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Priprava k letu — vSeobecné

K tuspé$nému zvladnuti letového ukolu je pilot pred nastoupenim do

kluzaku povinen:

l.

2.

Prostudovat program pfisluSného cviceni letové osnovy

Prostudovat pfisluSnou stat’ metodiky fizeni kluzaku a pokyny z pozemni
ptipravy.

. Prostudovat v pracovni knizce zaznam chyb =z ptedchéazejiciho letu a

promyslet zptisob jejich odstranéni.

V souladu s poZadavky osnovy pfipravit let navigacné.

. Promyslet letovy ukol s ohledem na soucasné i1 ptedpokladané okolnosti,

které mohou let ovlivnit, zejména meteorologické podminky.

Promyslet svoji ¢innost pro ptipad neptfedvidanych udalosti za letu, jako
ztraty orientace, zhorSeni povétrnostnich podminek, pieruseni startu apod.

Radné se ustrojit s ohledem na povétrnostni podminky, predpokladanou dobu
letu 1 jiné okolnosti.

Provétit Gplnost a spravnost letové dokumentace.
Prohlédnout kluzdk — prohlidka ptfed uvedenim kluzdku do provozu nebo

prohlidka provadénd béhem letového dne v intervalech natfizenych smérnici
C1 instruktorem.

10.Zkontrolovat fadné zabaleni padaku a upravit jeho postroj.

11.HI&sit svému instruktorovi nebo jinému ptedpisem stanovenému funkcionaii

piipravenost ke startu.
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Prohlidka kluzaku pred letem

Pfed uvedenim kluzaku do provozu v daném Iletovém dni nebo
v intervalech nafizenych pro dany typ je pilot povinen dikladnou prohlidkou
zkontrolovat stav a provozuschopnost kluzdaku, snimz poleti. Ptiprava
provadénd mechanikem tuto prohlidku nenahrazuje.

Prohlidka kluzdku zacCina u nabézné hrany levého kiidla a postupuje ve
smyslu pohybu hodinovych ruci¢ek. U ndbézné hrany levého kiidla, v misté
nastupu do kabiny, kon¢i. Pti prohlidce pilot kontroluje:

1. neni-li poSkozen povrch kluzdku, nabézné, a odtokové hrany kiidel,

okrajové oblouky, klapky, trup, smérové a vyskové kormidlo;

pristupné a vile v téchto ¢epech;

3. pohyblivost a zajisténi tahel a lan fizeni a spravny smysl jejich pohybu
a vychylek;

4. stav a spravné nahusténi podvozkového tlumice a pfistavaciho kola a
stav ostruhy;

5. zda nejsou poskozeny nebo znecistény snimace celkového a statického
tlaku nebo nejsou-li opatfeny ochrannymi kryty;

6. stav a funkci vle€ného zatizeni (pfedni 1 bo¢ni zavesy);

7. stav antény a funkci palubni radiostanice;

8. stav a prithlednost krytu kabiny a funkci zaji§tovacich zamkii;

9. vnittek kabiny vcetné kontroly stavu pfistroji. Jedna-li se o kluzak,

jehoz nozni tizeni neni stavitelné z pilotniho sedadla, nastavi spravnou
vzdalenost tohoto fizeni.
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Nastupovani do kluzaku

Rychly a spolehlivy nastup do kabiny kluzaku vyZzaduje vypracovani a
peclivé dodrzovani postupu, ktery vyluCuje poSkozeni vnittku kabiny a
umoziiuje pohodIné posazeni. Zékladem pro vypracovani postupu byva typova
ptirucka nebo pokyny intruktora. Postupy jednotlivych piloti se vS§ak mohou od
sebe odliSovat, zejména v zavislosti na jejich télesnych ptredpokladech. Jestlize
télesné predpoklady pilota neumoziiuji bezpeny ndstup ze zemé€, musi si ke
kluzaku pfistavovat pomocny stupinek.

Pti nastupovani do které¢hokoliv kluzéku je nutné dbat téchto zasad:
1. pilot nastupuje z levé strany (vztazeno k podélné ose kluzaku ve sméru letu);

2. kabina kluzédku musi byt uplné oteviena, zajiSténa a je-li to tieba, piidrZovana
pomocnikem (napft. pii vétru, ktery by mohl kryt kabiny nenadale zavfit);

3. kluzak musi byt sklonén na stranu, z niz pilot nastupuje;

4. upinaci pasy musi byt povoleny na délku, kterd odpovida postave pilota a
rozlozeny podél sedadla a opéradla. Ramenni pasy se pfitom piehazuji pres
okraj oteviené kabiny;

5. ptidrzovaci obloucky pedalti nozniho fizeni, pokud je jimi kluzak vybaven,
musi byt nastaveny tak, aby do nich pilot mohl vsunout nohy jiZ pfi néstupu a
nemusel je dodate¢né upravovat;

6. do kluzaku nastupuje pilot vZzdy s obleCenym padakem;

7. pted vstupem si pilot musi fadné ocistit obuv.
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DileZité ikony pied startem (DU)

V nékterych fazich letu je pilot povinen provadét tzv. ,dulezit¢ ukony™
(DU) piedepsané pro danou letovou fazi. DU piedstavuji dlouholetou praxi
vypracovany a ovéfeny postup ukonl nezbytnych pro bezpecné a kvalitni
provedeni nésledujici letové faze nebo letového prvku. Aby nemohlo dojit
k opomenuti, jsou DU sestaveny do poiadi, které je nezbytné vzdy dodrzovat.
Tato zasada plati i tehdy, neni-li dany typ kluzdku vybaven ovladatem nebo
zafizenim, jehoZ nastaveni nebo kontrola jsou DU piedepsany. V takovém
ptipad¢ pilot ukon odrika.

vvvvvv

pied startem:
NOZNI A RUCNI RiZENi

Ihned po dosednuti do sedadla kabiny kluzaku nastavi pilot vzdalenost
pedalti nozniho fizeni. Tato vzdalenost musi umoznovat pouZziti vSech krajnich
vychylek a pilot ji oveéfi plnym vySlapnutim smérového kormidla do levé 1 pravé
strany. Pfitom pohledem dozadu na smérové kormidlo soucasné kontroluje
spravny smér vychylek.

Potom pozadd pomocnika o zvednuti kiidla a zkontroluje volnost pohybu
a krajni vychylky vyskového kormidla a kidélek. Soucasné oveéti spravny smér
vychylek. Krajni vychylky ru¢ni fidici paky byvaji nékdy omezovany samotnym
pilotem a jeho Ustrojim (napf. nevhodné silné zimni obleceni brani uplnému
dotaZeni; obsah stehennich kapes letecké kombinézy nebo kolenni podlozka pro
vedeni navigaCnich zdznaml brani uplnému vychyleni fidici paky do stran).
Tyto zavady musi byt vzdy odstranény.

Jestlize konstrukce kluzdku neumoziiuyje pifimou vizudlni kontrolu
nekterého z kormidel, pozada pilot o spolupraci pomocnika u kiidla.
PRISTROJE

Pilot zkontroluje, nejsou-li palubni pfistroje poskozené a vykazuji-li
nulové hodnoty. Vyskomér pfi této prilezitosti nastavi podle tkolu na QFE nebo
QNH, pfipadné¢ na zikladni hodnotu standardni atmosféry STD, tj. 1013,2
mbaru (760 torh).

Zkontroluje funkci zataCkoméru.
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UPINACI PASY

Pilot spoji nejprve biisni a pak ramenni upinaci pasy na spojovaci sponé
bfiSnich past a zajisti je. VSechny upinaci pasy dotahne tak, aby citil jejich
dotaZeni, ale nebyl jimi tisnén. Dilezit¢ je rovnomérné dotazeni past.
Nestejnomérny tah vyvolava pii letu klamné pocity néklonu.

Volné konce upinacich past pilot podsune pod jejich dotaZzenou ¢ast tak,
aby mu neptekazely a proveii volnost k uchopeni pojiStovaci spony a jejimu
odjisténi.

Pti samostanych letech s dvousedadlovym kluzdkem musi byt upinaci
pasy na volném sedadle zavazany tak, aby Zadny jejich volny konec nemohl
doséhnout k n€kterému z ovladac.

KABINA

Pilot zavie a zajisti kryt kabiny. Pf1 zavirdni dba na to, aby rdm krytu
nepfiiviel lanko (feminek nebo jiné zatizeni) zajiSt'ujici kryt v oteviené poloze.

Pti dovieni a zajiSténi krytu mize pilotovi pomoci pomocnik, ktery kryt
vhodné pfitlaci. Pilot je vSak povinen zajiStény kryt jesté¢ odjistit a kabinu
pooteviit a provéfit si tak moznost jejiho otevieni pii letu bez cizi pomoci.
Teprve potom kryt definitivné zavie a zajisti. Vétrani podle potieby otevie nebo
zavie. Pii1 nizké teploté a vysoké vlhkosti nechdvame vétrani oteviené, aby se
nezapotila kabina.

VYVAZENI

Pilot provéfi volnost pohybu ovladace vyvazovaciho zatizeni vySkového
kormidla a funkci jeho zajisténi. U nékterych kluzakl se jedna o rtizné druhy
zvlastnich samostatnych systémii. VétSinou vSak byva poloha ovladace jiSténa
pouze tfeci silou, kterd musi byt tak velkd, aby nemohlo dojit k samovolnému
posunu zafizeni.

Poté nastavi ovlada¢ do polohy ptedepsané pro dany druh startu

s ohledem na skutecné rozlozeni vahy (nastaveni je zavislé na véze pilota a u
dvousedadlovych kluzakl na obsazeni).
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KLAPKY

Pilot provéti volnost pohybu a tUplnost vychylek brzdicich klapek a jejich
ovladace, zavie je a v zaviené poloze zajisti. ZajiSténi provéti nejen pohledem
na ovladac, ale 1 pohledem na klapky, pokud je na n¢€ z pilotniho sedadla vidét.

Vztlakové klapky, jestlize je kluzdk jimi vybaven, nastavi do polohy
predepsané pro start u dané¢ho typu a v této poloze je zajisti. Pokud vztlakové
klapky nejsou vybaveny zajiStovacim zafizenim, bude je pilot pozdéji pfi startu
v dané poloze ptidrzovat rukou. Po pfechodu do stoupani ruku uvolni a klapky
se samy nastavi do nejvyhodné;jsi polohy.

VYPINAC

Pokud pilot proved] vSechny pfedchazejici tkony a jsou splnény 1 ostatni
podminky pro start, mtize dat pokyn k zapnuti vleéného lana. Pfitom se soucasné
piesvédCi o spravné funkci vypinace, tak, Ze pomocnik zatdhne za zapnuté lano
a pilot vypne. JestliZze pfedni nebo oba boc¢ni zavesy spravné vypnou, mize byt
lano zapnuto definitivné a dan pokyn ke startu.
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METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Stanovené pofadi DU zmenSuje na minimum nebezpeci opomenuti
nckterého z ukont, které by mohlo mit velmi vazné disledky.

1. Spatné nastaveni pedal nozniho fizeni znemoZfujici pouziti plnych
vychylek mlzZe mit za nasledek neudrzeni sméru pfi startu i1 pfistavani nebo
nevybrani ¢i opozdéné vybrani vyvrtky stémi nejvaznéjSimi disledky.
V kazdém ptipadé¢ vSak znemoziuje Cistou pilotdz, zejména pii uvadéni
kluzaku do zatacek, ptechodech z jedné zatacky do druhé a jejich rovnani do
pfimého sméru. Obdobné disledky miize mit nedostatecna volnost pohybu
ruéni fidici paky. Zejména pii rozjezdu kluzdku po zemi mohou byt
zmenSené vychylky kiidélek pfi¢inou klesnuti n€kterého kiidla na zem a
nasledné havarie. PfiliSna vzdalenost ru¢ni fidici paky od téla pilota miize
znemoznit radikdlni potlaceni vySkového kormidla pii pferuSeni tahu
navijdku a v€asné uvedeni kluzdku do klouzavého letu. Naopak piekazka
branici plnému dotazeni ftidici paky znemoznuje pfistani kluzaku na
minimalni rychlosti a zpravidla znemoziuje nacvik vyvrtek, protoze kluzak
s pln¢ nedotazenym vyskovym kormidlem pitechazi zpravidla do spirdly.
Potteba pouzit plné vychylky kormidel je velmi naléhava i v jinych letovych
rezimech, jako je vybirani nezvyklych poloh a aerovlek v silné turbulenci.

2. Palubni letové a navigaéni pfistroje udavaji nejen optimalni, ale i mezni
hodnoty jednotlivych letovych prvki. Jejich ptrehlédnuti miize byt pti¢inou
nejvaznéjSich mimotradnych udalosti. Spravny chod a nastaveni palubnich
piistrojii jsou proto jednou ze zakladnich podminek plného vyuziti letovyvh
vykona a vlastnosti kluzaku, ale také bezpecnosti letu. Vadny, nespravné
zapojeny nebo jinak poSkozeny rychlomér (napi. znecisténi vstupnich otvort
snimacli celkového a statického tlaku) mulze byt pficinou piekroceni
minimalni rychlosti a nebezpecného padu kluzaku. PoSkozeny nebo
nevykompenzovany kompas vede snadno ke ztraté orientace. Spatné
nastaveny vySkomér byva cCasto pfi¢inou naruseni vySkového letového
rezimu, zejména v fizenych letovych prostorech a vede k nebezpeti srazky
s jinymi letouny. Stejné vSak miize byt pfi¢inou chybného stanoveni vysky
pifi pfistdvacim manévru nebo doletu k cilovému letisti, se vSemi z toho
plynoucimi duasledky. Chybnd funkce pii¢ného sklonoméru ma vzdy za
nasledek chybné provadéni zatacek, které miize vést 1 k velmi nebezpeCnym
padim. K obdobnym problémim mohou vést i chybné udaje ostatnich
piistrojt.

3. Nezapnuté a nezajiSténé nebo nespravné zapnuté upinaci pasy byly jiz
nejednou piic¢inou velmi vaznych leteckych nehod. Volné konce nezapnutych
upinacich pasti mohou snadno zachytit za néktery z ovladaci fizeni kluzaku a
znemoznit tak jeho momentéalni pouziti. Z praxe je znamo mnoho piipada,
kdy se nedotazené upinaci pasy pifesmekly pies pfitazenou paku rucniho
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fizeni (napf. pfi vyvrtkach) a znemoznily jeji nasledné potlaceni. NejCastejsi
nebezpeci pfinaseji nedotazené upinaci pasy pii letovych rezimech spojenych
s pfedpokladem vétSich, zpravidla ne¢ekanych zapornych ptetizeni, jako jsou
pietizeni vznikajici v turbulentnim ovzdusi, ptetizeni, ke kterému dojde pfi
razném potlaceni pfed vypnutim na navijadku, zejména jde-li o necekané
preruSeni tahu navijaku, ale 1 pfetizeni, s nimiZ pilot miize pocitat naptiklad
pii vybirani vyvrtek a padech. Ve vSech téchto pifipadech maji nedotazené
upinaci pasy za disledek zvednuti pilota ze sedacky, které znesnadiiuje nebo
dokonce znemozinuje dal$i fizeni kluzdku, nehled¢ k tomu, ze mize dojit
k jeho zranéni nebo poskozeni krytu kabiny, udefi-li o tento kryt hlavou.
Neméné velkym nebezpe€im jsou nezapnuté a nezajisténé upinaci pasy na
volném sedadle dvousedadlového kluzdku, zejména proto, ze k nim pilot
nemd za letu pfistup a jejich ptipadné zachyceni za ncktery z ovladacu je
proto prakticky neodstranitelné.

. Nespravné zaviena nebo zajisténa kabina se zpravidla jiZ pfi startu otevie a
kryt kabiny se utrhne. Dusledkem je nejen poskozeni nebo uplné zniCeni
krytu a jeho zavésu na trupu kluzdku, ale velmi Casto 1 poskozeni jiné ¢asti
kluzaku, zejména kormidel, které mize byt tak znacné, ze vede k havarii. 1
kdyz se kryt kabiny kluzdku neposkodi, miize k havarii vést piekvapeni
pilota, nepfijemny proud vzduchu, ale 1 pfipadné zranéni posadky utrzenym
krytem.

. Chybn¢ nastavené vyvazeni vySkového kormidla mize pilota prekvapit tak
znaénymi tlaky do fizeni, ze se mu je nepodafi zvladnout a dojde k ndhlému
pfetazeni kluzdku s naslednym padem nebo pretrzenim vleéného
navijakového lana, ptipadné pti aerovlekovém startu k ndrazu kluzaku ptidi
do zemé¢, bylo-li vyvdzeni nastaveno v poloze pfiili§ "t€¢Zké na hlavu".
Uvedené nebezpe¢i je o to vétsi, Ze zrychleni kluzdku, zejména pii
navijdkovém startu, je znané¢ a nenadalé je proto 1 nartistani sil v fizeni.
Mimoto se dostavuje ve chvili, kdy pilotovu pozornost pouta mnoho jinych
ukont.

. Nejen zavieni, ale 1 peclivé zajisténi brzdicich klapek je rovnéz jednim z
ukonti, na kterych zavisi bezpecnost startu. Pfi nahlém zrychleni, které
provazi start kluzaku, se nezajisténé klapky snadno oteviou. Napomadhaji
tomu 1 men$i kolmé zrychleni zplisobend rozjezdem po nerovném terénu.
Protoze k otevieni dochéazi ve chvilich, kdy je pilotova pozornost poutana
naronym fizenim kluzaku, zpravidla otevieni klapek ptehlédne. Oteviené
brzdici klapky zna¢né prodlouzi rozjezd kluzdku po zemi pii navijakovém i
aerovlekovém startu. Nasledujici stoupédni za navijakem je vyrazn€ mensi a
dosazend vyska zpravidla nesta¢i k bezpecnému pfistavacimu manévru,
nehled¢ k tomu, Ze ani po vypnuti nemusi pilot rozptyleny dosazenim malé
vySky postfehnout zavadu. Tak se vytvoii akutni pfedpoklad mimotadné
udalosti. Pii1 aerovlekovém startu dojde zpravidla k tak vyraznému zhorSeni
letovych pomért, ze bud' vilbec nedojde k odpoutani vleku od zemé nebo se
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start protahne natolik, ze hrozi nebezpeci mimotfadné udalosti. I kdyZz vSak
vlek odstartuje, nebyva schopen ziskat bezpecnou vysku. Let probiha v malé
vySce nad zemi na hranici padové rychlosti s nepfetrzitym nebezpecim
havarie. Vztlakové klapky svymi vlastnostmi zpravidla neovliviiuji vlastnosti
kluzakt natolik, aby pfi jejich chybném nastaveni hrozilo bezprostiedni
nebezpeci havarie. Mohou vSak mit za nasledek rlizna neptijemna piekvapeni
pilota, ktera mohou vést rovnéz k nehoddm. Zapomene-li pilot vztlakové
klapky otevtit, prodlouzi se zna¢né odpoutani kluzaku od zemé&. To mize byt
spojeno i s nezadoucim poklesem nékterého kiidla na zem. Naopak otevieni
vztlakovych klapek na vyssi stupen, nez je pfedepsano, vétSinou znesnadnuje
pticné ovladani kluzéku. To je neptijemné zvlasté pii siln€jSim bocnim vétru,
kdy mimoto hrozi pti pfed¢asném odpoutani kluzdku od zemé také nebezpeci
neudrZeni sméru. Velmi nebezpecné je Spatné zajisténi vztlakovych klapek v
oteviené poloze u téch kluzakl, u kterych jsou v jednotlivych zakladnich
polohach fixovany rlznymi zafizenimi. Pfi neocekavaném zavieni
vztlakovych klapek nizko nad zemi (v aerovleku) dojde 1 k neocekavanému
poklesu kluzédku a mize dojit k jeho poSkozeni pii1 prudkém dotyku se zemi.
U kluzakt, jejichz vztlakové klapky nejsou v jednotlivych polohach (s
vyjimkou krajnich poloh) zajistény, jako je tomu naptiklad u kluzdku L-13
"Blanik", musi pilot klapky pfi startu v nastavené poloze ptidrzovat. U téchto
kluzdkt se klapky sice s narlstajici rychlosti, nejsou-li piidrzovany,
zpravidla plynule ptiviraji, takZze nedochéazi k ndhlému poklesu kluzaku, ale u
jednotlivych kust, kde je tfeni v ovladacim mechanismu vétsi, mize dojit
rovnéz nahle k jejich zavieni spolu s privodnim prosednutim kluzdku. U
kluzékt L-13 "Blanik" miZe pifi nepozornosti pilota dojit k zdmeéné ovladace
vztlakovych a brzdicich klapek a tedy k vysunuti brzdicich a zavieni
vztlakovych klapek.

. Provérka spravného zapnuti vle¢ného lana a spravné funkce vypinaciho
mechanismu je jednou z podminek bezpe¢ného ukonceni vleku za navijdkem
1 v aerovleku. Dulezité je, aby se pomocnik po definitivnim zapnuti vlecného
lana tahem ptesveédCil, zda zdmky vypinace spravné zapadly, aby nedoslo k
samovolnému vypnuti béhem vleku, které s sebou nese mnohd nebezpeci.
DodrZeni stanoveného potadi DU nejenZe zmensuje moznost opomenuti, ale
umoznuje pilotovi provadét vSechny tkony bez zbytecnych obtizi, s nimiz by
se setkal pfi jiném postupu. Nastaveni spravné polohy nozniho fizeni je
zafazeno na prvni misto proto, ze je podminkou nésledujici kontroly volnosti
a plnych vychylek fizeni. Nemaze mu vSak piedchézet ani zapnuti upinacich
pasti, protoze by pilotovi znemoznily dosdhnout na ovlada¢ stavéni.
Nezapnuté upinaci pasy a oteviena kabina umoznuji pilotovi vyklonit se z
kabiny a ovéfit si vlastnim pohledem pohyb ocasnich kormidel. Zapnuté a
utazené¢ upinaci pasy brani u nékterych kluzaka pilotovi dosahnout bez
problémil na ovladace pfistrojii na palubni desce. Proto zapnuti upinacich
pasu predchazi 1 nastaveni a kontrola pfistrojii. Teprve potom zapne pilot
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upinaci pasy a zavie kabinu. Tyto dva po sobé& nasledujici tkony nelze
piehodit jednak proto, ze ramenni pasy jsou zpravidla pifehozeny pies bok
kabiny a bréanily by jejimu zavieni, jednak proto, Ze by pilotovi nemohl
pomoci pomocnik. Nasledujici dva tUkony, to je vyvazeni vySkového
kormidla a nastaveni klapek maji tradi¢ni potadi, které je vSak také ovlivnéno
tim, ze zavienim brzdicich klapek a pfipadnym otevienim vztlakovych
klapek da pilot souasné¢ pomocnikiim na védomi, ze ostatni ukony ukoncil a
je ptipraven k poslednimu, to je zapnuti vle¢ného lana. To pochopitelné
miize byt provedeno az na konec, protoze znamené uvedeni kluzdku do pfimé
pohotovosti ke startu.
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U¢inky kormidel

Ptedvedeni UCinkdi kormidel neni samostatnym letovym prvkem. Jde o
prvy letovy ukol Zakl s ukdzkou funkce a plsobeni kiidélek, vySkového a
smérového kormidla.

UCINKY VYSKOVEHO KORMIDLA

Pti mirném potlaceni ru¢ni fidici paky a jejim ponechani v nové poloze se
kabina kluzéku snizi pod horizont. Rychlost za¢ne vzrastat. Posléze se poloha
kabiny vaci horizontu a rychlost ustali na urCité hodnoté, pficemz k udrzeni
fidici paky v dané poloze pottebuje pilot vyvinout vétsi silu. Variometr
zaznamena zvysSené klesani. Kluzak rychleji ztraci vysku.

Pfi mirném pfitazeni ru¢ni fidici padky a jejim ponechani v nové poloze
kabina kluzaku vystoupi nad horizont a rychlost se snizi. Posléze se poloha
kabiny a rychlost ustali. Zmény sil v fizeni jsou témét nepozorovatelné.

Bude-li pfitazeni velké, nebo bude-li v ném pilot plynule pokrafovat,
poklesne rychlost pod minimalni hodnotu a kluzék ptejde do padu.

UCINKY KRIDELEK

Vychylenim rué¢ni fidici paky do levé strany a jejim ponechanim v nové
poloze se kluzdk do téze strany nakloni. Vzapéti potom bude doleva také
zatacet. S otaCenim se zacne kabina snizovat pod horizont a rychlost se zvétSuje.
Pti vychyleni rucni fidici padky doprava se totéz opakuje vpravo. U kluzdkl s
nedostatec¢nou diferenciaci kiidélek se jejich vychyleni, zvlasté bylo-li rychlejsi,
projevi nejprve kratkodobym pootocenim kluzdku do opacné strany, nez je
vychylena ftidici padka. Teprve potom nasleduji pohyby kluzdku v potadi, jak
jsou uvedeny.

UCINKY SMEROVEHO KORMIDLA

Pti vychyleni smérového kormidla vySlapnutim levé nohy se kluzak po¢ne
nejprve rychleji, potom pomaleji otaCet vlevo. Vzapéti nato se zacne na tutéz
stranu 1 naklanét a kabina klesa pod horizont, rychlost se zvétsuje.

Pti vyslapnuti pravé nohy se opakuje totéz vpravo.
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METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Ukézky funkce kormidel jsou podminény nejen vychylenim ptislusného
ovladace - fidici péky - ale 1 jejim ponechanim ve vychyleném stavu po dobu
nezbytnou k tomu, aby se u¢inek kormidla mohl projevit.

Ptili§ velké a energické vychylky zkresluji ukdzky a poskytuji zaklm
malo ¢asu k tomu, aby si zmény uvédomili a mohli je sledovat.

Pti ukazkach, ale ptredevsim pii cviceni zakt, je nutné peclivé dbat, aby
ukézka funkce jednoho kormidla nebyla zkreslovana soucasnym vychylenim
jiného kormidla. Naptiklad aby pokles predku kluzdku pii ukédzce funkce
kiidélek nebyl eliminovan podvédomym pfitazenim vySkového kormidla nebo
naklon kluzdku pti ukazce funkce smérového kormidla opa¢nou vychylkou
ktidélek a podobné.

I kdyz jsou kluzaky pouzivané v CSSR konstruovany podle ustalenych
piedpist, poskytuji tyto predpisy dostatek prostoru pro to, aby se jednotlivé typy
od sebe v letovych vlastnostech zietelné odliSily. Proto se mohou piloti u
riznych typt kluzak setkat s riiznou uc¢innosti kormidel, odliSnymi silami, které
je tteba pouzivat k jejich ovladani i riiznymi reakcemi na vychylky. V podstaté
v8ak zlistavaji uc¢inky jednotlivych kormidel u vSech kluzaki stejné.

Pfedvadéni a¢inkli kormidel nesmi vést pilotni Zaky k domnénce o
izolovaném pouzivani kormidel, ale musi si byt védomi toho, Ze pfi fizeni
kluzaku je ve vétSin¢ pripadi tfeba pouzivat souCasné vSech kormidel ve
vzajemné koordinaci.

Jednou ze zakladnich podminek spravného pochopeni funkce kormidel,
ale 1 vSech dalSich letovych prvkli a cviCeni je spravné a ustdlené posazeni
pilotniho zdka v sedadle kluzaku. Pilotni Zak musi v letounu sedét tak, aby:

e jeho poloha byla pti kazdém letu stejnd, to je aby sed¢l stejné vysoko a ve
stejném zaklonu. Pfitom musi byt schopen dosdhnout bez potiZi na potfebné
ovladace;

e sed¢l volng, ne ztrnule a aby nebyl tisnén nebo stahovan na nékterou stranu
upinacimi pasy;

o m¢l z kluzédku dobry vyhled, ale nedotykal se hlavou krytu kabiny;

e drzel rucni fidici paku lehce v jejim nejvyssim bodé.
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UCINKY VYVAZENI

Vedle statického vyvaZzeni a aerodynamického odlehCeni kormidel je
vétsina kluzak? pouZivanych v CSSR vybavena aerodynamickym vyvaZovanim
vySkového kormidla, které je ovladatelné z pilotniho sedadla. U nékterych
kluzédk byva aerodynamické vyvdzeni nahrazovano vyvdzenim pruzinovym.
Funkce téchto dvou vyvazeni je sice rozdilna, ale ovladani a vysledny efekt
stejny. Ob¢& zafizeni umoziiuji podélné vyvazeni kluzdku tak, aby zachovaval
zvoleny letovy rezim pii nulovych silach na fidici pace.

Vyvazeni vyskového kormidla je konstruovano tak, ze pohyb a s nim
spojeny ucinek ovladace vyvazeni jsou shodné s pohybem a s nim spojenym
ucinkem fidici paky. Pfi posunuti ovladace dopiedu se tedy kluzdk skloni do
strméj§iho klesani a jeho rychlost vzroste. Ridici paka se pfitom posune rovnéz
doptedu. Kdybychom v takovém ptipad¢€ chtéli udrzet fidici paku v plvodni
poloze a zachovat dosavadni letovy rezim, museli bychom ji pfidrzovat tahem,
ktery by byl o to vétsi, o¢ vétsi by byla vychylka ovladade vyvaZzeni. Rikame
proto, ze kluzék je "t€zky na hlavu".

Posuneme-li ovlada¢ vyvazeni dozadu, posune se fidici paka k pilotovi,
uhel klouzéni se zmenSi a rychlost klesne. K udrzeni fidici paky v ptivodni
poloze musime vyvinout potiebny tlak. Kluzak je ,,té¢Zky na ocas".

Na poZadovanou rychlost kluzdk vyvazujeme tak, Ze jej nejprve uvedeme
pohybem fidici paky do polohy, ktera této rychlosti odpovida a po jejim ustaleni
posunem ovladace vyvazeni vylou€ime tah nebo tlak, jimz jsme fidici paku v
dané poloze udrzovali.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Pilotni Zaci a méné zkuSeni piloti nékdy potfebu vyvazovat kluzak
podceniuji, zejména jedna-li se o vyvazeni na relativné kratsi dobu, jako je tomu
napfiklad pti letech po okruhu, kde se letovy rezim nékolikrat méni. Vyvazovani
se jim v takovych ptipadech jevi jako prace navic, na kterou maji malo ¢asu. To
vyplyva z nedostatecné praxe. Nékterym pilotim se mimoto jevi jako vyhodné,
kdyz v tidici pace citi urCity mensi tah nebo tlak. Vyvoldva to u nich pocit
bezprostifednéjSiho "sepéti" s kluzdkem, ktery tak "citi" v ruce.

Oba tyto nazory jsou samoziejmé¢ naprosto nespravné. Pii déle trvajicich
letech se stalym vylu€ovanim tlaku nebo tahu pilotova ruka rychle unavi a
nevyvazenym kluzdkem vyzaduje, aby pilot vénoval daleko vice pozornosti
udrzovani spravné rychlosti. Odpoutd-li svoji pozornost na jiné ukony, ruka
podvédomé povoli tlaku nebo tahu na fidici pace a rychlost se zvétsi, nebo, a to
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je mnohem nebezpecnéjsi, zmensi. Dochazi k tomu predevSim tam, kde pilot
musi vénovat zvySenou pozornost jinym ukonim nebo vzdu$nému prostoru ve
svém okoli, jako je pfistavaci manévr, ¢i spoletné krouzeni ve stoupavém
proudu s jinymi kluzaky, tedy v situacich, kdy zmensSeni nebo dokonce ztrata
rychlosti mohou mit katastrofalni nasledky.

Mimoiadnou dulezitost ma spravné vyvazeni kluzaku ptfed nékterymi
zvlastnimi letovymi rezimy, kde je ptedepsano v dilezitych ukonech.

Jde predeviim o vzlet kluzaku v aerovleku nebo pomoci navijaku. Uginek
vyvazeni se na kluzaku projevi teprve s nartistajici rychlosti a je tim vétsi, ¢im
vetsi je rychlost. Protoze zejména pii navijdkovém vzletu je nartst rychlosti
zna¢ny, mohou rychle naristajici sily v fizeni zpiisobené nespravnym
nastavenim vyvazeni piekvapit pilota natolik, Zze fizeni nezvladne a dojde k
nehodg.

Obdobna situace muze nastat pii nespravném vyvazeni kluzdku pted
nacvikem padi a vyvrtek, kdy je situace jesté¢ komplikovana neobvyklou
polohou kluzaku.
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Ucinek brzdicich klapek

Vysunutim brzdicich klapek se narusi plynulé obtékani kiidla v prostoru
jejich umisténi. V disledku toho poklesne celkova hodnota vztlaku a zvétsi se
odpor kluzaku. Pro zachovani velikosti vztlaku nezbytného pro dalsi bezpecny
let, pfi soucCasném piekonani zvySené¢ho odporu, je nutné zvysit rychlost
zvétSenim uhlu klouzani. Kluzak sestupuje strméji. Vysunutim brzdicich klapek
se tedy zhorSuje klouzani kluzdku. To umoziuje plynule regulovat sestup,
zejména v posledni fazi letu, pfi sestupu na pfistani. Je-1i vySka letounu pted
pristanim velka, zvétsi pilot vysunuti brzdicich klapek a letoun sestupuje pod
strm¢jSim thlem. Piivie-li oteviené brzdici klapky, thel sestupu se zmensi a
kluzék dolétne dal. ZvétSeni nebo zmenseni thlu sestupu v zavislosti na otevieni
nebo pfivieni brzdicich klapek neni zpravidla samovolné, ale je podminéno
soucasnym potlacenim nebo naopak ptitazenim vyskového kormidla.

Vysunutim brzdicich klapek se sniZzuje momentalni hodnota vztlaku.
Pokud by se kluzak pted jejich otevienim pohyboval malou rychlosti, mohlo by
dojit k padu. Proto vzdy pied otevienim brzdicich klapek zvySujeme rychlost
piiblizn€ o 10 az 15 km/hod v zavislosti na typu kluzaku a typu klapek.

Brzdici klapky vétSiny kluzékl jsou konstruovany tak, aby pii plném
otevieni nedovolily ve stfemhlavém letu piekro¢it maximalni povolenou
rychlost.

Vysunuté brzdici klapky usnadiiuji také zavéreCnou fazi piistani, to je
vyrovnani a dosednuti. Kluzdk s vysunutymi brzdicimi klapkami ztraci pfi
vyrovnani a vydrzi pfed dosednutim rychleji svoji rychlost a "neplave" dlouho
nad zemi. Nepatrné zvyseni pfistavaci rychlosti pfitom nehraje roli.

Ptistava-li pilot s otevienymi brzdicimi klapkami, m4d mimoto mozZnost
pouzit jejich pfivieni nebo uplné zavieni i1 k opravé vadného pfistani. Kluzak,
ktery se v disledku "vyplavani" nebo odskoceni ocitne v nebezpecné vysce nad
zemi na hranici padové rychlosti, ziskd zavienim brzdicich klapek nezbytny
vztlak, coZ umozni pilotovi chybu jesté napravit.

METODICKE VYSVETLENI

Jednou ze zékladnich chyb, které se dopoustéji pilotni zéci, ale mnohdy i
zkuSeni piloti, je nedostatecné nebo vitbec Zzadné zrychleni kluzdku pted
otevienim brzdicich klapek. Pfi¢inou této chyby a navyku je skutecnost, Ze
optimalni rychlost klouzani uzivana na okruhu postacuje i po otevieni brzdicich
klapek k zachovani ustdleného klouzavého letu bez paddu. Rezerva rychlosti
mezi paddovou rychlosti a rychlosti klouzavého letu se vSak v takovém piipadé
nebezpecné zmensi. I mald nepozornost pak sta¢i k tomu, aby kluzak spadl.
Nejcastéji k tomu dochazi v bod¢ vyrovnani, nebo kratce po ném, kdy pilot
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podvédomé snizuje rychlost a jeho pozornost je pfitom upoutdna vlastnim
pfistavacim manévrem.

U kluzaki, které jsou vybaveny brzdicimi 1 vztlakovymi klapkami a
ovladace obou téchto zafizeni se nachazeji ve vzajemné blizkosti, jako je tomu u
kluzaku L-13 "Blanik", se pomérné¢ Casto stava, Ze si pilot splete ovladace. Tato
zaména byla pfi¢inou nejedné nehody, kdyz pfi pfistdvacim manévru pilot
oteviel v domnéni, Ze otvird brzdici klapky, pouze klapky vztlakové, byl proto
"dlouhy" a prelétl letiste.

Zkuseného pilota zpravidla upozorni na ptipadny omyl pro danou situaci
nepiirozené chovani kluzéku. Pilotni Z4ci by si vS§ak méli navyknout vysunuti
klapek kontrolovat pohledem na vhodné oznaceny ovladac, nebo jesté lépe
pohledem na samotné brzdici klapky.
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U¢inek vztlakovych klapek

Vztlakové klapky pii svém vysunuti méni zaktiveni profilu kiidla a
zvySuji jeho vztlak. ZmenSuji tak sice minimalni rychlost, ale zvétSuji jak
minimalni klesani kluzaku, tak jeho minimalni (nejlepsi) thel klouzani. To také
urcuje jejich praktické pouziti.

(na mensi rychlosti), ¢imzZ se zkrati start.

Pti krouzeni ve stoupavém proudu umoziuji létat na mensi bezpecné
rychlosti. Tak se zmensi polomér kruhu, aniz bylo nutné zvétsit ndklon kluzéku.
Kluzdk tak mize krouzit v jadru stoupavého proudu s vetSim stoupanim.
Nepatrné zvétSeni minimalniho klesani zplsobené otevienymi vztlakovymi
klapkami hraje v takovém ptipad€ zpravidla malou roli.

Pti pfistdvacim manévru zajiSt'uji oteviené vztlakoveé klapky vétsi rezervu
bezpetné rychlosti, umoznuji sestup na mensi rychlosti a poskytuji pilotu vice
casu ke zvladnuti pfistani. Sou€asné snizuji rychlost dosednuti a tim zkracuji
vybéh. Zajisfuji 1 ponékud strmé&;si uhel sestupu. To je vyhodné pro zvladnuti
celého pristavaciho manévru, ale zejména pro rozpocet.

Vztlakové klapky lze s uspéchem pouzit 1 v jinych ptipadech, kdy je
vyhodné létat mensi rychlosti, nebo si zajistit vétsi rezervu bezpecné rychlosti.
Takovym piipadem muize byt 1étdni na svahu, v dlouhé viné, ve vleku za
motorovym letounem, je-li vlek z néjakého diivodu pomaly apod.

U vétSiny kluzdkd je vysunuti vztlakovych klapek provdzeno dosti
vyraznou zménou klopivého momentu. Kluzdk se stava zpravidla "t€Zkym na
hlavu" a je jej nutné pro ustaleny letovy rezim vyvaZovat. Pii zavieni
vztlakovych klapek je tomu naopak. ZvétSeni podéln¢ho sklonu zajiStuje
zlepSeny vyhled z kabiny.

Otevienim vztlakovych klapek, zejména kdyz k nému dojde pii vétsi
rychlosti (napt. pii pteskoku, po nalétnuti stoupavého proudu), je vzdy
provazeno "nadlehfenim" kluzdku, nebo dokonce jeho kratkym stoupanim.
Naopak zavieni vztlakovych klapek, zejména je-1i nahlé, je vzdy provazeno
"prosednutim" kluzaku. To je pfi letech nizko nad zemi nebezpecné. Proto pied
zavienim vztlakovych klapek zvySujeme rychlost a vzdy klapky zavirame
plynule a pozvolna. To plati ov§em i pro otevirdni.

U nékterych kluzakl se pii otevieni vztlakovych klapek na vétsi vychylku
zmenSuje ucinnost kiidélek a k pfinému ovladani kluzdku je tfeba vétsi a

vvvvvv

Strana 19 (celkem 98)



METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Zékladnim metodickym pozadavkem je naprosto spravné pochopeni
praktické funkce a vyuziti vztlakovych klapek.

Pomérné cCasto se u piloth vyskytuje predstava, ze vysunuté klapky
zmenSuji minimalni klesani. Vysouvaji je proto pfi priletech prostory
zmenSen¢ho opadani. To ma ovSem jisty vyznam pouze v téch pripadech, kdy
kluzék pfi priletu takovym prostorem stoupa a to jesté jen tenkrat, je-li vztah
mezi ¢asem, o ktery se let timto prostorem pii sniZené rychlosti prodlouzi a
stoupanim kluzaku vyhodny.

V nékterych ptipadech mitize takova predstava vést 1 k havarijnim
situacim. Naptiklad vysune-li pilot vztlakové klapky pii létani na svahu v
domnéni, Ze tim zmensi klesani kluzdku a dojde proto k pred¢asnému pieruseni
letu.

U nékterych piloth se dokonce vyskytuje piedstava, Ze vysunuté vztlakoveé
klapky zlepSuji optimalni thel klouzani, respektive, a to je piipad daleko
cast¢j$i, neuvédomuji si, jak dalece vysunuté vztlakové klapky tento tuhel
zhorSuji. S témito pripady se Casto setkdvame pfi pfistdvacim manévru, kdy pilot
oteviel vztlakové klapky predCasné a nemuize se odhodlat k jejich opétnému
vCasnému zavieni, ackoliv je jeho rozpocet "kratky" piesto, Ze brzdici klapky
jsou zaviené. Nejcastéji k tomu dochdazi za silného protivétru.

Pouziti vztlakovych klapek je zpravidla omezeno na urcitou maximalni
rychlost. PtfekroCeni stanovené rychlosti je vZzdy spojeno s nebezpecim
poskozeni nebo uplné destrukce samotnych klapek, jejich ovladaciho systému
nebo dokonce ¢asti kiidla. Pfekracovat povolenou rychlost je proto zakézano.

Jsou-li ovladace vztlakovych a brzdicich klapek blizko sebe a jsou si
tvarem podobné, hrozi nebezpeci, jak o tom byla zminka v kapitole "brzdici
klapky", Ze dojde k zdméng.
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Primy klouzavy let

Ptimy klouzavy let je nejCastéji pouzivany letovy rezim. Kluzak pii ném
zachovava zvolenou rychlost a smér. To predpokladd zachovavat stile stejny
podélny sklon a pticné vodorovnou polohu kluzéku bez jakéhokoliv ,traverzu® .

Zékladni konfiguraci pro ptimy klouzavy let je let se zavienymi brzdicimi
a vztlakovymi klapkami a zataZzenym podvozkem, pokud je jim kluzdk vybaven.
Zakladni letovou rychlosti je rychlost nejlepSiho klouzani.

Pro rGzné ucely lze ovSem volit konfiguraci a rychlost jinou. Vétsi
rychlost volime pro pfeskoky mezi silnéjSimi stoupavymi proudy, pfi letu proti
vétru apod. MenSi zase pii pruletu oblasti slabého stoupani, ve kterém se
nevyplati krouzit. Zvlastni rychlost, zpravidla blizkou rychlosti nejlepSiho
klouzani, volime pro let po okruhu.

Konfigurace s otevienym podvozkem a vysunutymi brzdicimi a
vztlakovymi klapkami odpovida zavérecnému sestupu pii pristani.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

K udrZzeni ptimého klouzavého letu je pifedevSim tieba stanovit a
zapamatovat si spravnou polohu kabiny kluzdku vici horizontu. To je zakladni
ukazatel spravného letového rezimu. Palubni pfistroje slouzi pouze ke kontrole.
Béhem letu musi pilot kluzaku vénovat maximum pozornosti svému okoli a byt
pritom schopen fidit kluzédk s pozadovanou piesnosti. Jiny postup mtize vést ke
srazce s jinym kluzdkem, zejména pii krouzeni ve spolecném stoupavém
proudu. Z té€chto divodil vysvétlujeme techniku pilotaze pii piimém klouzavém
letu, ale nejen pfi ném, pravé ve vztahu k poloze a pohyblim kabiny viici
horizontu.

Vystupuje-li kabina kluzaku nad horizont, potlaCime mirné fidici paku.
Velikost potlaceni a rychlost pohybu musi odpovidat velikosti a rychlosti zmény
polohy kabiny. Potlacenim tidici paky vratime kluzak do spravné polohy, kde jej
mirnym pfitazenim zastavime. Kdybychom nechali fidici paku potlacenou,
setrvacnosti kluzdku musime pocitat a tim veétsi musi byt predstih ndsledného
pfitazeni, kterym zastavujeme kluzak v definitivni poloze.

Obraceny postup je, klesa-li ptedek kluzaku pod horizont. Kluzdk vracime
do spravné polohy mirnym a plynulym pfitazenim vySkového kormidla. Ve
spravné poloze jej zastavime odpovidajicim potlacenim.

Udrzovani ustdleného klouzavého letu usnadiiuje spravné podélné
vyvazeni. Pfi spravném vyvazeni udrzuje kluzak pozadovanou podélnou polohu
a tim 1 rychlost sam, bez zasahl pilota. Pilotovym tkolem je pak odstranovat
jenom chyby zpiisobené turbulenci ovzdusi nebo vlastni nepiesnou technikou
pilotaze pii pouziti ostatnich kormidel.
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Poloha kluzéku vii¢i horizontu nebude vzdy stejnd. Zavisi predev§im na
poloze ¢ary, kterou pilot zvolil za horizont a také na vySce letu. VétSinou volime
za horizont caru, kterd d¢li terén a oblohu. Nékdy to vSak byva cara
charakteristické obla¢nosti apod. Volime-li za ¢aru horizontu skutecny horizont,
to je rozmezi zemé a oblohy, bude hrat vyraznou roli vyska letu, zéjména jsou-li
¢arou horizontu vrcholy vyssich hor. V tom ptipad¢é se bude horizont zietelné
posouvat vzhiliru se snizujici se vyskou letu a naopak.

Proto opakovanymi kratkymi pohledy na rychlomér soustavné
kontrolujeme spravnou rychlost letu. Stale, vSak musi pfevladdat pohled ven z
kabiny kluzéku.

Pomocnym ukazatelem spravné rychlosti kluzdku mlze byt 1
charakteristicky zvuk, ktery doprovazi let urcitou rychlosti.

Druhym znakem ptimého klouzavého letu je udrzovani sméru. Smér letu
udrzujeme zasadné soucasnym pouzitim obou kormidel k tomu uréenych, to je
smeérového kormidla a kiidélek. Spravné konstruovany kluzak udrzuje zvoleny
smér sam. Vychylky jsou vétSinou zplsobeny poryvy ovzdusi nebo chybnou
technikou pilotaze. Kluzdk se v obou piipadech vychyluje ze spravného sméru
bud' proto, ze je na nékterou stranu naklonén, nebo Ze ma pilot vychylené
smérove kormidlo.

Zactne-li se kluzdk otacet proto, Ze je naklonén, aniz bylo soucasné
pouzito smérového kormidla, staci k jeho srovnani do pfimého sméru pouhé
vraceni kiidélek na opacnou stranu, nez se kluzdk zataci. V okamziku, kdy
kluzak zaujme vii€i horizontu spravnou polohu a jeho otdceni ustane, vrati pilot
kiidélka zpét do neutrdlni polohy.

Bylo-li k vychyleni kluzaku ze sméru pouzito pouze smérové kormidlo a
kidélka ziistala v neutralni poloze, staci ke srovnani do ptimého sméru pouze
mirné vySlapnuti smérového kormidla na opacnou stranu, nez se kluzak otaci.
Jakmile se ota¢eni zastavi, vratime smérové kormidlo do neutralni polohy.

Témito zplsoby, které jsou pouzitelné jen pii malych vychylkach,
docilime vSak jenom toho, Ze kluzdk leti opét pfimym smérem, ale nikoliv v
ptvodnim sméru, od kterého se odchylil.

Je-1i kluzék pti vychyleni ze sméru smérovym kormidlem také naklonén,
musime jej srovnat sou¢asnym pouzitim smérového kormidla a kiidélek.

Casto se stava, ze pilot otdéeni kluzaku zptisobené naklonem chybné
srovnava smérovym kormidlem. V takovém ptipadé€ byva kluzék po srovnani do
piimého letu naklonén do strany pivodniho otaceni a leti ve skluzu. Kulicka
pficného sklonoméru je vychylena do strany ndklonu. Chceme-li tento
nepfirozeny stav odstranit, musime naklon vyrovnat opacnou vychylkou
kiidélek - proti ndklonu - a sou¢asnym pouzitim "kontra" nohy, to je vychylenim
sméroveého kormidla do sméru piivodniho néklonu. Tak srovndme kluzdk 1 jeho
kormidla a kuli¢ka pficného sklonoméru se posune opét mezi vodici rysky.

Vedle kontroly polohy kabiny kluzaku vii¢i horizontu a ob¢asné kontroly
letovych pfiistrojii urCujeme spravnou polohu kluzdku i ob¢asnym pohledem na

Strana 22 (celkem 98)



okrajové oblouky kiidel. Jejich vzéjemna vzdalenost od ¢ary horizontu bezpecné
ukazuje zda kluzak leti v pficné vodorovné poloze, nebo zda na nékterou stranu
"visi".

Pohyby, kterymi kluzak ovladame, musi byt vzdy amérné velikosti jeho
vychylek a rychlosti letu. Cim jsou vychylky kluzaku vétsi a rychlost letu mensi,
roste u¢innost kormidel. Potfebné vychylky se zmenSuji, ale je k nim zapotiebi
vetsi sily.

Jistou zvlastnosti je let za silné turbulence, kdy pilot poryv ovzdusi "uciti"
diiv, nez se jeho Uc€inek projevi ndklonem nebo smérovym vychylenim kluzdku.
V téchto ptipadech samoziejmé neCekame az se kluzék nakloni nebo vychyli ze
sméru, ale energickym "kontra" zdsahem obou kormidel takové vychylce zcela,
nebo z&4sti zabranime. Stejné energicky musime po zdsahu kormidla vracet.

Charakteristické chyby

1. Pilot nesedi v kluzadku rovné. Posuzuje proto polohu zpravidla podle svych
vlastnich pocitii a bude udrzovat kluzak podvédomé naklonény. Smér pak
udrzuje opacnou vychylkou smérového kormidla. Kluzék leti sice rovné, ale
ve skluzu.

2. Pilot nemé stejnomérné dotazené upinaci pasy. Rozdilny tah past vede k
domnénce, ze kluzdk leti naklonén na stranu vice dotazeného pasu a nuti
pilota k podvédomému naklanéni kluzdku na opacnou stranu.

3. Pohyby fidicimi pakami jsou piili§ jemné. Pilot se fidi tlakem v fizeni a ne
skute€nou reakci kluzdku. Kluzak stale setrvavd v nespravném letovém
rezimu. To se projevuje zejména pii vétSich rvchlostech, kdy tlaky v fizeni
jsou velké.

4. Pohyby jsou pfili§ hrubé. Kluzak prechazi z jedné chybné polohy do druhé.
Je nepretrzité v neustalené poloze.

5. Pilot odstrafiuje vzniklé chyby pfili§ pozdé a nepocitd se setrvacnosti
kluzaku.

6. Pii praci s vySkovym kormidlem pilot kluzék soucasné naklani, nebo naopak
pii srovnavani ndklonu pfitahuje nebo potlacuje vyskové kormidlo.

7. Pilot na vychylky kluzéku reaguje misto fizenim opaénym nakldnénim svého
téla.

8. Pilot nevyvazuje dostatecné kluzék a podvédomé povoluje tahu nebo tlaku v
tidici pace. To vyvolava stalé¢ prechody kluzédku do strméjSiho klesani nebo
naopak. Let je neustaleny a spociva v neustalém odstraiiovani chyb.

9. Pfi nedostateCné kontrole okrajovych obloukli vii¢i horizontu 1ét4 kluzak ve
stalém naklonu, zpravidla levém, protoze se pilot do levé strany diva castéji.

10.Pii odstranovani chyb zapomina pilot na souhru kiidélek a smérového
kormidla. Kluzak Iéta ve stdlém skluzu nebo vykluzu

11.Pilot si neur¢i pro udrZovani sméru vhodny orienta¢ni bod.
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Z.atacky s naklonem 30° - krouzeni

7 metodického hlediska zahrnujeme pod pojem zatacky nejen manévry,
které slouzi ke zméné sméru letu, ale 1 ustalené krouzeni kluzaku, které je prave
pro tento druh letadla charakteristické. Jestlize totiz rozdélujeme v technice
pilotaze zatacku na tfi zasadni faze, to je na uvedeni kluzaku do zatacky, vlastni
zataCku a srovnani do pfimého sméru, pak krouzeni je rozdilné pouze délkou
trvani sttedni Casti, pficemz principy techniky pilotaze zlstavaji stejné.

Z aerodynamiky vime, ze zékladnim pozadavkem pro spravnou zatacku je
takovy vztah mezi ndklonem a uhlovou rychlosti kluzaku, ktery zaruCuje, Ze
vyslednice aerodynamickych sil pisobi ptimo proti vyslednici vahy a odsttedivé
sily. Je tedy zfejmé, ze mame-li tento pozadavek splnit ve vSech tfech fazich,
musime kluzdk uvadét do zatacky, fidit v zatdcce a srovnavat plynule pfti
soucasném pouziti vSech kormidel.

Jestlize délime z metodickych hledisek zataCky na zatacky s néklonem
30° a zatacky ostré s nadklonem pies 30°, je zifejmé, Ze se dopoustime védomée
jisté nepiesnosti, protoze v technice pilotaze piti zatackach s naklonem do 30° a s
naklonem vétSim neni zadna vyrazné ostra hranice, nehled¢ k tomu, ze principy
fizeni kluzédku v obou pfipadech zistavaji stejné a 1iSi se jen v nékterych
detailech. Podstatou tohoto déleni je skutecnost, Ze se zvEtSujicim se naklonem
se "méni" funkce kormidel kluzédku ve vztahu k horizontu. Funkce kormidel viici
jednotlivym osdm a rovinam kluzdku zGstava pochopitelné stile stejnd. Blize
tyto otazky vysvétlime ve stati o ostrych zatackach.

Pti zatdckach do 30° naklonu pfedpoklddame, ze funkce kormidel ve
vztahu k horizontu zlstava stejné jako pii pfimém letu a relativné maly naklon z
tohoto hlediska zanedbavame.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Pted zataCkou je pilot povinen se zvySenou peclivosti zkontrolovat
prostor, do kterého bude kluzak otacet. Ovéti, zda ve sméru piedpokladaného
toCeni neni na jeho Grovni, pod nim nebo nad nim jiny letoun v takové blizkosti,
aby hrozilo nebezpeci srazky. Jedna-li se o zatacku mensi nez 90°, urci ptitom i
orientacni bod nového sméru.

Pro charakter zatdCky je urcujici velikost naklonu. Ten je také smérodatny
pro volbu vstupni rychlosti. Je-li naklon mensi jak 30°, neni tfeba rychlost
zvétSovat a k bezpecnému provedeni zataCky staci rychlost ptimého letu.

Do zatacky uvéadime kluzdk z pokud moZzno ustdlené¢ho klouzavého letu
bez skluzu nebo vykluzu. PoZzadavek spravného vyvazeni kluzéku je tu zvIast
piimého letu. V zasadé¢ fidime kluzdk opét podle polohy kabiny vii¢i horizontu.
Ptistroje slouzi pouze ke kontrole. V prabéhu zatdCky sleduje pilot polohu
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kabiny vii¢i horizontu a to jednak jeji sklon, jednak jeji ndklon. Soucasné vSak
sleduje 1 prostor, do kterého se kluzak toCi a to proto, aby vCas zpozoroval
piipadnou prekazku a také aby mohl v¢as urcit okamzik, kdy je tieba kluzdk
srovnat do pfimého letu ve stanoveném sméru. Mimoto musi obCas zkontrolovat
udaje ptistrojli, zejména jedna-li se o delsi krouzeni.

Svoji pozornost rozd€luji do obou hlavnich sméril pilotni Zaci a méné
zkuSeni piloti postupnym pienaSenim pohledu z jednoho sméru do druhého.
Cilem vSak je zachycovat oba hlavni sméry "rozsifenym" pohledem soucasné,
bez otaCeni hlavy, pficemz by hlavni pozornost méla byt vénovana volnosti
prostoru. Musime si uvédomit, Ze jednim z hlavnich cilii plachtatského vycviku,
je krouzeni v termickych stoupavych proudech, Casto za pritomnosti né¢kolika
dalsich kluzaka v bezprostiedni blizkosti, kdy odpoutani pozornosti od téchto
kluzak maze vést velmi snadno ke srazce.

Vlastni ptechod do zatdCky zacind vychylenim tidici paky do té strany,
kam chceme zatacet. Kluzdk se zacne naklanét. Soucasné s naklanénim kluzaku
vychyluje pilot souhlasné¢ smérové kormidlo. Velikost vychylky smérového
kormidla je tak velka a energicka, aby kluzak nepteSel béhem nakldnéni ani do
skluzu ani vykluzu. Pocatek vyslapnuti smérového kormidla, kdy je kluzak tieba
uvést do rotace, je zpravidla dosti energicky. Naklon a vychylku smérového
kormidla zvétSuje pilot tak dlouho, pokud kluzak nedosdhne pozadovany naklon
vuci horizontu. Bezprostfedné predtim vrati pilot kiidélka tak, aby se néklon jiz
nezvétSoval a nozni fizeni natolik, aby kulicka pficného sklonoméru ziistala
mezi vodicimi ryskami.

Ve chvili, kdy se kluzdk za¢ina naklanét, zacne kabina klesat pod horizont
a rychlost by se zvétSovala. Tomu je tfeba zabranit mirnym pfitazenim
vyskového kormidla tak, aby kabina zistala pod horizontem stejné hluboko jako
pii ptimém klouzavém letu, nebo, podle typu kluzaku, jen s nepatrnou zménou
této polohy.

Cely manévr trva 3 az 5 sekund a je proto tieba jej provadét s plnym
soustfedénim.

Béhem zatacky (krouzeni) udrZzujeme spravnou polohu kabiny kluzdku
vuci horizontu vySkovym kormidlem a kiidélky. Spravnou polohu kulicky
pii¢ného sklonoméru udrzujeme noznim fizenim za soucasného pouziti kiidélek.
Ma-li tedy kluzak v zatdcce pozadovany ndklon a zatdcka je skluzova (kulicka
pticného sklonoméru uvniti zatdcky), vyloucime skluz souhlasnym vyslapnutim
smérového kormidla (je-li pfi levé zatacce kulicka uvnitt, pak levou nohou) pfti
souCasném pouziti "kontra" kiidélek (pravych). Kdybychom pouzili pouze
smérové kormidlo, srovnali bychom sice kuli¢ku mezi rysky sklonoméru, ale
soucasn¢ by se zveétsil naklon.

V opacném ptipad¢, kdy kluzak je ve vykluzové zatdcce (kulicka pti¢cného
sklonoméru je venku ze zatacky), je nutné pouzit opacné, vnéjsi nohy a soucasné
souhlasnych kiidélek, jako bychom chtéli kluzék ptiklonit.
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Rychlost udrzujeme v zata¢ce s ndklonem do 30° stejné jako v pfimém
letu, plynulym pouzivanim vyskového kormidla.

Srovnani kluzdku do pfimého letu docilime soucCasnym vychylenim
kifidélek proti naklonu a vychylenim nozZniho fizeni proti smyslu toCeni. Prace
obou kormidel musi byt ve vzdjemném souladu tak, aby kulicka pti¢ného
sklonoméru byla stale mezi vodicimi ryskami. Tak jako pti uvadéni do zatacky
je pocatecni pouziti smérového kormidla znaéné energické a u nékterych
kluzékt vyzaduje udrZeni kulicky sklonoméru ve stfedu témét tplnou "kontra"
vychylku smérovky.

Okamzik pfed tim nez se kluzdk srovna do pfimého sméru, je nutné
kiidélka 1 smérové kormidlo vratit do normdalni polohy tak, aby kluzdk vlivem
setrvacnosti neptfesel do opacného ndklonu. Vraceni kiidélek a smérového
kormidla je o to energi¢téjs$i, o co rychleji probihd srovnani. Jestlize bylo
srovnani kluzdku velmi rychlé, bude dokonce nutné fidici paky nejen vratit do
neutralu, ale kratce pouZzit dokonce opacnych vychylek.

Pfi srovnavani zatacky, zejména s vétSim naklonem, ma kluzak snahu
vyb&hnout nad horizont. Tomu je tfeba zabranit mirnym piitlaCenim vySkového
kormidla.

Srovnava-li pilot zatdCku do pfedem stanoveného sméru, zacne kluzak
vracet ze zataCky nékolik stupnii pfed dosazenim nového sméru tak, aby mél ¢as
na dokonéeni manévru a zatac¢ku nepfeto¢il. Uhel, o ktery zacne kluzik rovnat
diive bude o to vétsi, o€ ostiejsi je zatacka.

Jestlize zatacku provadime s kluzdkem, jehoz sedadla jsou umisténa vedle
sebe, bude se nam pfi zatacce do strany, na které sedime, jevit kabina vice nad
horizontem a opacné.

Charakteristické chyby

Uvedeni do zatacky

1. Kluzék ptechazi do zatacky z nedostate¢né vyrovnaného piimého letu a pilot
nema dostatek zkuSenosti k odstranéni chyb v pribéhu zatacky.

2. Pilot mélo vraci kiidélka - ndklon se stale zvétSuje.

Ptili§ vraci kiidélka - kluzak se vraci do piimého letu.

4. Pilot pouziva neumérné kiidélka a smérové kormidlo - zatacka je skluzova
nebo vykluzova.

5. Pilot nezabrani poklesu kabiny kluzdku pod horizont - kluzdk zvétSuje
rychlost.

6. Pilot pfili§ pfitahuje vySkové kormidlo - kluzék ptechéazi do zatacky s malou
rychlosti.

W
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Zatacka — krouzeni

W

9,

. Pilot Spatné rozdéluje svoji pozornost - diva se stale do zatacky a nevénuje

pozornost poloze kabiny vici horizontu - neni schopen udrZet naklon a
rychlost.
Sleduje ptilis piistroje - ndklon a rychlost nejsou stalé.

. Pouziva neumérné kiidélek a smérového kormidla - 1éta ve skluzu nebo

vykluzu.

Pilot se boji ndklonu - vzpird se mu - zatacku to¢i predev§im smérovym
kormidlem - zat4cka je siln€ vykluzova.

Pilot podvédomé vraci kiidélka a zmensuje naklon nebo naopak.

V disledku nedostate¢né prostorové orientace si neuvédomuje polohu
kluzéku a neni jej proto ani schopen fidit.

Srovnani zatacky

l.

W

Pilot malo vraci fizeni - srovnani je pfiliS pomalé a na "etapy", nebo se
kluzak nadéale mirné zataci.

Srovnani provadi bez pottebného predstihu - zatacku pietaci.

Pti srovnani necha kluzék vyb&hnout nad horizont.

Je-1i ke srovnani tieba vétsi tlak na fizeni, tento tlak nevyvine a kluzak viibec
nesrovnd - nejcastéji k tomu dochazi, ptejde-li kluzédk do spirdly s vEtSim
naklonem. Tato okolnost je zejména nebezpecna pii feSeni neobvyklych
letovych situaci, kdy pilot déla zatacku nizko nad zemi. Takovou typickou
situaci je napf. pristani s visicim lanem. Vybrani spiral je proto nutné s
pilotnimi zaky ¢as od €asu cvicit, aby si zvykli na zvétSeni sily v fizeni.

Metodicka poznamka:

Zvlaste z pocatku vycviku je tieba zataCky cvicit jako plynulé krouzeni s

vice otockami. Pii1 zatdCkach s mens$im poctem stupiiil, zejména pii zatackach o
90°, pilotni Zaci zpravidla kluzadk nefidi, ale pouze do zatiCky uvadéji a
srovnavaji. To vede k chybnym navykim a ptedstavé, Ze kluzak neni v priabéhu
zatacky tieba fidit.
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Zatacky s naklonem pres 30° - ostré zatacky

Za ostré pokladame zpravidla zatacky s naklonem 45° a vice. Pouzivame
je tam, kde je z n¢jakého diivodu nutné kluzék otocit rychle do nového sméru
nebo tam, kde je zatacku tfeba provést na co nejmenSim poloméru. Jen
vyjimecné pouzivame naklonu 45° a vétSiho pii krouzeni.

Zatacky s naklonem 30° az 45° tvofti jakysi pfechod a uplatiiuje se pii nich
technika pilotaze, kterd odpovida tim vice technice pilotaZe pii ostré zatacce, o
vice se néklon blizi 45°.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

V principu se technika pilotdze v ostrych zatdckach neliSi od techniky
pilotaze v zatackach s mensim naklonem. Odchylky jsou zpiisobeny jednak tim,
7ze se vzrustajicim ndklonem se rychle zmenSuje vertikdlni slozka vztlaku
plsobici proti vaze a tim, Ze se "méni" ve vztahu k horizontu funkce vyskového
kormidla a smérového kormidla.

Cim v&t3i je totiz ndklon kluzaku, tim vice ovliviiuje vyskové kormidlo
uhlovou rychlost kluzdku a naopak se zmensSuje jeho vliv na sklon trupu viici
vodorovné roving, tedy na polohu kabiny vi¢i horizontu.

Naproti tomu se vzriistajicim ndklonem klesa vliv smérového kormidla na
uhlovou rychlost a jeho zasahy stale vice ovliviiuji polohu kabiny kluzaku vici
horizontu, tedy sklon trupu.

Pted uvedenim kluzédku do ostré zatacky je tedy predevSim nutné zvysit
rychlost a to podle pfedpokladaného nédklonu o 10 az 30 km/hod oproti rychlosti
nejlepsiho klouzani. Po ziskéni a ustdleni zvySené rychlosti zatneme kluzak
uvadét do zataCky. Technika pilotaZe je shodnd s mirnéjSimi zatackami s tim
rozdilem, ze kluzak vic naklonime. V zavéru tohoto manévru musime daleko
vice piitdhnout vyskové kormidlo, které zde jiz vyrazné ovliviiuje thlovou
rychlost a daleko vice nez v mirné zatacce vratit kormidlo smérové, které by pfi
ponechani ve vySlapnuté poloze stlaCovalo predek kluzaku stale vice pod
horizont. Tak dosdhneme uhlové rychlosti, kterd odpovlda danému naklonu.
Pritazeni vysSkového kormidla nesmi byt ale tak velké, abychom "vytahli"
predek kluzédku nad horizont a ztratili rychlost.

K udrzeni spravné polohy pfedku kluzdku vii¢i horizontu a tim 1 spravné
rychlosti pii velkém ndklonu nestaci zpravidla jiz jen dals$i ptitazeni vySkového
kormidla, které naopak pii hodné velkych ndklonech mlze vést k ptechodu
kluzédku do strmé sestupné spirdly. Chceme-li tedy "vytahnout" pfedek kluzéku
pii ostré zatacce nad horizont, musime nejprve zmensit naklon, plynule pfitom
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upravit polohu kabiny na horizontu a kluzdk znovu piiklonit se soucasnym
opétnym "podrzenim" piedku.

V podstaté stejné postupujeme, vybiha-li predek kluzaku nad horizont. To
znamena, Zze zmenSime naklon, kluzak pfitlac¢ime do spravné polohy kabiny na
horizontu, néklon opét zvétSime a mirnym pfitazenim vySkového kormidla
zabranime nezadoucimu poklesu piedku kluzaku.

Jestlize vSak kluzdk v tomto ptipad¢ jest€¢ neztratil rychlost, mizeme
pouzit k vraceni kabiny pod horizont i doCasné zvétSeni ndklonu. Spolu s nim
poklesne predek kluzaku. Jakmile dosdhne pozadované polohy, zmensSime opét
naklon a kluzak "ptidrzime" v dané poloze.

Zasadni chybou je branit poklesu pfedku kluzaku pod horizont nebo jeho
"vybihani" nad horizont smérovym kormidlem. Je tieba mit stale na paméti, ze
musi byt zachovan pozadovany vztah mezi kiidélky a smérovkou, ktera i ve
velkych ndklonech alesponi ¢astecné ovliviiuje thlovou rychlost. V ostré zatacce
musi byt tedy pouzito vSech tii kormidel, aby 1 v tomto pfipadé byla kuli¢ka
pfi¢ného sklonoméru stale mezi vodicimi ryskami. Pouziti smérového kormidla
se pfitom bude zmenSovat se zvétSujicim se ndklonem.

Pfi srovnavani ostré zataCky si musime byt védomi toho, Ze ubytek
odstiedivé sily a zvétSeni vertikalni slozky vztlaku, které jsou spojeny se
zmenSovanim ndklonu, vytvareji pii zvySené rychlosti kluzdku uréitou
kratkodobou nerovnovahu sil a kluzak bude mit snahu vybéhnout do stoupavého
letu. Tomu musime zabranit v€asnym potlacenim vySkového kormidla. Rovnéz
predstih nutny ke srovnani kluzdku do pozadovaného sméru musi byt pii ostré
zataCce veEtsi.

Charabkteristicke chyby

Pro ostré zatacky jsou charakteristické vSechny chyby, které se vyskytuji

u zatacek s menSim néklonem. Mimoto se vSak v ostrych zatackach vyskytuji

chyby zcela zvlastni, a to:

1. Pilot pfechazi do zatacky s pftili§ malou rychlosti, nebo rychlost zvysi, ale
spolu s ndklonem pftitahuje predcasné a pftili§ vySkové kormidlo a ziskanou
rychlost opét ztraci - kluzak se pohybuje na hranici padové rychlosti a tedy i
v nebezpeci padu do vyvrtky. Mlze ovSem dojit 1 k tomu, ze kluzak sklouzne
v disledku malé rychlosti po kiidle pod horizont a ptejde do spirdly.

2. Pilot srovnava v prubéhu zatacky, i pii zjevné omezené reakci vyskového

kormidla, pokles nebo vybihani kluzaku pouze vyskovym kormidlem, bez

zmirnéni naklonu.

Pilot nakloni kluzak tolik, Ze je prakticky neovladatelny.

4. Pilot opravuje vychylky prfedku kluzdku vG¢i horizontu smérovym
kormidlem. Kluzak 1éta ve vyraznych skluzech nebo vykluzech.

5. Pilot kluzédk v ostré zatacce nefidi, ale ponechava jej v poloze, kterou sdim po
piechodu do zatacky zaujme.

(O8]
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6.

7.

Pilot neumi odhadnout spravnou polohu kabiny kluzdku vG¢i horizontu,
zejména neni-li horizont zcela zietelny.

Pilot se obava velkého naklonu a podvédomé se mu brani. DEl4 zataCky se
stale malym naklonem.

Pilot pouziva k zamezeni poklesu piedku kluzdku pod horizont piitazeni
vySkového kormidla 1 v piipadé, kdy je kluzdk jiz na hranici padové
rychlosti. Vznikd akutni nebezpeci padu do vyvrtky.
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Skluzy

Z hlediska aerodynamiky mluvime o skluzu vzdy, kdy je kluzak naklonén
a kulicka pficného sklonoméru je mimo vodici rysky, posunuta do sméru
naklanéni. To plati pro pfimy let 1 pro zatacky.

Mluvime-li o skluzu jako letovém prvku, mame vzdy na mysli umyslny
tizeny letovy prvek, pii kterém kluzdk az na vyjimecné piipady zachovava
pfimy smér.

Skluz je ve své podstaté neptirozeny letovy rezim, pii kterém umyslnym
vybocenim kluzdku zhorSujeme jeho letové vykony s cilem dosdhnout
zvySeného klesani. Je tedy zitejmé, ze pouZiti skluzu ptichazi v ivahu pouze v
piipadech, kdy chceme v fizeném letu rychle klesat. Nebereme-li v tivahu zcela
vyjimecné ptipady, pak se s takovou potiebou setkdvame pouze pii upiesnovani
rozpoCtu na pristani.

Pouziti skluzu pfi pfistani je poslednim z moznych prostfedkii ke zkraceni
se. V kazdém ptipad¢ pouzivame nejprve brzdicich a vztlakovych klapek a
teprve kdyz tyto prostfedky nestaci, pouzijeme skluz.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

JestliZze vychdzime z ivodni stati o skluzu, pak je zfejmé, Ze nacvik skluzu
je tieba provadét v zdsadé s otevienymi vztlakovymi a brzdicimi klapkami a
vysunutym podvozkem, tedy v pfistdvaci konfiguraci. Jen zcela tvodni cast
nacviku, kdy jde o pochopeni zasady a nacvik souhry kormidel, je mozné
provadét v normalni letové konfiguraci.

Druhou zékladni metodickou zasadou je, ze skluz je tizeny letovy prvek.
Nelze tedy kluzédk do skluzu pouze uvést, ale je jej nutno po celou dobu, po
kterou v ném setrvava, ridit.

Ptfi pfistavacim manévru pouzivame skluz téméf vyhradné az po
4.okruhové zatacce, ted ve fazi, kdy je kluzék jiz srovnan do sméru pfistani. Z
toho vyplyva dalsi zékladni pozadavek, to je zachovat plivodni smér sestupu.
Pivodni smér sestupu neni v takovém piipad€é ovSem totozny s podélnou osou
kluzaku, protoze kluzak leti ve vyboCeném letu, pfi kterém je podélnd osa
kluzaku uchylena od drahy sestupu o to vice, o€ vétsi je naklon.

Chceme-li tedy po 4.zatacce udrzet kluzak pti pouziti skluzu na ptivodnim
sméru sestupu, to je ve sméru pristadvaci drahy, musime jej pted zapocetim
skluzu vychylit z pivodniho sméru o pfiblizné¢ 15° do opacné strany, nez
budeme kluzdk nakldnét. Pii levém skluzu doprava a naopak. Toto vychyleni
provedeme mirnym plynulym vySlapnutim kormidla. Po dosazeni pozadované
smeroveé vychylky smérové kormidlo jiz nevracime, ale dalSimu otaceni kluzaku
"za nohou" zabranime opacnym ndklonem, ktery zvétSujeme tak dlouho, az se
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otaceni zastavi. Pfi pravém skluzu tedy doprava a pfi levém doleva. Charakter
skluzu - jedna-li se o pravy ¢i levy skluz - uréujeme tedy smyslem néklonu.

Jestlize je takto provedeny skluz malo u¢inny, pokracujeme v dalSim, jiz
soucasném vychylovani smérového kormidla a zvétSovani ndklonu. Pouziti obou
kormidel musi byt umérné, aby se kluzék nestacel na Zadnou stranu, ale pouze
zveétSoval vyboceni a naklon. Je-li naklon piili§ velky, zataci se kluzak za
kiidelky, je-li maly, zataci se za smérovym kormidlem. V pilotni praxi se fika,
ze se to¢i "za nohou". Na druhé stran€ toho lze vSak vyuzit k ptipadnému
"dorovnani" kluzaku do sméru, je-li takova tiprava nutna.

Vychylky obou kormidel 1ze zvétSovat tak dlouho, az u nékterého z obou
kormidel - zpravidla u smérového kormidla - dosdhneme maximalni vychylku.
V tom piipad¢ je skluz maximalni a nelze jej jiz dale zvétSovat. Dalsi ptiklanéni
kluzdku by mélo za nasledek jeho otaceni, kterému bychom jiz nemohli
zabranit.

Vychyleni kluzdku ze sméru pied zapocCetim skluzu na 15° je pouze
orientacni. Velikost této vychylky bude zaviset na typu kluzdku a jeho
vlastnostech a na pfedpokladané velikosti skluzu. Jestlize byla vstupni vychylka
malé ¢i velkd, 1ze tuto chybu opravit 1 v priabéhu skluzu docasnym zmenSenim
naklonu nebo zvétSenim vychylky smérového kormidla - kluzadk se bude tocit
"zanohou" nebo zvétSenim ndklonu ¢i zmenSenim vychylky smérového
kormidla, chceme-li, aby se kluzak otacel do sméru naklonu. Ktery z uvedenych
zpusobu pouzijeme, to zavisi predev§im na tom, chceme-li soucasné zvétsit nebo
zmenSit klesani kluzdku. Vime, ze zvétSeni ndklonu je vzdy spojeno se
zvySenim klesani. Béhem skluzu zachovavame rychlost, kterou mél kluzak pred
jeho zapocCetim, to je rychlost, kterd odpovidd pouzité¢ letové konfiguraci.
Rychlost pro skluz tedy ani nezmensujeme, ale ani nezvétSujeme. Pro udrzeni
spravné rychlosti je ve skluzu rozhodujici zejména poloha kabiny vuci
horizontu, nebot’ rychlomér vlivem bo¢niho ofoukavani ukazuje zkreslené -
zpravidla vykazuje mens$i az nulovou rychlost. Pfedek kluzaku ve skluzu je v
podstaté ve stejné poloze vii¢i horizontu jako v pfimém letu pfed jeho zapocetim
nebo se pilotovi jevi nepatrné vys a to jiz od okamziku, kdy kluzdk vytacel ze
sméru pred zahajenim skluzu. Ne&které kluzaky maji pfi pocateCnim vysSlapnuti
snahu vyb&hnout pfedkem vice nad horizont. V takovém piipadé musime jiz pti
uvadéni kluzdku do skluzu pouzit vySkového kormidla a tomuto vyb&hnuti
zabranit. Naopak béhem skluzu je tfeba vétSinu kluzékl vyskovym kormidlem
"ptidrzovat", aby se nerozbihaly na vétsi rychlost nez je tieba.

Srovndni kluzdku ze skluzu do pifimého letu provadime plynulym
soucasnym vracenim kiidélek 1 smérového kormidla. Ktidélka vracime ponékud
pomaleji, aby se kluzak jiz béhem rovnani néklonu soucasné vracel podélnou
osou do sméru piivodniho sestupu. Pfi spravném postupu jsou obé kormidla v
neutralnich polohéach ve chvili, kdy je kluzak oto¢en do poZzadovaného sméru.
Rychlost a tedy ani poloha predku kluzaku se pfitom neméni.
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Pravidlo o vychylovani kluzaku ptfed skluzem ze sméru lze porusit pouze
v ptipadé€, kdy na kluzak plisobi bo¢ni vitr. V této situaci pouzivame zpravidla
skluzu naklonéného proti vétru. Vychylku kluzdku ze sméru pak zmenSujeme
umerné sile vétru. Pi1 silném vétru se muaze stat, ze kluzak nebude tfeba ze
sméru vilbec vychylovat.

V pfiipadech, kdy skluzem soucasné¢ nevylucujeme vliv bocniho vétru,
naklanime kluzak vzdy k pfistavacim znakiim, abychom si usnadnili vyhled na
pristavaci pasmo a startéra a neptehlédli jeho ptipadné pokyny.

JiZ v tivodu bylo feceno, ze skluz je nenormélnim letovym rezimem, pii
kterém zejména zvétSujeme odpor kluzdku. Kluzak je ve skluzu proto
nachylngjsi k padu. Pilotdz musi tedy byt co nejpeclivéjsi a nejptesnéjsi. Pri
srovnani skluzu musime pocitat i s Casem, ktery tento manévr vyzaduje, a
zejména u mén¢ zkuSenych pilotl a pilotnich 74kl 1 s tim, Ze srovnani nemusi
byt vzdy dokonalé a bude vyzadovat korekci. Proto musime skluz srovnavat
vcas, tak jak to stanovi smérnice pro 1€tani a to bez ohledu na to, zda pfistaneme
u pristavacich znakl ¢i nikoliv. Vyjimkou jsou pouze nouzova piistani, kdy
hrozi nebezpe¢i ndrazu do piekdzky ve sméru pfistani a kdy pouZijeme ke
zkraceni rozpoc¢tu vSech prostiedkli v maximalni mife.

M¢éné zkuSeni piloti se ¢asto dopousté;i t€ chyby, Ze kluzak ze skluzu plné
nesrovnaji a dosedaji v "traverzu", coZ miize mit snadno za nasledek poSkozeni
kluzaku.

Jestlize jsme se dopustili velké chyby v rozpoctu, kterd je patrna jiz po
3.okruhové zatacce a je ziejmé, Ze budeme "dlouzi", 1 kdyz pouzijeme vSech
prostfedkli pro "zkraceni", je mozné provadét s maximalni opatrnosti 4.zatacku
jako skluzovou.

Vratime-li se k pfedchazejici Casti metodickych pokynu, je zfejmé, ze
pujde o zatacku, ve které na rozdil od spravné zatacky pouZzijeme "kontra" nohy
a veétSim ndklonem zajistime otdCeni kluzaku do smeéru pfistavaci drahy.
Chceme-li po dotoceni zataCky v takovém piipadé¢ setrvat ve skluzu, zvétSime
pouze vychylky smérového kormidla, abychom zabradnili dal§imu toceni. Je
ovSem potieba podtrhnout, Ze se jednd o nouzové feSeni v ptipadech, kdy by
rozpocet byl ziejmé nebezpecné "dlouhy".

Charabkteristicke chyby

1. Pilot pted zapocetim skluzu nevychyli kluzék ze sméru a vysledné draha neni
rovnobézna s pivodnim smérem sestupu.

2. Pii ptechodu nepouzivd umérné obou kormidel - kluzdk se odchyli od

puvodniho sméru.

Kluzak ma pfili§ velky ndklon a otaci se do sméru naklonu.

Pilot neudrzuje spravnou rychlost. Kluzak se rozebiha.

. Pi1 bo¢nim vétru naklani pilot kluzdk po vétru a napomaha jeho utikéni ze
sméru.

N B~ W
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*

Pti srovnavani skluzu vraci pilot kormidla v takovém sledu, Ze kluzék ukonci
skluz v nespravném smeéru.

Pfi srovnani skluzu nespravné pouziva vySkové kormidlo. Kluzak vybéhne
nad horizont a hrozi ztrata rychlosti.

Pilot nezvladne koordinaci kormidel a dopousti se zasadnich chyb.

V pokrocilejSim stadiu vycviku cvi¢i a pouzivaji nékteti piloti skluz
nespravné v letové konfiguraci kluzaku misto v konfiguraci pfistavaci.
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Dulezité ukony pred pady a vyvrtkami

Nacvik padi a vyvrtek je nacvikem neobvyklych a v podstaté
nespravnych a neZadoucich letovych rezimia, pii kterych hrozi zvySené
nebezpe¢i nezvladnuti techniky pilotdze. Toto pfirozené nebezpeci je jeste
zvySovano moznosti vyskytu n€kterych neptedvidanych tkazl a udalosti, které
mohou pilota pfi nacviku prekvapit. Abychom mozZnost takovych ptekvapeni
omezili na nejmensi moznou miru, byly v pribéhu mnoha let na zéklad€ pracné
a mnohdy 1 draze ziskanych zkuSenosti sestaveny tkony, které do znacné miry,
jsou-li spravné provedeny, vylucuji vyskyt prekvapivych udalosti. Tyto Ukony
byly pro snaz§i zapamatovani sestaveny do piesné stanoveného potadi, jehoz
zachovani vylucuje opomenuti a které je kazdy pilot povinen znat a dodrzovat.
Tyto tkony byly nazvany dulezitymi tkony (DU) pied pady a vyvrtkami a maji
nasledujici potadi a vyznam:

VYVAZENI VE STREDNI POLOZE

K uvadéni kluzdku do padu a vyvrtky, ale predevSim k jeho vybrani z
téchto letovych prvki, je tfeba urcitych tlakii na vySkové kormidlo. Pilot si pii
nacviku na tyto tlaky navykd a jiz po ziskani minimalnich zkuSenosti je pfi
vybirani padia a vyvrtek ocekava. Tyto tlaky musi odpovidat stiedni poloze
vyvazeni vySkového kormidla. Ponecha-li pilot pfi nacviku vyvazeni v jiné
poloze, nebo je do této polohy pii ndcviku posune, zméni se i uvedené tlaky. To
muze pilota prekvapit natolik, Ze v krajnim piipad¢ vybrani nezvladne. Pii
pouziti krajnich vychylek u kluzaku se siln€é u¢innym vyvazenim mohou sily v
fizeni dosahnout 1 takové hodnoty, Ze je pilot nemlZze prekonat, nebo k jejich
piekonani musi vyvinout Usili, které brani normalni pilotazi.

BRZDICI A VZTLAKOVE KLAPKY ZAVRENY A ZAJISTENY

Kluzédky vybavené vztlakovymi klapkami maji pro let, kdy jsou tyto
klapky vysunuty, ptredepsdnu omezenou rychlost, tak aby nedoslo k jejich
poskozeni. Takové omezeni plati zpravidla 1 pro nékteré letové prvky, pfi
kterych je systém kiidla vice nebo neobvykle namdhan. Proto musi byt
vztlakoveé klapky pifi ndcviku padl a vyvrtek zasadné zavieny.

Nebezpeci poskozeni kluzaku nehrozi, opomene-li pilot zaviit brzdici klapky,
protoze toto zafizeni je, aZ na nékteré vyjimky, dimenzovano pro pouZiti pii
maximalni rychlosti. Nebezpecné jsou vSak aerodynamické zmény a s nimi
spojené¢ zmeny ovladatelnosti a chovani kluzakl. To ostatné plati 1 pro vysunuté
vztlakové klapky. Uvedené nebezpeci je o to vétsi, Ze u vétSiny kluzaki se
nezajisténé brzdici klapky, 1 kdyZ jsou zaviené, pii zvySené rychlosti a vlivem
riznych sil mohou samovolné vysunout. Navic mize byt jejich vysunuti v
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takovém piipad¢ tak ndhlé, Ze se mohou poskodit. Brzdici a vztlakové klapky
musi byt proto pii nacviku padii a vyvrtek nejen zavieny, ale také zajiStény.

KABINA ZAVRENA A ZAJISTENA

Nelze ocekavat, Ze by se pilot odvazil nadcviku pada a vyvrtek s vyloZzené
otevienou kabinou, protoze to neni dost dobfe mozné ani pii ptimém klouzavém
letu. O to je vSak vétSi nebezpeCi ndcviku s nedovienou nebo nezajiSténou
kabinou. Zatimco pifi normalnim klouzavém letu miize nedoviend nebo
nezajisténa kabina ziistat na svém misté, pi1 padu nebo vyvrtce, kdy kluzak pti
vybrani ziskava vétsi rychlost a kdy je béhem nécviku rizn€ namdhan a
ofukovan, je nutné pocitat s tim, ze se otevie a s nejvetsi pravdépodobnosti také
utrhne.

Z toho plyne samoziejmé n¢kolik dalSich nebezpeci. Mlize dojit k dal§imu
poSkozeni kluzaku, kdyzZ kabina narazi na nékterou jeho ¢ast. Zvlast nebezpecné
je poSkozeni ocasnich ploch. Kabina miZe zranit pilota. V kazdém ptipade
ztrata kabiny pilota ptekvapi a mize vést k jeho odchylné reakci a rozhodnuti.
Kluzak bez kabiny vyrazné méni své letové vlastnosti a pfimé ofoukavani pilota
vzdusnym proudem ztéZuje pilotdz. Ale 1 samotna ztrata kabiny piedstavuje
zna¢nou Skodu. Proto je nutné tomuto ukonu vénovat plnou pozornost.

Méné zkusenym nebo nepozornym pilotim se mtize stat, ze pii kontrole
zavieni kabiny, kdy sahaji na uzéavér, tento odjisti. To se stdva zejména pii
prvych nacvicich, kdy je pilot rozru§en samotnym nacvikem.

VETRANI ZAVRENO

Oteviené vétrani neni pochopitelné zdaleka takovym nebezpecim jako
odjiSténa kabina. Piesto ale miize mit vliv na otevieni kabiny, zvifeni necistot v
kabin€, nebo miize vyvolat rizné zvukové efekty, které pilota rozrusi. V
neposledni fadé¢ miize dojit k poskozeni samotného vétrani.

NOZNI RIZENI - RUCNI RiZENI

Nozni fizeni je sefizeno tak, aby pilot mohl plné vySldpnout. Sedacka
upravena tak, aby mohl pln¢ potlacit (tento tikon nelze zpravidla provést za letu
a je mu proto tfeba v€novat maximalni pozornost jiz pfed startem - kontrolou
pouze ovéfujeme, zda nedoslo k nezddoucimu posunu sedacky nebo padaku v
sedacce, kterym by bylo plné potlaceni omezeno). Soucasné je tieba ovéfit
volnost obou fidicich pak v krajnich polohach.

Jestlize je vzdalenost pilota od obou fidicich pak tak velkd, ze znemoznuje
pouziti plnych vychylek jednotlivych kormidel, hrozi, zejména pii vybirani
vyvrtky, nebezpeci, ze pilot kluzak v€as nebo viibec nevybere.
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Volnost fizeni v krajnich polohéch zkouSime pro piipad této mimotadné
potieby. Nemuzeme totiz nikdy pIné vyloucit, Zze béhem letu nedoslo k uréitému
omezeni volnosti pohybu kormidel, které pii béZzné pilotazi v piimém letu nebo
mirnych zatackach nezjistime.

UPINACI PASY ZAPNUTY A UTAZENY

Jestlize pilot pred ndcvikem padt a vyvrtek neutdhne a nebo dokonce
nezapne upinaci pasy, musi pocitat s tim, ze ho odstfedivé sily, které vzniknou
pii padu nebo potlaceni kluzdku "vytdhnou" ze sedacky. To mize mit mnohé
nepiijemné az havarijni nasledky. Mize dojit k rozbiti kabiny pilotovou hlavou
a tedy 1 k jeho zranéni a v krajnim pfipad¢ ztrat€¢ védomi. Pilot se miZe dostat v
kabin¢ kluzaku také do takové polohy, ve které nebude kluzak schopen fidit.
Toto nebezpeci je o to vétsi, ze je-li "tazen" odstiedivou silou ze sedadla, snazi
se tomu zabranit zachycenim se o nejblizsi pfedmét. To je zpravidla ru¢ni fidici
paka, kterou za takové situace miize dale potlacit a odstfedivou silu jesté zvétsit.

Z téhoz dlvodu je také nutné zasunout nohy na pedalech nozniho fizeni
pod zajiStovaci pasy a vyhnout se tak jejich nechténému zvednuti z noZzniho
fizeni vlivem odstiedivé sily. To ma vzdy za nasledek alespont docasnou
neschopnost nozni fizeni ovladat.

Pti zapinani upinacich pasti je tieba dbat, aby byly 1 bfiSni pasy dotazené a
nebyly pfili§ vysoko nebot’ by se pod n€ mohla pti dotazeni zasunout ruéni fidici
paka.

VOLNE PREDMETY ZAJISTENY NEBO ODSTRANENY

Zatimco pii normalnich letovych rezimech nemusi volné piedméty
plsobit zadné problémy, je toto nebezpeci pii nacviku pada a vyvrtek znaéné.
Volné piedméty vymrsténé odstiedivou silou mohou zranit pilota, rozbit kabinu,
piistroje nebo jiné zatizeni, ale mohou také zablokovat fizeni a zplsobit tak
nehodu. V kazdém ptipad¢ vSak pilota piekvapi a odpoutaji na jistou dobu jeho
pozornost od fizeni.

KONTROLA VYSKY NAD TERENEM

Pti ndcviku pada a vyvrtek je nutné z bezpecnostnich divodi ukoncit
cviceny prvek v bezpecné vysce, aby mél pilot vzdy dostatek vysky a casu k
eventudlnimu zvladnuti nepiedvidané situace, naptiklad prepadnuti kluzaku do
opacné vyvrtky apod., nebo v krajnim ptipad¢ k opusténi kluzaku padakem. Pro
nacvik pada a vyvrtek je proto stanovena minimalni vyska, kdy kluzdk musi byt
j1z z padu €1 vyvrtky vybran. V kazdém ptipadé jde ovSem o vysku nad terénem.
Nelze proto spoléhat pouze na udaj vySkoméru, ale vzdy je nutné zakalkulovat 1
skute¢né prevyseni terénu, nad kterym cvi¢ime. To byva zpravidla usnadnéno
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tim, ze zndme vySkové rozdily mezi letiSt€m a terénem v jednotlivych
pracovnich prostorech.
DodrZzeni stanovené bezpe€nostni vysky je ale dulezité i z jiného divodu.
Neptirozené polohy letounu orientované proti zemi zpravidla nevyvoldvaji u
piloti pocit obav, pokud je vySka letu dostate¢nd. Je vSak praxi ovéfeno, ze u
méné zkuSenych piloth se pii sttemhlavych letech proti zemi v urcité vysce
dostavuje prakticky nardz pocit nebezpecné blizkosti zemé&, ktery muize vést
k panickym zasahim do fizeni. Zpravidla to byva ukvapené a hrubé pfitaZeni
vyskového kormidla jako podvédoma snaha pilota vynést kluzék co nejrychle;ji
z letu proti zemi.

Tato kriticka vyska je znacné individualni a je zavisla pfedev§im na tom,
kdy pilot zacne zietelné vnimat ptiblizovani zemé, které ve vétSich vysSkach neni
patrné, nebo si jej pilot neuvédomuje.

VYHLEDOVA ZATACKA

Pted nacvikem padi a vyvrtek si musime byt naprosto jisti, Ze se v nasi
blizkosti nepohybuje jiny letoun, s nimz bychom se mohli srazit. Pii vlastnim
nacviku je kontrola prostoru ztizena a kluzdk po ur¢itou dobu prakticky
nefiditelny, takze 1 kdybychom v takovém piipad¢ piekazku zahlédli, nebudeme
schopni se ji vyhnout. Proto provadime kontrolni vyhledovou zatacku, pti které
dikladné prohlédneme prostor ve svém okoli, ale predevSim prostor pod
kluzakem.

Vyhledova zataCka neslouzi ovSem pouze ke kontrole volnosti prostoru,
ale také k urceni potfebnych orientacnich bodi. Ty jsou dulezité zejména pfii
snizené dohlednosti, aby pilot zaujaty ndcvikem neztratil orientaci. Pfi
vyhledové zatacce urCujeme také smér, kterym budeme prvek cvicit a smér, kam
budeme prvek vybirat.

Smér nacviku volime tak, abychom neopustili stanoveny pracovni prostor,
aby nas zbyte¢né nesnasel vitr (zpravidla tedy proti vétru), abychom si zajistili
dobrou viditelnost horizontu a smérovych orientacnich bodl (pfi kouimu
nebudeme cvicit proti slunci) apod.

Je tedy ziejmé, Ze pi1 vyhledové zataCce musime vénovat maximum
pozornosti kontrole prostoru a minimum vlastni technice pilotdze. Zatacku proto
volime tak, abychom ji zvladli, aniz fizeni odCerpa nasi pozornost. Pljde tedy
zpravidla, podle zkuSenosti pilota, o zatd€ku mirnou aZz stfedni.

Zasadné Spatné a nepiipustné je kontrolovat pii vyhledové zatacce dalsi

dilezité tkony.
Pamatuj: Ledabylé provadéni dilezitych ukond vedlo jiz k nejedné mimotradné
udélosti a letecké nehod&. Nechtéj, aby nedbani draze zaplacenych zkuSenosti
piivedlo 1 tebe do situace, kterd by byla druhym pilotim smutnym poucenim o
nasledcich nedbalosti.
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Pady

K padu dochazi, kdyz kluzak ptekroci kriticky tthel nabéhu. K tomu mize
dojit pti malé 1 velké rychlosti, v pfimém letu 1 v zatacce Ci skluzu nebo jiném
letovém reZimu.

Pad je nepiirozenym letovym prvkem a cvi¢ime jej proto, abychom se
naucili blizici se pad vc€as rozpoznat, zabranili mu a v piipadé, ze kluzak jiz do
padu ptesel, uméli jej s nejmensi moznou ztratou vysky vybrat.

Z metodického hlediska cvi¢ime piedevSim pady s malou rychlosti, které
nacviku vSak musime poznat i pady v zatdCkach a na velkych rychlostech.
Blizici se pad kluzaku se projevuje t€mito ptiznaky:

1. Kluzak se zac¢ina chvét.

2. Charakteristicky zvuk leticiho kluzaku slabne.

3. Piedek kluzaku je zpravidla neptirozené natazen nad horizont. Nejméné je
natazeni kluzadku patrné v zataCce, kde miize snadno uniknout pozornosti
pilota.

4. Kormidla ztraceji u€innost.

Rychlomér vykazuje malou rychlost, blizkou rychlost’i padové.

6. U aerodynamicky dobfe feSenych kluzakd v ptipadech, kdy kluzédk nebyl
piili§ pfetazen, mize dochdzet ke zfetelnému proseddni s piipadnym
sttidavym poklesem a opétnym zvednutim predku kluzaku.

W

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI
ZABRANA PADU

Zjistime-li podle nékterého z uvedenych ptiznakti nebezpeci bliziciho se
padu, plynulym potlaenim ruéni fidici paky, které musi byt Umeérné
piredchozimu natazeni, zmenSime uhel nabéhu a pfevedeme kluzak do ponckud
strmé&jSiho klouzani. Po ziskani spravné rychlosti upravime mirnym piitazenim
spravnou polohu kluzaku.

MIRNY PAD

V pilotni praxi byva zébrana padu Casto zaménovana za mirny pad. Je
treba uvédomit si, ze o padu, tedy i o mirném padu, mizeme hovofit teprve
tenkrat kdyz k padu skuteéné doSlo, to znamend, ze doSlo k samovolnému
poklesu ptedku kluzaku v désledku ztraty rychlosti - prekroenim kritického
uhlu nabéhu. Jestlize pokles kluzaku vyvolame jesté pied samovolnym padem
potla¢enim, nejde o pad, ale o jeho zdbranu.
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Pti nacviku mirného padu uvedeme mirnym pfitazenim rucni tidici paky
kluzak do polohy nepatrné nataZzené nad horizont. Rychlost za¢ne klesat. S
poklesem rychlosti zvétSujeme pfitazeni, ale jen tolik a tak rychle aby se
natazeni kluzaku nad horizont ani nezvétSovalo, ani nezmensSovalo. Pfitazeni
zvétSujeme az do okamziku kdy se dostavi pad. To znamena, ze dojde k
samovolnému poklesu predku kluzédku pod horizont.

Kdybychom pii vybirani mirného padu nechali fidici paku dotaZenou,
zastavil by se pokles kluzaku diive, nez by kluzak ziskal potfebnou manévrovaci
rychlost a pfi okamzitém nasledném vybéhnuti pfedku nad horizont by
nasledoval opét padd kluzaku. Proto soucasné¢ s poklesem piedku kluzdku
povolime, ptipadné potlacime ru¢ni uidici paku. Velikost potlaceni je zavisla na
pfedchozim natazeni kluzdku a bude o to mensi, o co vétSi bude natazeni. Ale
pozor! To plati pouze v piipadé, kdy skutecné doslo k padu. Pti zabrané padu je
tomu naopak!

Potlaceni fidici paky umozni pievedeni kluzaku do strmé&jSiho klouzavého
letu, ktery je nezbytny pro ziskani potiebné rychlosti. Teprve kdyz kluzak ziska
potiebnou rychlost, kterd byva v prvém okamziku o néco vétsi nez je nezbytné
tteba, upravime mirnym pfitazenim normalni klouzavy let.

Pada-li kluzak po nékterém kiidle, reaguji mnozi piloti na pokles kiidla
pouzitim kiidélek. Takova reakce je na hranici padové rychlosti nespravna. |
kdyZ jsou moderni kluzéky konstruovany tak, aby kiidélka zlstala u¢inna 1 pfi
minimalni rychlosti, nelze se zpravidla ani u téchto kluzaki vyhnout, jsou-li pti
padu pouzita kiidélka, ptekroceni kritického uhlu ndbehu na klesajicim kiidle.
Tim se pad po kiidle jest¢ prohloubi a urychli. Zistava tedy v platnosti 1 pro
moderni kluzéky zasada vybirat pad po ktidle pomoci nozniho fizeni smérového
kormidla.

Pada-li tedy kluzdk po nékterém kitidle, pouzijeme k jeho vyrovnani
opacné vychylky smérového kormidla. Pfi padu po pravém kiidle levé vychylky
a opacné. Vyslapnuti smérového kormidla musi byt pomérné energické, aby
vyvolalo dostate¢né zrychleni klesajiciho kiidla. Velikost vychylky bude zaviset
na velikosti poklesu.

Pro pouziti smérového kormidla pfi padu plati v§ak vedle diive uvedenych,
nasledujici zasady:

e smérové kormidlo nesmi byt pouzito diive, nezZ dojde k poklesu predku
kluzaku pod horizont,

e pii padu, k jehoz vybrani pouzijeme potlaceni vySkového kormidla, se nesmi
pouzit smérové kormidlo diive, nez potlacime fidici paku,

e v okamziku, kdy se klesajici kiidlo vrati do pozadované polohy, musi byt
nozni fizeni okamzité srovnano. NedodrZzeni uvedenych zasad by mohlo
snadno vést prechodu kluzdku do vyvrtky, ke kterému jsou v takovém
piipadé¢ vytvofeny vSechny ptedpoklady. Kluzdk se nachazi na hranici
padové rychlosti, vyskové kormidlo je dotazeno a smérové vyslapnuto.
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OSTRY PAD

Pti padech, kdy byl kluzdk natazen nad horizont vice jak 30°, zaujima sam
vlivem setrvacnosti poklesu ptfedku bez zasahu pilota, polohu strmého
klouzavého letu. V piipad€, ze bychom stejné jako pii mirném padu potlacili
vyskové kormidlo zaujal by kluzak piisobenim vyskového kormidla v kombinaci
se setrvaCnosti poklesu piili§ strmy Uhel sestupu, pifipadné by ptesel 1 do
sttemhlavého letu s tendenci pfechodu do strmého letu na zadech. To je
nezadouci stav. Kluzak by ztratil pfili§ mnoho vysky a rozb¢hl by se na zbyte¢né
velkou rychlost. Nebudeme tedy pii vybirani klasického ostrého padu tidici
paku povolovat nebo dokonce pfitlacovat, ale nechame ji po celou dobu poklesu
predku kluzadku pfitazenou, a to az do okamziku, kdy se dalsi pokles predku
zastavi. V tomto okamziku mirnym povolenim fidici paky zabranime prudkému
vybehnuti kluzdku nad horizont a jeho vybrani na malém poloméru drahy. To
proto, ze kluzak 1 tak ziska znacnou rychlost a mohl by pfi nedostate¢ném
povoleni vySkového kormidla piejit do padu na velké rychlosti.

Zna¢na rychlost, kterou kluzak ziska, vyvoldvd momentéalni piebytek
vztlaku a kluzédk ma snahu piejit do stoupavého letu. Proto musime v okamziku,
kdy kluzak ptechazi k horizontu, zvétsit ptivodni potlaceni tak, aby se kluzdk
zastavil v poloze pozadovaného klouzavého letu. V praxi jde vlastné od prvého
povoleni fidici pdky v okamziku, kdy se pokles ptfedku zastavil, o plynulé
zvétSovani potlaceni, které je maximalni ve chvili, kdy kluzak dosahuje
horizont.

Prace smérovym kormidlem je obdobna jako u mirnych padi.

Poznamka: Pii ndcviku ostrych padt se mnohdy zcela zbytecné zvétSuje
rychlost pfed uvedenim kluzaku do padu. To je na misté jen tenkrat, odpovida-li
to charakteru cviceného padu - napt. pad po vybrani sttemhlavého letu apod.
Jinak pouzivame normalni rychlost.

Pti posuzovani charakteru padu a stanoveni, zda se jednd o mirny nebo
ostry pad, nelze jednoznacné vychéazet z velikosti natazeni kluzaku. Diive
uvedené pocCty stupiili jsou pouze orientacni. ZkuSeni piloti se pii vybirani fidi
citem, ktery ziskaji dlouhou praxi. Jako pomucku pilotnim Zakiim a méné
zkuSenym pilotim lze stanovit za mirny pad z polohy natazené nad horizont
mén¢ jak 15°, ostry pad z polohy natazené nad 45°. Pti padech, kdy byl kluzak
natazen nad horizont v uvedeném rozmezi 15°-45°, je tieba se pii vybirani fidit
citem a chovanim kluzaku, které urCuje, zda a kolik je nutné potlacit vyskové
kormidlo, nebo neni-li potlaceni viibec tfeba.

PAD NA VELKE RYCHLOSTI
K padu na velké rychlosti dochazi zpravidla pfi nasilném vybirani

sttemhlavého letu, kdy kluzdk v disledku piehnaného pfitazeni vySkového
kormidla vybiha ze stfemhlavého letu na malém poloméru. Poloha kluzaku
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neodpovida opisované draze. Kluzédk je ofukovan pod uhlem vétsSim, nez je
kriticky. Zpravidla dochazi k padu na nékteré kiidlo. To je zplisobeno piedevsim
tim, Ze pi1 vysokych hodnotach vztlaku jsou rozdily, které vzniknou, dojde-li k
odtrzeni dfive na jednom kiidle, mimotfadné velké. Za takové situace probiha
pad také zpravidla velmi rychle a je pro pilota znaéné prekvapujici.

Pouze kluzéky s velmi u¢innym kiizenim k#idla na hranici padu pii velké
rychlosti zfeteln€ prosedaji a varuji charakteristickym zvukem a pohybem, takze
pilotovi pfipadd, jako by kluzdk mirné poskakoval.

Nejnebezpecnéjsi je pad ve velké rychlosti nizko nad zemi. V blizkosti
zem¢ dojde totiZz nejsnaze k pretaZeni luzaku, kdyz se pilot, ktery se dostal do
sttemhlavého letu v blizkosti zemé lekne a snazi se vybrat kluzék s co nejmensi
ztratou vysky.

Vybrani padu ve velké rychlosti v jeho prvé fazi je jednoduché a spociva
v povoleni fidici paky, které je tak velké, aby zmizely charakteristické znaky
bliZiciho se padu.

Jestlize se nepodafi pad ve velké rychlosti podchytit v jeho prvé fazi a
kluzak ptepadne na nékteré kiidlo, je postup stejny, to je povoleni az potlaceni
vySkovky pii soucasném pouziti "kontra" nohy. Prace vySkovym kormidlem i
smeérovkou musi byt energicka, abychom zabranili padu do vyvrtky.

Zasadou pii1 vybirdni sttemhlavého letu je tedy plynulost a jestlize pilot
pociti sebemensi ndznak paddu o velké rychlosti, musi okamzit¢ nésledovat
zmirnéni ptitazeni vySkovky.

PAD ZE ZATACKY

Mimo padu z ptimého nebo témét pfimého letu mize piijit kluzak do
padu 1 v zatdce. Mozno fici, Ze je toto nebezpeci v zatdCce dokonce mnohem
zatacce, jak vime z aerodynamiky, zvétSuje padova rychlost. Ta bude o to vétsi,
o co bude kluzdk vice naklonén.

Pad ze zaticky se muze projevit prudkym skluzem kluzdku dovnitf
zatacky. Ten nastane v ptipad¢, kdy byl kluzék ptretazen, mél malou rychlost a
pilot pouzil neimérné vnitini nohy, nebo pii velkém naklonéni kluzaku jesté
vice zmenSil rychlost. V opacném pfipadé, kdy bylo pouzito neumérné
nesouhlasné nohy (vnéjsi), dojde k padu ze zatdcky. K takovému padu dochazi
zpravidla, kdyZ se pilot snazi v ostré zatdCce zabranit poklesu predku kluzdku
nespravné noznim fizenim a soustavnym ptitahovanim fidici paky.

Nastane-li pad do zatiCky, mirnym potlacenim fidici paky ziskame
potfebnou rychlost a teprve potom, jiz normélnim pouzitim kormidel, uvedeme
kluzak do ptimého klouzavého letu. V tomto piipadé se nesnazime padu po
kiidle zabranit pouzitim nozniho fizeni, ale vzhledem k vys$§i padové rychlosti
(tedy k vétsi rychlosti, pfi které k padu doSlo) mizeme jiz bezprostiedné po
potlaCeni rovnat nédklon spolecnym pouzitim kiidélek i smérového kormidla.
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Pti padu kluzaku ze zatacky, 1 kdyz tento pad probihéd velmi rychle, mame

vCasnym zasahem vzdy moznost zastavit kluzdk v padu diive, nez ptejde do
vyvrtky, o jejiz nékterou formu se v takovém piipadé vZzdy jednd. Energickym
pohybem potlacime vyrazné vyskoveé kormidlo a soucasné vySlapneme smérové
kormidlo proti padajicimu kiidlu. Padéa-li kluzak doprava, vySlapneme levou
nohu a opacéné. Jestlize pouzijeme kormidel v€as a s odpovidajici razanci,
zastavi se kluzak na horizontu nebo pod nim a staci upravit rychlost, aby mohl
pokracovat v fizeném klouzavém letu.

Jestlize padu ze zatdCky nezabranime vcas, ptejde kluzdk do vyvrtky,

kterou pak vybirdme normalnim zptisobem.

Charabkteristicke chyby

l.

W

Pilot pfi mirném padu nedostate¢né povoli fidici paku, kluzdk neziska
potiebnou rychlost a ptejde znovu do padu.

Pilot pii ostrém padu povoluje fidici paku predCasné¢ a kluzdk ztraci
neumeérné vysku.

Padu po kiidle zabranuje kiidélky.

Pti padu po ktidle pouziva nozni fizeni dfive, nez poklesne predek kluzaku
pod horizont.

. Pfi srovnédni padu po kiidle vraci pozd€ nozni tizeni do neutrdlni polohy a

kluzak pada na druhou stranu.

Pfi vybrani ostrého padu nechava dlouho ptitazeno. Kluzak ptechazi do padu
o velké rychlosti, nebo vybiha vysoko nad horizont a ztraci znovu rychlost.
Pfi vybirani ze strmého klouzavého letu nedostatecné povoli fidici paku a
kluzak vybéhne vysoko nad horizont.

Nechava kluzdk dlouho rozebihat ve strmém letu po vybrani a ztraci
zbyte¢né vysku.
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Vyvrtky

Nacvik vyvrtek pravé tak jako nacvik pada provadime proto, abychom se
naucili nebezpeci vyvrtky v€as rozpoznavat, ¢elit mu, a doslo-li jiz k vyvrtce, s
nejmensi moznou ztratou vysky ji vybrat.

Prvotfadym ukolem je tedy uvédomit si, za jakych okolnosti k vyvrtce
dochézi nejcastéji. Sama pticina vyvrtky, jak vime z aerodynamiky a mechaniky
letu, je v malé rychlosti a nestejnomérném rozdéleni vztlaku na ktidlech na
hranici padové rychlosti, ke kterému zpravidla dochazi neimérnym pouzitim
smérového kormidla. Téchto chyb se muze pilot dopustit stejné dobie ve skluzu
jako v ostré zatacce, snazi-li se udrzet klesajici predek kluzédku na horizontu
smérovym kormidlem, za soucasného pfitahovani vyskového kormidla. Stejné
dobfe se jich v§ak mliZze dopustit 1 pfi ostatnich letovych rezimech.

Nejcastéji vSak dochazi k nedobrovolné vyvrtce pii zatdCkach nizko nad
zemi. K zata¢kam nizko nad zemi vede v bezmotorovém létani chybny rozpocet,
ale mnohem c¢astéji pozdni rozhodnuti k nucenému pfiistani, nebo vyhledavani
stoupavych proudt a ustfed’ovani v nich pod stanovenou bezpecnou vysku. Toto
nebezpeci je v poslednim ptipadée o to vEtsi, ze se k chybam v technice pilotaze
piipojuje zpravidla 1 pfizemni turbulence a moznost vylétnuti ze stoupani. To ma
vZzdy za nasledek podstatnou, i kdyZ jen docasnou ztratu vztlaku.

Pti zatdCkach nizko nad zemi ma i mnoho zkuSenych pilotii snahu tocit s
malym néklonem. To vyplyva z obav o pad po kiidle nebo o zachyceni kiidlem
o zem. Tady piloti zpravidla zapominaji, ze z hlediska ztraty vysky je
dokonce s ndklonem 45°. Otac¢i-li se kluzdk pii malém naklonu pomalu,
zrychluje pilot Casto podvédomé rychlost otd€eni neumérnym vysSlapovanim
smeérového kormidla. Nékdy piitom dokonce pouzivd 1 opaénych kiidélek.
Blizkost zem¢ vede pak 1 k podvédomému ptitahovani vyskového kormidla a
tak jsou splnény vSechny pifedpoklady k padu do vyvrtky. Nebezpeci je o to
vetsi, Ze pilot v takové situaci vénuje jen malo pozornosti vlastni technice
pilotaze, ale je vice soustfedén na pfistavaci plochu, piekazky nebo na ustfedéni
ve stoupani.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Do vyvrtky mize tedy pilot pfijit pii praktickém létani, kdykoliv se
dopusti nekteré z uvedenych chyb a to za jakéhokoliv letového rezimu. Lze tedy
do vyvrtky pftijit ze zataCky, skluzu, pfimého letu a podobné, ale vybrani bude
vzdy stejné. 1 kdyz budeme postupné cvicit rtizné piechody do vyvrtky,
abychom se naucili vyvrtku v€as rozpoznat za vSech okolnosti, bude nasim
prvofadym ukolem naucit se ji spravné vybirat.
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K tomu nebudeme, alesponi pro zacatek, volit pfechod, ktery by pilota
piivadél zbytecné ve zmatek, ale piechod, ktery mu umoZzni co nejlépe vnimat
vSechny okolnosti, vlivy a projevy, které vyvrtku doprovazeji. Takovym
piechodem je piechod z pfimého klouzavého letu.

Pti cviéném prechodu kluzaku do vyvrtky z pfimého klouzavého letu
mirnym pfitazenim rucni fidici paky uvedeme piedek kluzaku mirné nad
horizont. V této poloze nechame klesnout rychlost na rychlost o 5 az 10 km
vetsi, nez je rychlost padova ( podle typu a zatizeni kluzaku). Abychom toho
dosahli, musime stale zvétSovat ptitazeni vySkového kormidla, které se bude s
ubyvajici rychlosti 1 zrychlovat. Velikost pohybu a jeho rychlost musi byt tak
velké, aby se poloha pfedku kluzdku vic¢i horizontu pti klesajici rychlosti
nemeénila. Predek kluzdku nesmi tedy ani klesat pod horizont, ani vystupovat
nad n¢;j.

Po dosazeni stanovené rychlosti pozvolnym, plynulym, ale energickym
pohybem vysSlapneme naplno smérové kormidlo do strany, do které chceme
vyvrtku provadét. Pii levé vyvrtce doleva a naopak. Jakmile se znatelné projevi
druhotny ulinek smérového kormidla a kluzdk se po prvotnim pootoceni i
nakloni asi o 15° az 30° (podle typu kluzaku), dotdhneme 1 vySkové kormidlo do
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musime dbat toho, abychom ji dotahovali pfimo, bez nezddouci vychylky
ktidélek.

V této fazi se piloti dopoustéji Casto nékterych chyb, které maji za
nasledek ptechod kluzdku do padu, spirdly nebo jiného tézko definovatelného
letového rezimu, ale ne do vyvrtky. Z téchto chyb je nutné jmenovat predevsim:

PRETAZENI KLUZAKU

Je-li pfitazeni vySkového kormidla pftili§ rychlé a velké, vybéhne kluzak
do polohy zna¢né natazené a v nejlepSim piipadé prechazi do vyvrtky ptes
"zada". Mnohem cCastéji se vSak v takovém piipad¢ stava, Ze pietazeny kluzak
piechazi do ostrého padu, béhem kterého poklesne predek pod horizont jesté
diive, nez se projevi UCinek smérového kormidla. Kluzak se rozbéhne na
rychlost, ktera jiz neodpovida vyvrtce a do vyvrtky neptejde.

NEDOTAZEN{ KLUZAKU
Opaénym ptipadem je nedotazeni pfedku kluzdku na horizont, které se

milze projevit tim, Ze kluzak neztrati rychlost pro vyvrtku a ptejde pii vySlapnuti
sméroveho kormidla do spiraly.
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POZDNI POUZITI SMEROVEHO KORMIDLA

Pouzije-li 1 pii spravném natazeni nad horizont pilot smérové kormidlo
pozdé¢, je vzhledem k malé rychlosti kluzédku jeho €innost mala a dfive nez se
projevi, poklesne piedek kluzdaku pod horizont tak hluboko, ze se kluzék
rozeb¢hne na rychlost, kterd jiz neodpovida uvedeni do vyvrtky.

Pro vyvrtku jako ustaleny letovy rezim je charakteristické, Ze se po prvé
nebo nckolika prvych otdckach kluzak ustali v rotaci a ustali se 1 jeho rychlost.
Jestlize by se rychlost zvySovala, jednalo by se o spirdlu a nikoliv vyvrtku.

Mame-li tento zékladni pozadavek splnit a kluzdk ve vyvrtce udrzet,
drzime rucni fidici paku zcela dotazenou a smérové kormidlo zcela vyslapnuté.
Jakékoliv povoleni fidicich pdk a tim 1 jimi ovladanych kormidel z krajnich
poloh ma u vétSiny kluzaki za nasledek samovolny piechod kluzdku do spiraly
nebo jeho Uplné vybéhnuti z vyvrtky do rezimu blizkého ptimému klouzavému
letu s mirnym zata¢enim na stranu vysSlapnuté smérovky.

Nekteré kluzaky vybihaji vS8ak z vyvrtky jiz pti druhé otocce i pfi krajnich
vychylkach ftidicich pak. U téchto kluzdkl je lépe z hlediska nacviku vzdy
vybirat vyvrtku jiz po prvé otocce, nebo, je-li to nutné, jeSté¢ pied jejim
dokoncenim.

Mimo techniku pilotaZze je vSak v pribéhu vyvrtky velmi dilezity faktor
prostorové orientace. Piloti nesméji v prabéhu vyvrtky upirat sviij pohled do
jednoho mista, zvlast¢ pak ne do osy rotace kluzdku. To zejména u mén¢
odolnych piloti vyvoladva poruchy prostorové orientace, které mohou byt pfti
vice otockach tak vazné, ze pilot ztrati vladu nad kluzdkem. Pilot se tedy musi
divat kolem sebe jako pii normélnim letu, aby se byl stale schopen orientovat v
prostoru 1 vic¢i zemi. Pfi vybirani kluzaku do sméru je pak nutné, abychom se
Cast€ji divali do sméru otaceni a vid€li v€as orientacni ¢aru nebo bod urCeny
jako voditko sméru vybrani.
zavéreCnou fazi vyvrtky ndcvik vlastné provadime a musime ji proto také
vénovat nejvetsi pozornost.

Prvotfadym ukolem pilota je uvédomit si, Ze vybirani vyvrtek spo¢iva u
vSech letount na stejnych zasadach, Ze vSak ptfedevS§im vychylky kormidel,
potiebné k vybrani vyvrtky, budou u jednotlivych kluzaka rozdilné, ale rozdilné
budou i u stejnych typl pii rizném vahovém rozlozeni. Pro nékteré typy mohou
dokonce platit 1 zasadnéjSi odliSnosti, napt. v intervalu pouziti jednotlivych
kormidel. Rozdily zplsobené riznym rozloZzenim vahy ptichidzeji v uvahu
zejména pii nacviku s dvousedadlovymi kluzaky ve dvojim a sélo obsazeni, pii
dovazovani kluzdku hmotovym zavazim apod. Znacny vliv mize mit vSak i
vaha samotného pilota. Na tyto rozdily musi byt pilot vZdy pfipraven a nesmi se
jimi nechat piekvapit.

Vybirdni vyvrtky spociva v principu na opaéném pouziti kormidel, ktera
kluzak do vyvrtky uvedla. Budeme tedy vyvrtku vybirat opac¢nou vychylkou
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smérového kormidla a potlatenim kormidla vySkového. Opacnou vychylkou
smerového kormidla rozumime vySlapnuti levé nohy pii pravé vyvrtce a opacné.

U spravné konstruovaného kluzaku by mélo v zdsad¢ dojit k soucasnému
pouziti obou kormidel, tedy k sou¢asnému potlaceni 1 vySlapnuti opacné nohy.

Protoze vsak je vycvik na kluzaku nutno chépat jako piipravu pro vycvik
na motorovém letounu, ddvame pii vybirdni jistou malou prioritu smérovému
kormidlu. Divodem je vlastnost nékterych motorovych letound, u kterych je
tteba nejprve vyslapnout smérové kormidlo a teprve potom potlacit. To je
zpusobeno tim, Ze potlacené vyskové kormidlo pii ploSSich vyvrtkach zastini
uplavem natolik kormidlo smérové, ze je toto neucinné.

Naproti tomu se vSak u nékterych kluzaki setkdvame s tim, Ze vySlapnuti
smérového kormidla bez soucasného pouziti kormidla vyskového mize vést k
piekvapiveé rychlému ptechodu kluzaku do opacné vyvrtky.

Za spravny pokladdme tedy postup, kdy zac¢indme vyslapnutim opacné
nohy a vzapéti potlat¢ime. Rikdme-li vzapéti, znamena to, Ze k posunu
vySkového kormidla - potlaceni - dojde jesté¢ diive, neZ doSlo k uplnému
vySlapnuti noZniho fizeni.

Rozhodujici pro spravny postup bude vSak vzdy navod v palubnim
nacviku pro doty¢ny kluzék (letoun), kde jsou piipadné odchylky vzdy uvedeny.

V souladu se shora uvedenym postupem jsou 1 velikosti "kontra" vychylek
obou kormidel, které maji vzajemny pomér asi 2:1. To znamen4, ze pro vybrani
je ptfi plné vychylce smérového kormidla potiebnd ptiblizné neutralni poloha
vysSkového kormidla. Je tedy zfejmé, ze u vySkového kormidla se nejedna o
potlaCeni v pravém slova smyslu, ale pouze o smysl pohybu fidici pakou
smérem dopiedu. OvSem i zde plati pfedevSim doporuceni typové prirucky.

Pokud se tykd sil pottebnych k vychyleni obou kormidel, mohou byt
rovneéz u ruznych typl dosti rozdilné. Zpravidla se vSak nesetkavame s zadnymi
mimofadnymi silami. Ve vyjime¢nych ptipadech mize dojit k ptisati smérového
kormidla. Pak je ovSem k jeho opatnému vychyleni potfeba vyvinout znaéné
usili.

Znovu je tifeba pifipomenout, Ze potlaenim rozumime piedevSim
doptedny pohyb fidici paky, ke kterému je tieba urcité sily, Ze vSak tidici paka
nemusi viibec piejit pres neutralni polohu.

U kluzakt, které jsou u nds v soucasné dobé pouzivany, neni skutecné
zapotiebi pro vybrani z vyvrtky pouZzivat plné vychylky kormidel. Naopak,
vétSina jich ukonci vyvrtku jiz pii prechodu smérového kormidla pies neutralni
polohu pfi povoleni ru¢ni fidici paky do polohy mezi krajni dotaZeni a neutral.
Na to vSak nesmi zadny pilot nikdy spoléhat a musi byt vzdy pfipraven
zvétSovat vychylky obou kormidel tfeba az do maximalnich poloh.

Jakmile se zastavi otaceni kluzaku, vrati pilot okamzité nozni fizeni do
kde bylo v okamziku srovnani. Tohoto kratkého intervalu vyuzije k
eventualnimu srovnani ndklonu kluzéku, ktery potom plynulym pfitazenim
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vySkového kormidla ptevede do spravného klouzavého letu. V této fazi ma
kluzak vzdy piebytek rychlosti, ktery se projevuje snahou kluzdku vyb&hnout
nad horizont. Pilot musi této snaze celit v€asnym energickym potlaenim a to
tak velkym, aby se pfedek kluzaku zastavil v poloze klouzavého letu. Vyuzivat
piebytek rychlosti k ziskani vySky je z metodického hlediska nespravné.

Dalsi zasadou vSeobecné platnou pro nacvik a vybirani vyvrtek je
vylouceni jakéhokoliv zasahu ktidélky. Pouziti kiidélek ve vyvrtce v kterékoliv
jeji fazi maze vést bud’ ke spirdle, jestlize jsme pouzili shodné kiidélka, nebo
naopak k urychleni rotace, jestlize jsme pouzili kontra kiidélka.

Vybirani nespravné provedené vyvrtky v sobé skryva jesté jedno

nebezpeci. Nerozezna-li pilot vyvrtku od spirdly a vybira spirdlu jako vyvrtku,
dochazi vlivem znacné rychlosti, kterd je pro spiralu charakteristicka, ke
znacnému nepiirozenému namahani celého kluzaku kroucenim. To mize mit v
krajnim ptipad¢ za nasledek i jeho poskozeni. K témuz miize dojit 1 pti vybirani
spravné vyvrtky, jestlize pilot nesrovnd dokonale kluzédk a jeho jednotliva
kormidla. Kluzak vybihd z vyvrtky v silném vykluzu nebo skluzu. Je tedy
nezbytné rozliSovat, zda se jedna o vyvrtku ¢i spirdlu a vyvrtku vybirat v jeji
posledni fazi vzdy s dokonale srovnanymi kormidly.
Pro rozpoznéni vyvrtky od spirdly je mimo jiné rozhodujici rychlost. Rychlost
ve vyvrtce dosdhne zpravidla hodnoty o 10% az 30% vysSi rychlosti nez je
rychlost padova a déle se jiz nezvySuje. Ve spirale rychlost naopak stale stoupé a
mize dosdhnout 1 maximalné povolenych hodnot.

Vznikéd tedy jesté otdzka, jak vybirat spiralu. Jde v podstaté o strmé
sestupnou zatdCku s velkym ndklonem. V prvé tadé je tedy nutné srovnat
kiidélky néklon kluzaku. Pilot musi byt pfipraven na to, Ze k tomu bude muset
vyvinout na kiidélka zna¢ny tlak, zpravidla mnohem vyss8i neZ pii kterémkoliv
jiném letovém prvku. Teprve po srovnani nédklonu zabrini pozvolnym
piitazenim vySkového kormidla dalSimu strmému letu a pfevede kluzak do
normalniho klouzavého letu. Rychlost bude v tomto ptipad€ zna¢na a tomu musi
odpovidat i plynulost pfitazeni.

Jak ukazuje praxe, je spirdla nebezpecny letovy rezim, zejména dojde-li k
ni nizko nad zemi. K tomu dochazi pii nezvladnutych ostiejSich zataCkach pfi
piistani v terénu, ale 1 pii pfistani na letisti, ma-li kluzak malou vysku a pilot se
jej snazi dotoc¢it do sméru ostrou zataCkou. Velmi cCasté jsou vSak piipady
pfistani s visicim lanem po pferuSeném navijadkovém startu. Pozadavek "skladat"
visici lano na plochu letisté nuti pilota k pomérné ostrému krouzeni za znacné
sestupné rychlosti s otevienymi brzdicimi klapkami. Jsou zde tedy splnény
zékladni ptedpoklady pro spiralu jako jiz netfizeny letovy rezim. Ve chvili, kdy
ma pak dojit k srovnani kluzdku do pfimého letu a jeho vySka je jiz mala,
setkava se pilot ndhle s neobvyklymi silami v fizeni, které u nékterého pilota
mohou vyvolat "strnuti", takze kluzdk nesrovnd. To se stdvd zejména
nezkuSenym pilotim a pilotnim zaktm, ktefi se se spiralou nikdy nesetkali.
Proto je nesmirné dilezité cvicit v pritbéhu vycviku 1 spirdly a nacvik pfistani s
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zavéreCnou Cast pristani nizko nad zemi. Nebezpeci "Soku" a "strnuti" je totiz o
to vEtsi, Ze piistani s visicim lanem je v pozemnich ptipravach vzdy spojovano s
vykladem nebezpeéi zachyceni visiciho lana a strzeni kluzaku. Zak si potom,
kdyz zjisti zvySené sily v fizeni, podvédomé ptedstavi, Ze doSlo k zachyceni
lana. Pamatujme proto, Ze 1 v kritickych situacich musime kluzak stéle fidit a to
bez ohledu na sily v fizeni, které je tieba vzdy ptekonavat.

PLOCHA VYVRTKA

Doposud jsme se zabyvali vyvrtkami s normdlnim prabéhem. Ve
vyjime¢nych piipadech vSak, a to zpravidla z nedbalosti pii ptipravé kluzéku,
muze dojit k ptechodu kluzdku do tak zvané ploché vyvrtky. Nazev "plocha
vyvrtka" vychézi z toho, Ze kluzdk mé v porovnéani s normalni vyvrtkou méné
sklonénou polohu (sklon podélné osy) a rotuje mnohem rychleji. Zatimco pfi
normalni vyvrtce ztrdceji u nas pouzivané kluzaky 70 az 120 metrti vySky na
jednu otocku, ztraci kluzédk v ploché vyvrtce mnohem méné, a to Casto i
polovinu normalni ztraty. K tomuto ukazu dochazi v disledku neptiznivé zadni
centraze kluzaku. Rychld rotace s malou ztratou vysSky ma za nésledek
ofoukavani vySkového 1 smérového kormidla pod Uhlem, ktery jiz piekrodil
kriticky thel ndbéhu a snizuje proto vyrazné jejich ti¢innost.

Existuji dva zékladni zplisoby vybirani plochych nebo alespoii zplostélych
vyvrtek. Ktery z uvedenych zplsobli pouzit, to zdvisi na typu kluzdku a je
zpravidla obsahem letové ptirucky ptislusného kluzaku.

V prvém ptipadég, ktery plati zpravidla pro kluzaky se strmé¢jsi polohou a
rychlou rotaci, pouzijeme k vybrdni plné vychylky obou kormidel, to je
maximalniho vySlapnuti kontra nohy a maximalniho potlaceni vySkového
kormidla.

Ve druhém piipadé, ktery plati zpravidla pro kluzaky s velmi plochou
rotaci a jeji menSi rychlosti, pouZijeme plné vySlapnuti kontra nohy bez
pocate¢niho pouziti vySkovky.

V obou piipadech vSak kormidla nikdy nevracime, protoze kluzdk se
nesrovna ithned a nardz, ale postupné, béhem néckolika otac¢ek zpomaluje svoji
rotaci a prechazi do strméjSiho uhlu. Kdybychom kormidla vratili, ptejde
okamzité zpét do piivodni ploché rotace.

Vyckdme proto, az se rotace zcela zastavi. Musime byt ovSem pfipraveni
na to, ze k tomu v zavérecné tazi dojde velmi rychle a nesmime se nechat
piekvapit. To proto, Ze mame naplno vychylena kormidla. Jakmile se rotace
zastavi, musime energicky uvést ob¢ kormidla do neutralni polohy, abychom
nepiesli do pretlacen¢ho strmého letu na zddech nebo dokonce do vyvrtky na
zédech v ptipad¢, kdybychom nevratili v€as nozni fizeni.

Ploché vyvrtka je ovSem vzdy nécim zcela mimotfadnym a vétSina piloth
se s ni nikdy nesetka. Proto se také necvici a ani to u bézné pouzivanych kluzaka
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neni dost dobie mozné. Jiz v uvodu jsme tekli, ze takovy ptipad by mohl nastat
z nedbalosti. Napt. u kluzékl, kde je pro piloty s malou télesnou vahou
piedepsano dovazovani kluzdku mechanickym zavazim v predni ¢asti, nebo v
piipad€, kdyby doSlo ke startu se zapomenutym pomocnym podvozkem na
ostruze apod.

Proto nemiizeme nikdy se stoprocentni jistotou tvrdit, ze kluzak pfi
pouziti shora uvedenych metod vybereme. Pilot ma v takovém ptipade jesté
dalsi moznosti. Jednak je to pouziti souhlasnych ktidélek, kterda mohou zptsobit
pfechod kluzdku do spirdly, jednak vysunuti brzdicich klapek, které zméni
poméry vztlaku a odporu na kiidlech a mohou mit v takovém ptipad¢ rovnéz
pozitivni G¢inek. Podobny vliv mize mit i odhozeni kabiny. I to nakonec
pfichazi v tuvahu, protoze nepodafi-li se pilotu vybrat vyvrtku nejpozdéji ve
vySce 600 metrii nad zemi, musi kluzdk ihned opustit paddkem. Odhozeni
kabiny ptfedchazi vlastnimu vyskoku a je proto v souladu s celkovou pilotovou
¢innosti.

VYVRTKA NA ZADECH

Ve vyjimeénych piipadech, které pii normalnich letovych rezimech
neptichazeji viibec v tivahu, mtize pilot uvést kluzak také do vyvrtky na zadech.
Je-li k normalni vyvrtce tfeba vySlapnuti smérového kormidla a pfitazeni
vySkového kormidla na hranici padové rychlosti, je k vyvrtce na zadech na
stejné rychlosti tteba vedle vyslapnuti smérovky potlaceni vyskového kormidla.
Uvedeni kluzdku do vyvrtky na zadech ptichdzi tedy v tivahu zpravidla pouze
pii akrobatickych letech, kdy v poloze na zadech na malé rychlosti ptitlacujeme
vyskovku, napft. pti prekrutu v jeho horni fazi apod.

Vybirani spociva v pouziti opacné vychylky smérového kormidla a
piitazeni kormidla vySkového. Pokud jde o smérové kormidlo, staci zpravidla
jenom srovnani nozniho fizeni. Jinak pro vybirdni vyvrtky na zddech plati tytéz
zéasady, jako pro normalni vyvrtku. Kluzdk ovSem nevybirdme zpét do letu na
zadech, ale do normalniho klouzavého letu. Po zastaveni rotace nechavame
proto vySkové kormidlo mirné pfitazené a kluzak dal vybirame jako z bézného
sttemhlavého letu.

Charabkteristicke chyby

PRECHOD DO VYVRTKY

1. Pilot uvadi kluzdk do vyvrtky pii velké rychlosti. Ten pfechdzi do vyvrtky
ptes zada nebo do vyvrtky viibec nepiejde.

2. Neudrzuje piedek kluzdku na horizontu. Rychlost nepoklesne na
pozadovanou hodnotu a kluzak do vyvrtky nepiejde.
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3. Natahuje kluzék pfili§ nad horizont. Predek kluzdku pak poklesne pfilis
hluboko pod horizont, kluzak ziska vétSi sklon a rychlost, neZz odpovida
vyvrtce a do vyvrtky nepiejde.

4. Pilot pouziva obou kormidel (vySkového kormidla a smérovky soucasné).
Kluzak ptejde do vyvrtky ptes zada nebo vitbec do ni neptejde.

5. Vyslapuje smérové kormidlo na pfili§ malé rychlosti a neuvede kluzak do
potiebné rotace.

6. Nepouzije plné vychylky obou kormidel a kluzak ptejde jiz v pribéhu prvé
otocky do spiraly nebo z vyvrtky vybiha.

7. Pouziva kiidélka.

VE VYVRTCE

1. Pilot ve vyvrtce povoli fizeni. Kluzak z vyvrtky vyb&hne.
2. Nediva se kolem sebe, ale do osy .Ztraci orientaci v prostoru.

VYBIRANI VYVRTKY

1. Pilot pozd¢ potlaci, nebo viibec nepotlaci vySkové kormidlo. Kluzdk piejde
do opacné vyvrtky.

2. Pilot pouzije malo nebo pozdé¢ smérové kormidlo. Kluzak ptechazi do

spiraly.

Malo potlaci vyskové kormidlo. Nasleduje velké zpozdéni ve vybrani.

4. Pii vybirani pouziva kiidélka. ZvétSuje zpozdéni pii vybrani, kluzdk prejde
do spiraly nebo vybiha z vyvrtky ve vykluzu.

5. Pretla¢i vySkové kormidlo. Pfi vybrani se "povési" do upinacich past a
kluzak ztrati ptilis mnoho vysky.

6. Po zastaveni rotace pIn€ nesrovnd nozni fizeni. Kluzdk vybihd ze
sttemhlavého letu ve vykluzu.

7. Vybira kluzék pfili§ radikalnim pfitazenim. Ten ptechazi do padu o velké
rychlosti nebo dokonce do vyvrtky. Vybihd zbytecné nad horizont a ztraci
rychlost. Hrozi nebezpeci padu.

(O8]

DOPLNUJICI METODICKE POKYNY

Zpocatku necvicte se zaky vice jak dvé otocky. Dovoluje-li to kluzak tim,
ze jiz prva otocka ma spravny charakter, cvicte zpocatku pouze jednu otocku. K
nacviku vyssiho poctu otocek pristupujte teprve tenkrat, jste-li si jisti, Ze se Zaci
s vyvrtkou jiz dobfe seznamili a ze vétsi pocCet otoek na né nebude mit
neptiznivy psychicky vliv. Naopak vS§ak nepoustéjte zaky na samostatny nacvik
vyvrtek, pokud si nejste jisti, Ze jim ani vétSi pocet otacek neplisobi potize a
problémy, zejména, Ze neztraceji orientaci v prostoru a nedé€ld se jim nevolno.
Vlivu vyvrtek na psychiku zaka je tteba vénovat zvySenou pozornost. U zakd, u
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kterych se projevuji pii nacviku ptiznaky strachu nebo nevolnosti, je tfeba cvicit
vyvrtky kratce, s malym poctem otoek a vyvolat tak v nich davéru v
bezpecnost a ovladatelnost kluzdku ve vSech polohéach a za vSech okolnosti.

Znac¢nou pozornost je tieba vénovat tém Zaktm, ktefi pocituji pii nacviku
nevolnost. Objektivni potize, které vyplyvaji z fyzickych a psychickych
piedpokladl zéka, jsou Casto rozhodujicim zpilisobem nésobeny tim, Ze zak sedi
v kabin¢ nepfirozené strnule, nepoddava se pohybu kluzaku, ale brani se mu. Je
nutné dosahnout toho, aby se Zaci pohybu kluzdku nevzpirali, ale poddavali se
mu, aby se jim stal co nejptirozenéjSim.

Jindy mtze byt ovSem nevolnost zplisobena chybnou zivotospravou,
nedostatkem spanku, strachem, ale také nedostatkem tréninku. Je tfeba, aby Zaci,
ktefi pocituji ptfi nacviku vyvrtek, ale 1 ostrych zatacek, padi apod. nevolnost,
cvicili podobné pohyby na zemi (para vycvikova zafizeni) a pozvolna tak
zvySovali svoji odolnost.

Velkou chybou je, kdyz zak, u kterého se nevolnost jedenkrat dostavila,
ocekava dalsi nacvik s obavou z opakovani této nevolnosti. Je tfeba védét, ze u
zdravého Cloveéka (a pilotni Zaci absolvovali diikladnou 1ékatskou prohlidku) 1ze
pravidelnym tréninkem, dobrou Zivotospravou a pevnou vuli pocatecni
nevolnost vétSinou odstranit. Opacné piipady jsou skutecné vyjimkou. Jestlize
se ovSem nepodaii opakujici se nevolnosti u zakli postupné omezit a zlikvidovat,
je dobfe se poradit s Iékafem a 1 odpovédnym instruktorem (inspektorem) a
ptipadné vycvik zéka v€as ukoncit. V zadném ptipad¢ nesmi zdk na samostatny
nacvik vyvrtek, jestlize se mu pii ném déla nevolno, nebo z n¢j ma strach.

Znacnou pozornost je pii nacviku tfeba vénovat vybirani vyvrtek do
sméru. Tento zpisob nacviku byva nekdy zavrhovan jako zbytecny s tim, ze jde
v podstaté o vybrani vyvrtky a ne o presné provedeny akrobaticky prvek.

Nécvik vybirani vyvrtek do sméru neprovadime pro efekt, ale proto, Ze
vyzaduje od zadka dokonalou orientaci v prostoru, aby pii vybirani védél, s
jakym piedstihem je tfeba kluzdk zastavovat a umél vycitit, kdy se kluzdk jiz
zastavuje, nebo co je tieba k jeho rychlejSimu zastaveni. Napliuje se tak
opravnény pozadavek, pokud se o tom da ve vyvrtce hovofit, kluzak 1 ve vyvrtce
fidit a ne provadét mechanické pohyby kormidlem podle pfedem stanovené
Sablony. Vybirani do sméru pomaha 1 intenzivnimu nacviku prostoroveé
orientace a polohocitu a v neposledni fad¢ vyvolava pocit dokonalého zvladnuti
tizeni kluzéku a tim 1 pocit bezpecnosti a diivéry v kluzak i1 sebe sama.

V praxi pfichdzi kluzdk do nechténé vyvrtky nejCastéji v zatacce.
Zpravidla k tomu dojde tenkrat, vénuje-li pilot svoji pozornost jiné ¢innosti a
piehlédne chyby v technice pilotdZze. K tomu dochazi Casto pii krouzeni ve
stoupavém proudu, jestlize se pilot nadmérn€ vénoval ustfedovani nebo
sledovani ostatnich kluzaki krouZicich spolu s nim. Nebezpeci padu do vyvrtky
pii1 krouzeni ,ale stoupavém proudu je o to vétsi, Zze let mize byt komplikovan
turbulenci a obcCasnym vylétavanim ze stoupani, na které mnozi piloti
podvédomé reaguji nespravnym piitazenim vySkového kormidla.
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Nemén¢ nebezpecné jsou zatacky nizko nad zemi, zejména pii nuceném
pristavani v terénu, kdy pilot vénuje velkou pozornost pfistdvaci ploSe a kdy
byva situace nékdy komplikovana 1 Spatné¢ provedenym vybérem plochy a
Spatné€ zvolenym nebo provedenym manévrem.

Proto musime po zvladnuti vyvrtek z pfimého letu vénovat plnou
pozornost 1 nacviku vyvrtek ze zatdek. U stavajicich kluzdkl je zejména
nebezpecny prechod do vyvrtky shodné se smyslem zatacky, tedy vyvrtky do
zataCky. To je dano tim, ze k padu do vyvrtky dochazi i kdyz ptedek kluzéku je
zdanlivé pod horizontem. I za této situace lze totiz snadno dosahnout padovou
rychlost. Jestlize pilot pfitom nadale zvétSuje vySlapnuti smérovky ve snaze
urychlit toceni, dojde pii soucasném pftitahovani vySkového kormidla k
spiraly. Tento ptipad se vyskytuje nejcastéji v nizkych zatdckach.

Pilot musi v takovém pfipadé¢ reagovat energickym potla¢enim a
soucasnym pouzitim kontra nohy a to bez ohledu na to, Ze se nachazi nizko nad
zemi. Tak se da 1 v posledni chvili vyvrtce zabranit.

U soucasnych kluzdkl se jen ziidka vyskytuje nachylnost k padu do
vyvrtky ze zatacky. Dojde-li k nému, byva velmi rychly. I tady 1ze energickym
potla¢enim a kontra nohou kluzak v¢as zastavit.
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Starty navijakem

START ZA BOCNI ZAVESY

Start navijakem je jeden z né€kolika zpiisobli, ktery umoznuje ziskat s
kluzakem vySku potiebnou k ndasledujicimu klouzavému letu. Rychlost
potfebnou ke stoupani ud€luje kluzaku vle¢né ocelové lano navijené na buben
navijaku. Start navijdkem umoziuje ze vSech zndmych zptsobt startu dosdhnout
v kratkém case nejvétsi vysku. Ta je ovSem omezena délkou lana a rychlosti
protivétru. V prtiméru se na naSich letiStich dlouhych kolem 900 m pohybuje
okolo 250-300 m. Rychlost stoupéani je v jeho ustilené fazi fddové 7 m/s a
stoupani je proto znacné strmé. Mluvime-li o startu navijadkem, mame na mysli
celou fazi letu od rozjezdu az po vypnuti. Pocitdme sem tedy i celé stoupani.
Protoze 1 pfechod do stoupani je znatné rychly, jsou faze navijdkového startu
krat$i a poné¢kud odlisné od startu, jak jej zname z mechaniky letu v jeho
klasické podobé¢. Podle uchyceni vlecného lana na kluzadku rozeznavame start za
bocni zavésy, start za spodni zavés, za piedni zavés a v nékterych piipadech
pirednim zavésem. Tak je tomu u kluzdkt, kde je pro starty navijakem a starty
aerovlekem zabudovan jen jeden mechanismus. My se budeme zabyvat vylucné
startem za boc¢ni zavésy, a to proto, ze se jednd o standardni vybaveni vSech
nasSich kluzakt. Pokud se v aeroklubech Svazarmu vyskytuji ojedinéle kluzaky s
jinym zavésem, jde o specidly, na kterych 1étaji vybrani piloti, ktefi maji k
takovému startu zvlastni piipravu.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Po provedeni dalezitych ukonti da pilot pokyn k zapnuti vleCného lana,
vyrovnani kluzaku do sméru a zvednuti kiidla. Vybere si v thlu 30°-45° od osy
startu na ob¢ strany markantni orientatni body, které mu umozni udrZovat
béhem startu piimy smér, protoze navijak je béhem stoupani ukryt pod trupem
kluzaku.

Pti vlastnim startu se diva do vzdalenosti asi 150 m pied sebe k urceni
vySky nad zemi a stfidavé na navijdk k udrZzeni sméru. Vyskové kormidlo,
smérové kormidlo 1 kfidélka jsou v neutralnich polohach. Jakmile se zaéne
kluzék rozjizdét, udrzujeme smér i vodorovné pticnou polohu odpovidajicimi
zasahy smérového kormidla a kiidélek a to jiz od prvého pohybu kluzaku bez
ohledu na to, zda je u kiidla jes$té¢ pomocnik, ktery je drzi, ¢i zda jiz kiidlo pustil.
Pocatecni vychylky obou kormidel budou zna¢né velké a energické a budou se
se vzrustajici rychlosti zmenSovat. UdrZzovani sméru bude mimoto usnadnéno
vedoucim tahem vle¢ného lana, které plisobi ve sméru startu.
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Pozor ! JestliZze tvofi lano pied kluzdkem oblouk, dojde naopak k intenzivnimu
vychylovani kluzaku ze sméru a ten jen krajnim zasahem smérového kormidla
udrzime ve sméru startu. Nékdy ani to nestaci a kluzak se srovna az po
odpoutani od zemé&. Proto je velmi dalezité spravné srovnani kluzaku i lana do
sméru.

K prevedeni kluzaku do polohy, kdy jede jen po podvozkovém kole, staci

nepatrné potlaceni nebo pfitazeni vySkového kormidla. V prvé fazi rozjezdu,
kdy kluzédk ma jeSté malou rychlost a t¢innost kormidel je mala, se jevi potieba
vetSich vychylek vyskovky. ProtoZze vSak rychlost kluzdku zna¢né€ nardsta a s ni
1 uCinnost kormidel, nesmime tyto vychylky prehanét a radéji chvilku pockame,
az budou kormidla reagovat jiz normalng¢.
Zda pujde o pfitazeni ¢i naopak potlaceni je rozhodujici poloha kluzdku pted
startem, to znamend, zda je kluzak sklonén doptedu, na ptedni Cast trupu, ¢i zda
je opfen o ostruhu. VéEtSina naSich kluzakti ma postoj s ostruhou na zemi a pouze
u hodné t&€zkych piloth je tomu naopak. V podstaté l1ze fici, ze pocatek rozjezdu
probiha s vyskovym kormidlem v téméf neutralni poloze.

KdyZz kluzak ziskd rychlost potiebnou pro odpoutdni od zemé, zacne
stoupat. Bezprostiedné po odpoutdni mad snahu pfechdzet do znac¢né€ strmého
stoupani. Tomu zabranime mirnym potla¢enim vyskového kormidla. Prudky
piechod do stoupani bez dostate¢né rychlosti mize snadno zastavit chod
navijaku nebo zplsobit pfetrZzeni lana a nebezpecny pad kluzédku nizko nad zemi.

Po kratké stoupavé vydrzi pfevaddime kluzak pozvolnym povolenim
vySkového kormidla (pfitazenim) do stoupani. Dbame na to, aby ptechod do
stoupani byl od samého zacatku zcela plynuly a thel stoupani aby do vysky 15m
nad zemi neptesdhl 30°. Po dosazeni 15 metrG vysky pozvolna uvolnime fidici
paku (vyskové kormidlo) a je-li rychlost dostatecnd a thel stoupani maly,
mizeme postupné mirné ptitdhnout.

V popise techniky pilotdze rozdélujeme start navijakem na nékolik fazi a
to pro snaz8i pochopeni funkci kormidel a prace pilota. Ve skuteCnosti je vSak
start navijakem od rozjezdu jedinym plynulym pohybem, béhem kterého kluzak
piechazi do definitivni faze stoupani. Tak také musi vypadat Cinnost pilota.

Pted dosaZzenim vrcholného bodu vleku a tim 1 vySky vypnuti prechazi
kluzak pozvolna ze strmého stoupavého letu do polohy mensiho stoupani a
sklonu. Kratce pred vypnutim, to je ve chvili, kdy je spojnice kluzaku a navijdku
asi 70° (vztazeno k rovin€ zem¢) zmirni navijakat vyrazn¢ tah navijaku.

Pilot, jakmile uciti Gbytek tahu pfed vypnutim, pomiiZe samovolnému ptechodu
kluzéku do horizontdlniho letu potlacenim vyskového kormidla, které musi byt
tak velké, aby kluzak ptesel do polohy o 5° az 10° strméjsi, nez je poloha pro
normalni klouzavy let. V této poloze zatdhne tiikrat energicky a na doraz za
vypina¢ vle¢ného lana a ti1 sekundy jej v této poloze pfidrzi, pfiCemZ potlaceni
se Tidi vyhradné polohou ptedku kluzdku vici horizontu. Thned po vypnuti toci
prvni okruhovou =zatdCku. Pfi spravném pocinani to¢i prvni zatdCku nad
navijdkem, nebo bezprostiredné¢ po jeho pielétnuti. Podle svych zkuSenosti se
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jesté béhem prvé zatacky, nebo ihned po jejim ukonceni piesveéd¢i, zda doslo k
vypnuti. V kazdém piipad¢ vSak kontroluje, zda mu neni ze startu nebo od
navijadku davan signal "visi lano".

Pilot musi byt pfipraven 1 na to, Zze navijakat tah navijadku z néjakého
divodu nezmirni. I v takovém piipadé musi vypnout vle¢né lano a to stejnym
zpusobem a ve stejné fazi jako v prvém piipad€. Musi vSak pocitat s tim, ze k
potladeni, ale predevSim k vypnuti, bude pottebovat podstatné vétsi sily.

Pti startu kluzdku za bo¢ni zdveésy nema kluzdk snahu ménit svévolné
smér nebo néklon. Ptesto je vSak nutné, aby pilot sledoval 1 tyto prvky letu, a je-
li to tieba, pfislusné je upravoval.

Pro udrzeni sméru pouziva na rozdil od normalniho klouzavého letu témét
vyluéné smerové kormidlo (k udrzeni naklonu kiidélka).
orientace a to zejména ve fazi ustdlené¢ho stoupani. Pii rozjezdu a odpoutani
kluzaku se pilot tidi navijakem, do jehoz sméru startuje. Jakmile vSak piejde
kluzak do stoupani, zakryje navijak 1 jeho bezprostfedni okoli a pilot musi
udrzovat smér podle pfedem zvolenych orienta¢nich bodi nebo &ar, které si
zvolil pied startem v Uhlu 30°-45° od osy startu. Tyto body mu vSak slouzi 1 k
urceni vzdalenosti od navijaku a tim i ke stanoveni okamziku vypnuti.

Nemensi potiz dé€ld 1 udrZzovani nédklonu. Strma poloha kluzdku pfii
stoupani zakryva pilotovi vyhled na horizont a nuti ho k mnohem cast&jsi
kontrole okraje obloukli obou kiidel, tak jak to obcas délame i pfi klouzavém
letu.

STARTY NAVIJAKEM PRI SILNEM VETRU

Pti silném protivétru ma kluzak jiz po kratkém rozjezdu dostatek vztlaku
k odpoutani od zemé&. Rozjezd kluzdku je tedy podstatné krat$i nez za bezvétii,
nebo jen slabého protivétru. Proto se difive dostavi i snaha kluzaku ptejit do
strmého stoupani a je také mnohem zfetelnéjSi. Pilot musi proto vénovat
zvySenou pozornost pifedevsim prvé fazi startu a byt pfipraven na jeji neobvykle
rychly prabé&h. Nebezpeci zastaveni chodu navijdku nebo pietrZzeni vlecného
lana v disledku prudkého ptechodu kluzéku do stoupani je tedy mnohem vétsi.
Samotny vlek trva pfi silném protivétru delSi dobu a dosaZend vyska je proto
také vétsi. Motor pracuje na menSich otackdch a mulze byt proto 1 sndze
zastaven. Je tedy nutné i v priab&hu stoupani vénovat letu zvySenou pozornost a
kluzék zbytecné "neptetahovat".

STARTY NAVIJAKEM PRI BOCNIM VETRU
Pfi startu s bo¢nim vétrem musime jiZ pii rozjezdu po zemi vychylovat

kiidélka proti vétru, abychom zabranili naklanéni kluzéku, jehoz navétrné kiidlo
je vétrem "podfukovano". Velikost vychylky je pfimo zavisla na sile bo¢niho
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vétru a na velikosti thlu, pod kterym vitr na osu startu vane. Bude o to vétsi, o
siln€;$1 bude vitr a o co vétsi bude thel vétru na osu startu. Thned po odpoutani
kluzaku od zem¢ zvétSime vychylku kiidélek tak, aby se kluzdk mirné naklonil
proti vétru a soucasné mirné¢ vychylime souhlasné smérové kormidlo. Cely
manévr po odpoutani tedy trochu piipomind pievedeni kluzdku do zatacky.
Kluzak tazeny vleCnym lanem ovSem do zataCky neptejde, ale zlistane mirné
naklonén a vychylen proti vétru. Velikost téchto vychylek musi byt tak velka,
aby kluzdk nebyl sndSen z osy startu. Vychyleni kluzaku zachovame az do
okamziku vypnuti. Tésné pred vypnutim kluzak srovndme a vypneme. Srovnani
kluzéku pfi vypnuti je dalezité proto, aby vypnuti prob&hlo bez zavad a nebylo
naru$eno nesoumérnym a vybocenym tahem kli¢t bo¢nich zavési ("fousa").

Vylouceni snosu lze docilit 1 samotnym néklonem, ktery musi byt v
takovém piipad¢ ovSem vétsi nez v prvém piipadé. Pti tomto zpiisobu vylouceni
boc¢niho vétru naopak mirnym vysldpnutim kontra nohy branime kluzéku, aby se
soucasné vytacel ze sméru. Tento zplsob je z hlediska pilotdZze 1 namahani
kluzaku o néco piiznivejsi. Je zde ovSem vétSi moznost zachyceni kiidlem o
zem pi1 odpoutani kluzéku, je-1i vitr silny a ¢innost pilota ptili§ energicka.

START S VETREM V ZADECH

Start s vétrem v zddech se v podstaté¢ neliSi od normalniho startu. Je
ovSem tieba pocitat s tim, ze rozjezd kluzdku bude delsi, doba vleku kratsi a
dosazena vyska vyrazné mensi. VEtsi nebezpeci tkvi v tom, ze doprovod u kiidla
nesta¢i doprovézet kluzdk tak dlouho, aby byla kfidélka pIln¢ G€innd a mize
proto dojit k padu ktidla na zem ptesto, ze pilot pouzil plné vychylky. Prace
kiidélky musi byt proto energickd a zdsahy musi pifichazet okamzit¢ jakmile
pilot zaregistruje naklon kluzdku. V podstaté totéz plati i o smérovém kormidle,
1 kdyZ k udrZzeni sméru napomaha tah lana a situace je zde tedy o néco
piiznivéjsi.

Z hlediska platnych pfedpisii by ovSem ke startu se zadnim vétrem nemélo
nikdy dojit. Mizeme se s nim tedy setkat jen ndhodné&, naptiklad v piipad¢, kdy
za termického bezvétrného pocasi dojde jiz béhem rozjezdu k néhlému
termickému zavanu.

MIMORADNE PRIPADY PRI STARTU NAVIJAKEM
Cinnost pilota v mimofadnych pfipadech, ke kterym mize z réiznych

divodtl dojit pfi startech navijdkem, stanovi smérnice pro létani. Pfesto je
vhodné nékteré z téchto ptipadii pfipomenout 1 z hledisek metodickych.
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PREDCASNE PRERUSENI NAVIJAKOVEHO STARTU

Pfi navijakovém startu mize z riznych diavodi dojit k jeho piredCasnému
pieruSeni a to v kterékoliv fazi. Pfi¢inou miize byt zastaveni chodu navijaku v
dasledku technické zavady nebo chybné ¢innosti navijakare, ale také v disledku
piili§ velkého zatizeni motoru pfi strmém startu kluzaku, pretrzeni navijakového
lana, samovolném vypnuti vle¢nych zavést, ale k pfedCasnému pieruseni se
mize rozhodnout 1 sdm pilot z riiznych pfi¢in.

Pti spravné provedeném navijdkovém startu a v€asné a spravné reakci
pilota neni ptferuseni tahu navijdku nikdy divodem k mimotradné udalosti. Vzdy
vS8ak znamena situaci, kterou je tfeba rychle a bezpecné fesit. Proto je také
¢innost pilota pfi preruseni tahu navijdku predmétem praktického nacviku.

Nezbytné je, aby byl pilot pii kazdém navijdkovém startu pfipraven na
moznost preruSeni tahu a mél pfedem promyslenou svoji Cinnost pro tuto
eventualitu v riznych letovych fazich. I kdyz totiz existuji urcité principialni
zésady feSeni téchto situaci, je konkrétni zasah vzdy do jisté miry nutné
piizplsobit povétrnostnim podminkam, konfiguraci terénu v okoli letisté, situaci
na letisti, zkuSenostem pilota 1 dalSim okolnostem.

Dojde-li ke skute€nému pieruseni tahu navijaku, pilot energicky a bez prodleni
potlac¢i vyskové kormidlo, aby ptfevedl kluzék ze stoupavého do klouzavého letu
a zabranil jeho padu a rdznym trojim zatazenim za vypinac vle¢ného lana lano
vypne. Jestlize k pferuSeni doslo v mimotfadné strmém stoupdni nebo pilot
reagoval pozd¢ a kluzék jiz pteSel do padu, nechd pilot vySkové kormidlo v
neutralni poloze, eventudlné mirn¢ ptitdhne a to az do okamziku, kdy se zastavi
pokles predku kluzdku. V tomto ptipad¢ jde tedy vlastné o vybrani strmého
padu. Po zastaveni poklesu ptredku kluzéku nésleduje tedy ihned povoleni fidici
paky a ptevedeni do klouzavého letu.

Po uvedeni kluzdku do norméalniho klouzavého letu a vypnuti vle¢ného lana
provede pilot manévr na piistani, ktery odpovida dale stanovenym vSeobecnym
zdsadam, smérnicim pro létani, letiStnimu tadu (pokud se odchyluje od
vSeobecné platnych smérnic), pokynim, které obdrzel pii piedletové ptipraveé a
skute¢né momentalni situaci. Mnozstvi pravidel, kterymi se ma pilot fidit, je v
tomto pfipad¢ jenom zdanlivé, protoze vSechna uvedend pravidla vychazeji ze
stejného zékladu a predstavuji jenom malé odchylky.

V zésad€¢ dodrzujeme pravidlo, Ze doSlo-li k pferuseni tahu a vypnuti
kluzaku ve vySce mensi jak 50 m nad plochou letisté, pfistavame piimo pred
sebe nebo jen s malymi smérovymi zmeénami, tak, abychom se vyhnuli
pfipadnému narazu do prekazky. Tyto zmény sméru by nemély byt nikdy vétsi
jak 90°. Toto pravidlo je mozné porusit pouze v takovém piipad¢€, kdy ptistani
ve sméru startu neni zcela evidentné bezpecné. Pak ovSem nese pilot za zvoleny
manévr plnou odpovédnost. Takovy piipad miize nastat, jestlize byl prabé&h
startu nenormalni, kluzak ziskaval vysku jen pomalu a nakonec dosSlo k
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preruseni tahu. Kluzdk se v takovém ptipadé dostane pftilis blizko ku konci
letiSté a pro piistani ptimym smérem neni jiz dost prostoru.

Je samoziejmé, ze rozhodne-li se pilot po vypnuti k piistani v piimém
sméru, udéla vSe proto, aby sestup kluzaku byl co nejkratsi. Vysune proto ithned
brzdici 1 vztlakové klapky, aby klesani kluzdku co nejvice zvétsil, v piipadé
nutnosti pouzije i skluz.

Dojde-li k pferuseni tahu ve vySkach vétSich jak 70 m, miize se pilot v
zavislosti na jiz zminénych faktorech, ale pfedev§im v zévislosti na sile vétru,
rozhodnout bud’ pro pfistani malym okruhem (dvéma zatd¢kami o 180°) nebo
pro pfistani v protisméru.

V prvém piipadé musi byt rozhodnuti a ¢innost pilota nejrychlejsi, aby
prvou i druhou zatacku provadél v co nejvétsi vysce.

Ve druhém ptipad¢ je dulezité zajistit si dostatek prostoru pro pfistani po
otoCeni kluzdku do sméru proti startu. Kdybychom kluzdk otaceli ihned po
vypnuti, pak zpravidla nebudeme mit pro pfistani dostatek prostoru a to zejména
proto, Ze nam vane vitr do zad. V takovém ptipad¢ tedy pokracujeme po vypnuti
v letu plivodnim smérem s mirnym vybocenim do strany, abychom si ziskali nad
plochou leti§té prostor pro otoCeni kluzdku zpét a nemuseli se pak nizko nad
zemi vracet do osy VPD. Dalsi ¢innost pilota pak odpovida skutecné situaci. V
kazdém piipad¢ si vSak pilot musi uvédomit, Ze pristava po vétru, Ze tedy bude
piistani delsi a rychlost vii¢i zemi vétsi a Ze v zavéru dojezdu nebude kluzak
reagovat na fizeni jako pti dojezdu proti vétru.

I kdyzZ si pilot pocinal energicky a v principu spravné, miiZze se za této
mimotadné situace stat, ze ptivodn¢ uvazovany pristavaci manévr nevychazi,
zpravidla pro nedostatek vysky. V takovém ptipadé¢ se mnoho pilotd zcela
zbytecné pokousi svlij ptivodni zamér dokonlit. To vede k nebezpecnym
zatdCkam nizko nad zemi a v né€kterych pfipadech tak nizko, Ze dokonceni
zatacky je 1 ptfi dokonalé pilotaZi vyloucené. Pamatujme si proto, ze neni-li
dokonceni pivodné zamysSleného manévru bezpecné, zvolime vcas ndhradni
feSeni, zpravidla to byva pfistani mimo letisté, které zaruCuje veétsi bezpecnost.
Snaha piistat za kazdou cenu na letiSti nebo dokonce u pfistavaciho "T" je v
takovém piipad¢ trestuhodné a v mnoha ptipadech skoncila nehodou.

PRISTANI S VISICIM LANEM

Za jistych mimotadnych okolnosti miize dojit k situaci, kdy je nutné, aby
kluzak pftistal s visicim lanem. Pfi¢inou miize byt zdvada na vypinacim
mechanismu kluzédku nebo zachyceni navijadkového lana o nékterou jeho cast,
nejcastéji podvozek.

Smérnice 1 metodika urcuji pilotovi povinnost presvédcCit se ihned po
vypnuti, zda se navijakové lano od kluzdku skute¢né oddélilo a to vyhledanim
klesajiciho lana na brzdicim padacku a kontrolou signalli ze startu a od navijaku.
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Zjisti-li pilot, Ze navijakové lano neni vypnuto, vrati se okamzité nad
plochu letisté, kde nejsou zadné piekazky, o které by mohlo lano zachytit.
Vztlakové klapky nechd v nezménéné poloze. Po pfiletu nad letiSté vysune,
jestlize nebyly vysunuty vztlakové klapky pro pfistani a naplno brzdici klapky a
na rychlosti o 10 km vét§i neZ normalné krouzi nad plochou tak, aby z ni
nevylétaval. ZataCka by neméla byt s ndklonem vétSim jak 45°. Tento rychly
sestup umoziuje "skladani" lana na plochu letisté tak, Ze jej kluzdk za sebou
témer netdhne. Béhem sestupu se pilot (piloti) pokousi o znovuvypnuti lana.
Tuto cCinnost ukon¢i nejpozdéji v 50 m a zacne se plné veénovat zdvéru
piistadvaciho manévru.

Béhem sestupu pln€ dotahne pilot upinaci pasy. Krouzeni se snazi upravit
tak, aby je ukoncil nejpozdéji 15 m nad zemi v zamySleném sméru pfistani, tedy
pokud mozno proti vétru. I zde vSak plati, Ze se nepokousi za kazdou cenu
kluzak dotacet do zvoleného sméru v nebezpecné vysce.

Zvlastni pozornost pfitom vénuje srovnani kluzaku do pfimého sméru.
Pomérné ostré krouZzeni na malém poloméru s pIné vysunutymi brzdicimi
klapkami je pro méné zkuSené piloty a pilotni Zdky manévr neobvykly a pii
nepiesné pilotazi prejde kluzdk snadno do spirdly. Z ptedchazejiciho vykladu
vime, ze pii srovnavani spirdly potiebujeme vyrazné vétsi silu a energickou
koordinaci kontra kiidélek a kontra nohy. Jen tak miizeme kluzak vcas srovnat.
Je tedy nutné, aby byl pilot na tuto okolnost stale pfipraven a nenechal se ji
piekvapit. Nacvik spiral a viibec celého manévru musi byt proto soucasti Zakova
vycviku. Znovu je tfeba zdlraznit, ze kluzak je tieba za kazdé situace fidit a to 1
s pouzitim sil, které se nam zdaji zcela nepfirozené.

Vlastni pfistani provede pilot béZnym zpisobem na rychlosti asi o 5 az 10
km vétsi nez normalné. Jestlize pii pfistani postiehne ve vySce nad 1 m, zZe je
kluzédk vlecnym lanem strhdvan k zemi a nelze tomu ani plnym pfitazenim
vySkovky zabranit, nakloni kluzak energicky na nékterou stranu tak, aby o zem
zachytil nejprve kiidlem. Nohy pfimkne co nejblize k télu a oblicej si chrani
levou rukou.

Dojde-li ke strzeni kluzdku ve vySce mensi jak 1 metr, pak dokonci
piistani bez naklonu, ucini vSak stejna opatieni k ochrané svého zdravi, to je
piimkne nohy k télu a rukou si chrani oblice;.

ZACHYCENI VLECNEHO LANA ZA PODVOZEK KLUZAKU

Vsechny kluzdky je tfeba pii startu navijdkem zajiStovat dvéma
pomocniky u okrajovych obloukli kiidel. Povinnosti pomocnikl je zadrzet
kluzék v ptipadg, ze by hrozilo nebezpeci piejeti vlecného lana a to zpravidla
tenkrat, doslo-1i k nédhlému pferuSeni tahu navijdku pii rozjezdu. To miize byt
zpusobeno chybnou manipulaci navijdkafe pfi napinani lana, ale také
zachycenim lana o drn na letisti, 1 z jinych pfi¢in. Da-li se kluzdk definitivné do
pohybu, pousti jeden z dvojice pomocnikil své kiidlo a kluzdk doprovazi druhy
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pomocnik a to tak dlouho, pokud rychlosti béhu kluzaku bezpe¢né staci. Pak
kfidlo pusti. V zadném ptipadé nesmi kluzak strhavat ze sméru. Ktery z
pomocnikili bude kluzak doprovazet, urci instruktor nebo fidici 1étani.

Jestlize pies tato opatfeni dojde pti rozjezdu kluzdku k ptejeti vlecného
lana, upozorni hlasitym zvolanim ,,visi lano" pomocnici u kiidla startéra a ten
zrus$i start.

Dojde-li ovSem k odstartovani kluzdku s lanem, které je chycené za
podvozkové kolo, projevi se to vyraznéjsi snahou kluzdku ptejit do strmého
stoupavého letu. Tomu musi pilot celit tak velkym potlacenim vySkového
kormidla, aby této snaze kluzdku zabranil. Pfednosti tohoto potlaceni je i to, Ze
dojde-li opozdéné k preruseni startu, piejde kluzak ihned po odstaveni navijaku
vlivem potlacené vyskovky do sestupného letu.

V takovémto piipadé je vyhodné pterusit start jesté ve vysSce okolo 30 m
nad zemi. | kdyz potom kluzék pokracuje v pfimém pfistani, je Cast lana, kterou
za sebou tahne, tak mal4, Ze nebezpeci strZzeni je minimalni. Nad tuto vySku je
v8ak jiz vyhodnéjsi dokondit cely start.

Dalsi ¢innost pilota zndme z predchézejici kapitoly.
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Aerovleky

Dal$im nejcastéji pouzivanym zpusobem startu kluzaku je aerovlek.
Potfebna dopfedna rychlost 1 rychlost stoupani je zde kluzdku udélovéana
prostfednictvim vle¢ného lana motorovym vle¢nym letounem. UvaZujeme-li
bézné vlecné letouny, je rychlost stoupani celého vlieku vyrazné mensi nez u
navijakového startu. Za to vSak mtze vlek nastoupat do mnohem vétsi vysky, v
piipad¢ potieby az do vySky praktického dostupu. Mimoto umoziuje aerovlek
pfevleky kluzakli na znacné vzdalenosti. Na rozdil od navijakového startu
rozdélujeme aerovleky na zcela samostatnou ¢ast startu, samostatnou Cast
stoupani, horizontalniho letu a pfipadné i sestupu. To je ddno tim, Ze uvedené
faze maji u aerovleku dlouhodoby stejny charakter a lze je proto od sebe
zietelné oddélit.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI
START

Po provedeni DU, vyrovnani kluzaku do sméru startu, zvednuti k¥idla a
napnuti vlecného lana da startér pokyn ke startu. Pfedpokladame, ze kluzak stoji
na hlavnim podvozkovém kole a ostruze. Tak je tomu u vétSiny kluzakt. Pilot
potlaci vyskové kormidlo tak, aby zvedl ostruhu ze zemé a uvedl kluzédk do
piiblizné vodorovné polohy. Kluzak nesmi byt vSak pietlacen.

V této poloze pilot udrzuje kluzdk do okamziku, kdy ziskal rychlost
potfebnou pro vzlet. Aby kluzdk nepftetlacil, povoluje se vzriistajici rychlosti
vySkové kormidlo. Toto povoleni piejde ve chvili, kdy méa kluzdk rychlost
potiebnou k odpoutani v mirné ptitazeni, pii kterém se kluzak odpoutd od zemé.

Po odpoutani mirnym pfitlaCenim zabranime stoupani kluzdku a
udrzujeme jej 1/2 az 1 metr nad zemi. S piibyvajici rychlosti bude nutné
zvySovat 1 potlaeni vySkového kormidla. Pred¢asné stoupani kluzéku pii startu
nad 1 metr nad zemi ma za nasledek zvedani zadni ¢asti vlecného letounu, ¢imz
se prodluzuje start. V ptipadé velkého prevySeni kluzaku nad vle¢nym letounem
mize byt start zcela znemoZnén. Pilot kluzaku musi proto vyckat se stoupanim
az do chvile, kdy za¢ne stoupat vle¢ny letoun. Jakmile zacne vle¢ny letoun po
odpoutéani a vydrzi stoupat, uvede pilot kluzédku sviij kluzdk mirnym pfitazenim
do stoupani tak, aby byl stale stejn¢ vysoko jako motorovy letoun. Po dosazeni
vysky 50 metrii nebo dosahne-li rychlost vleku hranice, ktera je povolena pro let
s otevienymi vztlakovymi klapkami, zavie pozvolna vztlakové klapky.

Po dobu rozjezdu kluzédku po zemi pouzivame k udrzeni sméru za
vle€nym letounem pouze nozni fizeni. Pfesné zachovani sméru rozjezdu kluzaku
v ose vlecného letounu je bezpodminecné nutné. Vyboceni kluzaku zpiisobuje
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zvySeny odpor, prodluzuje start a muize zplsobit i tak vyrazné vyboceni

motorového letounu, Ze jeho pilot musi prerusit start. V krajnim ptipadé muize

dojit k nehodg.

Z pocatku rozjezdu, kdy je rychlost vleku mala, pouzivime pomérné
hrubé a energické zdsahy noZnim fizenim. Se vzrlstajici rychlosti uc¢innost
smerového kormidla rychle roste a pohyby noZznim fizenim jsou jiZ normalni.

Ktidélka pouzivame pouze k zachovani vodorovné pii¢né polohy. Ve
vydrzi mizeme vSak kiidélka jiz ¢asteCné€ pouzit 1 k udrzeni sméru tim, ze
kluzék souhlasné s noznim fizenim také mirn¢ naklonime. Musime si ale pocinat
opatrné, abychom kluzak nepteklonili a nezachytili kiidlem o zem, respektive o
vysoky porost na letiStni plose. Proto 1 ve vydrzi zistava hlavnim kormidlem pro
zachovani sméru kormidlo smérové.

Rovnéz zasahy ktidélek jsou z pocatku rozjezdu, kdy je rychlost jeste
mala, energické s krajnimi vychylkami a s pfibyvajici rychlosti se zmenSuji.
Piiznivé je, probiha-li start proti silngj§imu vétru. Cim slabi je vitr vanouci
proti vleku, tim budou kormidla na pocatku rozjezdu méné UCinna. Praveé v
souvislosti se startem v aerovleku je vhodné znovu pfipomenout jeden z
dalezitych tkont pted startem, to je volnost fizeni. Podminky v kabiné kluzéaku,
obleceni pilota a jeho posazeni musi bezpodminecné umoznovat pouziti plnych
vychylek obou kormidel. Start byva pravé nejCastéjsi letovou fazi, kdy plné
vychylky potfebujeme.

Vratme se vSak jeste¢ k praci s vySkovym kormidlem. Uvedeny postup
techniky pilotaze plati vS§eobecné a mlize mit u nékterych typi kluzakt vetsi ¢i
mensi odliSnosti:

e nckteré kluzdky stoji na zemi na hlavnim podvozkovém kole a pfedni lyzi
nebo predni zesilené Casti trupu. Do takového postoje se muize dostat 1
kluzak, jehoz zékladni postoj je s ostruhou na zemi, a to v pfipadé, kdy je
kluzak obsazen mimofadné tézkym pilotem. U téchto kluzakl pilot v prvé
fazi rozjezdu vySkové kormidlo naopak pfitahuje. Cilem je vzdy upravit
postoj kluzaku pti rozjezdu tak, aby jel pouze po hlavnim podvozkovém
kole.

e rychlé pfevedeni kluzédku z postoje na ostruze do vodorovné polohy je nutné
zejména u nékterych typl s velkym thlem postoje na zemi, u kterych jsou
diky tomuto postoji kiidélka pii rozjezdu ofoukavéana pod uhly témér
kritickymi a jsou proto malo u¢inna.

e u nékterych typi kluzakil je na pocatku rozjezdu 1 vyrazné neacinné vyskove
kormidlo a jeho ucinnost nartista po dosazeni urcité rychlosti doslova
skokem. U téchto typli musi byt pilot pfipraven na okamzity protizasah,
protoze zpocatku plné potlatené a piitom neucinné vyskové kormidlo by
mohlo nédhle prevést kluzak do polohy, kdy by narazil ptidi na zem.
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Charabkteristicke chyby

1. Pilot neuvede pfi rozjezdu kluzdk do polohy, kdy jede pouze po piistavacim
kolecku. Zvétsuje se treni kluzdku o zem, prodluzuje se doba potiebnd k
odpoutani a tim i celkova délka startu. U slabSich vle¢nych letounii miize byt
prodlouzeni rozjezdu tak velké, ze vlek viibec neodstartuje a vlekat musi start
prerusit.

2. Pfi rozjezdu pouzivd pilot malé a malo energické vychylky smérového
kormidla a kiidélek. Rozjezd kluzdku je neuspoiadany. Prodluzuje se a
mnohdy hrozi nebezpeci, ze kluzak zachyti kiidlem o zem. To mlze skoncit 1
nehodou.

3. Drzi kluzék pftili§ dlouho na zemi proto, ze se mu jevi pii odpoutavani prilis
natazeny. Tim prodluZzuje délku startu.

4. Pilot se snazi odpoutat kluzédk od zemé pfili§ brzo. Kluzdk zachytdva o zem
zadni Casti trupu. Hrozi nebezpeci poSkozeni kluzaku a prodluzuje se start.

5. Pfi odpoutani kluzaku pilot pfitdhne vySkové kormidlo pfili§ hrubé. Kluzak
vystoupa do vysky vétsi jak 1 metr nad zemi a zvedé ocas vlecného letounu.

6. Pilot nedostatecné Celi vzristajicimu tlaku na fidici paku ve vydrzi a kluzak
se vzrustajici rychlosti stoupa nad vle¢ny letoun.

7. Prace s vySkovym kormidlem ve vydrzi je pfiliS hruba. Kluzak stiidavé
stoupd a klesa. Hrozi nebezpeci opakovaného nechténé¢ho dotyku se zemi,
ktery mize byt i tak prudky, ze poSkodi kluzak.

8. Pfi odpoutani vlecného letounu nezachyti pilot kluzdku vcas ptechod do
stoupani, zlstane pod vle¢nym letounem, nebo naopak hrubym zdsahem
vyskového kormidla zvedne kluzak pfili§ vysoko. V takovém ptipad€ mize
dojit 1 k opétovnému strzeni vle¢ného letounu na zem.

VLEK

Po startu udrzujeme kluzdk v takové poloze, aby se ndm kiidla vle¢ného
letounu jevila v urovni horizontu. Je-li motorovy letoun pod horizontem, je
kluzak ptili§ vysoko a stahuje vle¢ny letoun. To nuti pilota vlekate k vétSimu
pritahovani vySkového kormidla. ZvétSuje se celkovy odpor vleku. Oba letouny
stoupaji pomaleji.

Naopak, je-li motorovy Ietoun v poloze nad horizontem, je kluzak pftili§
nizko a hrozi nebezpeci, ze vlétne do vrtulového viru. Let ve vrtulovém viru je
pilotazné velmi nepfijemny. Kluzdk je jim siln€¢ zmitdn a naklanén. Za této
situace hrozi nebezpeci pietrzeni vle¢ného lana, nebo jiné zdvazné chyby. Vlet
do vrtulového viru se jesté¢ pfed zmitdnim kluzédku projevuje "bubnovanim"
turbulentniho vzduchu na kluzdk. To je neklamnym znamenim bezprostiedni
blizkosti vrtulového viru a pobidkou pilotovi k zvétSeni vysky kluzadku vici
motorovému letounu.
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Pozor! Podobnym bubnovanim se u nékterych kluzakii projevuje také let ve
skluzu nebo ve vykluzu.

Smérové pokladame vlek za idedlni, sleduje-li kluzak vle¢ny letoun
piesné v jeho podélné ose. V pfipadée, Ze se kluzdk od podélné osy vlecného
letounu odchyli, musime tuto chybu napravit souasnym pouzitim kiidélek 1i
smeérového kormidla, tedy normalni spravnou zatdCkou. Pfi1 nepatrnych
vychylkdch do 5° je, zeyména pro zacateCniky, 1épe pouZzivat vice sméroveé
kormidlo, aby se kluzak zbyte¢né "nerozhoupal". Pti vétSich odchylkach od osy
vleku musi byt vSak zdsadné pouzito obou kormidel umérné.

Pti srovnani kluzdku do osy vleku musi pilot pocitat s jistou setrvacnosti
kluzédku a vracet kormidla o néco dfive, nez zaujme pozadovanou polohu. Pfi
opozdéném vraceni kormidel ptebéhne kluzdk na opacnou stranu a musime
opravovat dalsi chybu. Vraceni kormidel do stfedni polohy vSak velmi casto
nestaci, zvlasté byla-li chyba, kterou opravujeme, piili§ velka a kluzdk se vraci
do osy vleku zna¢né rychle. Potom musime pouzit i opa¢nou vychylku obou
kormidel, a teprve po zastaveni kluzdku v pozadovaném sméru kormidla vratit
do stfedni polohy.

Pti srovndvani smérovych odchylek nesmi pilot zapominat na udrzovani
spravné vysky vici vlecnému letounu. Vlek za motorovym letounem je tedy
vyzaduje vyluCovat i takové chyby, na které pti prostém piimém letu nehledime
a které¢ se, nemame-li pied sebou zamérny bod v podobé¢ vlecného letounu,
ztrati.

ZATACKY

Ptechazi-li motorovy letoun do zataCky, sleduje jej pilot kluzaku tak, Ze
udrzuje ptedek kluzaku stale na smérovém kormidle vle¢ného letounu. Naklon a
vychylka smérového kormidla musi byt tak velké, aby kluzak sledoval vlecny
letoun a kulicka pificného sklonoméru byla ptitom stale mezi vodicimi ryskami.
Naklon kluzéku je v podstaté stejny jako naklon motorového letounu nebo jen
nepatrné mensi. Casto se viak jedna pouze o zdéni.

Kdyby byl naklon kluzdku vétsi nez ndklon vlecného letounu, sjizdél by
kluzak dovniti zatdCky a strhaval by s sebou 1 ocas vle¢ného letounu. Ten by byl
vychylovan ven ze zatacky. Tim by se podstatné zhorsil odpor celého vleku,
jeho stoupdni a znesnadnila by se technika pilotdZze obéma pilotim. V krajnim
pfipadé¢ mize dojit k vyraznému provéSeni vle¢ného lana, predlétnuti kluzéku
pfed motorovy letoun a tim i pred¢asnému ukonceni vleku. V Zadném ptipadé
nesmi byt tedy ndklon kluzédku vétsi nez naklon vle¢ného letounu. Obdobnou
chybou je, pouzijeme-li pfili§ smérové kormidlo a pfi stejném néklonu obou
letadel bude predek kluzaku opét sméfovat do zatdCky. Tento piipad je vSak
nepiirozendjsi a proto 1 méné Casty.
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Jestlize je ndklon kluzaku pfili§ maly a jeho pfedek sméfuje ven ze
zatacky, je vle¢ny letoun stacen do zataCky vic, nez odpovida jeho néklonu a
zataCka se pfiostiuje. Chce-li pilot vlecného letounu zachovat planovanou
uhlovou rychlost, kterd by odpovidala ndklonu, musi vracet smérové kormidlo a
mnohdy pouzit i znac¢né "kontra" vychylky. Jde tedy rovnéZ o chybu, ktera
piedevsim zhorSuje odpor vleku jako celku a snizuje stoupani. I ona vSak miize
mit za nasledek pieruSeni vleku, jestlize je ptilis velka.

V celé zatacce musi byt zachovano pravidlo o poloze motorového letounu
zatacce opravuje mnohem komplikovanéji, nez v ptimém letu.

Ptipadné odchylky kluzdku od motorového letounu v zatacce opravujeme
obdobn¢ jako v ptimém letu. Je-li kluzdk venku ze zataCky, zvétSime naklon a
souCasnym odpovidajicim vySldpnutim nozniho fizeni kluzdk uvedeme do
pozadované polohy a naopak. I zde musime dbat na v€asné vraceni kormidel a
to zejména pii piiklanéni kluzaku do zatdCky. V tom piipadé¢ budeme muset
témet vzdy pouzit kontra vychylky a teprve po zastaveni kluzaku v poZadované
poloze fizeni opét vratit.

PROVESENI VLECNEHO LANA

V pfipadé, ze se béhem vleku provési vlecné lano a hrozi nebezpeci jeho
prudkého napnuti a tedy i pfipadného pfetrzeni, zabrani tomu pilot tak, ze
mirnym pfitazenim ziska nad vleénym letounem malé prevysSeni. Tim se také
zbrzdi kluzadk a lano se zaCne napinat. V té chvili pilot kluzdk opét pftitlaci.
Uvede jej tak jednak do spravné vysky viici motorovému letounu a soucasné
ziska, rychlost, kterd je pii spravném provedeni velmi blizka rychlosti
motorového letounu. Napnuti pak probéhne bez trhnuti.

Jiny, méné uzivany zplsob, téZi z boc¢niho posuvu kluzdku pii jeho
vychyleni ze sméru. Pfi tomto zplisobu po provéSeni lana kluzdk umyslné
vychylime od podélné osy vleku. V této poloze vyckdme napnuti lana. Napnuti
neprobiha pfimo, ale zavedené sily se rozlozi na dopfedny pohyb kluzéku a jeho
bocni posuv. Tim se trhnuti zna¢né utlumi. Jde o zpiisob, ktery je sice méné
naro¢ny na piesnou pilotaz, ale ma za nasledek zpravidla smérové rozkmitani
letu kluzédku a nemize v Zadném piipad€ zabranit rdzu od napinaného lana, ale
pouze jej ponckud utlumi.

Jestlize je poloha kluzaku vii¢i motorovému letounu tak neptizniva, ze si
pilot nevi rady s opravou, je povinen ihned vypnout.

VYPNUTI
Na zamavani motorového letounu (neni-li domluven jiny signal) pilot

kluzdku trojndsobnym zatazenim za vypina¢ vypne vlecné lano. Kdyz se
piesveédcil, Ze je lano vypnuté, pocne tocCit zatd€ku doleva nebo podle dohovoru
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v predletové ptipraveé. Pilot motorového letounu je povinen se po zamavani
piesveédcit, zda pilot vétroné skute¢né vypnul a teprve potom zacne sestupovat
pravou zatackou.

Nekteti piloti kluzak ptendseji zvyk potlacit kluzdk pred vypnutim,
ziskany pfi startech navijakem, i1 do techniky pilotaze v aerovleku. V aerovleku
je vsak potlaceni kluzaku pted vypnutim chybné. Aerodynamicky ¢isty kluzak
po potlaceni klesa pod uroven vle¢ného letounu a soucasné se k nému piiblizuje.
Po vypnuti uvolnény konec lana pak muizZe snadno poSkodit kluzak, ktery se
dostava do prostoru, kam klesne i vlnici se lano.

Stane-li se, ze motorovy letoun zacne z jakéhokoliv divodu klesat diiv
nez pilot vétron¢ vypnul vle¢né lano, at' jiz je tento sestup zpusoben
nepozornosti nékterého z obou pilotit nebo zavadou na vle€ném letounu, nebo
dojde-li 1 z jiného divodu k zna¢nému prevySeni kluzdku nad vlecnym letounem
a hrozi nebezpeci, zZe pilot kluzédku vle¢ny letoun ztrati z dohledu pod kluzdkem,
Mimoiadné potlaceni je v takovém piipad€ nutné proto, aby se uvolnil tah lana,
ktery se za takové situace velmi rychle zvétSuje. Je-li to nutné, musi pilot
kluzaku uvést kluzak 1 do sttemhlavého letu. Vzdy pfitom musi pocitat s tim, Ze
za uvolnovac je nutné zatdhnout velkou silou, kterd ho nesmi v zadném ptipadée
odradit.

VLEK POD VRTULOVYM VIREM

Doposud jsme hovofili o nejpouzivanéjSim zpusobu vileku kluzdku
motorovym letounem, a to o vleku nad vrtulovym virem. Tento zplsob, 1 kdyz
kluzakt aeroklubii Svazarmu zakladni. Je totiz podstatné jednodussi z hlediska
prostorové orientace a udrzeni kluzdku ve spravné poloze k motorovému
letounu.

Pti vleku pod vrtulovym virem je kluzék podstatné niZ nez vle¢ny letoun a
ten se pak pilotu kluzéku jevi vysoko nad horizontem v jednotvarném prostoru
oblohy, bez mozZnosti posoudit porovnavanim uréitych car, zda je vzajemna
poloha obou letadel spravna. I kdyZ mizeme pouzit k této orientaci ¢astecné
zem¢ a castecné vzajemné polohy jednotlivych ¢asti motorového letounu (napf.
poloha vyskového kormidla vii¢i kiidlim apod.), bude méné zkusenym pilotim
délat udrzovani vzajemné spravné polohy potize.

Start ve vleku je i pro ptipad vleku pod vrtulovym virem stejny, jako start
v normalnimu vleku, a to az do okamziku pfechodu motorového letounu do
stoupani.

Vlastni ptechod pod vrtulovy vir mizeme provést dvojim zptisobem. V prvém
piipadé¢ pokracujeme i1 naddle v normalnim aerovleku. V bezpecné vysce,
zpravidla nad 100 m, pfitlaCenim vyskového kormidla potla¢ime kluzdk skrz
vrtulovy vir, pod jeho spodni hranici. Potlaceni nesmi byt pfilis velké, abychom
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neprovesili vleéné lano. To vyzaduje dosti dlouhy piechod vrtulovym virem,
ktery je provazen znacnou turbulenci. Ta vSak neni v Zadném ptipadé tak silna,
aby ji nebylo mozné bez potizi zvladnout.

Druhy zptisob spociva v pfechodu pod vrtulovy vir jiz béhem odpoutani
se rozhodneme pro tento zplisob, pak po ptfechodu vle¢ného letounu do stoupani
tento nesledujeme, ale silnéjSim pfitlacenim vySkového kormidla udrZzujeme
nadale vysku vydrze, to je vySku asi 1 m nad zemi. Teprve ve chvili, kdy
vzajemna poloha obou letadel odpovida vleku pod vrtulovym virem, prevedeme
kluzak do stoupani.

Vyhoda tohoto zpiisobu je v tom, ze vliv vrtulového viru je blizkosti zemé
znacn¢ omezen a nepusobi zdaleka takovou turbulenci jako ve vétsi vysce.
Komplikace jsou ovSem v tom, ze pilot musi svoji pozornost rozd¢lit na udrzeni
bezpecné vysky ve vydrzi nad zemi a soucasné do zcela opa¢ného sméru, to je
na stoupajici motorovy letoun.

SESTUP

Cas od ¢asu se pii praktickém 1étani vyskytne potieba sestoupit ve vleku

za motorovym letounem do mensi vysky. Zpravidla se s touto potiebou setkame
pii delSich ptevlecich, kdy nas k tomu donuti povétrnostni podminky, nebo to
vyplyne z dispecerskych pokynti. Proto také sestupy v aerovleku cvicime.
Pfi normalni pilotdZi by aerodynamicky Ccist&jsi kluzdk v sestupném letu
motorovy letoun ptedlétdval. Proto pilot motorového letounu sestupuje mensi
vertikalni rychlosti s vétsi dopfednou rychlosti, tedy "na plynu". To je ovSem
starosti pilota vlekafe. To by vSak nestailo. Proto musi pilot kluzaku zhorsit
aerodynamickou Cistotu svého stroje, ¢ehoz dosahne vysunutim brzdicich
klapek.

Vychylka brzdicich klapek musi byt tak velkd, aby se kluzdk pfti
zachovani stejného Uhlu sestupu jako ma vleény letoun k tomuto letounu
nepiiblizoval a nepfedlétaval jej. Vysunuti brzdicich klapek je tedy ptimo
zavislé na vertikalni a dopfedné rychlosti vleku. Cim v&tsi je thel sestupu a
mensi dopfedna rychlost, tim vétsi bude vysunuti brzdicich klapek a opacné.

Sestup mlizeme provadét pii vleku nad i1 pod vrtulovym virem. Technika
pilotaze je v obou piipadech stejnd. Rozdil je pouze ve vzajemné poloze letadel.
Pii vleku nad vrtulovym virem je kluzdk pomérné vysoko nad vlecnym
letounem. Pti vleku pod vrtulovym virem jsou oba letouny na téméf stejné
urovni.

Strana 68 (celkem 98)



Charabkteristicke chyby

Ve vleku:

. Pilot léta ptili§ vysoko nad motorovym letounem. ZvétSuje celkovy odpor

vleku a zmenSuje jeho stoupani. Komplikuje pilotdZ motorového letounu. V
krajnim piipad¢ muaze dosahnout takového pievySeni nad motorovym
letounem, ze jej ztrati z dohledu a ptfevede jej do krajné¢ nebezpetného
sttemhlavého letu s relativn€ nizkou rychlosti, kdy po vypnuti nasleduje jeho
pad do vyvrtky. Takovou situaci Ize feSit jen energickym potlacenim kluzdku
do strmého letu, pfi kterém se uvolni tah vle¢ného lana a naslednym
vypnutim.

Pilot 1éta ve vrtulovém viru vle¢ného letounu. Vlek je neustaleny. Dochazi k
Castému provésovani lana a hrozi nebezpeci jeho pretrZeni.

. Nedostatecné koordinuje praci s jednotlivymi kormidly. Pii opravé jedné

chyby zpusobi ihned druhou. Viek je znaéné neklidny.
Pracuje hrubé s vySkovym kormidlem. Vlek je neustidleny a pii stalém
provéSovani a napinani vlecného lana hrozi nebezpeci jeho pretrzeni.

. Prili§ pozd€ reaguje na vzniklé chyby a pii jejich opravach nepocitd se

setrvacnosti kluzadku. Chyby se stale opakuji nebo dokonce nartistaji.

Ve vleku 1étd stile naklonény na nékterou stranu a tim zplsobené utikani
kluzaku ze sméru vylucuje opacnou vychylkou smérového kormidla. Léta
proto stale ve skluzu nebo vykluzu.

Pti provéSeni vlecného lana a jeho napindni pozd¢ potlaci a neptedejde tak
jeho prudkému napnuti.

P¥i sestupu:

l.

Neuvédomi si zménu v plsobeni vrtulového viru. Udrzuje stejné pievyseni
jako ve stoupani nebo ve vodorovném letu. Casto se dostava do vrtulového
viru.

Pfechod motorového letounu do sestupného letu postiechne pfili§ pozdé.
Dojde k vyraznému provéSeni vle€ného lana a nebezpecnému prevySeni
kluzaku nad motorovym letounem.

. Pouziva pfili§ velkou vychylku brzdicich klapek. Urychluje tim neZadoucim

zpusobem sestup a zejména u slabSich vle¢nych letount brani pfechodu do
vodorovného letu nebo stoupéni. TotéZz se muze stat, kdyz v¢as nepostiehne
zamér pilota vlekatfe ukoncit sestupny let. Je-li vykon vle¢ného letounu
pomérné maly, pak pii plné€ otevienych brzdicich klapkéach kluzdku ani jeho
plné vyuziti neumozni ptechod do opétovného stoupéni ¢i vodorovného letu.
Sestup pokracuje proti viili pilota motorového letounu.

Brzdici klapky zavie pfiliS rychle a zpiisobi provéseni vlecného lana.
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Start se stranovym vétrem

Jestlize startujeme v aerovleku se stranovym vétrem, je pocatecni faze
startu normdlni s tim rozdilem, zZe vychylime kiidélka proti vétru. Velikost
vychylky musi odpovidat sile vétru a velikosti Gthlu, pod kterym fouka na osu
startu. Cim siln&j je vitr a jeho smér kolmé&jii na osu startu, tim bude vychylka
kiidélek vétsi. Vychylend kiidélka brani pfi rozjezdu "podfouknuti" navétrného
kiidla. S nartstajici rychlosti vychylku zmensujeme tak, aby byl kluzdk b&éhem
celého rozjezdu ve vodorovné poloze nebo mirné naklonény proti vétru. Toto
naklonéni proti vétru je o to vétsi, o€ siln€jsi je vitr a o€ vetsi je uhel, pod
kterym vane na kluzak. Naklon musi v takovém ptipad¢ pilot peclive stiezit, aby
kluzék nezachytil kiidlem o zem.

Po zvednuti ostruhy nechame kluzak rozebéhnout po zemi o néco déle nez
pii startu pfimo proti vétru. Dillezité je, aby v okamziku odpoutani mél kluzak
j1z takovou rychlost, kterd by nedovolila jeho opétovny dotek se zemi. Kdyby
kluzak mél pii odpoutani malou rychlost, bylo by velmi obtizné zabranit jeho
snaSeni ze sméru. Pfi opétovném dotyku se zemi muize pak dojit k poSkozeni
kluzaku a vlibec naruseni dalSiho klidného pribéhu vieku.

Odpoutavame tedy kluzdk na rychlosti o néco vyssi nez pfi normalnim
startu. Thned po jeho odpoutani vySlapneme smérové kormidlo proti vétru tak,
abychom cely kluzdk vychylili proti vétru a to o tolik, kolik je tfeba k zamezeni
snaseni. Kluzdk je tedy mirn¢ naklonén a souc¢asné¢ mirné vyto€en proti vétru.
Vysledna drdha jeho pohybu je rovnob&zna s osou startu, sleduje tedy smér
startu vle€ného letounu. Néklon proti vétru zbytecné nepifehanime, abychom
nezachytili kiidlem o zem.

Jestlize se pilotu kluzaku nepodafi udrzet smér startu a kluzék je snasen
vétrem do boku, vychyluje ze sméru svym plisobenim i motorovy letoun a to
proti vétru. To mize v krajnim ptipadé vést k nehodé. Dojde-li k takové situaci a
pilot kluzaku ji neni schopen zvladnout, je jeho povinnosti okamzité vypnout.
Toto rozhodnuti musi pfijit v¢as, aby kluzak mohl dokoncit pfistani jesté na
zbyvajici Casti letiSt€ a motorovy letoun mél dostatek prostoru pro pieruseni
startu nebo naopak jeho bezpecné dokonceni.

Mimo shora uvedeného zplsobu vylucovani bo¢niho vétru pifi startu v
aerovleku Ize pouzit jeste¢ jeden zpusob. Spocivd v podstatné vétSim ndklonu
kluzaku proti vétru, takze snaseni kluzédku je v tomto piipad€ plné vylouceno
naklonem, ktery jednak zptsobuje bo¢ni posuv kluzdku proti vétru, jednak se
projevuje snahou kluzaku natacet se proti vétru. Na rozdil od prvého zptsobu je
v tomto piipadé€ nataceni kluzaku proti vétru zbyte¢né a pilot mu brani mirnym
vyslapnutim kontra nohy. Kluzédk leti tedy v mirném skluzu, naklonéném proti
vétru. Nevyhodou tohoto zptsobu je velky naklon a tedy zvySené nebezpeci
zachyceni kfidlem o zem. Vyhodnou je zachovani sméru podélné osy kluzaku s
osou startu a ponékud mensi odpor celého vieku.
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PrerusSeni tahu motorového letounu
P¥i rozjezdu:

1. Dojde-li k pferuseni tahu motorového letounu pii rozjezdu v dobé, kdy je
kluzak jest¢ na zemi, vypne pilot kluzdku vle¢né lano a pouzije vSechny
prosttedky k tomu, aby =zkratil vybéh kluzdku. Pouzije tedy brzdu
piistavaciho kola, vysune brzdici klapky a zvétsi co nejvic tfeni kluzédku o
zem tim, Ze jej (podle typu) bud okamzité¢ dotdhne na ostruhu a drzi
dotazeno, nebo naopak pretlaci na predek. Vybéh vle¢ného letounu byva v
takovém piipad¢ znacné del§i nez vybéh kluzdku a nebezpeli srazky
zpravidla nehrozi. V. mimotadném piipade, jestlize by se motorovy letoun
zastavil nahle, napf. "hodiny" pii prasknuti pneumatiky, prasknuti aretace
ostruhy, poskozeni podvozku apod., by vSak k takové situaci mohlo dojit.
Jestlize se tedy zacne kluzdk k vle¢nému letounu piiblizovat, stoci pilot
kluzak, a to 1 za cenu polozeni kiidla na zem, na vhodné&;si stranu tak, aby
zabranil narazu do motorového letounu. Pfi volbé sméru staeni kluzdku
musi brat v uvahu piekdzky na obou straniach a piipadné 1 smér otaCeni
motorového letounu.

2. Dojde-li k ptreruSeni startu v dob¢, kdy je kluzak jiz ve vydrzi, je nebezpeci
srazky obou letadel vétsi, protoze odpor kluzdku ve vzduchu je maly, naopak
odpor motorového letounu jedouciho dosud po zemi mnohem vétsi a obé
letadla se budou k sobé proto rychle ptiblizovat. Mimoto je tfeba pocitat 1 s
tim, Ze pilot motorového letounu, aby zabranil vyjeti z drahy na jejim konci,
pouzije brzdy. Prvym tukolem pilota kluzdku je proto vytoCit kluzdk z
puvodniho sméru opatrnou zatdCkou tak, aby draha kluzdku sméfovala mimo
motorovy letoun. Pii volbé sméru zatiCky bere opét v tivahu piipadné
piekazky, sta¢eni motorového letounu, smér vétru apod. Vzhledem k
blizkosti zem¢ nesmime kluzéak pfili§ naklonit, abychom nezachytli kiidlem o
zem. Mirm¢é vykluzova zatiCka nebude tedy v tomto ptipad¢ tak velkou
chybou. Na druhé strané si vSak musime uvédomit, Zze pouhé pouziti
smeérového kormidla by mohlo vést k padu a navic, ze kluzak by se tocil
ptili§ pomalu. Je dobie uvédomit si, ze nemusime piili§ spéchat, protoze oba
letouny maji na pocatku stejnou rychlost a jejich pocatecni ptiblizovani
nebude tak rychlé. V zddném piipadé¢ vSak nesmime s vytoCeni kluzdku
cekat. Po vytoceni kluzdku do pozadovaného sméru jej srovname do piimého
letu a ukoncime pfistani s pouZitim brzdicich klapek a zpravidla 1 brzdy
ptistavaciho kola. Tak jako v pfedchazejicim ptipad¢ udélame tedy vse proto,
aby vybéh byl co nejkratsi. Jestlize k pferuSeni vleku dojde kratce pted
odpoutanim vle¢ného letounu a rychlost kluzéku je jiz dosti zna¢nd, mohou si
zkuSeng;jsi piloti v takovém piipadé dovolit velmi opatrné a mirné zvednuti
kluzaku do ponékud vétsi vysky. Tim se zmirni nebezpeci zachyceni ktidla o
zem. Po zvednuti kluzdku musi vSak ihned nésledovat, a to zpravidla v
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priabéhu zatiCky, jeho opétovné prevedeni do sestupné polohy. Jinak by
ztratil rychlost a dosSlo by k padu.

3. Ve vSech ptipadech, kdy hrozi nebezpeci srazky s motorovym letounem na
plose letist¢ (nebo 1 jinou piekazkou), ma pilot kluzaku jako posledni
moznost poloZzit nebo zvednout k¥idlo, které je v blizkosti piekazky, tak, aby
piekazku piejelo nebo podjelo. Vyhodnéjsi bude zpravidla zvednuti kiidla
bliz§iho k prekazce, protoZze kluzdk se v tomto piipad¢ bude soucasné otacet
od prekazky.

Po odpoutani, ve stoupani a béhem vleku:

Vidi-li pilot kluzdku néhly pokles motorového letounu, ktery neni ziejmé
zpusoben poryvem, nebo zjevné snizeni otacek vrtule motorového letounu jako
privodni jev vysazeni motoru, necekd na pokyn k vypnuti, ale vypne sam z
vlastniho rozhodnuti. KdyzZ se presvédcil, ze se lano skutecné vypnulo, provede
podle vysky, kterou méa k dispozici, pfistani na letist¢ nebo na vybranou
nouzovou plochu. Pfi této volb¢ bere v tivahu 1 silu a smér vétru, vzdalenost od
letiSté, piekazky ve sméru zamySleného manévru apod. Zasadné se nesmi
pokouset o navrat na letisté, ma-li vySku mensi nez 50 m. V takovém ptipadné
musi pfistavat na plochu, k jejimuz dosazeni nemusi otacet kluzak o vice jak
90°. Upustit od této zasady muize jen v pripad¢, nejsou-li pred kluzdkem a v thlu
90° vlevo a vpravo naprosto zadné plochy pro pfistani.

V kazdém takovém ptipad€ se pilot rozhoduje v souladu s pokyny
ptedletové ptipravy, platnymi piedpisy, ale pfedevsim na zaklad¢ momentalni
skutec¢né situace a nese za toto rozhodnuti plnou odpovédnost.

JestliZe pilot kluzdku nereaguje v€as na zjistény pokles vlecného letounu,
muze snadno dojit k jeho takovému pfevySeni nad motorovym letounem, zZe
motorovy letoun strhne do strmého sestupného letu za mimoiadné silného tahu
vle¢ného lana. Jde o velmi nebezpecnou situaci. Ve vypinacim zatizeni v tomto
piipad¢€ rychle naristaji sily, které je nutné prekonavat mimofddnym tahem za
vypinac. Pilot vle€ného letounu zcela podvédomé brani strhavani svého letounu
do strmého letu intenzivnim ptitahovanim vyskového kormidla. V disledku
tandemového letu obou letadel je rychlost v této fazi mal4. Dojde-li za této
situace k nahlému uvolnéni tahu vle¢ného lana, spadne motorovy letoun
zpravidla do vyvrtky. Dojde-li k tomu nizko nad zemi, miZze let skoncit
katastrofou.

Proto méjme na paméti, Zze v zddném pitipad¢ nesmime dopustit, aby se
kluzék dostal tak vysoko nad vle¢ny letoun, aby jej pilot kluzdku ztracel z
dohledu. Jestlize k tomu piece jen dojde, je nutné, jak jsme uvedli jiz dfive,
uveést kluzak energicky do strmého sestupného letu a to 1 v pfipadech malé
vysky, uvolnit nartistajici tah lana a vyvinutim maximalné mozného tahu vle¢né
lano vypnout.
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Z.arazeni do okruhu a okruh

Okruhem myslime ptedpisy stanoveny letovy manévr v bezprostiedni
blizkosti leti§té, ureny jednotné pro vSechny kluzdky v daném prostoru, ktery
slouzi jako vstupni manévr pro bezpecné piistani.

Okruh ma tvar obdélniku se 4 zatd€kami o 90° nebo 2 zatackami o 180°
(obr. 1.) a mize byt levy nebo pravy.

Castéji se pouziva levy okruh. To proto,
ze letadla se sedadly vedle sebe maji m
l

zpravidla hlavni pilotni sedadlo na levé
strané. Nékdy se k okruhu mylné pocita
1 start a pfistani. Myln¢ proto, Ze start a
pfistini mohou byt soucésti 1 zcela T T
jiného letu nez letu po okruhu.

U kluzdku poklddame proto za
pocatek letu po okruhu okamzik, kdy pii A
navijdkovém startu dojde k vypnuti
kluzaku. Patfi sem tedy jeSté onen maly
usek piimého letu po vypnuti pied prvou
okruhovou zatackou, béhem které kontrolujeme spravnost vypnuti. Za ukonceny
pokladame okruh ve fazi, kdy kluzdk ptechdzi pii sestupu na pfistani do
vyrovnani. Zavérecnd faze okruhu se tedy z metodického hlediska prolind s
pfistdvacim manévrem.

Jak jsme jiz fekli v kapitole o navijadkovém startu, pilot ithned po vypnuti
to¢i prvni okruhovou zatdCku, pti niz kontroluje spravné vypnuti vlecného lana.
Kdyz se ptesvédcil, ze je lano vypnuté, zavie vztlakové klapky a upravi
okruhovou rychlost. Kluzak pro tuto rychlost vyvazi. Pak setrva v pfimém letu
az do druhé okruhové zatacky.

Druhou okruhovou zata¢ku to¢i rovnéz o 90°. Jeji vzdalenost od letisté je
dana vySkou vypnuti, klouzavosti kluzdku, ale i1 rychlosti a smérem vétru. V
zéasad¢ tocime druhou okruhovou zataCku tak, aby treti okruhova zatacka byla
ukonCena ve vySce minimadln¢ 100 m nad letistém. Je-li tedy vyska vypnuti
mala, spojime prvou a druhou okruhovou zatacku v jednu zatac¢ku o 180°.

Po druhé okruhové zatdCce pokraCujeme v letu rovnobéZzném s osou
pristani. Na urovni pfistavaciho "T" provedeme DU, to je: dotaZeni upinacich
past, kontrola vysunuti a zajisténi podvozku, zavieni a zajisténi vztlakovych a
brzdicich klapek, situace u pftistavactho "T" s ptipadnou upravou dalsiho letu,
kontrola situace a volnosti prostoru ve 3. a 4. zatiCce. Na zakladé obou
poslednich ukont a skute¢né vysky ptipadné upravime okruh. Jestlize je vSe v
potadku, pokracuje pilot kluzdku v letu do prostoru tieti okruhové zatacky, ktera
ma byt provedena tak, aby byla ukon¢ena ve vySce nejméné 100 m nad letiStém.
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I tuto zataCku toCime o 90° a to tak daleko, aby Ctvrtd okruhova zatacka
mohla byt ukon¢ena v minimalni vysSce 50 m, ale pokud mozno vyse.

Je tieba zdlraznit, Zze vySky uddvané pro jednotlivé zataCky jsou
minimalni, a Ze snahou pilota musi byt délat je ve vySkach vétSich.

Rovnéz ¢tvrtou zatacku to¢ime v zdsadé o 90°. Tim, byl-li okruh proveden
spravng, oto¢ime kluzak do sméru ptistani.

Takto provedeny okruh je ovSem znacné zidealizovan a ptichézi v tivahu
jen za naprostého bezvétii. Jakmile vane vitr proti sméru startu, coz je
nejcastéjsi pripad, bude kluzék po prvé zatdcce snasen k letisti a naopak po tieti
zataCce od letisté. Okruh by pak mél tvar lichobézniku.

Jestlize chceme v takovém piipad€ udrzet spravny obdélnikovy tvar
okruhu, prvni zatacku nedoto¢ime o plnych 90° a
treti naopak o néco pietocime. Velikost odchylek
od pravého uhlu je tak velkd, aby kluzdk sledoval i
vici zemi drdhu idedlniho obdélnikového okruhu
(obr. 2.). PfetocCeni tfeti a nedotoCeni prvni zatacky
bude tedy o to vétsi, o€ silné;js$i bude vitr.

Muze se ovSem také stat, Ze vitr vane na osu startu
z boku a to zejména proto, ze ve vysce okruhového

.....

V takovém pftipadé vyta¢ime kluzdk vzdy proti
vétru, tak, aby vysledna drdha odpovidala

ide4lnimu okruhu.
Jestlize jsme pii startu navijadkem ziskali Y
ptilis malou vySku, nahradime dvé okruhové T

zataCky o 90° v prvé i druhé ¢asti okruhu zatdckami
o 180°. Spojujeme tedy prvni a druhou zatdcku v
jednu a stejné tak tieti a Ctvrtou.

Okruh ma byt v zasadé¢ obdélnik. To vSak \ \ /
nemuze byt dogmatem. Jeho tvar, je-li to tieba,
upravujeme vzdy tak, aby byl zadvérecny piistavaci

o A4

Ohbr, 2

jsme Spatné odhadli vysku a provedli jsme druhou okruhovou zatacku daleko,
takze by tfeti a Ctvrtd zatdCka vychéazely v malé vySce, pfetoCime druhou
okruhovou zatacku tak, abychom se pfi letu po vétru priblizili k letisti.

Nejcastéjsi upravy okruhu vSak provadime, je-li to nutné, po tieti
okruhov¢ zatacce, kde se rozhoduje o spravnosti rozpoctu na ptistani.

Jestlize jsme udélali tfeti zatacku pfili§ brzy a byli bychom dlouzi,
nedoto¢ime ji, tak abychom se po jejim ukonceni mirné vzdalovali od letiste.
Naopak, jestlize jsme zacali tocit tfeti zatdCku pozd¢, pietacime ji, abychom se k
letisti piiblizovali.

NedotoCeni zataCky nema byt vétsi jak 30°. To proto, abychom si
nezakryvali letiStni plochu. Mimoto se v takovém ptipadé znacné ztéZuje odhad
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vysky pottebné pro bezpecné dolétnuti na letiSté po Ctvrté zatacce. To v podstaté
plati 1 o pfetaceni zataCky. Zde je vSak rozhodujici pfedevsim bezpecnost letu.
JestliZze je to tedy nutné, pretoCime Ctvrtou zatacku tak, abychom se po jejim
dokonceni ptiblizovali ptimo na plochu letisté (obr. 3.).

Zjistime-li chybu o v rozpoCtu aZz po dotoCeni tfeti zatdcky, milizeme
kluzak dodatecné¢ od jeho drdhy v pozadovaném
sméru odchylit. ProdluZovani drahy letu nedotocenim
treti zatacky pouzivame vsak teprve tehdy, jestlize by i
nestacilo daleko pfirozenéjsi zkrdceni rozpoctu
vysunutim brzdicich klapek. Ty miZeme tedy pro
upravu rozpoCtu pouzivat jiz po tfeti zatacce. V
zadném piipadé vSak nevysouvame klapky béhem *
zatacky.

V principu je tfeba tocCit tfeti zatdcku v takoveé T
vySce a takové vzdalenosti od letisté, aby kluzdk po
jejim dotoceni doklouzal po zbyvajici ¢asti okruhu s Y.

|
|

polovysunutymi brzdicimi klapkami. Tento pomocny -
udaj pouze limituje vySku a vzdalenost, ve které <_
bychom méli tfeti zatacku ukoncit. Jde tedy o o 8
pomucku, ktera naprosto neznamena, ze bychom méli

po tfeti zatd¢ce vysunout brzdici klapky na polovinu jejich vychylky. Ty ve
skute¢nosti vysouvame zpravidla mnohem pozd¢ji, kdyz jsme si jisti bezpeCnym
dokluzem na letisté.

Je-li kluzdk vybaven vztlakovymi klapkami, pak je po tfeti zatidlce
zpravidla vysouvdme do polohy stanovené palubnim ndcvikem pro pfistani.
Toto pravidlo plati ov§em pouze v ptipad¢, ze tato faze rozpoctu na piistani byla
spravnd a kluzdk mé odpovidajici vySku. Jestlize mé kluzédk vySku malou,
vztlakové klapky nevysouvame a s jejich vysunutim pockame az do chvile, kdy
jsme si jiz dokluzem na letisté jisti. Naopak, stane-li se, ze kratky rozpocet
zjistime az po vysunuti vztlakovych klapek, musime je vCas znovu zaviit.
Musime si totiz uvédomit, ze dokluz kluzaku s otevienymi vztlakovymi
klapkami je mnohem krat$i a zejména se pak zhorSuje pii vétSich rychlostech a
my potifebujeme cCasto pii dokluzu na plochu kluzdk pifi letu proti vétru
"zrychlit".

V dalsi casti vykladu vSak predpokladejme, Ze 1 treti zaticka byla
provedena ve spravné vySce a vzdalenosti od letiSté. Pilot vysunul vztlakové
klapky a zajistil je. Dovazil kluzdk a pokracuje v sestupném letu do ctvrté
zataCky. V této fazi ma vétSinou brzdici klapky jesté zaviené. Teprve po Ctvrté
zataCce, kdyz se presveédcil, ze na plochu bezpecné dolétne, postupné vysouva i
brzdici klapky. Ale tato cast metodického vykladu patii jiz k vlastnimu
piiblizeni na pfistani.
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ZARAZENI DO OKRUHU

Zatazeni kluzédku do okruhu pfi pfiletu z pracovnich prostorti provadime
tecnou na prvou nebo druhou
okruhovou zatacku (obr. 4.).
Vyska zafazeni musi byt takova,

aby kluzak mél ve tfeti zatacce
pfedepsanou vySku minimalné ﬁ l
100 metrt. \

Pfi  zafazeni  vénujeme v l
zvySenou pozornost prelétavani

prostoru navijakového startu, kde  /
by mohlo dojit ke kolizi se T T
startujicim kluzdkem. Zéasadou je A
piiblizovat se k letisti s levymi
okruhy tak, abychom m¢éli letisté
po levé ruce a k letisti s pravymi
okruhy tak, abychom méli letisté ~— Ly_/\_._/
po pravé ruce. To miZzeme ovSem obe. 4
dodrzet pouze v piipad€, Zze smér

okruhu pro kluzaky na letisti zname.

Jestlize smér okruhu na letisti, ke kterému se blizime, nezname, je nasi
povinnosti pfiblizovat se ve vySce vetsi jak 400 m nechat si letisté po levé ruce a
takto nalétnout do prostoru pfistavacich znaki. Ty ndm ziistanou tésné po levé
ruce. Podle pfistavacich znakii zjisti pilot smér piistani 1 okruhu a otocCi se s
kluzakem tak, aby dalSi ¢ast letu byla rovnobéznd se smérem piistani a
piistavaci drahu mél tésné po své levé strané. Na konci letisté zato¢i bud’ vlevo
nebo vpravo, podle zjisténého sméru okruhu (obr. 5.).

Je-li pilot kluzaku v nouzi, urc¢i priblizeni k letiSti podle potfeby. To znamena, Ze
muze pfistavat 1 z pfimého letu. To vSak vzdy vyzaduje jeho maximalni
pozornost a pilot za takovy manévr nese plnou odpovédnost.

Zatim jsme uvazovali pfipady, kdy pilot kluzaku nemé pro poruchu palubni
radiostanice nebo z jiného diivodu spojeni s organem fizeni letli na daném letisti.
JestliZe je radiové spojeni normalni, fidi se pilot vzdy pokyny od tohoto organu.

Jednou z Castych pticin mimotadnych udalosti je snaha pilota doletét za
kazdou cenu na letisté a to 1 v situaci, kdy je dolet na plochu letisté¢ pro malou
vysku znaéné problematicky. V takové situaci je pilot povinen, umoziuje-li to
terén ve sméru jeho letu, pfistat na vhodnou plochu pred letisStém nebo vedle
letiste a neriskovat nebezpecny dokluz. Jde samoziejmé o mimoradnou situaci,
kdy jizZ neni mozné provést v€asny vyber plochy pro nucené pfistani a feSeni je
vzdy nouzové. Proto musi pilot vzdy zvazit miru rizika obou feSeni. V Zadném
piipad¢ se vSak nesmi nechat ovlivnit "ohroZenim své prestize nebo snahou
splnit za cenu zvysSeného rizika sportovni ukol".

Obr. 5
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Pristani

Pfistdnim konc¢i let. Rozumime tim tedy tu ¢ast letu, kdy kluzdk po
dosazeni cile nebo v piipadé nouze 1 mimo stanoveny cil dosedne na plochu
letiS§té nebo na nouzovou plochu a po vybéhu se zastavi. Mezni fazi ptistani je
dosednuti kluzaku na zem, tedy faze, kdy kluzak dosahne tésné nad piistavaci
plochou hranici padové rychlosti a prosedne na zem.

Z ptedchazejiciho vykladu je ziejmé, Ze vlastné cely okruh, nebo alespoii
ta jeho Cast, kterd zahrnuje tfeti a ¢tvrtou okruhovou zatacku, jsou pfipravou na
ptistani. Z metodického hlediska vSak za vlastni ptiblizeni poklddame tu cast
sestupu, kterd zacind Ctvrtou okruhovou zatiCkou. Ta se pak bezprostiedné
prolind s vlastnim pfistanim, které délime na pfiblizeni z vysky 25 metrq,
vyrovnani, vydrz, dosednuti a vyb&h.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI
PRIBLIZENI NA PRISTANI (ptiprava k piistani)

Za ptipravu a piiblizeni na pfistani pokladdme tu ¢ast okruhu, kdy kluzak
po ¢tvrté zatacce smétuje jiz ptimo do pristavaciho pasma. K této fazi vSak patii
vlastné 1 sama Ctvrta zatdcka, kterd ma byt provedena tak, aby po jejim
dokonceni nebylo jiz nutné upravovat smér sestupu. Musime tedy c¢tvrtou
zataCku zacinat vcas, abychom se nedostali za pfistdvaci pasmo. To se stdva
zejména v pripadé, kdy vane bo¢ni vitr zevnitf okruhu. Nesmime ji vSak zacinat
ani piili§ brzo. To by byla velmi protdhld a ptiblizovali bychom se béhem ni
zbytecné blizko k letisti. Béhem zatdCky tedy peclivé sledujeme pristdvaci
pasmo a ostrost zatacky upravujeme podle potieby. V zadném piipadé vSak
naklon nesmi presahnout 45°. To ostatné plati pro vSechny okruhové zatacky.

Jestlize jsme si pocinali spravné, mame po ukonceni zatacky spravny smér
a vysku, s niz bychom bez pouziti brzdicich klapek znacné pielétli ptistavaci
"T". Po srovnani kluzdku do sméru pfistani vyCkdme nékolik sekund, abychom
se podle polohy ptfedku kluzaku vic€i pfistavacim znakim piesvédcili, Ze
bychom byli "dlouzi". Potom pootevieme brzdici klapky. Klapky neotvirdme
napoprvé naplno, ale asi na jednu c¢tvrtinu jejich vychylky. Zjistime-li, ze i po
tomto vysunuti brzdicich klapek smétuje kluzak za pfistdvaci znaky, vychylku
zvétsime. S vysouvanim brzdicich klapek pokracujeme tak dlouho, az kluzak
sméfuje v sestupu tésné pred pristavaci znaky. Pii spravném sestupu
pootevirame brzdici klapky zcela plynule, abychom je za predpokladu pfistani u
"T" méli asi ve 25 m oteviené naplno a nemuseli s nimi jiz manipulovat. V
zddném ptipad¢ vSak s brzdicimi klapkami nemanipulujeme pod 10 m vysky, s
vyjimkou krizovych ptipadu.
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Dopusti-li se pilot chyby a otevie brzdici klapky brzy a mnoho, ukon¢il by
sestup pred letisStém. Zjisti-li takovouto chybu, klapky podle potieby bud’ piivie
nebo zcela zavie. Naopak, zjisti-li, Ze by 1 pfi plné otevienych klapkach
piistavaci znaky pielétl, mize pouzit k dalSimu zkraceni skluz, ktery vSak musi
ukon¢it v souladu s platnymi smérnicemi.

Pted dosazenim vysky 25 m pilot zkontroluje situaci v blizkosti svého
kluzaku, zejména zda nehrozi nebezpeci stietu s jinym letadlem, neni-li tfeba
opravit smér sestupu a zda mu nediva startér néjaké znameni. Ptipadné
nedostatky opravi.

Z vysky 25 m se vénuje jiz vyhradné udrZzovani sméru a rychlosti sestupu,
piipadné poslednim Gpravam rozpoctu pouZzitim brzdicich klapek.

V této fazi sestupu nabyva rozhodujici vliv odhad vysky nad zemi a s nim
spojend Cinnost pilota. Pii pozorovani zemé se pilot nesmi divat uptené do
jednoho mista, ale musi sviij pohled postupné posouvat a pienaSet dal pred
kluzak, coz mu odhad vysky usnadni.

Naklon kluzédku v této fazi posuzuje jiz jen podle polohy kabiny vici
horizontu. Divat se v tak malé vySce po kiidlech je jednak malo Gc¢inné, protoze
neni jiz vidét horizont, ale pfedevSim nebezpecné, protoze se tim odpouta
pozornost pilota, kterou musi plné¢ soustfedit na vlastni dosednuti a udrzeni
sméru.
vychylek je pfimo zéavisla na vySce nad zemi a rychlosti klesani. Pfi rychlém
klesani a malé vySce budou pohyby vétsi a rozhodnéjsi. To plati zejména , pro
piipad, kdy jsme disledné nedodrzeli rychlost ptiblizeni.

VYROVNANI

Pti sestupu s pIné otevienymi brzdicimi klapkami v 5 metrech, pfi
mirnéj$im sestupu s piivienymi brzdicimi klapkami o néco nize, jemnym a
plynulym pfitahovanim fidici paky zmensSujeme uhel sestupu tak rychle, aby
kluzak letél ve vySce 1/2 m nad zemi vodorovnym letem a "kopiroval" terén.
vySkového kormidla. Pi1 pomalém a pozdnim vyrovnani hrozi nebezpeci narazu
do zemé. Pii pfili§ rychlém pfitazeni nebezpeci "vyplavani", pfi vyrovnani ve
vetsi vySce nebezpeCi padu. Abychom se témto tuskalim vyhnuli, musime
vénovat plnou pozornost odhadu vysky nad zemi. Udrzovani sméru a pticné
vodorovné polohy musi byt v této fazi podvédomé a nesmi odvadét pilotovu
pozornost od vlastniho vyrovnani.
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VYDRZ

Vydrzi nazyvame tu Cast pristani,kdy kluzak po vyrovnani ve vySce 1/2 m
nad zemi ztraci vodorovnym letem pifebyte¢nou rychlost.

Pravé tak jako pfi vyrovnani, 1 v této fazi pfistani je udrZzovani ptimého
sméru a pricné vodorovné polohy podvédomé a pilotova pozornost je
soustfedéna predev§im na vySku kluzaku nad zemi a na praci vySkovym
kormidlem. Kluzdk pievedeny do vodorovného letu by dosedl na zem se
zbyte¢né velkou rychlosti, ktera by mohla byt pfi¢inou rdznych komplikaci.
Ukolem pilota je soustavnym pfitahovanim fidici paky, ktera se bude s ubyvajici
rychlosti zrychlovat, udrzovat kluzdk v téméf vodorovném letu az do uplné
ztraty rychlosti. Rikame "téméf vodorovném letu" proto, Ze pii spravné vydrzi
kluzak klesne z pocateCnich 1/2 m do 15 cm vysky, kde dojde k uplnému
dotazeni vySkového kormidla, po kterém bezprostiedné nasleduje dosednuti na
zem. Dosednuti je tedy vlastné poCatkem padu, ke kterému vSak nemuze dojit
proto, ze kluzdk v témze okamziku dosedne na zem.

Jestlize se kluzak ptiblizil do faze vydrze na zbytecné velké rychlosti, je
vydrz dlouha a kluzdk, zejména na pocatku vydrze, znaéné citlivy na vyskové
kormidlo. V takovém ptipad¢ vyZaduje spravné provedeni vydrze mimotadnou
pozornost a velmi citlivou a peclivou praci s vySkovym kormidlem. Pti prudSich
pohybech fidici pdkou miize v takové situaci snadno dojit bud' k vyplavani
kluzaku nebo nezddoucimu prudkému doteku se zemi, po kterém ndsleduje
odskoceni. Totéz nebezpe¢i hrozi, pfistava-li pilot s ne zcela otevienymi
brzdicimi klapkami. Nasobeno je jest¢ vlivem pfizemniho efektu, ktery je
zejména u nékterych kluzdk velmi vyrazny. Vlivem ptfizemniho efektu se
snizuje padova rychlost a kluzak dosedd mnohem pomaleji, nez by odpovidalo
normalni padové rychlosti. Jestlize vSak kluzadk za takové situace "vyplave" do
vetsi vysky, pak milize pad nasledovat velmi rychle a necekané a pfistani je
velmi tvrdé. Je tedy zieymé, jak naléhavé je dodrzovani spravné sestupové
rychlosti a pIné vysunuti brzdicich klapek, tedy spravné provedeny zavérecny
sestup na pristani.

Ptipadny ndklon kluzdku opravujeme 1 v zavérecné fazi vydrze kiidélky.
Pilot v8ak musi byt pfipraven 1 na ptipadny podpirny zadsah noznim fizenim pro
pfipad poklesu ucinnosti kiidélek natolik, ze by sama k vyrovnani néklonu
nestaCila nebo jej dokonce prohlubovala. To pfichdzi v tvahu zejména v
piipadé, kdy doslo k vydrzi ve vétsi vySce.
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DOSEDNUTI

Dosednutim kluzaku rozumime tu cast piistani, kdy kluzdk po vydrzi
doseda na padové rychlosti na zem. Je tedy vlastné dokoncCenim vydrze, ve které
pilot plynulym ptitahovanim vysSkovky piivedl kluzak tésné¢ nad zemi na hranici
padu. Za idedlni pokladame dosednuti kluzadku soucasné na hlavni podvozkové
kolo a na ostruhu, a to bez ohledu na to, zda se jedna o kluzak, jehoz zakladni
postoj na zemi je na hlavnim kole a ostruze, ¢i na hlavnim kole a ptedni zesilené
casti trupu (lyzi).

U nékterych kluzakl nebyva splnéni obou podminek idedlniho dosednuti,
to je soucCasny dotek hlavniho kola a ostruhy na padové rychlosti, vzdy mozné.
To proto, zZe kluzdk je konstruovan tak, aby dosahoval padovou rychlost v jiné
poloze. Zpravidla kluzdk dosahuje padovou rychlost v poloze mnohem vice
natazené. To znamend, ze by dosedl na ostruhu, zatimco hlavni podvozkové
kolo by bylo jest¢ ve vzduchu. V takovém ptipadé se snazime dodrzet
piedevsim podminku soucasného dosednuti na oba hlavni body a to 1 za cenu, ze
dosedame na rychlosti o néco vyssi, nez je rychlost padova.

Za vétsi chybu, nez je dosednuti na ostruhu, pokladame vSak dosednuti
zvySenou rychlosti na hlavni podvozkové kolo, ¢i dokonce dosednuti, pii1 kterém
pilot kluzak "ptitlaci" na zem soucasné predni ¢asti trupu (lyzi) . Jestlize vSak k
takovému pfistani jiz dojde, musime si uvédomit, Ze radikalni pfiitazeni
vySkového kormidla by mohlo mit za nésledek nové odpoutani kluzaku od
zemé, protoze kluzdk ma jeSt€¢ znacnou rychlost. V takovém piipadé tedy
dotahujeme vyskové kormidlo velmi zvolna. U kluzakd, jejichz zékladni postoj
je na hlavnim kole a ostruze, fidici pdku v takové situaci pro jistotu zcela
nedotahujeme a vyCkame s ¢astecné pritazenym vySkovym kormidlem az kluzak
sam dosedne ostruhou na zem a teprve potom dotdhneme.

Pti spravném dosednuti je fidici paka jiz dotazena. Jedna-li se o kluzék,
ktery dosedd na vétSi rychlosti, dotahujeme ji plynulym pohybem ihned po
dosednuti. Zasadou je, ze pocatek posledni faze piistani, vyb&hu, zafindme s
dotaZenou fidici pakou.

Nezbytnou soucasti spravného dosednuti, na které je do znacné miry
zavisla 1 bezpeCnost kluzdku, je zachovani pfimého sméru. Traverzovani
kluzéku pted dosednutim ma za nasledek bo¢ni posuv pfistavaciho kola po zemi.
Tim se znacné zvySi namdhani kluzdku v jeho stfedni casti a vytvari se
predpoklad k poskozeni. Mimoto bo¢ni posuv kola po zemi vyvolava toCivy
moment, ktery mulze zplsobit nezvladnutelné toceni kluzdku na zemi, tzv.
"hodiny", s ulomenim zadni ¢asti trupu nebo poSkozenim né&které jiné Casti,
piipadné 1 celého kluzédku. Udrzovani pfimého sméru smérovym kormidlem je
tedy neméné¢ dilezité. K udrzovani sméru pouzivame v okamziku dosednuti,
tésn¢ pred nim 1 tésné po ném ovSem jen sméroveé kormidlo, zatimco kiidélka
uzivame v téchto fazich k udrzeni pti¢né vodorovné polohy.
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VYBEH

Vybéh je posledni fazi pftistani, pii které jede kluzak po zemi az do
uplného zastaveni. Nékteti piloti tuto fazi podcenuji a domnivaji se, Ze pristani
skonc¢ilo dosednutim kluzadku na zem. Tento zasadni omyl mél za nasledek jiz
nejednu mimotadnou udalost. Proto je tfeba vénovat vyb&hu stejnou pozornost
jako vSem ostatnim dilezitym letovym prvkim.

Ve vybéhu je predevsim tieba zabranit novému, nezddoucimu odpoutani
kluzaku od zemé. To pfichdzi v uvahu v ptipadé, ze kluzdk dosedl na velké
rychlosti na hlavni podvozkové kolo, pii pfistani s malo otevienymi nebo
dokonce zavienymi brzdicimi klapkami a pfi silném protivétru. MoZnost nového
odpoutani kluzdku od zemé se pochopitelné néasobi, jestlize doslo ke kombinaci
dvou nebo dokonce vSech tii nejcastéjSich pticin. K tomu, abychom novému
odpoutéani za takové situace zabranili, je tfeba velmi obezietnd, citlivd a danym
podminkam odpovidajici prace vySkovym kormidlem.

Jedna-li se o dobfe provedené dosednuti bez chyb, je fidici paka jiz od
samého pocatku vybéhu plné dotaZena. Jestlize nebyla dotazena proto, ze dany
typ kluzéku to nedovoluje (dosedal by pfetaZzeny na ostruhu), dotahne ji pilot
opatrn¢ ihned po dosednuti pozvolnym plynulym pohybem, aby nezpiisobil
piipadné odskoceni kluzaku nebo je na nerovném terénu nepodpofil. Cely vyb&h
pak drzi fidici paku ptitazenou.

JestliZze pilot nepouzil pii dosednuti plné vychylky brzdicich klapek, pak
je plné vysune ihned po dosednuti.

Tim se rovnéz vyrazn€ zmensi moznost nového odpoutani kluzaku. Pii
vysouvani brzdicich klapek na plnou vychylku nesmime vSak nikdy
zapomenout, 7e u néckterych kluzdkt dochazi k pouziti brzdy hlavniho
podvozkového kola po plném vysunuti klapek dal§im taZzenim za stejnou
ovladaci paku, tedy za paku brzdicich klapek. Tuto polohu nesmime pfi
piistavani nebo dodate¢ném vysouvani brzdicich klapek ptejit. Vybeh zasadné
ukoncujeme bez pouziti brzdy. To proto, abychom pomérné malé brzdové Celisti
nebo disky neopotiebovavali. Mimoto hrozi nebezpeci, Ze pii dosednuti se
zabrzdénym kolem, nebo pii jeho zabrzdéni béhem vybé&hu, pieklopime kluzak
prudce na piedni Cast a dojde k jejimu poskozeni. Stejné tak mize dojit k utrzeni
nebo posunu pneumatiky. Prudké pieklopeni kluzdku na ptedni ¢ast muze
vyvolat 1 rotaci kluzdku na zemi, tzv. "hodiny". TotéZ vSak muize vyvolat 1
samotné zabrzdéni, jestlize pfi ném nebyl kluzdk dokonale srovnan do sméru a
pusobi-li na néj jesté bocni vitr.

Pti bézném pfistani tedy ve vybehu brzdu nepouzivame. Vybeh se pfi
spravné provedeném pfistani prodlouzi jen nepatrné. Proto je také pouzivani
brzdy v béZzném provozu zakézano. Brzdu pouzivdme pouze v ptipadech, kdy je
to pro bezpecnost posadky a kluzdku nutné. A pravé pro takové piipady
potiebujeme brzdu pIné€ ucinnou, neopotiebovanou ¢astym pouzivanim.
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Zasadni chybou ovSem je, ponechd-li pilot brzdici klapky ve vybé&hu
piiviené, nebo je dokonce zavie. Jde ovSem o neSvar, se kterym se mizeme na
letisti Casto setkat. Zpravidla se spojuje s pfistanim na vétsi rychlosti a zamérnou
jizdou pouze po hlavnim podvozkovém kole. Jde vesmés o snahu zastavit kluzak
na presn¢ uréeném miste. Neobejde se to tedy bez pouzivani brzdy a to zpravidla
pii znacné rychlosti. Tak naruSujeme vSechny zasady spravného pfistani.
Skutecnym diivodem byva neschopnost pilota provést piistani tak, aby se kluzak
na stanoveném misté zastavil, aniz by byly zasady spravného pfistdni naruseny.
Nedostatek vlastniho uméni je tedy nahrazovan pouzivanim techniky. Takové
ptistani se vSak stava navykem a tento navyk se vymsti tam, kde je bezchybné
pfistani zcela nezbytné, napf. pfi pfistdni v terénu na malé ploSe. Navyk
pristavat na vetsi rychlosti vede totiz vzdy k vyraznému prodluzovéani vybéhu, k
opotiebovani brzd, k zvySenému nebezpe¢i "hodin" a tedy i1 ke zvySenému
nebezpec¢i mimoradné udalosti.

Chybou je 1 tzv. "pumpovani" vySkovym kormidlem , kterym se snazi
nekteii piloti zabranit pi1 vybéhu poskakovani kluzaku po nerovném terénu. Jen
malokdy se totiZ podafi pilotu sladit pfi téchto poskocich praci s vySkovym
kormidlem tak, aby odskoky zmenSoval, ale ve vétSing pripadi je naopak diky
opozdénym zasahlim zvétSuje.

Pti vybéhu je neméné diilezité¢ udrzovani ptimého sméru. Vybeéh probiha
rovnobézné¢ s pfistavaci fadou, kterd udava osu pfistani a je prodlouzenim osy
sestupu. Dosednuti tedy provadime tak daleko od piistavaci fady (ptistavaciho
"T"), abychom okrajovym obloukem neohrozovali startéra u ptistavaciho "T",
ale aby vzdalenost od fady nebyla zase zbyte¢n¢ velkd a mohli jsme ji tak dobie
vyuzit k udrzovani sméru. Optimalni vzdalenost okrajového oblouku od fady pfi
dosednuti a vyb&hu bude asi tfi metry.

K wudrZeni spravného sméru pii vybéhu nevyuzivd vSak pilot smér
vyty€eny na pfistdvacim pasmu. Toto vyty€eni slouzi pouze kontrole. Potiebny
orientacni bod si vybere pfimo pied sebou. Mize to byt vhodny objekt na
horizontu, ale také vyrazn€j$Si misto pfimo na ploSe letisté, ktera nebyva
zpravidla nikdy tak jednotvarna, aby se zde takové misto ve sméru piistani
nenaslo. Bude to tedy tmavsi nebo naopak svétlej§i pruh travy apod. Cim
vzdalenéj$i bude tento bod pted kluzakem, tim Iépe. Do zorného pole pilota se
tak dostdvad nejen tento bod, ale soucasné i1 konec vyty€eného pfistavaciho
pasma. To mu umoziuje dvojnasobnou kontrolu spravného sméru vybehu.

K udrZeni sméru pouziva pilot pouze smérové kormidlo. Jeho vychylky budou
po dosednuti zpocatku malé. S klesajici rychlosti se vSak budou zvétSovat a
budou energictéjsi, protoze ucinnost kormidla se snizujici se rychlosti klesa.

Kiidélka pouzivime ve vyb&hu vyhradné k udrZeni pii¢né¢ vodorovné
polohy. Stejné€ jako u smérového kormidla i zde plati, ze se snizujici se rychlosti
bude nutné pouzivat vétSich vychylek a energictéjsi pohyby. Jestlize uz kluzék
nelze v pficné vodorovné poloze udrzet a pada na nékteré kiidlo, vychylime
fidici paku naplno na stranu klesajiciho kiidla. Tim se na té stran¢ zvedne
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kiidélko a zmensi se nebezpeci jeho piipadného poskozeni. Kluzak se zpravidla
v pfistim okamziku také uplné zastavi.

Ani potom ovSem povinnosti pilota nekonc¢i. Brzdici klapky ziistanou
oteviené. Kluzak pilot opusti az po ptichodu pomocného personalu, ktery kluzak
zajisti. To je nutné zejména pii silném vétru, kdy by po pfed€asném opusténi
kluzaku pilotem mohlo dojit k jeho pfevraceni. Ziistane-li ovSem pilot sedét v
kluzaku, staci i1 pfi velmi silném vétru zcela normalni zasahy kormidly k tomu,
aby k prevraceni nedoslo.

PRISTANI SE STRANOVYM VETREM

Je-li start a pfistani kluzédku provadéno se stranovym vétrem, je na tento
vitr tieba brat zietel po cely okruh, ale pfedevSim pfi pfistani, po¢inaje Ctvrtou
okruhovou zatackou.

Leti-li kluzak po tieti zatacce Caste¢né nebo zcela s vétrem v zadech, musi
pilot zacit Ctvrtou zatd€ku mnohem dfive neZ normalné, aby vlivem vétru
nepielétl pfistavaci fadu. V tomto pitipade Ctvrtou zatacku pretocime, a to tak,
abychom vyloucili v zavéru sestupu vliv boéniho vétru a kluzak sledoval osu
sestupu. O co siln¢j$i bude stranovy vitr a vétsi jeho tihel na osu sestupu, o to
vetsi bude pretoceni.

Vane-li naopak po tfeti zatdCce vitr ¢asteCné nebo zcela proti kluzaku,
toCime ¢tvrtou zatacku o néco pozdéji a nedotacime ji.

S kluzdkem vychylenym proti vétru sestupujeme az do vysSky vydrze
stejné jako pii normdlnim pfistani. Teprve tésné¢ pied dosednutim mirnym
vyslapnutim smérového kormidla srovname kluzék jeho podélnou osou s osou
pfistani a dosedneme na zem. Idedlni je, ptfijde-li srovnani do sméru tésné pred
dosednutim. Pfijde-li srovnani pozd¢, dosedne kluzdk ve vyboceni. Stejné
nebezpeci hrozi, jestlize srovndme kluzdk brzy a ten jesté pokracuje ve vydrzi.
Béhem vydrze dojde totiz k jeho snaSeni a tedy opét k vybocenému dosednuti.
Tento pfipad byva cCastéjsi. Jestlize tedy kluzdk nedosedne kratce po svém
srovnani do sméru a zacne se na ném projevovat vyrazné traverzovani, je pilot
povinen, nejsou-li ve sméru snaSeni piekazky, kluzdk do tohoto sméru stocit a
dosednout v novém sméru 1 za tu cenu, ze vyb&h nebude rovnobézné s fadou.
Potiebné otoCeni kluzaku do nového sméru provadime v tomto piipadé pouze
smérovym kormidlem.

Jiny, méné pouzivany zplisob vylucovani bocniho vétru pii pfistani,
spo¢iva v naklonéni kluzdku proti vétru za soucasného vylouceni toc¢ivého
momentu smérovym kormidlem. Jedné se tedy v podstaté o sestup v mirném
nebo vétSim skluzu naklonéném proti vétru, ov§em bez piedchazejiciho vytoceni
kluzéku, které provadime pied skluzem. Tento zplisob je vyhodny, jestlize vitr
vane od pfistavaci fady a kluzak je naklonén k fad€. ZlepSuje se tak vyhled na
piistavaci fadu. V opac¢ném piipadé¢ je ndklon od tady nevyhodou, protoZe si
pilot piistavaci fadu zakryva.
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Néklon zachovdme az do okamzZiku tésné pted dosednutim, kdy kluzak
srovname soucasnym vracenim kiidélek i1 smérového kormidla a to tak, aby se
kluzak srovnal do osy pfistani. Jinak plati tytéz zasady jako pro prvy zpusob.
Tento zpusob je pro kluzédky nevyhodny zejména proto, Ze pii nizkém postoji na
zemi a dlouhych kiidlech hrozi zvySené nebezpeci zachyceni kiidlem o zem.
Timto zpiisobem lze proto u kluzakli vylu€ovat jen slabsi stranovy vitr, ktery
nevyzaduje tak velky néklon.

Nezavisle na tom, zda jsme pouzili k vylou€eni stranového vétru prvy ¢i
druhy zptisob, musime pti vybéhu zachovavat tyto zasady:

1. Mirnym vychylenim ktidélek proti vétru zabranit "podfouknuti" vétrem.

2. Pocitat s tim, ze kluzak bude pii vyb&hu stacen proti vétru a tomuto stdceni
zabranit v€asnou a energickou praci se smérovym kormidlem.

3. Mirny naklon proti vétru vyuzit i k tomu, aby se kluzédk pti ukonceni vybchu
polozil na zem kiidlem na navétrné strané.

CHYBY PRI PRISTANI
Vyrovnani vysoko nad zemi

Pfi¢iny:

1. Spatny odhad vysky nad zemi zpiisobeny tim, Ze se pilot diva piili§ blizko
pied kluzak nebo se zahledi do jednoho bodu.

2. Prili§ velké rychlost klouzavého letu pted pfistanim. I pfi malém pfitaZzeni

vyskového kormidla se kluzédk vyrovna do vodorovného letu.

Obava z narazu do zem¢, zejména pii strméjSim sestupu.

4. Pti dlouhém pfiistani. Pilot se snazZi pfistdni podvédomé co nejdiive ukonit.
Nepftihlédne ptitom k rychlosti kluzéku, rychlosti, s niz se kluzak pftiblizuje k
zemi, ani k vySce nad zemi.

(O8]

Oprava:

1. Jakmile pilot zjisti, Ze kluzak vyrovnava vysoko, okamzité pierusi dalsi
pfitahovani vySkového kormidla a necha kluzak klesnout do vysky vydrze.

2. Jestlize pilot vyrovnal kluzak vysoko, ale ten se sam piiblizuje k zemi,
ponecha tidici pdku v dané poloze a vyckd, az kluzédk poklesne do vysky
vydrze. Dalsi faze pftistani v takovém piipadé zpravidla vyzaduje piimy
pfechod do dosednuti. Vydrz je velmi kratka, nebo k ni viibec nedojde.

3. Vyrovna-li pilot kluzdk vysoko a ten se k zemi nepftibliZzuje, potlaci mirné
vyskové kormidlo, aby kluzak ptevedl znovu do klesani. Rovnéz v tomto
piipadé byva zavér pfistani rychlej$i nez normalné, s krat$i vydrzi nebo bez
vydrze.

4. Pi1 vysokém vyrovnani ztrati kluzak caste¢né svoji rychlost a mnohdy v
zavéru 1 proseda. To vyzaduje energictéjsi praci s vyskovym kormidlem.
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. Jestlize pilot vyrovnal kluzadk ve vysi nad 1,5 m a tuto chybu v¢as neopravil,

hrozi pad kluzdku z vySe, kdy jiz mize dojit k jeho znacnému poskozeni.
Aby tomu pilot zabranil, pfivie nebo zcela zavie brzdici klapky a zbyvajici
cast pristani dokonc¢i bez klapek. Klapky po takové opravé jiz v Zadném
piipad€ neotvird, aZz po dosednuti na zem. Pfistani se zavienymi brzdicimi
klapkami je naro¢né na citlivou praci s vySkovym kormidlem.

Vyplavani

Pti¢iny:

l.

2.

WD

6.

Velka rychlost v klouzavém letu pied pfistanim, kterou si kluzak zachoval az
do faze vydrze.

Pozorovani zemé pfili§ blizko pfed kluzdkem. Pilot se lekne rychle se
ptiblizujici zemé. Reaguje prudkym pfitazenim.

. Nestalé sledovani vysky nad zemi. Pilot pfenese pohled na néco jiného a pfi

jeho zpétném zameéieni na zem se ulekne jeji blizkosti. Reaguje prudkym
piitazenim vySkového kormidla.
Opozdéné pieneseni pohledu z horizontu na zem.

. Pf1 pozdnim vyrovnani, kdy hrozi nebezpeci, ze kluzdk narazi prudce do

zemg, reaguje pilot pfili§ hrubé€ ru¢ni fidici pakou.
Principialné velké a prudké pohyby vySkovym kormidlem.

Oprava:

l.

Jakmile pilot zjisti, ze kluzak vyplaval, zamezi okamzité jeho dalSimu
stoupani mirnym potlacenim vyskového kormidla. Jestlize kluzdk nevyplaval
vys jak 1 m, necha fidici paku v poloze, kterou zabranil dalSimu stoupéni a
vyckd az kluzdk klesne do vysky vydrze. Protoze dojde k veétSi ztraté
rychlosti, bude vydrz kratka, nebo dojde k dosednuti dokonce bez vydrze.
JestliZze vyplave kluzak do vétsi vysky, je nutné prevést jej znovu do klesani.
Dalsi postup je stejny jako v prvém piipade.

Po vyplavani kluzdk zpravidla rychleji prosedd. Prace s vySkovym

vvvvvv

. Jestlize doslo k vyS$S§imu vyplavani (nad 1,5 m) a kluzék ztratil zna¢nou Cést

rychlosti, je nutné s jeho prevedenim do nového sestupu soucasné také priviit
nebo zcela zavtit brzdici klapky a zavér pfistdni provést bez klapek. Ty pak
nesmi pilot otevfit dfiv, nez dojde k definitivnimu dosednuti na zem.

Strana 85 (celkem 98)



Skoky

Pfi¢iny:

l.

6.

Opozdéné preneseni pohledu pilota z horizontu na zem. Pilot piehlédne
bezprostiedni piiblizeni kluzdku k zemi a ten narazi do zemé& hlavnim kolem
na vétsi rychlosti.

Nestalé pozorovani zemé. Pilot opét prehlédne bezprostiedni blizkost zemé.

. Pozdni vyrovnani kluzaku zplsobené pfiili§ pomalou nebo opatrnou praci s

vySkovym kormidlem. Pilot mé Spatny odhad vysky, nebo se boji vyplavani.
Dosednuti na hlavni pfistdvaci kolo na vétsi rychlosti a soucasné ptitazeni
vyskového kormidla.

. Dosednuti na vétsi rychlosti. Odskok zptisobeny nerovnosti terénu. Miize byt

zvétSen 1 souCasnym rychlym ptitazenim vyskového kormidla.
Odskoceni zptisobené prudkym prosednutim kluzaku z vétsi vysky.

Oprava:

l.

JestliZze kluzék odskocil do vySky mensi jak 1/2 m, nechame fidici paku v té
poloze, ve které byla pti dosednuti kluzédku. Jakmile se kluzak znovu piiblizi
k zemi, upravime plynulym dotaZenim nové dosednuti. Jestlize k odskoceni
doslo na malé rychlosti, bude v zavéru prace s vySkovym kormidlem rychla a
energicka.

. Jestlize kluzdk odskoc¢i do vétsi vySky, je nutné pfiméfenym potlacenim

vyskového kormidla zabranit jeho dalSimu stoupani. Jakmile se za¢ne znovu
pfiblizovat k zemi, dokon¢ime normalni dosednuti. Prace s vySkovym
kormidlem bude rychlejsi a energicté;si.

. Odsko¢i-1i kluzak do vysky vétsi jak 1,5 m a ztrati pfitom rychlost, musi jej

pilot uvést energickym potlatenim zpét do kleséni a sou€asné pfiviit nebo
zcela zavtit brzdici klapky, aby zamezil pfipadnému padu. Klapky miize
znovu oteviit az po definitivnim dosednuti na zem.

Pti odskoceni kluzaku dochazi ke ztrat¢ rychlosti mnohem castéji nez pii
ostatnich chybach. Proto také nejcastéji dochazi k padu kluzéku po kiidle.
Tomu musi pilot vzdy v€as zabranit energickym pouZzitim kontra nohy.
Okamzité¢ po srovnani kluzdku musi vSak vratit nozni fizeni do normalni
polohy, aby zabranil traverzovani.

Zasadni pravidla:

l.

2.

Pti odskoceni kluzéku se pilot musi vystiihat sou¢asného dotazeni vyskového
kormidla.

Neni-li vySka odskoku vétsi jak 1/2 m, nepotlacujeme vic, nez je tieba pro
zastaveni dalSiho stoupani.

. Pf1 menSich skocich na malé rychlosti, zpiisobenych zpravidla nerovnosti

piistavaci plochy nebo spadnutim kluzdku z menSi vysky, nechavame
vyskové kormidlo dotazené. Nepumpovat!
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4. Opctovné dosednuti kluzaku po odskoku vyzaduje zpravidla mnohem
5. Padu po ktidle zamezime energickym pouzitim "kontra nohy". Ihned po
srovnani nozni fizeni op€t srovname.

Odhad vySky pri pristani

Odhad vysky nad zemi v zavérecnych fazich pfistani je do znaéné miry
veéci ptfirozeného nadani a schopnosti. Je vSak souCasné i véci vycviku a
spravného postupu. MiiZe se proto stat, Ze pilotni zak s pfirozené primérnymi
schopnostmi odhadu vysky tuto odhaduje Spatné. NejCastejsi pfiCinou byva
chybné orientovany pohled na zem.

Jednou z nejcastéjSich chyb byva pohled orientovany piilis blizko pted
kluzak. Jednotlivé body na zemi v takovém piipad¢ splyvaji v Cary. Terén se
stava nezietelnym a to znemoziuje spravny odhad vysky. Nazorné si mizeme
tento Ukaz ovéfit pii jizd€¢ vlakem nebo autem, budeme-li se divat do strany s jen
nepatrnym predsunutim pohledu. Uhlovy pohyb sledovanych bodi je totiz tak
rychly, Ze jej oko nestaci sledovat a nemlZze se tedy ani na sledované body
zaostfit. Ty pak splyvaji ve vice ¢1 méné souvislé Cary. Tato neschopnost nariista
se zvysujici se rychlosti a zmensujici se vyskou. Cim vétsi je tedy rychlost
pfistani a ¢im nize jsme, tim déle pfed kluzak se musime divat.

Nesmime se vSak divat ani pfili§ daleko. Vysku nad zemi odhadujeme
sice Castecné podle zfetelnosti terénnich tvarli, ke kterym se pfiblizujeme,
mnohem dulezitéjsi jsou vSak pro odhad thly, pod kterymi se na tyto terénni
tvary divame, respektive rychlost jejich zmén. Cim rychlejsi jsou tyto zmény,
pokud je ovSem muzeme jesSt¢ kontrolovat, tim Iépe. Jestlize se tedy divame
piili§ daleko, jsou thly naseho pohledu ostré a zmény zavislé na ptiblizovani se
k pozorovanym objektiim nepatrné. Jen tézko je posttehneme.

Spravnou vzdalenost, do které se tedy mame divat, miZzeme orientacné
urCit tak, ze si ovéfime v jaké vzdalenosti nam zacinaji jednotlivé body jiz
splyvat v ¢ary a svlij pohled pfedsuneme pied tuto vzdalenost o dalSich cca 10
m. Radové se bude tato vzdalenost pohybovat mezi 30 m az 70 m podle
rychlosti kluzaku, vySky letu a schopnosti pilota.

Dalsi chybou byva setrvavani pohledem na jednom misté. Diva-li se pilot
chvili na jeden bod, 1 kdyZ byl vybran na pocatku ve spravné vzdalenosti, rychle
se k nému pfiblizuje. Uhel pohledu na tento bod se rychle zvétsuje a pilot ma
dojem, ze se kluzdk od zemé vzdaluje.

Misto, do které¢ho se divame, nesmi byt bodem v pravém slova smyslu, ale
komplexem mnoha bod v daném prostoru. Vnimame tedy ne jediny bod, ale
cely urcity prostor, ktery miizeme prehlédnout. Ojedin€ly bod bez jakéhokoliv
vztahu k okoli ndam nedava mozZnost dobrého odhadu vzdalenosti a tedy ani
vysky. Uvédomme si, o¢ sndze odhadujeme vzdélenost bodii na zemi, kde ma;ji
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vazbu ke svému okoli, oproti vzdalenému letounu na jednotvarném pozadi
Sedomodré oblohy.

Mnohdy byva pficinou Spatného odhadu utkvély pohled do ur€ité, byt i
spravné vzdalenosti pfed kluzak. Pilot sice pfenasi svlij pohled z jednoho mista
na druhé, je-li vSak v takové vzdélenosti terén pfili§ jednotvarny, ztraci za
okamzik spravnou ptedstavu o své vysce nad zemi, tak jako ztracime ptedstavu
o své poloze vzdy, kdyZ se nalézame v jednotvarném prostiedi, naptiklad pfi
letu v silném koufmu a podobné. Za takové situace je nutné vzdy na okamzik
odtrhnout pohled od zemé a znovu se s nim k zemi vratit. Tak se chybny dojem
nejsndze odstrani. Tato jednotvarnost a jeji vliv se nasobi dlouhym letem ve
stejné vysce, napiiklad pii dlouhé vydrzi, jestlize jsme nedodrzeli spravnou
rychlost na pfistani, pfistdivame se zavienymi brzdicimi klapkami a na kluzak
siln¢ plsobi ptizemni efekt.

Je tedy ziejmé, ze spravny odhad vySky je usnadnén 1 spravnym
piiblizenim kluzdku k zemi. Je-li sestup na pfistani uspotfadany, plynuly a
probihd pod velkym uhlem, coz piedpoklada plné oteviené brzdici klapky, je
odhad vysky vzdy snazsi, protoZe velké zmény si uvédomujeme sndze a diive,
nez zmeény malé a preruSovane.

Jednotlivd pouceni a poznatky lze tedy shrnout do kratkého zavéru.
PfedevSim je nutné spravné stanovit, do jaké vzdalenosti se mame Vv
jednotlivych fazich divat. Tato vzdalenost nesmi byt pfili§ mald, aby terén
nesplyval, ani pfili§ velka, aby tthlové zmény, pod kterymi sledujeme terén, byly
co nejvetsi. Pohled pfenasSime plynule z mista na misto, aby se vzdalenost
sledovanych bodl pfili§ neménila. Zacina-li si byt pilot nejisty v disledku
jednotvéarnosti sledovaného terénu, pifenese pohled na maly okamzik na
horizont.

Odhad vysky pfi pfistdni vyrazn¢ usnadiiuje spravné piiblizeni pod
velkym thlem, tedy s plné€ vysunutymi brzdicimi klapkami.
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Nucené pristani mimo letisté

Je-1i pilot kluzdku nucen piistat v disledku nepfedvidanych okolnosti,
jako je piedCasné ukonceni vleku mimo dosah letisté, predcasné ukonceni
plachtaiského pieletu a podobné, mimo letisté, tedy do terénu, je povinen dbat
téchto zasad:

VYBER PLOCHY

Pti vybéru ptistavaci plochy pilot vazi pochopitelné nejprve jeji velikost,
tedy zda je na danou plochu vzhledem k jeji délce viibec mozné piistat. S tim
bezprostfedné souvisi 1 sklon plochy, protoze pfistdni na svazujici se plochu
nemusi byt viibec mozné. NevyuZitelna bude 1 plocha s pfili§ velkym pificnym
sklonem a pfistani do pfili§ strmého svahu vyzaduje zase mimotadnou techniku
pilotaze a dokonaly odhad potfebné rychlosti a bodu vyrovnani.

Komplex téchto charakteristickych znaki plochy musi tedy pilot posoudit v prvé
fade.

Jestlize se ovSem v prostoru zamySleného pfistani vyskytuje vic ploch,
které Ize pro piistani s ohledem na shora uvedené charakteristiky vyuzit, bude
pro dalsi vybér v prvé fad¢ rozhodujici povrch plochy. Podle povrchu a porostu
bude pilot volit plochy v tomto potadi:

1. Pokosena a sklizena jeteliste, strniSté, suché pokosené louky charakteristické
zlutozelenou barvou.

2. Oseni a nizké porosty hospodatskych plodin, jako jsou nizké fepy kratce po
svém vyrasSeni a podobn¢.

3. Vyssi porosty nékterych hospodaiskych plodin, do kterych pfistavame po
fadcich. Napft. vzrostlejsi fepa, brambory apod.

4. Na pfiblizné stejnou uroven klademe ptistani do nizSich oranist’.

. Rozm¢kla vysokéd oraniste, vysoké porosty obili a vojtéSky, silné zamokiené

louky.

6. Vodni plochy. Ptistavdme co nejblize biehu.

7. Vysoké hospodaiské porosty jako je kukufice, slune€nice, ale 1 velmi vysokeé
obili, siln¢ vzrostly bob apod.

8. Nizky ktovinaty porost.

9. Nizky husty les.

10.Ridky vysoky les, skalnaty terén apod.

WD

Dal$im hlediskem je sklon plochy. Podle sklonu volime pfistdni v tomto potadi:
1. Proti svahu.

2. Po svahu, je-li mirny a pfistavame-li proti vétru.

3. Napfic svahu.

4. Proti strmému svahu.
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5. Ze strm¢j$iho svahu, pokud ov§em pfistani viibec umoziuje.
Postaveni plochy vii¢i vétru

Pilot musi zvazit, zda bude vyhodné&jSi pfistavat vzhledem k dalSim
okolnostem proti vétru, s bo¢nim vétrem nebo po vétru.

Poloha plochy vzhledem ke komunikacim a obydlenym mistim

Snazime se vybrat plochu v blizkosti obydlenych mist a dobrych
komunikac¢nich spojii. Tim si zajiStujeme piipadnou pomoc. V zadném piipade
v8ak nesmime plochu vybirat pouze nebo predevsim z tohoto hlediska. Prvoradé

o A4

Prekazky na ploSe, pred plochou a za ni

Pilot musi zvazit, zda bude vyhodné&;si pfistavat na plochu, na které jsou
piekazky, ¢i bude-li vhodné&j$i vybrat plochu bez piekazek, ktera naopak
nevyhovuje tak dobfe z jiného diivodu. Musi zvazit, zda plocha bude dostate¢né
dlouhd, bude-li ptistavat pres vyssi pfekdzky a zda nehrozi nebezpeci prelétnuti
plochy v ptipadech, kdy jsou ptekazky za plochou (napft. strmy sraz apod.) .

MANEVR NA PRISTANI

Jestlize se nejedna o mimotfadny ptipad, kdy dosSlo naptiklad k vypnuti
kluzaku ve vleku v mensi vySce, vybira si pilot kluzaku pfistdvaci plochu v
terénu jiz ve vySce 500 m. To plati predevSim pro plachtaiské prelety, klesne-li
kluzak na tuto vysku. Vyjimkou jsou pouze lety na svahu, kde jsou plochy pro
nouzove¢ piistani vybrany predem a kdy je také stanoveno, z jaké vySky lze tu
kterou plochu dosdhnout.

Vybral-1i si tedy pilot pfistavaci plochu a dovoluje mu to vyska letu,
provede nad plochou volnou zatacku o 360 stupiii ve vySce 300 m a to tak, aby
mu plocha ziistala po levé ruce. Provéti pfitom povrch plochy, zjisti pripadné
piekazky a urci definitivni pfistavaci manévr. Z této zatacky vyvede kluzak na
zvoleny okruh tak, aby smétfoval do prostoru druhé okruhové zatacky. V
okamziku, kdy zacal uskutecniovat zvoleny ptistavaci manévr, své rozhodnuti jiz
zasadn€ neméni. Zménu miZe riskovat pouze v situaci, kdy dodate¢né zjisti, ze
pfistani na zvolené ploSe by vedlo k mimotadné situaci. I pak musi vazit, co je

Samo pfistani se nevyznacuje zadnymi zvlastnostmi pokud ovSem kluzak
nepfiistava pies piekazky ¢i do nerovného terénu a snahou pilota musi byt, aby
cely manévr pln¢€ odpovidal normalnimu pfistani na letisti.
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Jde-li o pfistani v disledku neplanovaného vypnuti béhem vleku, shodi
pilot kluzaku nejprve vlecné lano, pokud ovSem k vypnuti doSlo u motorového
letounu. Nehrozi-li bezprostfedni nebezpeci zachyceni o piekazku, dba, aby lano
neshodil na obydlené misto, elektrické vedeni apod.

ZVLASTNOSTI PRISTANI NA RUZNYCH PLOCHACH
Pristani proti svahu

Pti pfistani proti svahu zvySime rychlost ptiblizeni o 10 km/h 1 vice v
piipadé¢, ze je svah, do kterého pfistdvame, hodné strmy. Vyrovnani kluzéku
zaind ve stejné nebo jen nepatrné vétsi vysce jako pii pfistani na rovinu, ale ma
zejména ve sv€ spodni Casti rychlejsi pribeh, jinak bychom vrazili do zemé.
Pribéh spodni ¢asti vyrovnani bude o to rychlejsi, o¢ strmé&js$i bude protisvah.
Kluzak vyrovnadvame rovnobézné se svahem, bude tedy stoupat. Ztrata rychlosti
bude rychlej§i a vydrz krat$i. Pfi velmi strmém svahu dojde k dosednuti
prakticky bez vydrze, tedy thned v zavéru vyrovnani. Vyrovnani do vyse vydrze
musi byt tedy co nejpiesnéjsi a co nejniZze nad zemi. V ptipadé hodné strmého
svahu dostatecné dlouhého bude vyhodné, provedeme-li sestup s privienymi
brzdicimi klapkami. V krajnim ptipad€¢ je mlZzeme zcela zavtit. Kluzdk pak
ztraci rychlost pomaleji a pilot ma na pfistani vice Casu. Rovnéz se oddali
nebezpeci predCasného padu.

Kdyby byla rychlost sestupu mald, nepodatilo by se, zejména pii strmém
svahu, kluzék vyrovnat se svahem a ten by v padu narazil do svahu.

Dosednuti se v zasad¢ nelisi od dosednuti na rovinu, dojezd bude vSak
krat$i. Je-li svah, do kterého pfistivame, hodn¢ strmy a hrozi nebezpeci
zpétného sjeti kluzaku, vytocime jej v zdvéru dojezdu do strany.

Pristani ze svahu

Zavéretné faze pristani pocinaje vyrovnanim jsou shodné jako pti pristani
na rovinu. Rychlosti v jednotlivych fazich nesmi byt v zddném ptipadé vyssi. Pii
dostatecnych zkuSenostech pilota bude naopak vyhodné&;si, jestlize rychlost
vyrovnani a pocatku vydrze bude o malinko niz§i neZ normalné. Pfi pfistani ze
svahu musime zasadné pfistavat s plné otevienymi vztlakovymi 1 brzdicimi
klapkami, aby sestup byl co nejstrméjsi a kluzdk nad plochou "neplaval".

V krajnim ptipadé, kdy hrozi nebezpeci ptelétnuti plochy, miize pilot pii
vydrzi tésn€ nad zemi zaviit vztlakové klapky. Kluzdk v takovém extrémnim
ptipadé prosedne ihned na zem, kde se jeho odpor tfenim podvozku o plochu
zvy$i, nehledé k tomu, Ze mlize pouzit ihned brzdu. Tento prostfedek mizeme
pouzit jen v opravdu vyjimecné situaci. Za normalnich situaci je zakézan.
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Ke zkraceni vybehu po dosednuti, je-li to nutné, pouzijeme brzdu a
piipadné i potlaeni kluzdku tak, aby se o zem tfel soucasné svoji piedni Casti.
To je ov§em mozné jen potud, pokud je dostate¢né uc¢inné vySkové kormidlo.

Pti pfistani ze svahu vzristd nebezpeci vyplavani. Pilot si musi uvédomit,
ze terén pod kluzdkem klesa a ze vydrz musi byt mirné klesava, aby kluzak terén
skute¢né kopiroval a nevzdaloval se od n¢j. Vyplavani je o to nebezpecnéjsi, Ze
jeho piipadnd oprava ptivienim brzdicich klapek znamena vzdy prodlouZeni
piistani.

Pristani napric¢ svahu

Bezpecné pristani napti¢ svahu Ize uskute¢nit prakticky jen tenkrat, vane-
li vitr po svahu nahoru. To umoznuje pfiblizit se s kluzdkem k mistu dosednuti s
naklonem proti vétru a vyloucit tak snos. Nebezpeci zachyceni kiidlem o zem
prakticky nehrozi, protoZze néklon je shodny se sklonem terénu. Snos musi byt
vylucovan velmi peclivé. Maly snos, ktery pii pfistani na rovinu neni
nebezpecny, mize pii piistani napii¢ svahu snadno konc¢it nehodou.

Po dosednuti bude mit kluzak snahu tocit se po svahu dolti. Tomu musi
pilot energicky celit. Je proto vhodné ithned po dosednuti, jestlize to terén
dovoluje, kluzak mirné vytacet proti svahu.

Ptfistani napti¢ svahu, jestlize vitr vane po svahu, je bez nehody témét
nemozné a pilot se k nému mize rozhodnout jen v ptipadé€, kdy opravdu jinou
volbu nema. Kluzdk neni totiz moZzné naklonit proti vétru, protoze by zachytil
kiidlem o zem a nelze proto ani u¢inn€ vylucovat snos. Krom¢ toho se kluzak
nachazi v sestupném svahovém proudu vzduchu. To zvySuje ubytek vysky a
piipadnd turbulence ztéZzuje pilotaz.

Pristani do vysokého obili ¢i jiného porostu, na kiroviny, les a vodu

Pti ptistani do vysokého obili ¢i jiného vysokého porostu hospodaiskych
plodin bere pilot za plochu pfistani vrcholky klasti. Dotahne tedy fidici paku k
zavéreCnému dosednuti asi 15 cm nad arovni porostu. Kluzdk musi byt pfi
dosednuti zcela dotaZzeny a dovoluje-li to jeho konstrukce i1 pfetazeny, aby o
porost zachytil nejprve ostruhou. Pti pfistani do vysokého porostu je minimalni
rychlost dosednuti rozhodujici ptfednosti. Bude proto vyhodné dosedat se
zavienymi brzdicimi klapkami. To ov§em neznamend, Ze bychom brzdici klapky
nepouzili k apravé rozpoctu. Zavieme je az pred dosednutim, samoziejmé pouze
tenkrat, umoznuje-li to délka pfistavaci plochy, abychom ji neptelétli. Naproti
tomu mame vzdy plné oteviené klapky vztlakové.

Rovnéz pftistani na kioviny a do lesa md obdobny pribéh. Vybirame si
vZzdy nejnizsi a nejhustsi porost. Dosedame do tohoto porostu s plné dotazenym
kluzakem na minimdlni rychlosti, z vysky asi 1 m. To proto, abychom vylou¢ili
piipadné zachyceni kluzaku o néktery vyssi strom nebo kef. I zde je vyhodou
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minimalni rychlost dosednuti. O brzdicich a vztlakovych klapkach plati proto
totéz jako pii ptistani do vysokého porostu. Vyhodou bude 1 pfistani proti svahu.
Jestlize zUstane kluzak po dosednuti na stromy v jejich korunach, musime si
nepiivodili jeho pad a tedy 1 své zranéni.

Pti pfistani na vodu nebo bazinaty terén si pilot poCina stejné, jako by
piistaval na letisteé. I zde bude ovSem vyhodné dosednout s minimalni rychlosti.
Proto také pfi pfistani na vodu a bazinu, je-li to mozné, zavirame brzdici klapky
a pristavame vzdy s klapkami vztlakovymi v oteviené poloze.
blizko bfehu, abychom narusili jednotvarnost vodni hladiny. Pfistani u biehu ma
pochopitelné 1 tu vyhodu, Ze miiZeme ke biehu snaze doplavat a ptipadné tam 1
dotlacit kluzak. To je dulezité zejména tehdy, jedna-li se o kluzédk kovovy nebo
z um¢lé hmoty, aby se nepotopil. Praxi bylo ovéfeno, Ze pfistani na vodu je v
podstaté naprosto bezpecné a jedinou nepiijemnosti je proto namoceni kluzaku a
z toho plynouci technické problémy.

Pristani do ¢lenitého terénu

Pti pfistani do Clenit€ého terénu upravi pilot pifistavaci manévr tak, aby
predevsim chranil své zdravi a zdravi ptipadného druhého ¢lena posadky. Vyhne
se tedy celnému narazu a dosednuti upravi tak, aby se ndraz rozloZzil pfedevSim
na kiidla a ocas kluzaku, ale kabina aby byla co nejméné ohrozena. Hrozi-li
¢elni naraz ve vybéhu, je nutné polozit jedno z kiidel na zem a udélat "hodiny".
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Mimoradné pripady za letu

Béhem praktického 1étani se miize pilot ¢as od ¢asu setkat s mimotadnymi
piipady, které vybocuji z jeho normalni pilotni praxe a vyzadu;ji také mimotadna
feSeni, ma-li byt zachovana bezpecnost letu a posadky, ptipadné osob na zemi.
K mimotfadnym ptipadiim dochazi zpravidla tam, kde bud’ pilot sdm, nebo jiné
osoby zuc¢astnéné na létani ¢i jeho piiprave, nedbaly platnych predpisii, nebo si
nepocinaly dost obezietné a rozhodné.

Prvotadou povinnosti pilotii a ostatnich osob zucastnénych na létani je
tedy mimotfadnym piipadim piedchazet tim, Ze budou dbat vSech platnych
norem, peclivé udrZzovat a pfipravovat techniku a vcCas feSit situace, které
napovidaji, ze by k mimoradné udalosti mohlo dojit. Pfesto mize k takovym
situacim dojit a je proto vhodné, aby pilot véd¢l, jak v takovych ptipadech
reagovat, jak si pocinat.

S nckterymi mimofadnymi situacemi jsme se jiz sezndmili v
predchazejicich kapitolach. Slo o pferuseni tahu navijaku, prerueni aerovleku,
pfistani s visicim lanem, nucené piistani v terénu apod. V této Casti se
seznamime s feSenim piipadi, které jsou skutecné ojedin€lé, ale v praxi se jiz
vyskytly. Na druhé strané¢ mohou nastat ptipady zcela jiné, kdy se bude muset
pilot rozhodovat samostatné, bez jakéhokoliv ndvodu.

NEZVYKLE POLOHY

Béhem 1étani se mize dostat pilot s kluzakem do neobvyklych poloh a to
v duasledku chybné techniky pilotaze nebo v disledku neobvyklych vnéjsich
okolnosti. Mimo vyvrtek a padii, o kterych jsme jiz jednali, piijde vetSinou o
rizné formy spiral, jejichz vybiranim jsme se jiz také zabyvali. Mohou byt velmi
nebezpecné. Piipomenime proto znovu, Ze ke srovnani spiraly pouzivame kontra
kiidélka, kontra nohu a soucasné mirné potlaceni. Teprve kdyz se kluzak srovna,
uvedeme jej pfitazenim do normalniho letu. K ovladnuti kormidel potfebujeme
piitom zpravidla vétsi silu nez obvykle.

Dalsi skupinou nezvyklych poloh jsou polohy, pfi kterych ma kluzak pii
velkém naklonu sou€asné znacné natazenou polohu, ale nepfisel jesté do padu.
K zébrané¢ padu pouzijeme v takovém piipad¢ energické potlaceni spolu s
energickym vychylenim kontra kiidélek a kontra nohy. Musime byt piitom
pfipraveni, ze spolu s prudkym potlacenim se projevi vliv odstfedivé sily, ktera
nas "zav€si" do popruhtll. Zvednou se ndm také nohy z nozniho tizeni. V zésadé
jde vzdy o to zabranit padu, ktery je pak spojen s vétsi ztratou vysky.

Nezvyklé polohy je tfeba stale cvicit. Nejen proto, aby se je piloti naudili
spravn¢é vybirat, ale pfedevSim proto, aby se jim naucili pfedchazet a aby stale
zkvalitiiovali svou schopnost tidit kluzak za vSech okolnosti.
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VYSUNUTE BRZDIiCI KLAPKY

Neékdy dojde k samovolnému vysunuti brzdicich klapek. Nej€astéji se tak
stava pii startu, protoze pilot brzdici klapky dobte nezajistil, pti rozjezdu se
nedopatfenim zachytil o jejich ovldda¢ a oteviel je, nebo je z nepozornosti
oteviel misto vztlakovych klapek.

Mimofiadnost situace je v tom, ze si pilot této chyby neni védom. Kdyby
tomu tak bylo, staci klapky zavfit. Proto si pamatujme, Ze jevi-li se ndm stoupani
kluzédku pfi navijdkovém startu malé, délka rozjezdu ve vleku za motorovym
letounem dlouha, stoupani v aerovleku pomalé az nebezpecné (start byl dlouhy a
letime stile nizko na malé rychlosti a klesani kluzdku na okruhu neobvykle
velké, zkontroluyjme vzdy ihned, zda nemame nedopatienim oteviené brzdici
klapky.

Jinym pfipadem je situace, kdy zjistime, ze se brzdici klapky v zaviené ¢i
oteviené poloze zablokovaly. V obou ptipadech v§ak musime pocitat s tim, Ze k
tomu dojde, respektive, ze to zjistime po ¢tvrté okruhové zatacce, kdy brzdici
klapky vysunujeme, nebo kdyZ je potfebujeme piiviit.

Mala vyska a relativné nevhodna poloha vici letiSti vyZaduji mimotadné
rozhodné jednani.

Zjistime-li, Ze brzdici klapky nejdou otevtit, pak v zavislosti na vysce
ihned vybocime kluzak tak, aby letél naptic¢ sestupové ose a mirné se vzdaloval
od letisté. Podle vysky pak kluzék oto¢ime zpét o 180° az 220° ( podle potieby i
vice ) . Délame tedy pted letistém "osmiCky" a ztracime piebytecnou vysku.
Ditlezité je, abychom se pfitom k letiSti zbyte¢né nepiiblizovali a mohli
zavéreCny sestup provést z co nejveétsi vzdalenosti pfimym letem. Na druhé
strané se vSak nesmime otocit pry¢ od letisté, ¢imz bychom ztratili pfehled o
poloze kluzaku vaci pfistavaci ploSe. Neméné dilezité je dodrzovani sice
bezpetné, ale v zadném piipad€ ne zbytecné velké rychlosti. Vyvarujeme se
rovnéz zbytecné velkého mnozstvi kratkych osmicek. Pro dalsi pribéh letu je
vhodnéjsi, je-li t€chto manévrii co nejméné, jsou-li tedy jednotlivé osmicky
delsi.

Po sklesani do vysky, ktera umoziiuje dolétnout na letisté¢ se zavienymi
klapkami bez zbytecné velkého pievyseni, srovname kluzdk do sméru pfistani.
Rozpocet upravujeme zasadné skluzem a to, jestlize je to nutné, az do vydrze.
Ditlezité je v této fazi sestupu kluzdk zbyte¢né nerozbéhnout, tedy pecliveé
dodrzovat rychlost, kterou za¢neme ve vysce obvyklého vyrovnani zmensovat.
Samotné vyrovnani je v takovém ptipad¢ prakticky nepostfehnutelné. Musime
byt pfipraveni 1 na to, ze kluzak bude ve vydrzi zna¢né citlivy na vyskové
kormidlo.

Druhy ptipad, kdy po otevieni zlstanou brzdici klapky zablokovany v
zvolime ihned siln€ zkraceny pfistdvaci manévr s rozpoétem do prvé tretiny
letiSté. Pocitame ptitom s opravdu neobvyklym klesanim kluzéaku.
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Stane-li se tak po Ctvrté zatiCce a je ziejmé, Ze bychom na letisté
nedolétli, zvolime okamzité ndhradni feSeni s pfistanim v terénu pied letiStém.
Dbame ptitom predevsim na bezpecnost posadky.

ZABLOKOVANE SMEROVE KORMIDLO

Zjisti-li pilot, Ze nemize pohybovat smérovym kormidlem, nebo ze jim
lze pohybovat v jenom velmi omezené¢ mife, neni to zdaleka divodem k
mimoradné udalosti. Kluzak lze bezpecné uftidit, 1 kdyz s vykluzy v zatackach,
kiidélky. Vyvarujeme se vSak velkych ndklond. Zatacky nedélame s naklonem
veétsim jak 15°. Rovnéz se nesnazime za kazdou cenu smeérové kormidlo
"proslapnout”, to je odstranit zavadu mimofadnou silou. Mohli bychom
kormidlo vychylit do nckteré strany, kde by zistalo rovnéZz zablokované a
kluzak by byl prakticky nefiditelny. Nejchoulostivési fazi letu bude v takové
situaci sestup na pristani a pfistani. Dbame proto na to, aby sestup byl co
nejklidnéj$i a nejptimé;si. Dosednuti, pokud je to mozné, volime zasadné proti
vétru.

ZABLOKOVANA KRIDELKA

kormidla. Ptesto lze kluzék i v tomto ptipad¢ fidit pouze pomoci nozniho fizeni.
ZataCky budou v tomto piipadé téméi ploché a budeme je vzdy délat po etapach.
Jen tak si zajistime, Ze kluzak nepfijde do naklonu, ktery bychom jiZ noznim
fizenim nezvladli. Sestup na pfistdni provedeme proto z co nejvetsi vzdalenosti,
piimym letem.

"HODINY"

Pti chybné technice pilotaze, zachyti-li kluzdk k#idlem o porost, pii
silném stranovém vétru 1 z jinych pfi¢in, mize pi1 pfistdni dojit k tzv.
"hodindm", to je samovolné rotaci kluzdku na zemi kolem svislé¢ osy. V
mimofadnych ptipadech k tomuto manévru miZzeme sdhnout i1 umyslng,
abychom zabranili ¢elnimu néarazu kluzaku.

Pti "hodinach" je nejCastéji poskozena zadni Cast trupu, kterd opisuje
velky oblouk a pfi zachyceni o zem se zlomi. Dostane-li se tedy kluzdk do
takovéto rotace a je ziejmé, Ze jiz neregauje na zdsah smérového kormidla,
potlaci pilot vyskové kormidlo tak, aby ocas kluzdku zvedl, nebo alespon
odleh¢il. Ma-1i kluzak jesté doptednou rychlost, mize si pomoci i piibrzdénim
hlavniho podvozkového kola.
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OPUSTENI KLUZAKU PADAKEM

Vznikne-li za letu situace, kdy je kluzak neftiditelny, nebo si pilot neni jist

jeho bezpeCnym piistinim a ma dostatek vysky, je povinen opustit kluzak
padakem.

Vlastni vyskok je vzdy ovlivnén typem kluzaku a uspotfaddnim jeho

kabiny. VSeobecn¢ vSak plati nasledujici pravidla:

Padak musi byt v bezvadném stavu - popruhy upraveny dokonale na pilotovo
télo.

Pilot musi mit stdlym nacvikem dobte zvladnuto uchopeni uvoliiovace.
JestliZe se pilot rozhodne z kluzaku vyskocit, odhodi nejprve kryt kabiny.
Potom odjisti upinaci pasy a rozhodi je. To je velmi dilezité, jinak mohou
nerozhozené pasy pilota strhnout zpét.

Soucasné stdhne z hlavy sluchitkovou soupravu (je-li ji kluzdk ovSem
vybaven).

Uchopi se za vhodnou c¢ast palubni desky nebo ptedni okraj kabiny, stahne
nohy pod sebe a pfitdhne se k palubni desce. V prvé fazi se nezveda. U
kluzaka, které maji opérny polstaiek, by paddk o tento polStarek zachytil a
strhl by pilota zpét.

V ptipadé€, Ze kluzdk rotuje, napt. ve vyvrtce, opousti kluzak dovnitt rotace,
tedy dovnitt vyvrtky. Jestlize kluzdk periodicky pfechdzi do strmého letu a
opét prudkého stoupani (napi. doslo-li pti srazce s jinym kluzdkem k urazeni
jeho zadni Casti), opousti pilot kluzék v hornim kulminaénim bodé¢.

Po vyskoku zatahne pilot za uvoliiovac ti1 sekundy po vyskoku s vyjimkou
piipadd, kdy kluzak opousti nizko nad zemi. V takovém krajnim piipad¢ se v
kabin¢€ vzty¢i a okamzité s vyskokem padak otevie.
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