráce s leteckým záchraná �em Horské slu�by
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P� íloha 3 – Rozd� lení let�  letecké záchranné slu�by 

Klasifikace 

ZZS Druh letu Poznámka 

I H1 

Primární let/let HEMS  (primární zásah do terénu na základ�  

tís� ového volání na linku 155) 

II H1 

Primární let/let HEMS  (primární zásahy do terénu nebo sanitního 

vozu v terénu na �ádost pozemní posádky ZZS. Tzn., pacient není 

transportován ze zdravotnického za�ízení, nap�. zásah k dopravní 

nehod�  na �ádost RLP z místa nebo p�evoz nemocného s akutním 

infarktem myokardu k PTCA, které indikuje pozemní posádka apod.) 

III H 2 

Neodkladný sekundární let/let HEMS (urgentní transport nemocného 

ze zdravotnického za�ízení na pracovišt�  vyššího typu; pacient je 

p�ebírán p�ímo ve zdrav. za�ízení nebo dopraven k vrtulníku pozemní 

posádkou ZZS, ale �adatelem o p�evoz je zdravotnické za�ízení, nap�. 

akutní infarkt myokardu k PTCA pokud se pacient nachází na interní 

ambulanci nebo l� �kovém odd� lení nemocnice) 

IV A 

Sekundární let/ambulantní let (plánovaný transport nemocných 

na vyšší pracovišt� ) 

V A 

Sekundární let/ambulantní let (transport nemocného z vyššího 

pracovišt�  na dolé� ení, nap�. po stabilizaci stavu v traumacentru p�evoz 

na spinální jednotku) 

VI H1 

Ostatní let/let HEMS (pokud je k transportu zdravotník�  

a zdravotnického materiálu pot�eba vrtulníku, lze p�edpokládat, �e se 

jedná o let na záchranu lidského �ivota) 

VII H 1 

Ostatní let/let HEMS (zásahy v rámci spolupráce slo�ek IZS a p�i 

vyhlášení krizového stavu, nap�. sou� innostní výcviky, povodn� , 

technická záchrana apod.) 
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P� íloha 4 – EC 135 

 

EC 135 Kryštof 5 na heliportu Bruntál; léto 2005. 

 

P� íloha 5 – Sokol W3-A 

 

Sokol W3-A SAR, Armáda � eské republiky. 
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P� íloha 6 – Bell 427 

 

Bell 427 OK-EMI, Alfa-helicopter 2006. 

 

P� íloha 7 – Bell 412 

 

Bell 412 OK-BYR, Výcvik lavinových ps� , Lu� ní bouda 2011. 
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P� íloha 8 –  Termokamera FLIR 

 

Termovizní kamera FLIR na policejním vrtulníku Bell 412. 

 

P� íloha 9 – Pátrací sv� tlomet 

 

Pátrací sv� tlomet NIGHTSUN SX-16. 
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P� íloha 10 – Pou�ití palubního je� ábu 

 

Pou�ití palubního je� ábu p� i výcviku lavinových ps� , Bell 412 OK-BYR. 

 

P� íloha 11 – NVG brýle 

 

NVG brýle které se p� ipev� ují na helmu a pohled skrze n� . 
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P� íloha 12 – Bambivak 

 

Bell 412 bojuje pomocí hasícího vaku s po�árem pra�ské tr�nice, listopad 2008. 

 

P� íloha 13 – Nebezpe� í st� etu s rotorem 

 

Znázorn� né smrtelné nebezpe� í st� etu s rotorem. 
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P� íloha 14 – Nebezpe� í st� etu s nosným rotorem 

 

Znázorn� né smrtelné nebezpe� í st� etu s rotorem v kopcovitém terénu. 

 

P� íloha 15 – Odepnutí podv� sového lana pilotem 

 

Mo�nost odepnutí podv� sového lana pilotem vrtulníku - Cargo hook. 
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P� íloha 16 – Upevn� ní podv� sového lana 

 

Upevn� ní podv� sového lana do dvou kotevních bodu – EC 135. 

 

P� íloha 17 – Místo p� istání 

 

Výb� r plochy pro místo p� istání a navád� ní vrtulníku. 
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P� íloha 18 – Náv� stí Yes / No 

YES NO

 

 

P� íloha 19 – Letadlový sou� adnicový systém 

 

Letadlový sou� adnicový systém pro navád� ní vrtulníku. 
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P� íloha 20 – Náv� stí pro navád� ní vrtulníku 

Náv� stí Význam - popis Náv� stí Význam - popis

Na toto místo:  pa�e vzpa�eny 
nad hlavou s dlan� mi 
obrácenými dovnit�

St� jte:  opakované k�í�emní 
pa�í nad hlavou vp �ed.

Vp�ed: pa�e � áste� n�  
rozpa�eny dlan � mi nazad 
opakují pohyb vzh� ru a vzad z 
výše ramen 

P� ista � t� : zk� í�ené napnuté 
pa�e p �ed t� lem Odhoz: 
opakované k�í�ení pa�í p �ed 
t� l� m

Vzad:  Pa�e po stranách t � la a 
dlan� mi obrácenými dop�edu 
se n� kolikrát pohybují dop�edu 
a nahoru do výše ramen

Volné lano, vše v po �ádku: 
pravé p�edloktí zvednuté s 
dlaní obrácenou dop�edu a 
vzty� eným placem

Stoupejte:  pa�e vodorovn �  
rozpa�eny dlan � mi nahoru se 
pohybují z rozpa�ení nahoru a 
zp� t.

Navíjení lana / stoupejte: 
p�edloktí zvednuté ruky v 
úrovni hlavy opisuje 
vodorovné kruhy

Klesejte:  pa�e vodorovn �  
rozpa�eny dlan � mi dol�  a zp� t.

Odvíjení lana / klesejte: 
p�edloktí v upa�ení 
pokr� eno dol� , ruka opisuje 
vodorovné kruhy v úrovni 
pasu

Pohybujte se vodorovn � : 
p�íslušná pa�e je upa�ena ve 
sm� ru pohybu a druhá pa�e se 
pohybuje p�ed t� lem do tého� 
sm� ru

Osoba / náklad je 5m nad 
zemí:  upa�ená pa�e

Pohybujte se vodorovn � : 
p�íslušná pa�e je upa�ena ve 
sm� ru pohybu a druhá pa�e se 
pohybuje p�ed t� lem do tého� 
sm� ru

P�erušt �  � innost - n � co 
není v po �ádku: nata�ená/é 
pa�e kmitá/jí p �ed t� lem
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P� íloha 21 – Down-wash 

 

Rotace nosítek v podv� su p� sobením down-wash. 

 

P� íloha 22 – P� sobení down-wash 

 

P� sobení vzdušných proud�  zp� sobených rotorem na okolí. 
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P� íloha 23 – Pramenný d� l 2008 

 

Schéma lavinové nehody v Pramenném dole, prosinec 2008. 

 

P� íloha 24 – Je� ábování na laviništi 

 

Vysazení léka� e s podv� sovým vakem na laviništi. 
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P� íloha 25 – Nalezení skialpinistky 

 

Nesondování a vyhrabání skialpinistky z laviny. 

 

P� íloha 26 – Transport 

 

Transport pacientky na sn� �ném skútru do Špindlerova Mlýna. 
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P� íloha 27 – Indikace LZS 

 

� eská léka� ská spole� nost J.E. Purkyn�  
Spole� nosti urgentní medicíny a medicíny katastrof 

 

�

 

Doporu� ený postup � . 16 
 

Indika � ní kritéria pro nasazení 
letecké záchranné slu�by (LZS) 

 
 

aktualizace: 25.2.2010 

 
Úvod 
 
Letecká záchranná slu�ba (LZS) je formou poskytování p�ednemocni� ní neodkladné 
pé� e (PNP) v situacích, kdy je zásah pozemní cestou významn�  ztí�ený nebo nemo�ný 
a dále prost�edkem zajišt� ní dostupnosti specializované nemocni� ní neodkladné pé� e 
pacient� m z celého území � R. 
 
Dalším úkolem LZS je zejména zajišt� ní mezinemocni� ních transport�  v t� ch 
p�ípadech, kdy by transport pozemní cestou mohl z d� vodu délky, nešetrnosti 
� i z jiných d� vod�  vést a� k transportnímu traumatu nebo p�ivodit záva�né zhoršení 
zdravotního stavu pacienta. 
 
Specifickými úkoly jsou rekognoska� ní a ostatní lety LZS vykonané v souvislosti 
s odvrácením nebezpe� í ohro�ení �ivota nebo záva�ného posti�ení zdraví jednotlivc�  
nebo skupin obyvatel. 
 
Tyto úkoly zajiš� uje sí�  stanoviš�  LZS, kterou tvo�í 10 základen LZS, a to v Praze, Ústí 
nad Labem, Plzni, � eských Bud� jovicích, Hradci Králové, Liberci, Jihlav� , Olomouci, 
Brn�  a Ostrav� . Toto uspo�ádání stanoviš�  a po� et vrtulník�  je z hlediska odborného a 
p�i respektování dále uvedených indikací vyhovující. 
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Indikace nasazení LZS 
1. Reálná pravd� podobnost zkrácení dosa�itelnosti PNP o více, ne� 5 minut 

u událostí, kdy obsahem tís� ového volání je náhle a ne� ekan�  vzniklé 
bezv� domí spojené s poruchou nebo zástavou dýchání; 

 
2. Reálná pravd� podobnost zkrácení dosa�itelnosti PNP o více, ne� 10 minut 

u událostí, kdy obsahem tís� ového volání je: 
 

a. Záva�ná, náhle a ne� ekan�  vzniklá kvantitativní porucha v� domí; 
b. Náhle vzniklé p�íznaky sv� d� ící pro akutní infarkt myokardu 

do 1 hodiny od vzniku potí�í; 
c. Náhle vzniklé a objektivn�  z�ejmé záva�né poruchy dýchání; 
d. Záva�ná událost a vznik poran� ní, kde je podle zvláštního p�edpisu 

(V� stník MZ � R � ástka 6/2008) resp. dle DP OS UM a MK indikované 
sm� rování pacienta do traumacentra nebo jiného specializovaného 
centra; 

e. Záva�né potáp�� ské p�íhody s p�edpokladem sm� rování pacienta 
do centra hyperbarické medicíny; 

 
f. V ostatních p�ípadech tam, kde nasazení LZS p�inese významné 

zkrácení dosa�itelnosti PNP a sou� asn�  lze p� edpokláda 
dosa�itelnost PNP p� i zásahu pozemní cestou nad 15 minut; 
tj. zejména zásahy v nedostupném terénu � i zásahy na frekventovaných 
komunikacích, kde lze o� ekávat ztí�enou dosa�itelnost pomoci pozemní 
cestou. 

 
3. V p�ípadech, kdy je reálná pravd� podobnost zkrácení transportu pacienta 

na specializované pracovišt�  (traumacentrum, kardiocentrum, ictové centrum, 
centrum pro patologické novorozence, centrum hyperbarické medicíny, 
pracovišt�  s mo�ností oh�evu pomocí extrakorporální cirkulace apod.) o více ne� 
15 minut ve srovnání s pozemním transportem. 

 
4. U událostí s v� tším po� tem posti�ených, kde lze p�edpokládat nepom� r mezi 

po� tem posti�ených a po� tem dostupných sil a prost�edk�  ZZS; 
 
Relativní indikace nasazení LZS 

1. Transport pacienta, u n� ho� lze p�edpokládat p� íznivý vliv na minimalizaci 
transportního traumatu (nedojde-li k prodlou�ení transportního � asu v�� i 
pozemnímu transporu) nap�íklad: 

a) pacienta s úrazem páte�e a neurologickými projevy sv� d� ícími pro úraz 
míchy do 4 hodin od vzniku úrazu, p�i sm� rování na pracovišt�  
spondylochirurgie � i obdobné; 

b) pacienta s prokázaným nebo pravd� podobným krvácením do CNS 
do 4 hodin od vzniku p�íhody tam, kde je p�edpoklad neurochirurgické 
intervence. 

 
2. Rekognoska� ní let v p�ípad�  pot�eby up�esnit lokalizaci � i rozsah události. 
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3. Ostatní mezinemocni� ní transporty v t� ch p�ípadech, kdy by transport 
pozemní cestou mohl z d� vodu délky, nešetrnosti � i z jiných d� vod�  s velkou 
pravd� podobností p�ivodit záva�né zhoršení zdravotního stavu pacienta. 

 
 
Odborné kontraindikace nasazení LZS 
 

1. Absolutní kontraindikace 
 

Reálné ohro�ení bezpe� nosti letu, a�  u� v d� sledku vn� jších p�í� in (letové 
podmínky, po� así, atd) nebo vnit�ních (agresivní, neklidný pacient). 

 
2. Relativní kontraindikace 
 

Nestabilní stav pacienta s bezprost�edn�  hrozícím rizkem nutnosti provedení 
�ivot zachra� ujících výkon� , které na palub�  daného vrtulníku a za daných 
podmínek nelze provést nebo je lze provést pouze s vysokým rizikem selhání 
� i komplikací, tj. nap�íklad: 

- reálný p�edpoklad provád� ní KPCR; 
- bezprost�edn�  hrozící porod, porod v chodu; 
- neklidný pacient. 

 
P�i neprovedení letu z d� vodu relativní kontraindikace se p�edpokládá zvá�ení 
všech okolností zásahu v� etn�  typu pou�itého vrtulníku, podmínek letu, 
dostupnosti specializovaných pom� cek (nap�. pro mechanickou resuscitaci) 
apod. léka�em p�íslušného stanovišt�  LZS. 
 

Poznámky: 
- Dosa�itelností PNP se pro ú� ely tohoto Doporu� eného postupu ozna� uje interval 
ohrani� ený p�ijetím výzvy a okam�ikem, kdy � lenové výjezdové skupiny zahájí ošet�ení 
pacienta. 
 
- Kone� ná pravomoc velitele vrtulníku LZS v rozhodnutí provést � i neprovést 
p� íslušný let je prioritní a není t� mito kritérii dot � ena. 
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