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Priprava k letu — vSeobecné

K tspéSnému zvladnuti letového ukolu je pilot pfed nastoupenim do

kluzdku povinen:

1.

2.

Prostudovat program ptisluSného cviceni letové osnovy

Prostudovat ptisluSnou stat’ metodiky tizeni kluzdku a pokyny z pozemni
piipravy.

Prostudovat Vv pracovni knizce zaznam chyb =z pfedchazejiciho letu a
promyslet zptisob jejich odstranéni.

V souladu s pozadavky osnovy ptipravit let navigaéné.

Promyslet letovy tkol s ohledem na soucasné i predpokladané okolnosti,
které mohou let ovlivnit, zejména meteorologické podminky.

Promyslet svoji ¢innost pro piipad nepredvidanych udalosti za letu, jako
ztraty orientace, zhorSeni povétrnostnich podminek, pferuseni startu apod.

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

Provétit tplnost a spravnost letové dokumentace.
Prohlédnout kluzak — prohlidka pfed uvedenim kluzédku do provozu nebo

prohlidka provadéna béhem letového dne v intervalech nafizenych smérnici
¢i instruktorem.

10.Zkontrolovat fadné zabaleni padaku a upravit jeho postroj.

11.Hlasit svému instruktorovi nebo jinému piedpisem stanovenému funkcionaii

ptipravenost ke startu.
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Prohlidka kluzaku pred letem

Pied uvedenim kluzdku do provozu v daném letovém dni nebo
V intervalech nafizenych pro dany typ je pilot povinen dikladnou prohlidkou
zkontrolovat stav a provozuschopnost kluzdku, s nimz poleti. Ptiprava
provadéna mechanikem tuto prohlidku nenahrazuje.

Prohlidka kluzaku za¢ind u nabézné hrany levého kiidla a postupuje ve
smyslu pohybu hodinovych rucicek. U nabéZzné hrany levého kiidla, v misté

nastupu do kabiny, konci. Pi1 prohlidce pilot kontroluje:

1. neni-li poSkozen povrch kluzdku, nabéZzné, a odtokové hrany kiidel,
okrajové oblouky, klapky, trup, smérové a vysSkové kormidlo;

2. spravné zajiSténi spojovacich Cepli vcetné téch, které jsou obtiznéji
pristupné a viile v téchto Cepech;

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

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

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

6. stav a funkci vleCného zatizeni (pfedni i bo¢ni zavésy);

7. stav antény a funkci palubni radiostanice;

8. stav a prihlednost krytu kabiny a funkci zajisStovacich zdmk;

9. vnitfek kabiny vcetné kontroly stavu pfistrojti. Jedna-li se o kluzdk,

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

Rychly a spolehlivy nastup do kabiny kluzaku vyZaduje vypracovani a
peclivé dodrZzovéani postupu, ktery vyluCuje poskozeni wvnitiku kabiny a
umoznuje pohodIné posazeni. Zakladem pro vypracovani postupu byva typova
pfiru¢ka nebo pokyny intruktora. Postupy jednotlivych pilotl se vS§ak mohou od
sebe odliSovat, zejména v zavislosti na jejich télesnych predpokladech. Jestlize
télesné predpoklady pilota neumoznuji bezpeény nastup ze zemé, musi si ke
kluzaku ptistavovat pomocny stupinek.

P11 nastupovani do kteréhokoliv kluzaku je nutné dbat téchto zasad:
1. pilot nastupuje z levé strany (vztazeno k podélné ose kluzaku ve sméru letu);

2. kabina kluzdku musi byt Gplné oteviena, zajiSténa a je-li to tieba, pfidrzovana
pomocnikem (napft. pti vétru, ktery by mohl kryt kabiny nenadale zavfit);

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

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

5. ptidrZzovaci obloucky pedali nozniho fizeni, pokud je jimi kluzadk vybaven,
musi byt nastaveny tak, aby do nich pilot mohl vsunout nohy jiz pfi nastupu a
nemusel je dodatecné upravovat;

6. do kluzéku nastupuje pilot vzdy 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. ,,dalezité tkony*
(DU) predepsané pro danou letovou fazi. DU piedstavuji dlouholetou praxi
vypracovany a ovéfeny postup ukond nezbytnych pro bezpecné a kvalitni
provedeni nasledujici letové faze nebo letového prvku. Aby nemohlo dojit
k opomenuti, jsou DU sestaveny do pofadi, které je nezbytné vzdy dodrzovat.
Tato zasada plati i tehdy, neni-li dany typ kluzaku vybaven ovladacem nebo
zafizenim, jehoZ nastaveni nebo kontrola jsou DU piedepsany. V takovém
ptipad¢ pilot ukon odiika.

vvvvvv

pied startem:
NOZNi A RUCNI RiZENi

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

Potom pozada pomocnika o zvednuti kiidla a zkontroluje volnost pohybu
a krajni vychylky vyskového kormidla a kiidélek. Soucasné oveéti spravny smér
vychylek. Krajni vychylky ruéni fidici paky byvaji nékdy omezovany samotnym
pilotem a jeho uGstrojim (napf. nevhodné silné zimni obleCeni brani uplnému
dotazeni; obsah stehennich kapes letecké kombinézy nebo kolenni podlozka pro
vedeni naviga¢nich zdznaml brani Uplnému vychyleni fidici paky do stran).
Tyto zdvady musi byt vzdy odstranény.

Jestlize konstrukce kluzaku neumoziiuje piimou vizudlni kontrolu
nékterého z kormidel, pozada pilot o spolupraci pomocnika u kiidla.
PRISTROJE

Pilot zkontroluje, nejsou-li palubni pfistroje poskozené a vykazuji-li
nulové hodnoty. Vyskomér pii této ptilezitosti nastavi podle tikolu na QFE nebo
QNH, pfipadné¢ na zakladni hodnotu standardni atmosféry STD, tj. 1013,2

mbaru (760 tord).

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 dotdhne tak, aby citil jejich
dotazeni, ale nebyl jimi tisnén. Ditlezit¢é je rovnomérné dotazeni past.
Nestejnomérny tah vyvolava pfii letu klamné pocity naklonu.

Volné konce upinacich pasu pilot podsune pod jejich dotaZzenou ¢ast tak,
aby mu neptekazely a provéfi volnost k uchopeni pojiStovaci spony a jejimu
od;jisténi.

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

KABINA

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

Pti dovfeni a zajisténi krytu miZze pilotovi pomoci pomocnik, ktery kryt
vhodné pfitlaci. Pilot je vSak povinen zajiStény kryt jesté odjistit a kabinu
pooteviit a provétit si tak moznost jejiho otevieni pii letu bez cizi pomoci.
Teprve potom kryt definitivné zavie a zajisti. VEtrani podle potifeby otevie nebo
zavie. Pti nizké teploté a vysoké vlhkosti nechavame vétrani oteviené, aby se
nezapotila kabina.

VYVAZENI

Pilot provéeii volnost pohybu ovladafe vyvazovaciho zatizeni vyskového
kormidla a funkci jeho zajisténi. U nckterych kluzaki se jednd o rizné druhy
zvlastnich samostatnych systémt. VétSinou vSak byva poloha ovladace jisténa
pouze tteci silou, ktera musi byt tak velka, aby nemohlo dojit k samovolnému
posunu zafizeni.

Poté nastavi ovlada¢ do polohy piedepsané pro dany druh startu

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

Pilot provéii volnost pohybu a tplnost vychylek brzdicich klapek a jejich
ovladace, zavie je a v zaviené poloze zajisti. ZajiSténi proveéii nejen pohledem
na ovladag, ale 1 pohledem na klapky, pokud je na n¢ z pilotniho sedadla vidét.

Vztlakové klapky, jestlize je kluzdk jimi vybaven, nastavi do polohy
pfedepsané pro start u daného typu a v této poloze je zajisti. Pokud vztlakové
klapky nejsou vybaveny zajistovacim zafizenim, bude je pilot pozdé&ji pfi startu
vV dané poloze ptidrZzovat rukou. Po pfechodu do stoupani ruku uvolni a klapky
se samy nastavi do nejvyhodné;j$i polohy.

VYPINAC

Pokud pilot provedl vSechny predchazejici ukony a jsou splnény 1 ostatni
podminky pro start, mize dat pokyn k zapnuti vleéného lana. Pfitom se soucasné
piesveédci o spravné funkci vypinace, tak, ze pomocnik zatahne za zapnuté lano
a pilot vypne. Jestlize pfedni nebo oba bo¢ni zdveésy spravné vypnou, miize byt
lano zapnuto definitivné a dan pokyn ke startu.
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METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Stanovené potfadi DU zmenSuje na minimum nebezpe€i opomenuti
nékterého z ukond, které by mohlo mit velmi vazné disledky.

1. Spatné nastaveni pedald nozniho fFizeni znemoziujici pouziti plnych
vychylek mliZze mit za nasledek neudrZzeni sméru pfti startu i pristavani nebo
nevybrani ¢i opozdéné vybrani vyvrtky s témi nejvaznéjSimi duasledky.
V kazdém piipadé¢ vSak znemoZziuje Cistou pilotdZ, zejména pii uvadéni
kluzaku do zatacek, prechodech z jedné zatacky do druhé a jejich rovnani do
pfimého sméru. Obdobné disledky mliZze mit nedostatecna volnost pohybu
runi ftidici péky. Zejména pii rozjezdu kluzdku po zemi mohou byt
zmenSené vychylky kiidélek pticinou klesnuti nékterého kiidla na zem a
nasledné havarie. PtiliSna vzdalenost ru¢ni fidici paky od téla pilota miize
znemoZnit radikdlni potlateni vySkového kormidla pii pteruSeni tahu
navijadku a v€asné uvedeni kluzdku do klouzavého letu. Naopak piekdzka
branici plnému dotazeni fidici paky znemoziiuje piistani kluzdku na
minimalni rychlosti a zpravidla znemoziiuje nacvik vyvrtek, protoze kluzak
S plné nedotazenym vySkovym kormidlem piechdzi zpravidla do spiraly.
Potieba 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 navigacni pfistroje udavaji nejen optimalni, ale 1 mezni
hodnoty jednotlivych letovych prvkl. Jejich piehlédnuti mize byt piicinou
nejvaznéjSich mimotadnych uddlosti. Spravny chod a nastaveni palubnich
piistrojii jsou proto jednou ze zdkladnich podminek plného vyuziti letovyvh
vykonl a vlastnosti kluzaku, ale také bezpecnosti letu. Vadny, nespravné
zapojeny nebo jinak poskozeny rychlomér (napf. znec€iSténi vstupnich otvort
snimacli celkového a statického tlaku) mize byt pfi¢inou piekroceni
minimalni rychlosti a nebezpe¢ného padu kluzdku. PosSkozeny nebo
nevykompenzovany kompas vede snadno ke ztraté orientace. Spatnd
nastaveny vySkomér byva Casto pri¢inou naruSeni vysSkového letového
rezimu, zejména v fizenych letovych prostorech a vede k nebezpeci srazky
S jinymi letouny. Stejné vSak muize byt pfi¢inou chybného stanoveni vysky
pfi pfistivacim manévru nebo doletu k cilovému letisti, se vSemi z toho
plynoucimi dasledky. Chybna funkce pti¢ného sklonoméru mé vzdy za
nasledek chybné provadéni zatacek, které miize vést i1 k velmi nebezpecnym
padim. K obdobnym problémim mohou vést i chybné udaje ostatnich
ptistroja.

3. Nezapnuté a nezajisténé nebo nespravné zapnuté upinaci pasy byly jiz
nejednou pticinou velmi vaznych leteckych nehod. Volné konce nezapnutych
upinacich pastt mohou snadno zachytit za néktery z ovladact tizeni kluzaku a
znemoznit tak jeho momentalni pouziti. Z praxe je zndmo mnoho piipadd,
kdy se nedotazené upinaci pasy piesmekly pies ptitazenou paku rucniho
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fizeni (napf. pi1 vyvrtkach) a znemoznily jeji nasledné potlaceni. NejcastejSi
nebezpeci pfindseji nedotaZené upinaci pasy pii letovych rezimech spojenych
s predpokladem vétSich, zpravidla necekanych zapornych pietizeni, jako jsou
pfetizeni vznikajici v turbulentnim ovzdusi, pfetiZeni, ke kterému dojde pfti
razném potlaceni pfed vypnutim na navijaku, zejména jde-li o necekané
pferuSeni tahu navijaku, ale 1 pretizeni, s nimiZ pilot mize pocitat napiiklad
pii vybirani vyvrtek a paddech. Ve vSech téchto ptipadech maji nedotazené
upinaci pasy za disledek zvednuti pilota ze sedacky, které¢ znesnadiiuje nebo
dokonce znemozZinuje dal$i fizeni kluzdku, nehledé k tomu, ze miZe dojit
k jeho zranéni nebo poskozeni krytu kabiny, udefi-li o tento kryt hlavou.
Neméné velkym nebezpeCim jsou nezapnuté a nezajiSténé upinaci pasy na
volném sedadle dvousedadlového kluzaku, zejména proto, ze k nim pilot
nema za letu pfistup a jejich pripadné zachyceni za n&ktery z ovladacl je
proto prakticky neodstranitelné.

. Nespravné zaviena nebo zajiSténd kabina se zpravidla jiz pfi startu otevie a
kryt kabiny se utrhne. Dusledkem je nejen poskozeni nebo Uplné zniCeni
krytu a jeho zavésl na trupu kluzdku, ale velmi €asto 1 poSkozeni jiné ¢asti
kluzaku, zejména kormidel, které miize byt tak zna¢né, ze vede k havarii. I
kdyz se kryt kabiny kluzdku neposkodi, mize k havarii vést prekvapeni
pilota, neptijemny proud vzduchu, ale i1 ptipadné zranéni posadky utrzenym
Krytem.

. Chybné nastavené vyvazeni vySkového kormidla mtize pilota piekvapit tak
znacnymi tlaky do fizeni, Ze se mu je nepodaii zvladnout a dojde k nahlému
pretazeni kluzdku s ndslednym padem nebo pietrzenim vle¢ného
navijdkového lana, ptipadné pifi aerovlekovém startu k narazu kluzéku ptidi
do zemé, bylo-li vyvazeni nastaveno v poloze pfilis "tézké na hlavu".
Uvedené nebezpeci je o to vétsi, Ze zrychleni kluzdku, zejména pii
navijdkovém startu, je znacné a nenadalé je proto i nartstani sil v fizeni.
Mimoto se dostavuje ve chvili, kdy pilotovu pozornost poutd mnoho jinych
ukont.

. Nejen zavfeni, ale 1 peclivé zajisténi brzdicich klapek je rovnéz jednim z
ukonl, na kterych zavisi bezpecnost startu. Pfi ndhlém zrychleni, které
provazi start kluzdku, se nezajisténé klapky snadno oteviou. Napomdhaji
tomu i men$i kolma zrychleni zpiisobend rozjezdem po nerovném terénu.
Protoze k otevieni dochazi ve chvilich, kdy je pilotova pozornost poutdna
naro¢nym fizenim kluzdku, zpravidla otevieni klapek piehlédne. Oteviené
brzdici klapky znaéné prodlouzi rozjezd kluzdku po zemi pii navijadkovém i
aerovlekovém startu. Nasledujici stoupani za navijdkem je vyrazn¢ mensi a
dosazend vyska zpravidla nestaci k bezpecnému pfistdvacimu manévru,
nehled¢ k tomu, Zze ani po vypnuti nemusi pilot rozptyleny dosazenim malé
vysky postfehnout zavadu. Tak se vytvofi akutni pfedpoklad mimoiadné
udélosti. Pfi aerovlekovém startu dojde zpravidla k tak vyraznému zhorSeni
letovych pomérii, Ze bud' viitbec nedojde k odpoutani vieku od zemé nebo se
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start protdhne natolik, Ze hrozi nebezpe¢i mimotadné udalosti. I kdyz vSak
vlek odstartuje, nebyva schopen ziskat bezpe¢nou vysku. Let probiha v malé
vySce nad zemi na hranici paddové rychlosti s nepfetrzitym nebezpecim
havérie. Vztlakové klapky svymi vlastnostmi zpravidla neovliviiuji vlastnosti
kluzaka natolik, aby pfi jejich chybném nastaveni hrozilo bezprostfedni
nebezpeci havarie. Mohou vSak mit za nasledek rliznd neptijemna prekvapeni
pilota, kterd mohou vést rovnéZz k nehodam. Zapomene-li pilot vztlakové
klapky otevftit, prodlouzi se znaéné odpoutani kluzaku od zemé&. To mize byt
spojeno 1 s nezadoucim poklesem nékterého kiidla na zem. Naopak otevieni
vztlakovych klapek na vys$si stupeni, nez je predepsano, vétSinou znesnadnuje
pticné ovladani kluzéku. To je neptijemné zv1asté pii silnéj$Sim bo¢nim vétru,
kdy mimoto hrozi pii1 pfed¢asném odpoutani kluzaku 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
polohdch fixovany rlznymi zafizenimi. Pfi neoCekdvaném zavieni
vztlakovych klapek nizko nad zemi (v aerovleku) dojde 1 k neocekdvanému
poklesu kluzdku a maze dojit k jeho poskozeni pii prudkém dotyku se zemi.
U kluzaka, jejichz vztlakové klapky nejsou v jednotlivych polohach (s
vyjimkou krajnich poloh) zajiStény, jako je tomu napiiklad u kluzaku L.-13
"Blanik", musi pilot klapky pf1 startu v nastavené poloze piidrzovat. U téchto
kluzaka se klapky sice s narGstajici rychlosti, nejsou-li pfidrzovany,
zpravidla plynule ptiviraji, takZe nedochazi k nahlému poklesu kluzaku, ale u
jednotlivych kust, kde je tieni v ovladacim mechanismu vétsi, mize dojit
rovnéz nahle k jejich zavieni spolu s privodnim prosednutim kluzaku. U
kluzaka L-13 "Blanik" miize pfi nepozornosti pilota dojit k zaméné ovladace
vztlakovych a brzdicich klapek a tedy k vysunuti brzdicich a zavieni
vztlakovych klapek.

. Provérka spravného zapnuti vlecného lana a spravné funkce vypinaciho
mechanismu je jednou z podminek bezpecného ukonceni vleku za navijakem
1 v aerovleku. Dilezité je, aby se pomocnik po definitivnim zapnuti vle¢ného
lana tahem pfesvédCil, zda zamky vypinace spravné zapadly, aby nedoslo k
samovolnému vypnuti béhem vleku, které s sebou nese mnoha nebezpeci.
Dodrzeni stanoveného poiadi DU nejenZe zmen§uje moZnost opomenuti, ale
umoziuje pilotovi provadet vSechny ukony bez zbyte¢nych obtizi, s nimiz by
se setkal pfi jiném postupu. Nastaveni spravné polohy nozniho fizeni je
zafazeno na prvni misto proto, Ze je podminkou nasledujici kontroly volnosti
a plnych vychylek tizeni. Nemiize mu vSak ptedchazet ani zapnuti upinacich
pasti, protoze by pilotovi znemoznily dosahnout na ovlada¢ stavéni.
Nezapnuté upinaci pasy a oteviena kabina umoziuji 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
problémt na ovladace pftistroji na palubni desce. Proto zapnuti upinacich
pasu predchazi 1 nastaveni a kontrola ptistroji. Teprve potom zapne pilot

Strana 11 (celkem 98)



upinaci pasy a zavie kabinu. Tyto dva po sobé ndsledujici ukony nelze
piehodit jednak proto, Ze ramenni pasy jsou zpravidla pfehozeny pies bok
kabiny a branily by jejimu zavieni, jednak proto, Ze by pilotovi nemohl
pomoci pomocnik. Nasledujici dva tkony, to je vyvazeni vySkového
kormidla a nastaveni klapek maji tradi¢ni potadi, které je vSak také ovlivnéno
tim, Ze zavienim brzdicich klapek a ptipadnym otevienim vztlakovych
klapek da pilot souc¢asné pomocnikiim na védomi, Ze ostatni ukony ukoncil a
je piipraven k poslednimu, to je zapnuti vle¢ného lana. To pochopitelné
muze byt provedeno az na konec, protoZze znamend uvedeni kluzdku do ptimeé
pohotovosti ke startu.
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U¢inky kormidel

Ptedvedeni G€inkli kormidel neni samostatnym letovym prvkem. Jde o
prvy letovy ukol zakl s ukazkou funkce a plsobeni kiidélek, vySkového a
sméroveho kormidla.

UCINKY VYSKOVEHO KORMIDLA

Pti mirném potlaceni rucni fidici paky a jejim ponechani v nové poloze se
kabina kluzaku sniZi pod horizont. Rychlost za¢ne vzristat. Posléze se poloha
kabiny vii¢i horizontu a rychlost ustali na urcité hodnoté, pficemz k udrzeni
fidici paky v dané poloze potiebuje pilot vyvinout vétsi silu. Variometr
zaznamena zvysené klesani. Kluzak rychleji ztraci vysku.

Pfi mirném pfitaZzeni rucni fidici paky a jejim ponechéni v nové poloze
kabina kluzaku vystoupi nad horizont a rychlost se snizi. Posléze se poloha
kabiny a rychlost ustali. Zmény sil v fizeni jsou téméf nepozorovatelné.

Bude-li ptfitazeni velké, nebo bude-li v ném pilot plynule pokracovat,
poklesne rychlost pod minimalni hodnotu a kluzak piejde do padu.

UCINKY KRIDELEK

Vychylenim ru¢ni fidici pdky do levé strany a jejim ponechdnim v nové
poloze se kluzdk do téze strany nakloni. Vzéapéti potom bude doleva také
zatacet. S otaCenim se zacne kabina snizovat pod horizont a rychlost se zvétSuje.
Pii vychyleni rucni fidici padky doprava se totéz opakuje vpravo. U kluzéki s
nedostate¢nou diferenciaci kiidélek se jejich vychyleni, zvlasté bylo-li rychlejsi,
projevi nejprve kratkodobym pootoenim kluzdku do opacné strany, nez je
vychylena fidici paka. Teprve potom nasleduji pohyby kluzdku v pofadi, jak
jsou uvedeny.

UCINKY SMEROVEHO KORMIDLA
Pti vychyleni smérového kormidla vySlapnutim levé nohy se kluzédk pocne
nejprve rychleji, potom pomaleji otacet vlevo. Vzapéti nato se zane 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

Ukazky funkce kormidel jsou podminény nejen vychylenim piisluSného
ovladace - fidici paky - ale 1 jejim ponechanim ve vychyleném stavu po dobu
nezbytnou k tomu, aby se uc¢inek kormidla mohl projevit.
Prili§ velké a energické vychylky zkresluji ukazky a poskytuji zaklm
malo Casu k tomu, aby si zmény uvédomili a mohli je sledovat.
Pti ukazkach, ale pfedev§im pii cviceni zaki, je nutné peclivé dbat, aby
ukdzka funkce jednoho kormidla nebyla zkreslovana soufasnym vychylenim
jineho kormidla. Napiiklad aby pokles predku kluzaku pii ukizce funkce
kiidélek nebyl eliminovan podvédomym piitazenim vySkového kormidla nebo
naklon kluzaku pii ukdzce funkce smérového kormidla opac¢nou vychylkou
ki¥idélek a podobné.
I kdyz jsou kluzéky pouzivané v CSSR konstruovany podle ustalenych
predpisti, poskytuji tyto ptedpisy dostatek prostoru pro to, aby se jednotlivé typy
od sebe v letovych vlastnostech zieteln¢ odliSily. Proto se mohou piloti u
riznych typu kluzaka setkat s rtiznou i€innosti kormidel, odliSnymi silami, které
je tieba pouzivat k jejich ovladani i riznymi reakcemi na vychylky. V podstaté
vSak zlistavaji a¢inky jednotlivych kormidel u vSech kluzak stejné.
Predvadéni ua¢inkli kormidel nesmi vést pilotni zdky k domnénce o
izolovaném pouzivani kormidel, ale musi si byt védomi toho, Ze pfi fizeni
kluzaku je ve vétSiné pripadl tfeba pouzivat soucasné vSech kormidel ve
vzajemné koordinaci.
Jednou ze zakladnich podminek spravného pochopeni funkce kormidel,
ale 1 vSech dalSich letovych prvka a cviceni je spravné a ustalené posazeni
pilotniho zaka v sedadle kluzaku. Pilotni zak musi v letounu sed¢t tak, aby:
¢ jcho poloha byla pii kazdém letu stejnd, to je aby sed¢l stejn€ vysoko a ve
stejném zaklonu. Pfitom musi byt schopen dosahnout bez potizi na potfebné
ovladace;

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

e m¢l z kluzaku dobry vyhled, ale nedotykal se hlavou krytu kabiny;

e drzel ru¢ni fidici paku lehce v jejim nejvyssim bodé.
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UCINKY VYVAZENI

Vedle statického vyvéazeni a aerodynamického odlehceni kormidel je
vétsina kluzakt pouzivanych v CSSR vybavena aerodynamickym vyvaZovanim
vyskového kormidla, které je ovladatelné z pilotniho sedadla. U nékterych
kluzakli byva aerodynamické vyvadzeni nahrazovano vyvaZenim pruZinovym.
Funkce téchto dvou vyvézeni je sice rozdilnd, ale ovladani a vysledny efekt
stejny. Ob¢ zafizeni umoziiuji podélné vyvazeni kluzdku tak, aby zachovaval
zvoleny letovy rezim pti 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 ftidici paky. Pti posunuti ovladace doptfedu se tedy kluzdk skloni do
strmé&j$iho klesani a jeho rychlost vzroste. Ridici paka se pfitom posune rovnéz
dopiedu. Kdybychom v takovém piipad€ chtéli udrzet fidici paku v ptivodni
poloze a zachovat dosavadni letovy rezim, museli bychom ji ptidrzovat tahem,
ktery by byl o to vétsi, o¢ vétsi by byla vychylka ovladade vyvaZzeni. Rikame
proto, Ze kluzak je "tézky na hlavu".

Posuneme-li ovlada¢ vyvazeni dozadu, posune se fidici padka k pilotovi,
uhel klouzani se zmensi a rychlost klesne. K udrzeni fidici paky v piivodni
poloze musime vyvinout potiebny tlak. Kluzék je ,,tézky na ocas".

Na pozadovanou rychlost kluzak 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 potiebu vyvazovat kluzak
podcenuji, zejména jedna-li se o vyvazeni na relativné krat$i dobu, jako je tomu
napiiklad pti letech po okruhu, kde se letovy rezim nékolikrat méni. Vyvazovani
se jim v takovych piipadech jevi jako prace navic, na kterou maji malo ¢asu. To
vyplyvé z nedostatecné praxe. Nékterym pilotim se mimoto jevi jako vyhodné,
kdyz v fidici pace citi urCity mensi tah nebo tlak. Vyvolava to u nich pocit
bezprosttednéjsiho "sepéti" s kluzakem, ktery tak "citi" v ruce.

Oba tyto nazory jsou samoziejm¢ naprosto nespravné. Pti déle trvajicich
letech se stalym vylucovanim tlaku nebo tahu pilotova ruka rychle unavi a
nevyvazenym kluzdkem vyzaduje, aby pilot vénoval daleko vice pozornosti
udrzovani spravné rychlosti. Odpouta-li svoji pozornost na jiné ukony, ruka
podvédomé povoli tlaku nebo tahu na tidici pace a rychlost se zvétsi, nebo, a to
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je mnohem nebezpecnéj$i, zmensi. Dochazi k tomu predev§im tam, kde pilot
musi vénovat zvySenou pozornost jinym ukonlim nebo vzdusnému prostoru ve
svém okoli, jako je pfistdvaci manévr, ¢i spoleCné krouzeni ve stoupavém
proudu s jinymi kluzdky, tedy v situacich, kdy zmenSeni nebo dokonce ztrata
rychlosti mohou mit katastrofalni nésledky.

Mimotadnou dileZitost ma spravné vyvazeni kluzédku pied nékterymi
zvlastnimi letovymi rezimy, kde je piredepsano v dilezitych tikonech.

Jde piedeviim o vzlet kluzdku v aerovleku nebo pomoci navijaku. Uginek
vyvazeni se na kluzaku projevi teprve s narlstajici rychlosti a je tim vétsi, ¢im
vétsi je rychlost. Protoze zejména pii navijadkovém vzletu je nartst rychlosti
zna¢ny, mohou rychle naristajici sily v fizeni zpisobené nespravnym
nastavenim vyvazeni prekvapit pilota natolik, Ze fizeni nezvlddne a dojde k
nehodé¢.

Obdobna situace miize nastat pii nespravném vyvazeni kluzaku pied
nacvikem padi a vyvrtek, kdy je situace jest¢ komplikovand neobvyklou
polohou kluzéku.
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Ucinek brzdicich klapek

Vysunutim brzdicich klapek se narusi plynulé obtékani kiidla v prostoru
jejich umisténi. V diisledku toho poklesne celkova hodnota vztlaku a zvétsi se
odpor kluzdku. Pro zachovani velikosti vztlaku nezbytného pro dalsi bezpecny
let, pfi soucasném piekonani zvySeného odporu, je nutné zvysit rychlost
zvétSenim Uhlu klouzéani. Kluzdk sestupuje strméji. Vysunutim brzdicich klapek
se tedy zhorSuje klouzani kluzaku. To umoznuje plynule regulovat sestup,
zejména v posledni fazi letu, pfi sestupu na piistani. Je-li vyska letounu pied
pristanim velka, zvétsi pilot vysunuti brzdicich klapek a letoun sestupuje pod
strm¢j$im thlem. Ptivie-li oteviené brzdici klapky, Uhel sestupu se zmensi a
kluzék dolétne dal. ZvétSeni nebo zmenSeni tthlu sestupu v zavislosti na otevieni
nebo piivieni brzdicich klapek neni zpravidla samovolné, ale je podminéno
soucasnym potlaCenim nebo naopak piitazenim vysSkového kormidla.

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

Brzdici klapky vétSiny kluzaka jsou konstruovany tak, aby pifi plném
otevieni nedovolily ve stiemhlavém letu ptekro¢it maximdlni povolenou
rychlost.

Vysunuté brzdici klapky usnadnuji také zavérecnou fazi pfistani, to je
vyrovnani a dosednuti. Kluzdk s vysunutymi brzdicimi klapkami ztraci pti
vyrovnani a vydrzi ptfed dosednutim rychleji svoji rychlost a "neplave" dlouho
nad zemi. Nepatrné zvySeni ptistavaci rychlosti pfitom nehraje roli.

Ptistava-li pilot s otevienymi brzdicimi klapkami, md mimoto moznost
pouzit jejich ptivieni nebo uplné zavieni 1 k opravé vadného pfistani. Kluzak,
ktery se v dusledku "vyplavani" nebo odskoceni ocitne v nebezpecné vysce nad
zemi na hranici padové rychlosti, ziska zavienim brzdicich klapek nezbytny
vztlak, coZ umoZni pilotovi chybu jesté napravit.

METODICKE VYSVETLENI

Jednou ze zakladnich chyb, které¢ se dopoustéji pilotni Zaci, ale mnohdy 1
zkuSeni piloti, je nedostatecné nebo viibec Zzadné zrychleni kluzdku pied
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 padu. Rezerva rychlosti
mezi padovou rychlosti a rychlosti klouzavého letu se vSak v takovém piipadé
nebezpecné zmensi. I mald nepozornost pak sta¢i k tomu, aby kluzdk 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
pfistdvacim manévrem.

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

Zkuseného pilota zpravidla upozorni na ptipadny omyl pro danou situaci
neptirozené¢ chovani kluzaku. Pilotni Zaci by si vSak méli navyknout vysunuti
klapek kontrolovat pohledem na vhodné oznaCeny ovlada¢, nebo jesté Iépe
pohledem na samotné brzdici klapky.
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Uc¢inek vztlakovych klapek

Vztlakové klapky pi1 svém vysunuti méni zakiiveni profilu kiidla a
zvySuji jeho vztlak. ZmenSuji tak sice minimalni rychlost, ale zvétSuji jak
minimalni klesani kluzaku, tak jeho minimalni (nejlep$i) uhel klouzani. To také
urcuje jejich praktické pouziti.

(na mens$i rychlosti), ¢imz se zkrati start.

Pti krouzeni ve stoupavém proudu umoznuji létat na mensi bezpecné
rychlosti. Tak se zmenSi polomér kruhu, aniz bylo nutné zvétSit naklon kluzaku.
Kluzdk tak mize krouzit v jadru stoupavého proudu s vétSim stoupanim.
Nepatrné zvétSeni minimdlniho klesdni zplsobené otevienymi vztlakovymi
klapkami hraje v takovém piipad¢ zpravidla malou roli.

Pti pfistdvacim manévru zajist'uji oteviené vztlakové klapky vétsi rezervu
bezpecné rychlosti, umoziuji sestup na mensi rychlosti a poskytuji pilotu vice
casu ke zvladnuti ptistani. Soucasné snizuji rychlost dosednuti a tim zkracuji
vybéh. Zajisfuji 1 ponckud strméj$i 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 1état mensi rychlosti, nebo si zajistit vétsi rezervu bezpecné rychlosti.
Takovym pfipadem muize byt 1étdni na svahu, v dlouhé ving, ve vleku za
motorovym letounem, je-li vlek z né¢jakého diivodu pomaly apod.

U vétSiny kluzdklt je vysunuti vztlakovych klapek provazeno dosti
vyraznou zménou klopivého momentu. Kluzdk se stava zpravidla "tézkym na
hlavu" a je jej nutné pro ustdleny letovy rezim vyvazovat. Pii zavieni
vztlakovych klapek je tomu naopak. ZvétSeni podélného sklonu zajistuje
zlepseny vyhled z kabiny.

Otevienim vztlakovych klapek, zejména kdyz k nému dojde pii vétsi
rychlosti (napf. pi1 pieskoku, po nalétnuti stoupavého proudu), je vzdy
provazeno "nadlehCenim" kluzdku, nebo dokonce jeho kratkym stoupanim.
Naopak zavieni vztlakovych klapek, zejména je-li nadhlé, je vzdy provazeno
"prosednutim" kluzéku. To je pii letech nizko nad zemi nebezpecné. Proto pied
zavienim vztlakovych klapek zvySujeme rychlost a vzdy klapky zavirame
plynule a pozvolna. To plati ovSem i pro otevirani.

U nékterych kluzakt se pfi otevieni vztlakovych klapek na vétsi vychylku
zmenSuje ucinnost kiidélek a k pficnému ovladani kluzédku je tfeba vEtsi a

vvvvvv
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METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

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

Pomérné cCasto se u piloth vyskytuje piedstava, Ze vysunuté klapky
zmenSuji minimalni klesani. Vysouvaji je proto pifi priletech prostory
zmenSené¢ho opaddni. To ma ovSem jisty vyznam pouze v téch ptipadech, kdy
kluzak pii 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 mlzZze takova ptedstava vést 1 k havarijnim
situacim. Naptiklad vysune-li pilot vztlakové klapky pfi 1étdni na svahu v
domnéni, Ze tim zmensi klesani kluzédku a dojde proto k pfedéasnému pieruSeni
letu.

U nékterych piloth se dokonce vyskytuje predstava, Zze vysunuté vztlakové
klapky zlepSuji optimdlni thel klouzani, respektive, a to je piipad daleko
Cast¢j$i, neuvédomuji si, jak dalece vysunuté vztlakové klapky tento uhel
zhorSuji. S témito ptipady se Casto setkavame pii pristdvacim manévru, kdy pilot
oteviel vztlakové klapky ptredCasné a nemiize se odhodlat k jejich opétnému
véasnému zavieni, ackoliv je jeho rozpocet "kratky" presto, Ze brzdici klapky
jsou zaviené. Nejcastéji k tomu dochézi za silného protivétru.

Pouziti vztlakovych klapek je zpravidla omezeno na urcitou maximalni
rychlost. Piekrofeni stanovené rychlosti je vzdy spojeno s nebezpefim
poskozeni nebo uplné destrukce samotnych klapek, jejich ovladaciho systému
nebo dokonce casti kiidla. Pfekracovat povolenou rychlost je proto zakazano.

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 zdmén¢.
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Primy klouzavy let

Ptimy klouzavy let je nejcastéji pouzivany letovy rezim. Kluzék pii ném
zachovava zvolenou rychlost a smér. To pfedpokladd zachovavat stale stejny
podélny sklon a pficné vodorovnou polohu kluzdku bez jakéhokoliv ,,traverzu® .

Zakladni konfiguraci pro ptimy klouzavy let je let se zavienymi brzdicimi
a vztlakovymi klapkami a zatazenym podvozkem, pokud je jim kluzék vybaven.
Zakladni letovou rychlosti je rychlost nejlepsiho klouzéni.

Pro rizné ucely lze ovSem volit konfiguraci a rychlost jinou. Vé&tsi
rychlost volime pro pieskoky mezi siln€jSimi stoupavymi proudy, pii letu proti
vétru apod. Mensi zase pi1 priletu oblasti slabého stoupéani, 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 odpovidéa zavéreEnému sestupu pii pristani.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

K udrzeni ptfimého klouzavého letu je pfedevSim tfeba stanovit a
zapamatovat si spradvnou polohu kabiny kluzédku vici horizontu. To je zakladni
ukazatel spravného letového rezimu. Palubni pfistroje slouzi pouze ke kontrole.
Béhem letu musi pilot kluzdku vénovat maximum pozornosti svému okoli a byt
pfitom schopen fidit kluzak s pozadovanou piesnosti. Jiny postup mlze vést ke
srazce s jinym kluzdkem, zejména pii krouzeni ve spolecném stoupavém
proudu. Z téchto divoda vysvétlujeme techniku pilotdze pti piimém klouzavém
letu, ale nejen pii ném, pravé ve vztahu k poloze a pohyblim kabiny viici
horizontu.

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

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

Udrzovani ustdleného klouzavého letu usnadnuje spravné podélné
vyvazeni. Pii spravném vyvazeni udrzuje kluzak pozadovanou podélnou polohu
a tim 1 rychlost sdm, bez zasahl pilota. Pilotovym ukolem je pak odstrafiovat
jenom chyby zptisobené turbulenci ovzdusi nebo vlastni nepfesnou technikou
pilotaze pii1 pouziti ostatnich kormidel.
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Poloha kluzaku vii¢i horizontu nebude vzdy stejnd. Zavisi predevsim na
poloze ¢ary, kterou pilot zvolil za horizont a také na vySce letu. VétSinou volime
za horizont Caru, ktera déli terén a oblohu. Nékdy to vSak byva cara
charakteristické obla¢nosti apod. Volime-li za ¢aru horizontu skute¢ny horizont,
to je rozmezi zemé a oblohy, bude hrat vyraznou roli vyska letu, zéjména jsou-li
¢arou horizontu vrcholy vysSich hor. V tom ptipadé se bude horizont zfetelné
posouvat vzhliru se sniZujici se vySkou letu a naopak.

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

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

Druhym znakem pifimého klouzavého letu je udrZzovani sméru. Smér letu
udrzujeme zasadné soucasnym pouzitim obou kormidel k tomu uréenych, to je
sméroveho kormidla a kiidélek. Spravné konstruovany kluzak udrzuje zvoleny
smér sam. Vychylky jsou vétSinou zpusobeny poryvy ovzdusi nebo chybnou
technikou pilotaze. Kluzak se v obou ptipadech vychyluje ze spravného sméru
bud' proto, Ze je na nckterou stranu naklonén, nebo Ze ma pilot vychylené
smerové kormidlo.

Zacne-li se kluzadk otacet proto, ze je naklonén, aniz bylo soucasné
pouzito smeérového kormidla, sta¢i k jeho srovnani do piimého sméru pouhé
vraceni kifidélek na opacnou stranu, nez se kluzdk zataci. V okamziku, kdy
kluzak zaujme vii€i horizontu spravnou polohu a jeho otaceni ustane, vrati pilot
kiidélka zpét do neutrdlni polohy.

Bylo-li k vychyleni kluzaku ze sméru pouzito pouze smérové kormidlo a
kiidélka zustala v neutrdlni poloze, staci ke srovnani do pfimého sméru pouze
mirné vyslapnuti smérového kormidla na opacnou stranu, nez se kluzak otaci.
Jakmile se otaceni zastavi, vratime smérové kormidlo do neutralni polohy.

Témito zpusoby, které jsou pouzitelné jen pii malych vychylkach,
docilime vSak jenom toho, Zze kluzadk leti opét pfimym smérem, ale nikoliv v
puvodnim sméru, od kterého se odchylil.

Je-li kluzék pti vychyleni ze sméru smérovym kormidlem také naklonén,
musime jej srovnat soucasnym pouzitim smeérového kormidla a kiidélek.

Casto se stava, ze pilot ota¢eni kluzdku zpisobené naklonem chybné
srovnava smérovym kormidlem. V takovém piipadé byva kluzak po srovnani do
ptfimého letu naklonén do strany ptivodniho otaceni a leti ve skluzu. Kulicka
pticného sklonoméru je vychylena do strany naklonu. Chceme-li tento
nepfirozeny stav odstranit, musime naklon vyrovnat opacnou vychylkou
ktidélek - proti ndklonu - a sou¢asnym pouzitim "kontra" nohy, to je vychylenim
smérového kormidla do sméru ptivodniho naklonu. Tak srovname kluzak i jeho
kormidla a kulicka pti¢ného sklonoméru se posune opét mezi vodici rysky.

Vedle kontroly polohy kabiny kluzéku vii¢i horizontu a obcasné kontroly
letovych pfistroji urCujeme spravnou polohu kluzaku i1 obasnym pohledem na
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okrajové oblouky kiidel. Jejich vzdjemné vzdalenost od ¢ary horizontu bezpeéné
ukazuje zda kluzak leti v pficné vodorovné poloze, nebo zda na nékterou stranu
"visi".

Pohyby, kterymi kluzak ovladame, musi byt vzdy umérné velikosti jeho
vychylek a rychlosti letu. Cim jsou vychylky kluzdku vétsi a rychlost letu mensi,
roste ucinnost kormidel. Potfebné vychylky se zmensuji, ale je k nim zapotiebi
vetsi sily.

Jistou zvlasStnosti je let za silné turbulence, kdy pilot poryv ovzdusi "uciti"
diiv, nezZ se jeho U€inek projevi ndklonem nebo smérovym vychylenim kluzaku.
V téchto ptipadech samoziejmé neCekdme az se kluzak nakloni nebo vychyli ze
sméru, ale energickym "kontra" zdsahem obou kormidel takové vychylce zcela,
nebo z¢asti zabranime. Stejné energicky musime po zasahu kormidla vracet.

Charakteristické chyby

1. Pilot nesedi v kluzédku rovné. Posuzuje proto polohu zpravidla podle svych
vlastnich pocitli a bude udrzovat kluzak podvédomé naklonény. Smér pak
udrzuje opac¢nou vychylkou smérového kormidla. Kluzak leti sice rovné, ale
ve skluzu.

2. Pilot nema stejnomérné dotazené upinaci pasy. Rozdilny tah past vede k
domnénce, Ze kluzak leti naklonén na stranu vice dotazeného pasu a nuti
pilota k podvédomému naklanéni kluzaku na opacnou stranu.

3. Pohyby fidicimi pakami jsou pfili§ jemné. Pilot se fidi tlakem v fizeni a ne
skuteCnou reakci kluzaku. Kluzdk stile setrvava v nespravném letovém
rezimu. To se projevuje zejména pii vétSich rvchlostech, kdy tlaky v fizeni
jsou velké.

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

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

6. Pfi praci s vySkovym kormidlem pilot kluzédk soucasné naklani, nebo naopak
pii srovnavani nadklonu ptitahuje nebo potlacuje vyskové kormidlo.

7. Pilot na vychylky kluzdku reaguje misto fizenim opa¢nym naklanénim svého
téla.

8. Pilot nevyvazuje dostatecné kluzdk a podvédomé povoluje tahu nebo tlaku v
fidici pace. To vyvolava stalé prechody kluzdku do strmé&j$iho klesdni nebo
naopak. Let je neustaleny a spo¢ivad v neustalém odstranovani chyb.

9. Pfi nedostatecné kontrole okrajovych oblouki vici horizontu 1éta kluzak ve
stalém naklonu, zpravidla levém, protoze se pilot do levé strany diva Castéji.

10.Pfi odstraiiovani chyb zapomind pilot na souhru kiidélek a smérového
kormidla. Kluzak Iéta ve stalém skluzu nebo vykluzu

11.Pilot si neurci pro udrzovani sméru vhodny orienta¢ni bod.
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Z.atacky s naklonem 30° - krouzeni

Z metodického hlediska zahrnujeme pod pojem zatdCky nejen manévry,
které slouzi ke zméné sméru letu, ale 1 ustalené krouzeni kluzaku, které je praveé
pro tento druh letadla charakteristické. Jestlize totiz rozd€lujeme v technice
pilotaze zataCku na ti1 zasadni faze, to je na uvedeni kluzdku do zatacky, vlastni
zatdCku a srovnani do pifimého sméru, pak krouzeni je rozdilné pouze délkou
trvani sttedni ¢asti, pfi¢emz principy techniky pilotaze zlstdvaji stejné.

Z aerodynamiky vime, Ze zdkladnim pozadavkem pro spravnou zatacku je
takovy vztah mezi ndklonem a uhlovou rychlosti kluzdku, ktery zarucuje, Ze
vyslednice aerodynamickych sil ptsobi pfimo proti vyslednici vahy a odstiedivé
sily. Je tedy zfejmé, Ze mame-li tento poZzadavek splnit ve vSech tfech fazich,
musime kluzdk uvadét do zatacky, tidit v zatdce a srovnavat plynule pii
soucasném pouziti vSech kormidel.

Jestlize délime z metodickych hledisek zatiCky na zatdcky s ndklonem
30° a zatacky ostré s naklonem pies 30°, je ziejmé, ze se dopoustime védome
jisté nepiesnosti, protoze v technice pilotaZze pti zataCkach s ndklonem do 30° a s
naklonem vétSim neni zddnéd vyrazné ostra hranice, nehled€ k tomu, Ze principy
fizeni kluzdku v obou ptipadech zlistavaji stejné a liSi se jen v nékterych
detailech. Podstatou tohoto déleni je skutecnost, ze se zvétSujicim se naklonem
se "méni" funkce kormidel kluzdku ve vztahu k horizontu. Funkce kormidel viici
jednotlivym osam a rovinam kluzdku zlstava pochopitelné stale stejna. Blize
tyto otazky vysvétlime ve stati o ostrych zatackach.

Pti zatackach do 30° ndklonu pfedpokladame, ze funkce kormidel ve
vztahu k horizontu zlstava stejna jako pti pfimém letu a relativn¢ maly naklon z
tohoto hlediska zanedbavame.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Pred zataCkou je pilot povinen se zvySenou peclivosti zkontrolovat
prostor, do kterého bude kluzak otacet. Ovéti, zda ve sméru predpokladaného
toceni neni na jeho urovni, pod nim nebo nad nim jiny letoun v takové blizkosti,
aby hrozilo nebezpeci srazky. Jedna-li se o zatdCku mensi nez 90°, urci pritom i
orienta¢ni bod nového sméru.

Pro charakter zatacky je urcujici velikost ndklonu. Ten je také smérodatny
pro volbu vstupni rychlosti. Je-li ndklon mens$i jak 30°, neni tfeba rychlost
zvétSovat a k bezpecnému provedeni zatacky staci rychlost ptimého letu.

Do zataCky uvadime kluzdk z pokud mozno ustdlené¢ho klouzavého letu
bez skluzu nebo vykluzu. Pozadavek spravného vyvazeni kluzéku je tu zvlast
ptimého letu. V zdsadé fidime kluzak opét podle polohy kabiny vi¢i horizontu.
Ptistroje slouzi pouze ke kontrole. V pribéhu zatacky sleduje pilot polohu
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kabiny vii¢i horizontu a to jednak jeji sklon, jednak jeji naklon. Soucasné vSak
sleduje 1 prostor, do kterého se kluzdk to¢i a to proto, aby v€as zpozoroval
pfipadnou piekazku a také aby mohl v€as urCit okamzik, kdy je tfeba kluzik
srovnat do pfimého letu ve stanoveném sméru. Mimoto musi ob¢as zkontrolovat
udaje ptistrojli, zejména jednd-li se o delsi krouzeni.

Svoji pozornost rozd€luji do obou hlavnich smérii pilotni Z4ci a méné
zkuSeni piloti postupnym pienaSenim pohledu z jednoho sméru do druhého.
Cilem v8ak 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 cilt plachtatského vycviku,
je krouzeni v termickych stoupavych proudech, ¢asto za ptitomnosti n¢kolika
dalSich kluzakia v bezprostfedni blizkosti, kdy odpoutani pozornosti od téchto
kluzakd mize vést velmi snadno ke srazce.

Vlastni pfechod do zatacky zacind vychylenim ftidici paky do té strany,
kam chceme zatacet. Kluzak se za¢ne naklanét. Soucasné s naklanénim kluzaku
vychyluje pilot souhlasné¢ smérové kormidlo. Velikost vychylky smérového
kormidla je tak velka a energickd, aby kluzdk neptesel béhem naklanéni ani do
skluzu ani vykluzu. Pocatek vySlapnuti smérového kormidla, kdy je kluzak treba
uvést do rotace, je zpravidla dosti energicky. Néaklon a vychylku smérového
kormidla zvétSuje pilot tak dlouho, pokud kluzak nedosahne pozadovany naklon
vuci horizontu. Bezprostiedné predtim vrati pilot kiidélka tak, aby se naklon jiz
nezvétSoval a nozni fizeni natolik, aby kulicka pficného sklonoméru zustala
mezi vodicimi ryskami.

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

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

Béhem zataCky (krouzeni) udrzujeme spravnou polohu kabiny kluzaku
viuc¢i horizontu vySkovym kormidlem a kiidélky. Spravnou polohu kulicky
pticného sklonoméru udrzujeme noznim fizenim za soucasného pouziti kiidélek.
Ma-li tedy kluzak v zataCce pozadovany ndklon a zatacka je skluzova (kulicka
pticného sklonoméru uvniti zatdcky), vylou¢ime skluz souhlasnym vySlapnutim
smérového kormidla (je-li pti levé zatacce kulicka uvniti, pak levou nohou) pti
souasném pouziti "kontra" kiidélek (pravych). Kdybychom pouzili pouze
smérové kormidlo, srovnali bychom sice kulicku mezi rysky sklonoméru, ale
soucasn¢ by se zvétsil naklon.

V opacném pripad¢, kdy kluzék je ve vykluzové zatacce (kulicka pticného
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 udrZzujeme v zatacce s ndklonem do 30° stejné jako v pfimém
letu, plynulym pouzZivanim vyskového kormidla.

Srovnani kluzdku do pfimého letu docilime soucasnym vychylenim
kiidélek proti ndklonu a vychylenim noZniho tizeni proti smyslu toceni. Prace
obou kormidel musi byt ve vzijemném souladu tak, aby kulicka pficného
sklonoméru byla stale mezi vodicimi ryskami. Tak jako pfi uvadéni do zatacky
je pocateni pouziti smérového kormidla znacné energické a u nékterych
kluzakl vyZaduje udrzeni kuli¢ky sklonoméru ve stfedu témét uplnou "kontra"
vychylku smérovky.

Okamzik pted tim neZz se kluzak srovna do pfimého sméru, je nutné
kiidélka 1 smérové kormidlo vratit do normalni polohy tak, aby kluzak vlivem
setrvaCnosti neptfeSel do opacného ndklonu. Vraceni kiidélek a smérového
kormidla je o to energiCtéj§i, o co rychleji probihd srovnani. Jestlize bylo
srovnani kluzaku velmi rychlé, bude dokonce nutné fidici paky nejen vratit do
neutralu, ale kratce pouzit dokonce opaénych vychylek.

Pi1 srovnavani zataCky, zejména s vétS§im ndklonem, ma kluzdk snahu
vybéhnout nad horizont. Tomu je tfeba zabranit mirnym pfitlaCenim vySkového
kormidla.

Srovnava-li pilot zatdicku do ptredem stanoveného sméru, zacne kluzak
vracet ze zataCky ne€kolik stupni pied dosazenim nového sméru tak, aby mél ¢as
na dokonéeni manévru a zatatku nepietoéil. Uhel, o ktery zaéne kluzak rovnat
diive bude o to vétsi, oc ostiejsi je zatacka.

Jestlize zataCku provadime s kluzdkem, jehoz sedadla jsou umisténa vedle
sebe, bude se nam pii zatdCce do strany, na které sedime, jevit kabina vice nad
horizontem a opacéné.

Charakteristické chyby

Uvedeni do zatacky

1. Kluzak ptechazi do zatacky z nedostatecné vyrovnaného piimého letu a pilot
nema dostatek zkusenosti k odstranéni chyb v prib&hu zatacky.

2. Pilot malo vraci kiidélka - naklon se stale zvétsuje.

3. Prili$ vraci kiidélka - kluzak se vraci do ptimého letu.

4. Pilot pouziva neimérné kiidélka a smérové kormidlo - zatdCka je skluzova
nebo vykluzova.

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

6. Pilot ptilis ptitahuje vySkové kormidlo - kluzék prechdzi do zatdcky s malou
rychlosti.
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Zatacka — krouzeni

1.

N

o

Pilot Spatné rozdé€luje svoji pozornost - diva se stale do zataCky a nevénuje
pozornost poloze kabiny vi¢i horizontu - neni schopen udrzet naklon a
rychlost.

Sleduje pftili§ ptistroje - naklon a rychlost nejsou stalé.

Pouzivd netmérné kiidélek a smérového kormidla - 1étd ve skluzu nebo
vykluzu.

Pilot se boji ndklonu - vzpird se mu - zatacku to¢i predevS§im smérovym
kormidlem - zatacka je silné vykluzova.

Pilot podvédomé vraci kiidélka a zmensuje naklon nebo naopak.

V disledku nedostatecné prostorové orientace si neuvédomuje polohu
kluzaku a neni jej proto ani schopen fidit.

Srovnani zatacky

1.

Pilot malo vraci fizeni - srovnani je pfili§ pomalé a na "etapy", nebo se
kluzak nadale mirn¢ zataci.

2. Srovnani provadi bez potfebného ptedstihu - zatacku pretaci.
3.
4. Je-li ke srovnani tieba vétsi tlak na fizeni, tento tlak nevyvine a kluzék vibec

Pti srovnani nechd kluzak vybéhnout nad horizont.

nesrovna - nejcastéji k tomu dochazi, prejde-li kluzdk do spirdly s vétSim
naklonem. Tato okolnost je zejména nebezpeCna pii feSeni neobvyklych
letovych situaci, kdy pilot déla zataCku nizko nad zemi. Takovou typickou
situaci je napt. pfistdni 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:

Zvlasté z pocatku vycviku je tfeba zatacky cvicit jako plynulé krouzeni s

vice oto¢kami. Pti zatdckach s mensSim poctem stupiili, zejména pti zatackach o
90°, pilotni zaci zpravidla kluzdk netidi, ale pouze do zatdCky uvadéji a
srovnavaji. To vede k chybnym navyktm a ptedstave, ze kluzak neni v pribéhu
zatacCky tteba fidit.
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Zatacky s naklonem pres 30° - ostré zatacky

Za ostré pokladame zpravidla zatd¢ky s ndklonem 45° a vice. Pouzivame
je tam, kde je z néjakého divodu nutné kluzak otocit rychle do nového sméru
nebo tam, kde je zataCku tifeba provést na co nejmensim poloméru. Jen
vyjimecné pouzivame naklonu 45° a vétSiho pti krouzeni.

ZataCky s naklonem 30° az 45° tvoti jakysi piechod a uplatiiuje se pii nich
technika pilotaze, kterd odpovida tim vice technice pilotaze pti ostré zatacce, o€
vice se naklon blizi 45°.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

V principu se technika pilotdze v ostrych zatackach neliS$i od techniky
pilotaze v zatdCkach s menSim naklonem. Odchylky jsou zplisobeny jednak tim,
ze se vzrustajicim naklonem se rychle zmenSuje vertikdlni slozka vztlaku
pusobici proti vaze a tim, ze se "méni" ve vztahu k horizontu funkce vyskového
kormidla a smérového kormidla.

Cim vétsi je totiz naklon kluzaku, tim vice ovliviiuje vyskové kormidlo
uhlovou rychlost kluzdku a naopak se zmensSuje jeho vliv na sklon trupu vici
vodorovné roving, tedy na polohu kabiny vii¢i horizontu.

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

Pted uvedenim kluzdku do ostré zatacky je tedy predevSim nutné zvysit
rychlost a to podle pfedpokladaného naklonu o 10 az 30 km/hod oproti rychlosti
nejlepsiho klouzani. Po ziskani a ustaleni zvySené rychlosti zaCneme kluzak
uvadét do zatacky. Technika pilotdze je shodna s mirngjSimi zatdCkami s tim
rozdilem, ze kluzak vic naklonime. V zavéru tohoto manévru musime daleko
vice pfitdhnout vyskové kormidlo, které zde jiz vyrazné ovlivituje uhlovou
rychlost a daleko vice nez v mirné zatacce vratit kormidlo smérové, které by pti
ponechani ve vySlapnuté poloze stlacovalo piedek kluzdku stile vice pod
horizont. Tak dosdhneme uhlové rychlosti, ktera odpovldd danému naklonu.
Pritazeni vySkového kormidla nesmi byt ale tak velké, abychom "vytahli"
predek kluzaku nad horizont a ztratili rychlost.

K udrzeni spravné polohy predku kluzédku vici horizontu a tim i spravné
rychlosti pti velkém naklonu nestaci zpravidla jiz jen dalsi pfitazeni vyskového
kormidla, které naopak pii hodné velkych niklonech muze vést k piechodu
kluzédku do strmé sestupné spiraly. Chceme-li tedy "vytdhnout" predek kluzdku
pii ostré zatacce nad horizont, musime nejprve zmensit naklon, plynule pfitom
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upravit polohu kabiny na horizontu a kluzdk znovu pftiklonit se soucasnym
opétnym "podrzenim" predku.

V podstaté stejné postupujeme, vybiha-li pfedek kluzdku nad horizont. To
znamena, ze zmensime naklon, kluzék ptitlaime do spravné polohy kabiny na
horizontu, naklon opét zvétSime a mirnym pfitazenim vySkového kormidla
zabranime nezadoucimu poklesu ptedku kluzaku.

Jestlize vsak kluzdk v tomto ptfipad€ jeSté neztratil rychlost, miizeme
pouzit k vraceni kabiny pod horizont 1 docasné zvétSeni naklonu. Spolu s nim
poklesne predek kluzaku. Jakmile dosahne pozadované polohy, zmensime opét
naklon a kluzak "ptidrzime" v dané poloze.

Zasadni chybou je branit poklesu pfedku kluzdku pod horizont nebo jeho
"vybihdni" nad horizont smérovym kormidlem. Je tfeba mit stale na paméti, ze
musi byt zachovan poZzadovany vztah mezi kiidélky a smérovkou, kterd 1 ve
velkych néklonech alesponl ¢aste¢né ovliviiuje thlovou rychlost. V ostré zatacce
musi byt tedy pouzito vSech tfi kormidel, aby 1 v tomto piipad¢ byla kulicka
pficného sklonoméru stale mezi vodicimi ryskami. PouZiti smérového kormidla
se pfitom bude zmenSovat se zvétSujicim se naklonem.

Pti srovndvani ostré zatacky si musime byt védomi toho, Ze ubytek
odstredivé sily a zvétSeni vertikdlni slozky vztlaku, které jsou spojeny se
zmenSovanim naklonu, vytvafeji pifi zvySené rychlosti kluzdku urcitou
kratkodobou nerovnovahu sil a kluzdk bude mit snahu vybéhnout do stoupavého
letu. Tomu musime zabranit véasnym potla¢enim vyskového kormidla. Rovnéz
predstih nutny ke srovnani kluzdku do poZzadovaného sméru musi byt pfi ostré
zatacce vetsi.

Charakteristické chyby

Pro ostré zataCky jsou charakteristické vSechny chyby, které se vyskytuji

u zatacek s mensim ndklonem. Mimoto se vSak v ostrych zataCkach vyskytuji

chyby zcela zvlastni, a to:

1. Pilot piechazi do zatdCky s piili§ malou rychlosti, nebo rychlost zvysi, ale
spolu s naklonem piitahuje predc¢asné a piili§ vySkové kormidlo a ziskanou
rychlost opét ztraci - kluzék se pohybuje na hranici padoveé rychlosti a tedy 1
v nebezpeci padu do vyvrtky. Mize ovSem dojit i k tomu, Ze kluzak sklouzne
v disledku malé rychlosti po kiidle pod horizont a ptejde do spiraly.

2. Pilot srovndva v pribéhu zatacky, i1 pii zjevné omezené reakci vyskového

kormidla, pokles nebo vybihani kluzdku pouze vysSkovym kormidlem, bez

zmirnéni naklonu.

Pilot nakloni kluzak tolik, Ze je prakticky neovladatelny.

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

5. Pilot kluzak v ostré zatacce nefidi, ale ponechava jej v poloze, kterou sam po
prechodu do zatacky zaujme.

w
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6.

7.

8.

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

Pilot se obava velkého ndklonu a podvédomé se mu brani. DE&l4 zataCky se
stale malym naklonem.

Pilot pouziva k zamezeni poklesu piedku kluzaku pod horizont ptitazeni
vyskového kormidla 1 v ptipad¢é, kdy je kluzdk jiz na hranici padové
rychlosti. Vznika akutni nebezpeci padu do vyvrtky.
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Skluzy

Z hlediska aerodynamiky mluvime o skluzu vzdy, kdy je kluzédk naklonén
a kulicka pti¢ného sklonoméru je mimo vodici rysky, posunuta do sméru
naklanéni. To plati pro pfimy let i pro zatacky.

Mluvime-li o skluzu jako letovém prvku, mame vzZdy na mysli imyslny
fizeny letovy prvek, pii kterém kluzdk aZz na vyjimecné ptipady zachovava
piimy 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 zfejmé, Ze pouziti skluzu ptichazi v tvahu pouze v
ptipadech, kdy chceme v fizeném letu rychle klesat. Nebereme-li v tivahu zcela
vyjimecné piipady, pak se s takovou potfebou setkdvame pouze pii upfesiiovani
rozpoctu na pristani.

Pouziti skluzu pfti piistani je poslednim z moznych prostfedkt ke zkraceni
se. V kazdém ptipadé pouzivime nejprve brzdicich a vztlakovych klapek a
teprve kdyz tyto prostredky nestaci, pouzijeme skluz.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI]

Jestlize vychazime z ivodni stati o skluzu, pak je ziejmé, ze nacvik skluzu
je tfeba provadét v zasadeé s otevienymi vztlakovymi a brzdicimi klapkami a
vysunutym podvozkem, tedy v pfistadvaci konfiguraci. Jen zcela uvodni cast
nacviku, kdy jde o pochopeni zdsady a ndcvik souhry kormidel, je mozné
provadet v normalni letové konfiguraci.

Druhou zakladni metodickou zasadou je, Ze skluz je fizeny letovy prvek.
Nelze tedy kluzdk do skluzu pouze uvést, ale je jej nutno po celou dobu, po
kterou v n€ém setrvava, ridit.

Ptfi pfistavacim manévru pouzivame skluz témét vyhradné az po
4.okruhové zatacCce, ted ve fazi, kdy je kluzak jiz srovnan do sméru piistani. Z
toho vyplyva dalsi zédkladni pozadavek, to je zachovat ptivodni smér sestupu.
Pavodni smér sestupu neni v takovém piipadé ovSsem totozny s podélnou osou
kluzaku, protoze kluzak leti ve vyboceném letu, pii kterém je podélna osa
kluzéku uchylend od drahy sestupu o to vice, o€ vétsi je ndklon.

Chceme-li tedy po 4.zatacce udrzet kluzak pti pouziti skluzu na plivodnim
sméru sestupu, to je ve sméru pfistavaci drahy, musime jej pfed zapocetim
skluzu vychylit z pivodniho sméru o pfiblizné 15° do opacné strany, nez
budeme kluzak naklanét. Pfi levém skluzu doprava a naopak. Toto vychyleni
provedeme mirnym plynulym vyslapnutim kormidla. Po dosazeni pozadované
smérové vychylky smérové kormidlo jiz nevracime, ale dalSimu otaceni kluzaku
"za nohou" zabranime opa¢nym ndklonem, ktery zvétSujeme tak dlouho, az se
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otacCeni zastavi. Pi1 pravém skluzu tedy doprava a pti levém doleva. Charakter
skluzu - jedna-li se o pravy ¢i levy skluz - urCujeme tedy smyslem naklonu.

Jestlize je takto provedeny skluz malo uc¢inny, pokracujeme v dalSim, jiz
souc¢asném vychylovani smérového kormidla a zvétSovani naklonu. Pouziti obou
kormidel musi byt imérné, aby se kluzak nestacel na zddnou stranu, ale pouze
zvétSoval vyboceni a ndklon. Je-li ndklon ptili§ velky, zataci se kluzdk za
kiidélky, je-li maly, zata¢i se za smérovym kormidlem. V pilotni praxi se fika,
7e se to¢i "za nohou". Na druhé strané toho lze vSak vyuzit k pfipadnému
"dorovnani" kluzaku do sméru, je-li takova uprava nutna.

Vychylky obou kormidel Ize zvétSovat tak dlouho, az u nékterého z obou
kormidel - zpravidla u smérového kormidla - dosdhneme maximalni vychylku.
V tom ptipadé je skluz maximalni a nelze jej jiz dale zvétSovat. Dalsi piiklanéni
kluzdku by mélo za nasledek jeho otdCeni, kterému bychom jiZ nemohli
zabranit.

Vychyleni kluzaku ze sméru ptfed zapocetim skluzu na 15° je pouze
orientacni. Velikost této vychylky bude zéaviset na typu kluzdku a jeho
vlastnostech a na ptedpoklddané velikosti skluzu. Jestlize byla vstupni vychylka
mala ¢i velkd, lze tuto chybu opravit 1 v pribéhu skluzu doasnym zmenSenim
naklonu nebo zvétSenim vychylky smérového kormidla - kluzdk se bude tocit
"za nohou" nebo zvétSenim naklonu ¢i zmensenim vychylky smérového
kormidla, chceme-l1i, aby se kluzak otacel do sméru naklonu. Ktery z uvedenych
zpusobil pouzijeme, to zavisi pfedev§im na tom, chceme-li souc¢asné zvétsit nebo
zmenSit klesani kluzdku. Vime, Ze zvétSeni ndklonu je vzdy spojeno se
zvySenim klesdni. Béhem skluzu zachovdvame rychlost, kterou mél kluzak pred
jeho zapocetim, to je rychlost, ktera odpovidd pouzité letové konfiguraci.
Rychlost pro skluz tedy ani nezmensujeme, ale ani nezvétSujeme. Pro udrzeni
spravné rychlosti je ve skluzu rozhodujici zejména poloha kabiny vici
horizontu, nebot’ rychlomér vlivem boé¢niho ofoukavani ukazuje zkreslené -
zpravidla vykazuje mensi az nulovou rychlost. Pfedek kluzaku ve skluzu je v
podstaté ve stejné poloze viici horizontu jako v pfimém letu pied jeho zapocetim
nebo se pilotovi jevi nepatrné vys a to jiz od okamziku, kdy kluzak vytacel ze
sméru pred zahdjenim skluzu. Neékteré kluzédky maji pii pocateCnim vySlapnuti
snahu vyb&hnout pfedkem vice nad horizont. V takovém ptipad¢ musime jiz pii
uvadéni kluzdku do skluzu pouzit vyskového kormidla a tomuto vybéhnuti
zabranit. Naopak béhem skluzu je tieba vétSinu kluzakt vySkovym kormidlem
"ptidrZzovat", aby se nerozbihaly na vétsi rychlost nez je tteba.

Srovnani kluzdku ze skluzu do pfimého letu provadime plynulym
souCasnym vracenim kiidélek i smérového kormidla. Kiidélka vracime ponékud
pomaleji, aby se kluzadk jiz béhem rovnani ndklonu soucasné vracel podélnou
osou do sméru ptivodniho sestupu. Pii spravném postupu jsou obé kormidla v
neutrdlnich polohach ve chvili, kdy je kluzdk oto¢en do pozadovaného sméru.
Rychlost a tedy ani poloha piedku kluzaku se pfitom neméni.
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Pravidlo o vychylovani kluzéku pted skluzem ze sméru Ize porusit pouze
v ptipad¢, kdy na kluzdk plisobi bocni vitr. V této situaci pouzivame zpravidla
skluzu naklonéného proti vétru. Vychylku kluzaku ze sméru pak zmenSujeme
umeérné sile vétru. Pi1 silném vétru se muze stat, Ze kluzak nebude tiecba ze
sméru vitbec vychylovat.

V ptipadech, kdy skluzem soucasné¢ nevylucujeme vliv bo¢niho vétru,
naklanime kluzdk vzdy k ptistavacim znakiim, abychom si usnadnili vyhled na
piistavaci pasmo a startéra a neptehlédli jeho ptipadné pokyny.

JiZz v tvodu bylo teceno, ze skluz je nenormélnim letovym reZimem, pii
kterém zejména zvétSujeme odpor kluzdku. Kluzdk je ve skluzu proto
nachylngj$i k padu. PilotaZ musi tedy byt co nejpeclivéjsi a nejpresnéjsi. Pri
srovnani skluzu musime pocitat 1 s ¢asem, ktery tento manévr vyzaduje, a
zejména u mén¢ zkuSenych pilotl a pilotnich zakili 1 s tim, Ze srovndni nemusi
byt vzdy dokonalé a bude vyzadovat korekci. Proto musime skluz srovnéavat
vCas, tak jak to stanovi smérnice pro létani a to bez ohledu na to, zda ptistaneme
u pristavacich znaki ¢i nikoliv. Vyjimkou jsou pouze nouzova pftistani, kdy
hrozi nebezpeci narazu do prekdzky ve sméru pfistani a kdy pouzijeme ke
zkraceni rozpoctu vSech prostredkil v maximalni mife.

Mén¢ zkuSeni piloti se Casto dopoustéji té chyby, Ze kluzék ze skluzu plné
nesrovnaji a dosedaji v "traverzu", coz miZe mit snadno za nasledek poskozeni
kluzaku.

Jestlize jsme se dopustili velké chyby v rozpoctu, kterd je patrna jiz po
3.0kruhové zataéce a je ziejmé, ze budeme "dlouzi", i kdyZ pouzijeme vSech
prostiedki pro "zkraceni", je mozné provadét s maximalni opatrnosti 4.zatacku
jako skluzovou.

Vratime-li se k predchéazejici ¢asti metodickych pokynt, je ziejmé, ze
pujde o zatacku, ve které na rozdil od spravné zatacky pouzijeme "kontra" nohy
a vetsim nadklonem zajistime otdceni kluzaku do sméru pfistadvaci drahy.
Chceme-li po dotoceni zatacky v takovém pfipadé setrvat ve skluzu, zvétSime
pouze vychylky smérového kormidla, abychom zabranili dal§imu toceni. Je
ovSem potieba podtrhnout, ze se jedna o nouzové feSeni v piipadech, kdy by
rozpocet byl ziejmée nebezpecné "dlouhy".

Charakteristické chyby

1. Pilot pfed zapocetim skluzu nevychyli kluzak ze sméru a vysledna draha neni
rovnobézna s pivodnim smérem sestupu.

2. Pti ptechodu nepouzivd timérn¢ obou kormidel - kluzdk se odchyli od

puvodniho sméru.

Kluzak ma pfilis velky naklon a otaci se do sméru ndklonu.

Pilot neudrzuje spravnou rychlost. Kluzék se rozebiha.

Pii bo¢nim vétru naklani pilot kluzdk po vétru a napomaha jeho utikani ze

sméru.

o s w
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Pt1 srovnavani skluzu vraci pilot kormidla v takovém sledu, ze kluzék ukonci
skluz v nespravném sméru.

Pi1 srovnani skluzu nespravné pouziva vyskové kormidlo. Kluzdk vybéhne
nad horizont a hrozi ztrata rychlosti.

Pilot nezvladne koordinaci kormidel a dopousti se zdsadnich chyb.

V pokrocilejSim stadiu vycviku cvi¢i a pouzivaji nékteti piloti skluz
nespravné v letové konfiguraci kluzdku misto v konfiguraci ptistavaci.

Strana 34 (celkem 98)



Dulezité ukony pred pady a vyvrtkami

Nacvik padid a vyvrtek je nacvikem neobvyklych a v podstaté
nespravnych a neZadoucich letovych rezimi, pii kterych hrozi zvySené
nebezpe¢i nezvladnuti techniky pilotaZze. Toto pfirozené nebezpeci je jesté
zvySovano moznosti vyskytu nékterych neptedvidanych ukazl a udalosti, které
mohou pilota pi1 nacviku ptekvapit. Abychom moZnost takovych prekvapeni
omezili na nejmensi moZnou miru, byly v pribéhu mnoha let na zédkladé pracné
a mnohdy 1 draze ziskanych zkuSenosti sestaveny tkony, které do zna¢né miry,
jsou-li spravné provedeny, vylucuji vyskyt piekvapivych udalosti. Tyto tkony
byly pro snaz$i zapamatovani sestaveny do pifesn¢ stanoveného potradi, jehoz
zachovani vylu¢uje opomenuti a které je kazdy pilot povinen znat a dodrZovat.
Tyto tkony byly nazvany dtleZitymi ukony (DU) pied pady a vyvrtkami a maji
nasledujici pofadi a vyznam:

VYVAZENI VE STREDNI POLOZE

K uvadéni kluzdku do padu a vyvrtky, ale ptfedev§Sim k jeho vybrani z
téchto letovych prvki, je tieba urcitych tlaki na vyskové kormidlo. Pilot si pfi
nacviku na tyto tlaky navyka a jiz po ziskdni minimdlnich zkuSenosti je pfi
vybirdni padi a vyvrtek ocekava. Tyto tlaky musi odpovidat stiedni poloze
vyvazeni vySkového kormidla. Ponecha-li pilot pfi ndcviku vyvazeni v jiné
poloze, nebo je do této polohy pfi nacviku posune, zméni se i uvedené tlaky. To
muze pilota pfekvapit natolik, ze v krajnim piipadé¢ vybrani nezvladne. Pii
pouziti krajnich vychylek u kluzaku se siln€¢ G¢innym vyvazenim mohou sily v
fizeni dosdhnout 1 takové hodnoty, ze je pilot nemtze piekonat, nebo k jejich
piekonani musi vyvinout Usili, které¢ brani normalni pilotazi.

BRZDICI A VZTLAKOVE KLAPKY ZAVRENY A ZAJISTENY

Kluzaky vybavené vztlakovymi klapkami maji pro let, kdy jsou tyto
klapky vysunuty, ptredepsanu omezenou rychlost, tak aby nedoSlo k jejich
poskozeni. Takové omezeni plati zpravidla i pro nckteré letové prvky, pfi
kterych je systém kiidla vice nebo neobvykle naméhan. Proto musi byt
vztlakové klapky pti ndcviku padii a vyvrtek zdsadné zavieny.

Nebezpeci poskozeni kluzdku nehrozi, opomene-li pilot zavtit brzdici klapky,
protoze toto zafizeni je, az na nékteré vyjimky, dimenzovano pro pouziti pfi
maximalni rychlosti. Nebezpecné jsou vSak aerodynamické zmény a s nimi
spojené zmeny ovladatelnosti a chovani kluzékt. To ostatné plati i pro vysunuté
vztlakové klapky. Uvedené nebezpeci je o to veétsi, ze u vétSiny kluzdki se
nezajisténé brzdici klapky, 1 kdyZz jsou zaviené, pii zvySené rychlosti a vlivem
rtiznych sil mohou samovolné¢ vysunout. Navic mize byt jejich vysunuti v
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takovém ptipad¢ tak nahlé, Ze se mohou posSkodit. Brzdici a vztlakoveé klapky
musi byt proto pii nacviku padl a vyvrtek nejen zavieny, ale také zajiStény.

KABINA ZAVRENA A ZAJISTENA

Nelze o¢ekavat, Ze by se pilot odvazil nacviku padi a vyvrtek s vyloZzené
otevienou kabinou, protoZe to neni dost dobie mozné ani pti pfimém klouzavém
letu. O to je vSak vétSi nebezpecCi nacviku s nedovienou nebo nezajiSténou
kabinou. Zatimco pii normalnim klouzavém letu miZe nedoviend nebo
nezajiSténa kabina zistat na svém misté, pti padu nebo vyvrtce, kdy kluzdk pti
vybrani ziskdva vétSi rychlost a kdy je béhem nacviku rizn€ namahan a
ofukovéan, je nutné pocitat s tim, ze se otevie a s nejvétsi pravdépodobnosti také
utrhne.

Z toho plyne samoziejmé nékolik dalSich nebezpeci. Mlize dojit k dalSimu
poskozeni kluzéku, kdyz kabina narazi na nékterou jeho ¢ast. Zvlast nebezpecné
je poSkozeni ocasnich ploch. Kabina mlze zranit pilota. V kazdém ptipadé
ztrata kabiny pilota ptekvapi a mize vést k jeho odchylné reakci a rozhodnuti.
Kluzak bez kabiny vyrazné méni své letové vlastnosti a piimé ofoukdvani pilota
vzduSnym proudem ztéZzuje pilotdz. Ale i1 samotnd ztrata kabiny ptredstavuje
zna¢nou Skodu. Proto je nutné tomuto tkonu vénovat plnou pozornost.

Méné zkuSenym nebo nepozornym pilotiim se miize stat, ze pii kontrole
zavieni kabiny, kdy sahaji na uzavér, tento odjisti. To se stava zejména pii
prvych nacvicich, kdy je pilot rozruSen samotnym nacvikem.

VETRANI ZAVRENO

Oteviené vétrani neni pochopitelné¢ zdaleka takovym nebezpecCim jako
odjisténd kabina. Pfesto ale mlize mit vliv na otevieni kabiny, zvifeni necistot v
kabiné, nebo miize vyvolat rizné¢ zvukové efekty, které pilota rozrusi. V
neposledni fadé mize dojit k poSkozeni samotného vétrani.

NOZNI RiZENI - RUCNI RiZENI

Nozni fizeni je sefizeno tak, aby pilot mohl plné¢ vysSlapnout. Sedacka
upravena tak, aby mohl plné potlacit (tento ukon nelze zpravidla provést za letu
a je mu proto tieba vénovat maximalni pozornost jiz pied startem - kontrolou
pouze ovéfujeme, zda nedoslo k nezadoucimu posunu sedacky nebo padaku v
sedaCce, kterym by bylo plné potlaCeni omezeno). SouCasné¢ je tieba overit
volnost obou fidicich pak v krajnich polohéach.

Jestlize je vzdalenost pilota od obou fidicich pak tak velkd, Ze znemoziuje
pouziti plnych vychylek jednotlivych kormidel, hrozi, zejména pti vybirdni
vyvrtky, nebezpeci, ze pilot kluzak vcas nebo viibec nevybere.
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Volnost fizeni v krajnich polohach zkouSime pro ptipad této mimotfadné
potfeby. Nemiizeme totiZ nikdy plné vyloucit, Ze béhem letu nedoslo k ur¢itému
omezeni volnosti pohybu kormidel, které pti béZné pilotaZi v pfimém letu nebo
mirnych zatackach nezjistime.

UPINACI PASY ZAPNUTY A UTAZENY

Jestlize pilot pfed nacvikem padi a vyvrtek neutahne a nebo dokonce
nezapne upinaci pasy, musi pocitat s tim, ze ho odsttedivé sily, které vzniknou
pifi padu nebo potlaceni kluzdku "vytahnou" ze sedacky. To miize mit mnohé
nepiijemné az havarijni ndsledky. MlzZe dojit k rozbiti kabiny pilotovou hlavou
a tedy 1 k jeho zranéni a v krajnim piipad¢ ztraté védomi. Pilot se mize dostat v
kabin¢ kluzaku také do takové polohy, ve které nebude kluzak schopen fidit.
Toto nebezpeci je o to vetsi, ze je-1i "tazen" odstiedivou silou ze sedadla, snazi
se tomu zabranit zachycenim se o nejbliz§i pfedmét. To je zpravidla rucni fidici
paka, kterou za takové situace mize dale potlacit a odstiedivou silu jesté zvetsit.

Z téhoz duvodu je také nutné zasunout nohy na pedalech nozniho fizeni
pod zajiStovaci pasy a vyhnout se tak jejich nechténému zvednuti z nozniho
fizeni vlivem odstfedivé sily. To ma vzdy za ndsledek alesponn docasnou
neschopnost nozni fizeni ovladat.

Pti zapindni upinacich past je tieba dbat, aby byly 1 bfiSni pasy dotazené a
nebyly pftili§ vysoko nebot’ by se pod n¢ mohla pii dotaZzeni zasunout ruc¢ni fidici
paka.

VOLNE PREDMETY ZAJISTENY NEBO ODSTRANENY

Zatimco pii normdlnich letovych rezimech nemusi volné piedméty
pusobit zadné problémy, je toto nebezpeci pii nacviku padi a vyvrtek znacné.
Volné predméty vymrsténé odstiedivou silou mohou zranit pilota, rozbit kabinu,
piistroje nebo jiné zafizeni, ale mohou také zablokovat fizeni a zpusobit tak
nehodu. V kazdém ptipadé vSak pilota ptekvapi a odpoutaji na jistou dobu jeho
pozornost od fizeni.

KONTROLA VYSKY NAD TERENEM

Pti nacviku pada a vyvrtek je nutné z bezpecnostnich diivodii ukoncit
cviceny prvek v bezpecné vysce, aby mél pilot vzdy dostatek vysky a Casu k
eventualnimu zvladnuti neptedvidané situace, napiiklad piepadnuti kluzdku do
opacné vyvrtky apod., nebo v krajnim piipadé k opusténi kluzaku paddkem. Pro
nacvik padi a vyvrtek je proto stanovena minimdlni vyska, kdy kluzdk musi byt
jiz z padu ¢i vyvrtky vybran. V kazdém piipadé jde ovSem o vysku nad terénem.
Nelze proto spoléhat pouze na udaj vySkoméru, ale vzdy je nutné zakalkulovat i
skute¢né pievyseni terénu, nad kterym cvic¢ime. To byva zpravidla usnadnéno
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tim, Ze zname vySkové rozdily mezi letiSt€m a terénem v jednotlivych
pracovnich prostorech.
DodrZzeni stanovené bezpecnostni vySky je ale dilezité 1 z jiného divodu.
Nepftirozené polohy letounu orientované proti zemi zpravidla nevyvolavaji u
pilotii pocit obav, pokud je vyska letu dostatecna. Je vSak praxi ovéfeno, ze u
méné zkuSenych piloth se pii sttemhlavych letech proti zemi v urcité vySce
dostavuje prakticky nardz pocit nebezpetné blizkosti zemé, ktery miize vést
K panickym zasahiim do fizeni. Zpravidla to byva ukvapené a hrubé ptitazeni
vySkového kormidla jako podvédoma snaha pilota vynést kluzdk co nejrychle;ji
z letu proti zemi.

Tato kritickd vyska je zna¢né individudlni a je zavisla predev§im na tom,
kdy pilot za¢ne zieteln¢ vnimat piiblizovani zemé, které ve vétSich vyskach 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. Pfi vlastnim
nacviku je kontrola prostoru ztizena a kluzdk po urCitou dobu prakticky
netiditelny, takze 1 kdybychom v takovém ptipad¢ prekazku zahlédli, nebudeme
schopni se ji vyhnout. Proto provadime kontrolni vyhledovou zatacku, pti které
dikladné¢ prohlédneme prostor ve svém okoli, ale predevSim prostor pod
kluzédkem.

Vyhledova zatacka neslouzi ovSem pouze ke kontrole volnosti prostoru,
ale také k urCeni potiebnych orienta¢nich bodi. Ty jsou dilezité zejména pii
snizené dohlednosti, aby pilot zaujaty nacvikem 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 bodi (pii kourmu
nebudeme cvicit proti slunci) apod.

Je tedy zfejmé, Ze pii vyhledové zatdCce musime vénovat maximum
pozornosti kontrole prostoru a minimum vlastni technice pilotaze. Zatacku proto
volime tak, abychom ji zvladli, aniz fizeni odCerpad nas$i pozornost. Pijde tedy
zpravidla, podle zkuSenosti pilota, o zatdCku mirnou az stfedni.

Zasadné Spatné a neptipustné je kontrolovat pii vyhledové zatacce dalsi

dilezité ukony.
Pamatuj: Ledabylé provadéni dtlezitych tikont vedlo jiz k nejedné mimotadné
udélosti a letecké nehod¢. Nechtéj, aby nedbani draze zaplacenych zkuSenosti
piivedlo i tebe do situace, ktera by byla druhym pilotim smutnym poucenim o
nasledcich nedbalosti.
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Pady

K padu dochdzi, kdyz kluzak piekroci kriticky uhel ndbéhu. K tomu miize
dojit pf1 malé 1 velké rychlosti, v pfimém letu 1 v zatacce ¢i skluzu nebo jiném
letovém rezimu.

Pad je nepfirozenym letovym prvkem a cvi¢ime jej proto, abychom se
naucili blizici se pad v€as rozpoznat, zabranili mu a v ptipadé, ze kluzék jiz do
padu piesel, uméli jej s nejmensi moznou ztratou vysky vybrat.

Z metodického hlediska cvi¢ime predevsim pady s malou rychlosti, které
nacviku v8ak musime poznat 1 pady v zataCkach a na velkych rychlostech.
Blizici se pad kluzaku se projevuje témito ptiznaky:

1. Kluzék se zaCina chvét.

2. Charakteristicky zvuk leticiho kluzaku sldbne.

3. Predek kluzaku je zpravidla nepfirozené nataZzen nad horizont. Nejméné je
natazeni kluzdku patrné v zatadCce, kde mlze snadno uniknout pozornosti
pilota.

Kormidla ztraceji u¢innost.

Rychlomér vykazuje malou rychlost, blizkou rychlost’i padové.

U aerodynamicky dobfe feSenych kluzakl v ptipadech, kdy kluzdk nebyl
prili§ pfetazen, mize dochdzet ke zfetelnému proseddni s piipadnym
sttidavym poklesem a opétnym zvednutim piedku kluzaku.

o 0k

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI]
ZABRANA PADU

Zjistime-li podle nékterého z uvedenych ptiznakli nebezpeci bliziciho se
padu, plynulym potlaCenim rucni fidici paky, které musi byt umérné
piredchozimu natazeni, zmensime thel ndb&hu a pievedeme kluzak do ponékud
strméjSiho klouzani. Po ziskéni spravné rychlosti upravime mirnym pfitazenim
spravnou polohu kluzaku.

MIRNY PAD

V pilotni praxi byva zabrana padu Casto zaménovana za mirny pad. Je
treba uvédomit si, Zze o padu, tedy i o mirném padu, mizeme hovoftit teprve
tenkrat kdyz k padu skute¢né¢ doslo, to znamend, Ze dosSlo k samovolnému
poklesu predku kluzdku v dusledku ztraty rychlosti - pfekrocenim kritického
uhlu ndbehu. Jestlize pokles kluzdku vyvolame jesté pred samovolnym padem
potlacenim, nejde o pad, ale o jeho zdbranu.
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Pi1 ndcviku mirného padu uvedeme mirnym pfitazenim ruéni tidici paky
kluzdk do polohy nepatrné natazené nad horizont. Rychlost zacne klesat. S
poklesem rychlosti zvétSujeme pfitazeni, ale jen tolik a tak rychle aby se
natazeni kluzaku nad horizont ani nezvétSovalo, ani nezmensSovalo. Pritazeni
zvétSuyjeme az do okamziku kdy se dostavi pad. To znamena, Zze dojde k
samovolnému poklesu piedku kluzaku pod horizont.

Kdybychom pfi vybirdni mirného padu nechali fidici pdku dotaZenou,
zastavil by se pokles kluzéku dtive, nez by kluzédk ziskal potfebnou manévrovaci
rychlost a pifi okamzitém nasledném vyb&hnuti pfedku nad horizont by
nasledoval opét pad kluzdku. Proto soucasné s poklesem piedku kluzaku
povolime, ptipadné potla¢ime ru¢ni uidici paku. Velikost potlaceni je zavisla na
pfedchozim natazeni kluzdku a bude o to mensi, o co v&tsi bude natazeni. Ale
pozor! To plati pouze v ptipad¢, kdy skute¢né doslo k padu. Pti zdbrané padu je
tomu naopak!

Potlaceni tidici paky umoZzni pfevedeni kluzdku do strméj$iho klouzavého
letu, ktery je nezbytny pro ziskani potifebné rychlosti. Teprve kdyz kluzdk ziska
potiebnou rychlost, ktera byva v prvém okamziku o néco vétsi nez je nezbytné
tteba, upravime mirnym ptitazenim normalni klouzavy let.

Pada-li kluzdk po nékterém ktidle, reaguji mnozi piloti na pokles kiidla
pouzitim kiidélek. Takova reakce je na hranici padové rychlosti nespravna. I
kdyz jsou moderni kluzédky konstruovany tak, aby kiidélka zustala u¢inna 1 pfi
minimalni rychlosti, nelze se zpravidla ani u téchto kluzaka vyhnout, jsou-li pti
padu pouzita kiidélka, prekroCeni kritického thlu nabéhu na klesajicim kiidle.
Tim se pad po kiidle jesté prohloubi a urychli. Zistava tedy v platnosti 1 pro
moderni kluzaky zasada vybirat pad po kiidle pomoci nozniho fizeni smérového
kormidla.

Padé-li tedy kluzdk po nckterém kiidle, 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 ktidla. Velikost vychylky bude zaviset
na velikosti poklesu.

Pro pouziti smérového kormidla pii padu plati vSak vedle dfive uvedenych,
nasledujici zasady:

e smérové kormidlo nesmi byt pouzito diive, nez dojde k poklesu piedku
kluzéku pod horizont,

e pfi padu, k jehoZ vybrani pouzijeme potlaceni vyskového kormidla, se nesmi
pouzit smérové kormidlo diive, nez potla¢ime fidici paku,

e Vv okamziku, kdy se klesajici kiidlo vrati do pozadované polohy, musi byt
nozni fizeni okamzit¢ srovnano. Nedodrzeni uvedenych zasad by mohlo
snadno vést prechodu kluzaku do vyvrtky, ke kterému jsou v takovém
pfipadé¢ vytvofeny vsSechny predpoklady. Kluzdk se nachdzi na hranici
padové rychlosti, vySkové kormidlo je dotazeno a smérové vyslapnuto.
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OSTRY PAD

Pt1 padech, kdy byl kluzak natazen nad horizont vice jak 30°, zaujima sdm
vlivem setrva¢nosti poklesu pfedku bez zasahu pilota, polohu strmého
klouzavého letu. V ptipadé, Ze bychom stejné jako pii mirném padu potlacili
vyskové kormidlo zaujal by kluzak plisobenim vyskového kormidla v kombinaci
se setrvacnosti poklesu pfili§ strmy uwhel sestupu, piipadné by ptesel 1 do
sttemhlavého letu s tendenci pfechodu do strmého letu na zadech. To je
nezadouci stav. Kluzédk by ztratil ptili§ mnoho vysky a rozbéhl by se na zbytecné
velkou rychlost. Nebudeme tedy pii vybirani klasického ostrého padu tidici
paku povolovat nebo dokonce pfitlacovat, ale nechame ji po celou dobu poklesu
predku kluzaku pfitazenou, a to az do okamziku, kdy se dalsi pokles predku
zastavi. V tomto okamziku mirnym povolenim fidici paky zabranime prudkému
vybéhnuti kluzdku nad horizont a jeho vybrdni na malém poloméru drahy. To
proto, Ze kluzék 1 tak ziskd zna¢nou rychlost a mohl by pii nedostatecném
povoleni vyskového kormidla ptejit do padu na velké rychlosti.

Znacna rychlost, kterou kluzdk ziskd, vyvolavd momentdlni piebytek
vztlaku a kluzak ma snahu pftejit do stoupavého letu. Proto musime v okamziku,
kdy kluzak piechazi k horizontu, zvétsit pivodni potlaceni tak, aby se kluzak
zastavil v poloze pozadovaného klouzavého letu. V praxi jde vlastné od prvého
povoleni fidici paky v okamziku, kdy se pokles pfedku zastavil, o plynulé
zvétSovani potlaceni, které¢ je maximalni ve chvili, kdy kluzdk dosahuje
horizont.

Prace smérovym kormidlem je obdobnd jako u mirnych padu.

Poznamka: Pii nacviku ostrych padi 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 pouzivdme normalni rychlost.

Pfi posuzovani charakteru padu a stanoveni, zda se jedna o mirny nebo
ostry pad, nelze jednoznané vychdzet z velikosti natazeni kluzdku. Dtive
uvedené pocty stupnll jsou pouze orientacni. Zkuseni piloti se pii vybirani tidi
citem, ktery ziskaji dlouhou praxi. Jako pomucku pilotnim zdkliim a méné
zkusenym pilotliim Ize stanovit za mirny pad z polohy natazené¢ nad horizont
méng jak 15°, ostry pad z polohy natazené nad 45°. Pii padech, kdy byl kluzak
natazen nad horizont v uvedeném rozmezi 15°-45°, je tieba se pti vybirani fidit
citem a chovanim kluzaku, které urCuje, zda a kolik je nutné potlacit vySkové
kormidlo, nebo neni-li potlaceni viibec tieba.

PAD NA VELKE RYCHLOSTI
K padu na velké rychlosti dochdzi zpravidla pii nasilném vybirani

sttemhlavého letu, kdy kluzdk v duasledku pfehnaného pfitazeni vysSkového
kormidla vybihd ze stfemhlavého letu na malém poloméru. Poloha kluziku
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neodpovidd opisované draze. Kluzak je ofukovadn pod uhlem vétSim, nez je
kriticky. Zpravidla dochdzi k padu na nékteré kiidlo. To je zplisobeno predevsim
tim, Ze pii vysokych hodnotach vztlaku jsou rozdily, které vzniknou, dojde-li k
odtrZzeni dfive na jednom kiidle, mimotradné velké. Za takové situace probiha
pad také zpravidla velmi rychle a je pro pilota zna¢né piekvapujici.

Pouze kluzdky s velmi G€¢innym kiiZenim kiidla na hranici padu pii velké
rychlosti zietelné prosedaji a varuji charakteristickym zvukem a pohybem, takze
pilotovi ptipada, jako by kluzak mirné poskakoval.

Nejnebezpecnéjsi je pad ve velké rychlosti nizko nad zemi. V blizkosti
zemé dojde totiZ nejsnaze k pietaZzeni luzédku, kdyz se pilot, ktery se dostal do
sttemhlavého letu v blizkosti zemé lekne a snazi se vybrat kluzdk 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 nepodaii pad ve velké rychlosti podchytit v jeho prvé fazi a
kluzak piepadne na nékteré kiidlo, je postup stejny, to je povoleni az potlaceni
vyskovky pfi souasném pouziti "kontra" nohy. Prace vySkovym kormidlem i
smérovkou musi byt energicka, abychom zabranili padu do vyvrtky.

Zasadou pii1 vybirani sttemhlavého letu je tedy plynulost a jestlize pilot
pociti sebemensi ndznak padu o velké rychlosti, musi okamzité nasledovat
zmirnéni pritazeni vyskovky.

PAD ZE ZATACKY

Mimo padu z pfimého nebo témét piimého letu mize ptijit kluzdk do
padu i v zatace. Mozno fici, Ze je toto nebezpeci v zataCce dokonce mnohem
vyss§i. Jednak proto, Ze jde o slozitéjsi techniku pilotaze, jednak proto, Ze se v
zatacce, jak vime z aerodynamiky, zvétSuje padova rychlost. Ta bude o to vétsi,
o co bude kluzak vice naklonén.

Pad ze zatacky se muze projevit prudkym skluzem kluzaku dovnitf
zataCky. Ten nastane v piipadé, kdy byl kluzdk pretazen, mél malou rychlost a
pilot pouzil neumérné vnitini nohy, nebo pii velkém naklonéni kluzaku jesté
vice zmenSil rychlost. V opacném ptipadé, kdy bylo pouzito neimérné
nesouhlasné nohy (vngj$i), dojde k padu ze zatacky. K takovému padu dochazi
zpravidla, kdyZ se pilot snazi v ostré zatdCce zabranit poklesu predku kluzaku
nespravné noznim fizenim a soustavnym ptitahovanim fidici paky.

Nastane-li pad do zatacky, mirnym potlacenim fidici paky ziskdme
potfebnou rychlost a teprve potom, jiz normdlnim pouzitim kormidel, uvedeme
kluzak do primého klouzavého letu. V tomto piipad¢ se nesnazime padu po
ktidle zabranit pouzitim nozniho fizeni, ale vzhledem k vyssi padové rychlosti
(tedy k vétsi rychlosti, pii které k padu doslo) mizeme jiz bezprostiedné po
potlaceni rovnat naklon spoleénym pouZzitim kiidélek 1 sméroveho kormidla.
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Pti padu kluzéku ze zatacky, 1 kdyzZ tento pad probihd velmi rychle, mdme

v€asnym zasahem vzdy moZnost zastavit kluzdk v padu diive, nez piejde do
vyvrtky, o jejiz n€kterou formu se v takovém piipad€ vzdy jedna. Energickym
pohybem potla¢ime vyrazné vySkové kormidlo a soucasné vySlapneme sméroveé
kormidlo proti padajicimu kitidlu. Pada-li kluzak doprava, vyslapneme levou
nohu a opacné. Jestlize pouzijeme kormidel v€as a s odpovidajici razanci,
zastavi se kluzak na horizontu nebo pod nim a staci upravit rychlost, aby mohl
pokradovat v fizeném klouzavém letu.

Jestlize paddu ze zatacky nezabranime vcas, piejde kluzdk do vyvrtky,

kterou pak vybirdme normalnim zplsobem.

Charakteristické chyby

1.

B w

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

Pilot pfi ostrém padu povoluje fidici padku predcasné a kluzdk ztraci
neumeérné vysku.

Péadu po kiidle zabranuje kiidélky.

Pt1 padu po kiidle pouzivd nozni tizeni diive, neZ poklesne piedek kluzédku
pod horizont.

Pti srovndni padu po kiidle vraci pozd¢€ nozni fizeni do neutrdlni polohy a
kluzak pada na druhou stranu.

Pti vybrani ostrého padu nechava dlouho pfitaZzeno. Kluzak ptechdzi do padu
o velké rychlosti, nebo vybihd vysoko nad horizont a ztraci znovu rychlost.
Pti vybirani ze strmého klouzavého letu nedostatecné povoli fidici paku a
kluzak vyb&hne vysoko nad horizont.

Nechava kluzédk dlouho rozebihat ve strmém letu po vybrdni a ztraci
zbyte¢né vysku.
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Vyvrtky

Nacvik vyvrtek praveé 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
dochazi nejcastéji. Sama pticina vyvrtky, jak vime z aerodynamiky a mechaniky
letu, je v malé rychlosti a nestejnomérném rozdéleni vztlaku na kiidlech na
hranici padové rychlosti, ke kterému zpravidla dochdzi neiimérnym pouzitim
smeérového kormidla. Téchto chyb se miize pilot dopustit stejné¢ dobte ve skluzu
jako v ostré zataCce, snazi-li se udrzet klesajici predek kluzaku na horizontu
smérovym kormidlem, za soucCasného piitahovani vySkového kormidla. Stejné
dobie se jich vS§ak mlize dopustit 1 pfi ostatnich letovych rezimech.

Nejcasteji vSak dochazi k nedobrovolné vyvrtce pti zatackach nizko nad
zemi. K zatackam nizko nad zemi vede v bezmotorovém létani chybny rozpocet,
ale mnohem ¢astéji pozdni rozhodnuti k nucenému pftistani, nebo vyhledavani
stoupavych proudi a ustfed'ovani v nich pod stanovenou bezpec¢nou vysku. Toto
nebezpeci je v poslednim piipad€ o to vétsi, Ze se k chybam v technice pilotaze
piipojuje zpravidla i pfizemni turbulence a moZnost vylétnuti ze stoupani. To ma
vzdy za nasledek podstatnou, i kdyz jen doCasnou ztratu vztlaku.

Pti zatackéach nizko nad zemi ma i mnoho zkuSenych pilotii snahu tocit s
malym naklonem. To vyplyva z obav o pad po ktfidle nebo o zachyceni kiidlem
o zem. Tady piloti zpravidla zapominaji, Zze z hlediska ztraty vysky je
dokonce s naklonem 45°. Otaci-li se kluzdk pifi malém ndklonu pomalu,
zrychluje pilot ¢asto podvédomé rychlost otdCeni neumérnym vySlapovanim
smérového kormidla. Nékdy pritom dokonce pouziva i opacnych kiidélek.
Blizkost zem¢é vede pak i1 k podvédomému piitahovani vyskového kormidla a
tak jsou splnény vSechny ptredpoklady k padu do vyvrtky. Nebezpeci je o to
veétsi, ze pilot v takové situaci vénuje jen malo pozornosti vlastni technice
pilotaZze, ale je vice soustfedén na pfistavaci plochu, piekazky nebo na usttedéni
ve stoupani.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI]

Do vyvrtky mutze tedy pilot pfijit pfi praktickém 1étani, kdykoliv se
dopusti nékteré z uvedenych chyb a to za jakéhokoliv letového rezimu. Lze tedy
do vyvrtky pfijit ze zatacky, skluzu, pfimého letu a podobné, ale vybrani bude
vzdy stejné. I kdyz budeme postupné cvi¢it rizné piechody do vyvrtky,
abychom se naucili vyvrtku vc€as rozpoznat za vSech okolnosti, bude nasim
prvoradym ukolem naucit se ji spravné vybirat.
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K tomu nebudeme, alespoii pro zacatek, volit pfechod, ktery by pilota
piivadél zbytecné ve zmatek, ale pfechod, ktery mu umozni co nejlépe vnimat
vSechny okolnosti, vlivy a projevy, které¢ vyvrtku doprovazeji. Takovym
pfechodem je ptechod z ptimého klouzavého letu.

Pti cvicném prechodu kluzdku do vyvrtky z pfimého klouzavého letu
mirnym pfitazenim ruéni fidici paky uvedeme piedek kluzdku mirné nad
horizont. V této poloze nechame klesnout rychlost na rychlost o 5 az 10 km
vétsi, nez je rychlost padova ( podle typu a zatizeni kluzdku). 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 predku kluzdku vi¢i horizontu pii klesajici rychlosti
nemeénila. Predek kluzdku nesmi tedy ani klesat pod horizont, ani vystupovat
nad n¢;.

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

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

PRETAZENI KLUZAKU

Je-li pfitazeni vyskového kormidla piili§ rychlé a velké, vybéhne kluzak
do polohy zna¢né nataZzené a v nejlepSim piipad¢ piechazi do vyvrtky pies
"zdda". Mnohem castéji se vSak v takovém piipadé stava, ze pietazeny kluzak
piechazi do ostrého padu, béhem kterého poklesne piedek pod horizont jesté
diive, nez se projevi ufinek smérového kormidla. Kluzdk se rozb&hne na
rychlost, kterd jiz neodpovida vyvrtce a do vyvrtky nepiejde.

NEDOTAZENi KLUZAKU
Opacnym piipadem je nedotazeni piredku kluzdku na horizont, které se

muze projevit tim, Ze kluzék neztrati rychlost pro vyvrtku a ptejde pfi vyslapnuti
smérového kormidla do spiraly.
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POZDNI POUZITI SMEROVEHO KORMIDLA

Pouzije-1i 1 pii1 sprdvném nataZeni nad horizont pilot smérové kormidlo
pozdé, je vzhledem k malé rychlosti kluzdku jeho Gi€innost mal4 a diive nez se
projevi, poklesne ptfedek kluzdku pod horizont tak hluboko, Ze se kluzdk
rozebéhne na rychlost, kterd jiz neodpovida uvedeni do vyvrtky.

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

Méme-li tento zakladni poZadavek splnit a kluzak ve vyvrtce udrzet,
drzime rucni tidici padku zcela dotazenou a smérové kormidlo zcela vySlapnuté.
Jakékoliv povoleni fidicich pak a tim 1 jimi ovladanych kormidel z krajnich
poloh ma u vétSiny kluzakl za néasledek samovolny prechod kluzaku do spiraly
nebo jeho tplné vybehnuti z vyvrtky do reZimu blizkého ptimému klouzavému
letu s mirnym zataCenim na stranu vyslapnuté smérovky.

Neékteré kluzaky vybihaji vSak z vyvrtky jiz pti druhé otocce i pti krajnich
vychylkach fidicich pak. U téchto kluzdki je 1épe z hlediska nacviku vzdy
vybirat vyvrtku jiz po prvé otocce, nebo, je-li to nutné, jesté pred jejim
dokonc¢enim.

Mimo techniku pilotaze je vSak v pribéhu vyvrtky velmi dulezity faktor
prostorové orientace. Piloti nesméji v prabéhu vyvrtky upirat sviij pohled do
jednoho mista, zvlasté pak ne do osy rotace kluzdku. To zejména u méné
odolnych pilotd vyvolava poruchy prostorové orientace, které mohou byt pii
vice otockach tak vazné, ze pilot ztrati vladu nad kluzakem. Pilot se tedy musi
divat kolem sebe jako pii normalnim letu, aby se byl stale schopen orientovat v
prostoru i1 vici zemi. Pi1 vybirani kluzdku do sméru je pak nutné, abychom se
Castéji divali do sméru otaCeni a vidéli v€as orientani ¢aru nebo bod urceny
jako voditko sméru vybrani.
zéveéreCnou fazi vyvrtky nacvik vlastné provadime a musime ji proto také
vénovat nejvetsi pozornost.

Prvofadym ukolem pilota je uvédomit si, ze vybirdni vyvrtek spociva u
vSech letound na stejnych zésadach, ze vSak piedev§im vychylky kormidel,
potiebné k vybrani vyvrtky, budou u jednotlivych kluzakt rozdilné, ale rozdilné
budou i u stejnych typt pii riizném vahovém rozloZeni. Pro nékteré typy mohou
dokonce platit 1 z4sadn€j$i odliSnosti, napt. v intervalu pouziti jednotlivych
kormidel. Rozdily zplisobené riznym rozlozenim vahy ptichazeji v tvahu
zejména pii nacviku s dvousedadlovymi kluzdky ve dvojim a s6lo obsazeni, pii
dovazovani kluzdku hmotovym zavazim apod. Zna¢ny vliv mize mit vSak i
vaha samotného pilota. Na tyto rozdily musi byt pilot vzdy pfipraven a nesmi se
jimi nechat ptekvapit.

Vybirdni vyvrtky spo¢iva v principu na opaéném pouziti kormidel, ktera
kluzak do vyvrtky uvedla. Budeme tedy vyvrtku vybirat opa¢nou vychylkou
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smérového kormidla a potlatenim kormidla vySkového. Opacnou vychylkou
smérového kormidla rozumime vySlapnuti levé nohy pti pravé vyvrtce a opaéné.

U spravné konstruovan¢ho kluzdku by mélo v zésad¢ dojit k sou¢asnému
pouZiti obou kormidel, tedy k sou¢asnému potlaceni i vySlapnuti opacné nohy.

Protoze vSak je vycvik na kluzdku nutno chapat jako ptipravu pro vycvik
na motorovém letounu, davame pii vybirani jistou malou prioritu smérovému
kormidlu. Divodem je vlastnost né€kterych motorovych letounti, u kterych je
treba nejprve vysldpnout smérové kormidlo a teprve potom potlacit. To je
zplsobeno tim, Ze potlacené vyskové kormidlo pii plosSich vyvrtkach zastini
uplavem natolik kormidlo smérové, Ze je toto neucinné.

Naproti tomu se vSak u nékterych kluzaki setkavame s tim, Ze vySlapnuti
smeérového kormidla bez soucasného pouziti kormidla vySkového mize vést k
piekvapive rychlému piechodu kluzédku do opacné vyvrtky.

Za spravny pokladame tedy postup, kdy zaciname vySlapnutim opacné
nohy a vzapéti potladime. Rikdme-li vzapéti, znamena to, 7e¢ k posunu
vyskového kormidla - potlateni - dojde jesté diive, nez doSlo k uplnému
vyslapnuti nozniho fizeni.

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

V souladu se shora uvedenym postupem jsou i velikosti "kontra" vychylek
obou kormidel, které maji vzdjemny pomér asi 2:1. To znamend, ze pro vybrani
je pfi plné vychylce smérového kormidla pottebna ptiblizné neutrdlni poloha
vySkového kormidla. Je tedy ziejmé, Ze u vySkového kormidla se nejednd o
potlateni v pravém slova smyslu, ale pouze o smysl pohybu fidici pakou
smérem dopfedu. OvSem i zde plati predevSim doporuceni typové prirucky.

Pokud se tyka sil potfebnych k vychyleni obou kormidel, mohou byt
rovnéz u riznych typi dosti rozdilné. Zpravidla se vSak nesetkdvame s zddnymi
mimofadnymi silami. Ve vyjime¢nych ptipadech mize dojit k ptisati smérového
kormidla. Pak je ovSem k jeho opacnému vychyleni potfeba vyvinout znaéné
usili.

Znovu je tieba pfipomenout, ze potlaCenim rozumime piedevSim
dopiedny pohyb fidici paky, ke kterému je tieba urcité sily, ze vSak fidici paka
nemusi viibec piejit pfes neutralni polohu.

U kluzaka, které jsou u nas v souCasné dobé pouzivany, neni skutecné
zapottebi pro vybrani z vyvrtky pouzivat plné vychylky kormidel. Naopak,
vétSina jich ukonci vyvrtku jiz pii pfechodu smérového kormidla ptfes neutrdlni
polohu pti 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 tieba az do maximalnich poloh.

Jakmile se zastavi otdCeni kluzaku, vrati pilot okamzité nozni fizeni do
kde bylo v okamziku srovnani. Tohoto kratkého intervalu vyuzije k
eventudlnimu srovnani naklonu kluzaku, ktery potom plynulym pfitazenim
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vyskového kormidla pfevede do spravného klouzavého letu. V této fazi ma
kluzak vzdy ptebytek rychlosti, ktery se projevuje snahou kluzaku vyb&hnout
nad horizont. Pilot musi této snaze celit v€asnym energickym potla¢enim a to
tak velkym, aby se predek kluzdku zastavil v poloze klouzavého letu. Vyuzivat
piebytek rychlosti k ziskani vysky je z metodického hlediska nespravné.

Dal$i zasadou vSeobecné platnou pro ndcvik a vybirdni vyvrtek je
vylouc€eni jakéhokoliv zasahu kiidélky. Pouziti kiidélek ve vyvrtce v kterékoliv
jeji fazi mize vést bud’ ke spirdle, jestlize jsme pouzili shodna kiidélka, nebo
naopak k urychleni rotace, jestlize jsme pouzili kontra kiidélka.

Vybirani nespravné provedené vyvrtky v sob& skryva jest¢ jedno

nebezpeci. Nerozezna-li pilot vyvrtku od spiraly a vybira spirdlu jako vyvrtku,
dochazi vlivem zna¢né rychlosti, ktera je pro spirdlu charakteristicka, ke
zna¢nému nepiirozenému namahani celého kluzadku kroucenim. To miiZze mit v
krajnim ptipadé za nasledek i jeho poskozeni. K témuz miize dojit 1 pf1 vybirani
spravné vyvrtky, jestlize pilot nesrovna dokonale kluzdk a jeho jednotliva
kormidla. Kluzdk 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 rozpoznani vyvrtky od spirdly je mimo jiné rozhodujici rychlost. Rychlost
ve vyvrtce dosahne zpravidla hodnoty o 10% az 30% vysS§i rychlosti nez je
rychlost padova a dale se jiz nezvySuje. Ve spirdle rychlost naopak stale stoupa a
muze dosahnout 1 maximalné povolenych hodnot.

Vznikd tedy jeSté otazka, jak vybirat spiralu. Jde v podstaté o strmé
sestupnou zataCku s velkym naklonem. V prvé fad¢ je tedy nutné srovnat
kiidélky naklon kluzaku. Pilot musi byt pfipraven na to, ze k tomu bude muset
vyvinout na kiidélka znacny tlak, zpravidla mnohem vyss§i nez pii kterémkoliv
jiném letovém prvku. Teprve po srovnani naklonu zabrani pozvolnym
pritazenim vySkového kormidla dalSimu strmému letu a pievede kluzédk do
normdlniho klouzavého letu. Rychlost bude v tomto piipad¢ zna¢na a tomu musi
odpovidat i plynulost ptitazeni.

Jak ukazuje praxe, je spirala nebezpeény letovy rezim, zejména dojde-li k
ni nizko nad zemi. K tomu dochazi pti nezvlddnutych ostiejSich zatackach pti
ptistani v terénu, ale 1 pii pfistani na letiSti, ma-li kluzdk malou vySku a pilot se
jej snazi dotoCit do sméru ostrou zatdCkou. Velmi casté jsou vSak ptipady
ptistani s visicim lanem po pferuSeném navijdkovém 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
zédkladni ptedpoklady pro spirdlu jako jiz netizeny 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 nekterého pilota
mohou vyvolat "strnuti", takze kluzdk nesrovna. To se stavd zejména
nezkusenym pilotim a pilotnim zakam, ktefi se se spirdlou nikdy nesetkali.
Proto je nesmirné dilezité cvi€it v pribéhu vycviku 1 spirdly a nacvik pfistani s
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zévereCnou Cast piistani nizko nad zemi. Nebezpeci "Soku" a "strnuti" je totiZ o
to vEtsi, Ze pfistani s visicim lanem je v pozemnich piipravach vzdy spojovano s
vykladem nebezpedi zachyceni visiciho lana a strzeni kluzaku. Zak si potom,
kdyz zjisti zvySené sily v tizeni, podvédom& ptedstavi, ze doSlo k zachyceni
lana. Pamatujme proto, ze i v kritickych situacich musime kluzak stale tidit a to
bez ohledu na sily v fizeni, které je tfeba vzdy pirekonavat.

PLOCHA VYVRTKA

Doposud jsme se zabyvali vyvrtkami s normalnim prib&hem. Ve
vyjimecnych ptipadech vSak, a to zpravidla z nedbalosti pti ptipravé kluzéku,
muze dojit k prechodu kluzaku do tak zvané ploché vyvrtky. Nazev "plocha
vyvrtka" vychazi z toho, ze kluzdk ma v porovndni s normdlni vyvrtkou méné
sklonénou polohu (sklon podélné osy) a rotuje mnohem rychleji. Zatimco pfti
normdlni vyvrtce ztraceji u nas pouzivané kluzédky 70 az 120 metri vysky na
jednu otocku, ztraci kluzak v ploché vyvrtce mnohem méné, a to Casto i
polovinu normalni ztraty. K tomuto ukazu dochdzi v disledku nepiiznivé zadni
centraze kluzdku. Rychla rotace s malou ztrdtou vysky ma za ndasledek
ofoukavani vyskového i1 smérového kormidla pod uhlem, ktery jiz piekrocil
kriticky thel nabéhu a snizuje proto vyrazné jejich ucinnost.

Existuji dva zékladni zptsoby vybirdni plochych nebo alesponi zplostélych
vyvrtek. Ktery z uvedenych zplsobii pouzit, to zavisi na typu kluzdku a je
zpravidla obsahem letové ptirucky ptislusného kluzaku.

V prvém piipadé, ktery plati zpravidla pro kluzéky se strméjsi polohou a
rychlou rotaci, pouzijeme k vybrani plné vychylky obou kormidel, to je
maximalniho vysldpnuti kontra nohy a maximalniho potlaceni vyskového
kormidla.

Ve druhém pftipadé€, ktery plati zpravidla pro kluzdky s velmi plochou
rotaci a jeji mensSi rychlosti, pouzijeme plné vyslapnuti kontra nohy bez
pocatecniho pouziti vyskovky.

V obou ptipadech vSak kormidla nikdy nevracime, protoze kluzdk se
nesrovna ihned a nardz, ale postupné, béhem nékolika otaCek zpomaluje svoji
rotaci a pfechdzi do strmé&jSiho Uhlu. Kdybychom kormidla vratili, ptejde
okamzité zpét do piivodni ploché rotace.

Vyckédme proto, az se rotace zcela zastavi. Musime byt ovSem piipraveni
na to, ze k tomu v zavérecné fazi dojde velmi rychle a nesmime se nechat
ptekvapit. To proto, Ze mame naplno vychylend kormidla. Jakmile se rotace
zastavi, musime energicky uvést obé kormidla do neutrdlni polohy, abychom
nepiesli do pretlacené¢ho strmého letu na zddech nebo dokonce do vyvrtky na
zadech v pripadé, kdybychom nevratili v€as nozni fizeni.

Plocha vyvrtka je ovSem vzdy né¢im zcela mimotadnym a vétSina piloti
se s ni nikdy nesetka. Proto se také necvi€i a ani to u béZné pouzivanych kluzaki
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neni dost dobfe moZné¢. Jiz v tvodu jsme tekli, Ze takovy ptipad by mohl nastat
z nedbalosti. Napt. u kluzakd, kde je pro piloty s malou télesnou vahou
pfedepsano dovazovani kluzaku mechanickym zavazim v ptedni Casti, nebo v
piipad€, kdyby doslo ke startu se zapomenutym pomocnym podvozkem na
ostruze apod.

Proto nemiizeme nikdy se stoprocentni jistotou tvrdit, Ze kluzdk pfti
pouziti shora uvedenych metod vybereme. Pilot ma v takovém piipadé jesté
dal$i moznosti. Jednak je to pouziti souhlasnych ktidélek, ktera mohou zptlisobit
pfechod kluzdku do spirdly, jednak vysunuti brzdicich klapek, které zméni
pomé&ry vztlaku a odporu na kfidlech a mohou mit v takovém ptipadé rovnéz
pozitivni ucinek. Podobny vliv miZe mit 1 odhozeni kabiny. I to nakonec
pfichazi v uvahu, protoZze nepodaii-li se pilotu vybrat vyvrtku nejpozdéji ve
vySce 600 metri nad zemi, musi kluzdk ihned opustit paddkem. Odhozeni
kabiny pfedchazi vlastnimu vyskoku a je proto v souladu s celkovou pilotovou
¢innosti.

VYVRTKA NA ZADECH

Ve vyjimecénych ptipadech, které pii normdlnich letovych rezimech
neptichéazeji vliibec v tivahu, mize 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 zddech na
stejné rychlosti tfeba vedle vyslapnuti smérovky potlaceni vySkového kormidla.
Uvedeni kluzaku do vyvrtky na zédech ptichazi tedy v ivahu zpravidla pouze
pii akrobatickych letech, kdy v poloze na zddech na malé rychlosti pfitlacujeme
vyskovku, napft. pii prekrutu v jeho horni fazi apod.

Vybirani spociva v pouziti opaéné vychylky smérového kormidla a
pritazeni kormidla vyskového. Pokud jde o smérové kormidlo, staci zpravidla
jenom srovnani nozniho fizeni. Jinak pro vybirani vyvrtky na zadech plati tytéz
zésady, jako pro normalni vyvrtku. Kluzdk ovSem nevybirame zpét do letu na
zadech, ale do normalniho klouzavého letu. Po zastaveni rotace nechavame
proto vySkové kormidlo mirné ptitazené a kluzak dal vybirame jako z bézného
sttemhlavého letu.

Charakteristické chyby

PRECHOD DO VYVRTKY

1. Pilot uvadi kluzdk do vyvrtky pfi velké rychlosti. Ten ptechazi do vyvrtky
pies zada nebo do vyvrtky viibec neptejde.

2. Neudrzuje predek kluzdku na horizontu. Rychlost nepoklesne na
pozadovanou hodnotu a kluzdk do vyvrtky nepiejde.
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3. Natahuje kluzak pftili§ nad horizont. Predek kluzdku pak poklesne pftili§
hluboko pod horizont, kluzak ziska vétSi sklon a rychlost, nez odpovida
vyvrtce a do vyvrtky nepiejde.

4. Pilot pouziva obou kormidel (vySkového kormidla a smérovky soucasng).
Kluzék ptejde do vyvrtky pies zadda nebo viibec do ni nepiejde.

5. VysSlapuje smérové kormidlo na pfili§ malé rychlosti a neuvede kluzédk do
potiebné rotace.

6. Nepouzije plné vychylky obou kormidel a kluzdk ptejde jiz v prib&hu prvé
otocky do spiraly nebo z vyvrtky vybiha.

7. Pouziva kiidélka.

VE VYVRTCE

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

VYBIRANI VYVRTKY

1. Pilot pozdé potlaci, nebo vibec nepotlaci vyskové kormidlo. Kluzak piejde
do opacné vyvrtky.

2. Pilot pouzije malo nebo pozdé¢ smérové kormidlo. Kluzdk ptechdzi do

spiraly.

Malo potlaci vysSkové kormidlo. Nasleduje velké zpozdéni ve vybrani.

Pfi vybirani pouziva kiidélka. ZvetSuje zpozdéni pi1 vybrani, kluzak ptejde

do spirdly nebo vybiha z vyvrtky ve vykluzu.

5. Pietla¢i vySkové kormidlo. Pfi vybrani se "povési" do upinacich pasi a
kluzak ztrati ptili§ mnoho vysky.

6. Po =zastaveni rotace pln¢ nesrovnd nozni fizeni. Kluzdk vybiha ze
sttemhlavého letu ve vykluzu.

7. Vybird kluzak ptili§ radikdlnim pfitazenim. Ten piechazi do padu o velké
rychlosti nebo dokonce do vyvrtky. Vybiha zbyte¢né nad horizont a ztraci
rychlost. Hrozi nebezpeci padu.

s w

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 poc¢tu otocek pristupujte teprve tenkrat, jste-li si jisti, Ze se zaci
s vyvrtkou jiz dobfe seznamili a Ze vétsi pocet otoCek na né nebude mit
neptiznivy psychicky vliv. Naopak vSak nepoustéjte zdky na samostatny nacvik
vyvrtek, pokud si nejste jisti, ze jim ani vétSi pocCet otaCek neptlisobi potize a
problémy, zejména, ze neztraceji orientaci v prostoru a nedéla se jim nevolno.
Vlivu vyvrtek na psychiku zaki je tieba vénovat zvySenou pozornost. U Zaka, u
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kterych se projevuji pfi ndcviku ptiznaky strachu nebo nevolnosti, je tfeba cvicit
vyvrtky kratce, s malym poctem otocek a vyvolat tak v nich divéru v
bezpecnost a ovladatelnost kluzaku ve vSech polohach a za vSech okolnosti.

Znacnou pozornost je tfeba vénovat tém zaklim, ktefi pocit'uji pii nacviku
nevolnost. Objektivni potize, které vyplyvaji z fyzickych a psychickych
pfedpokladl Zaka, jsou Casto rozhodujicim zplisobem nasobeny tim, ze Zk sedi
v kabin¢ neptirozené strnule, nepoddava se pohybu kluziku, ale brani se mu. Je
nutné dosdhnout toho, aby se Zaci pohybu kluzdku nevzpirali, ale poddavali se
mu, aby se jim stal co nejpfirozengjSim.

Jindy mize byt ovSem nevolnost zplisobena chybnou Zivotospravou,
nedostatkem spanku, strachem, ale také nedostatkem tréninku. Je tieba, aby Zaci,
ktefi pocit'uji pti ndcviku vyvrtek, ale i ostrych zatacek, padit apod. nevolnost,
cviCili podobné pohyby na zemi (para vycvikova zafizeni) a pozvolna tak
zvySovali svoji odolnost.

Velkou chybou je, kdyz 74k, u kterého se nevolnost jedenkrat dostavila,
ocekava dalsi nacvik s obavou z opakovani této nevolnosti. Je tieba védét, ze u
zdravého Cloveka (a pilotni zaci absolvovali dikladnou I€ékatskou prohlidku) 1ze
pravidelnym tréninkem, dobrou zivotosprdvou a pevnou vuli pocatecni
nevolnost vétSinou odstranit. Opacné piipady jsou skute¢né vyjimkou. Jestlize
se ovSem nepodaii opakujici se nevolnosti u zaki postupné omezit a zlikvidovat,
je dobfe se poradit s Iékafem a 1 odpovédnym instruktorem (inspektorem) a
piipadné vycvik zédka v€as ukonéit. V Zadném pitipad¢é nesmi zdk na samostatny
nacvik vyvrtek, jestlize se mu pii ném déla nevolno, nebo z néj ma strach.

Znacnou pozornost je pi1 ndcviku tfeba veénovat vybirani vyvrtek do
sméru. Tento zptsob nacviku byva nékdy zavrhovan jako zbyte¢ny s tim, ze jde
v podstaté o vybrani vyvrtky a ne o pfesn¢ provedeny akrobaticky prvek.

Nacvik vybirdni vyvrtek do sméru neprovadime pro efekt, ale proto, Ze
vyzaduje od zdka dokonalou orientaci v prostoru, aby pii vybirdni védél, s
jakym pfedstihem je tfeba kluzdk zastavovat a umél vyecitit, kdy se kluzak jiz
zastavuje, nebo co je tieba k jeho rychlejSimu zastaveni. Napliiuje se tak
opravnény pozadavek, pokud se o tom da ve vyvrtce hovotit, kluzdk 1 ve vyvrtce
fidit a ne provadét mechanické pohyby kormidlem podle pfedem stanovené
Sablony. Vybirdni do sméru pomdhd 1 intenzivnimu nécviku prostorové
orientace a polohocitu a v neposledni fadé vyvolava pocit dokonalého zvladnuti
fizeni kluzdku a tim 1 pocit bezpe€nosti a davéry v kluzak i sebe sama.

V praxi piichazi kluzak do nechténé vyvrtky nejCastéji v zatacce.
Zpravidla k tomu dojde tenkrat, vénuje-li pilot svoji pozornost jiné ¢innosti a
piehlédne chyby v technice pilotaze. K tomu dochdzi Casto pii krouzeni ve
stoupavém proudu, jestlize se pilot nadmérné vénoval ustiedovani nebo
sledovani ostatnich kluzakt krouzicich spolu s nim. Nebezpec¢i padu do vyvrtky
pii krouzeni ,ale stoupavém proudu je o to vetsi, ze let miize byt komplikovan
turbulenci a obcCasnym vylétavanim ze stoupani, na které mnozi piloti
podvédome reaguji nespravnym piitazenim vyskového kormidla.
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Neméné nebezpetné jsou zatacky nizko nad zemi, zejména pii nuceném
pfistavani v terénu, kdy pilot vénuje velkou pozornost ptistavaci ploSe a kdy
byva situace nékdy komplikovana i1 Spatné provedenym vybérem plochy a
Spatné zvolenym nebo provedenym manévrem.

Proto musime po zvladnuti vyvrtek z ptfimého letu vénovat plnou
pozornost 1 ndcviku vyvrtek ze zataCek. U stavajicich kluzdkl je zejména
nebezpecny ptechod do vyvrtky shodné se smyslem zatacky, tedy vyvrtky do
zatacky. To je dano tim, Ze k paddu do vyvrtky dochdzi 1 kdyz ptedek kluzaku je
zdanlivé pod horizontem. I za této situace lze totiz snadno dosahnout padovou
rychlost. Jestlize pilot pfitom nadale zvétSuje vySlapnuti smérovky ve snaze
urychlit to€eni, dojde pi1 souCasném piitahovani vySkového kormidla k
spiraly. Tento ptipad se vyskytuje nejcastéji v nizkych zatackach.

Pilot musi v takovém pfiipadé reagovat energickym potlacenim a
souc¢asnym 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 kluzakt se jen zifidka vyskytuje nachylnost k padu do
vyvrtky ze zatacky. Dojde-1i k nému, byva velmi rychly. I tady lze energickym
potla¢enim a kontra nohou kluzék vc¢as zastavit.
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Starty navijakem

START ZA BOCNI ZAVESY

Start navijdkem je jeden z nckolika zplsobl, ktery umoziiuje ziskat s
kluzdkem vysku potiebnou k nasledujicimu klouzavému letu. Rychlost
potifebnou ke stoupani udéluje kluzaku vleéné ocelové lano navijené na buben
navijaku. Start navijakem umoznuje ze vSech znamych zptisobi startu dosdhnout
v kratkém cCase nejvétsi vysSku. Ta je ovSem omezena délkou lana a rychlosti
protivétru. V priméru se na naSich letiStich dlouhych kolem 900 m pohybuje
okolo 250-300 m. Rychlost stoupani je v jeho ustalené fazi fadové 7 m/s a
stoupani je proto znaéné strmé. Mluvime-li o startu navijdkem, mame na mysli
celou fazi letu od rozjezdu az po vypnuti. Pocitdme sem tedy i celé¢ stoupani.
ProtoZe i1 pfechod do stoupani je znacné rychly, jsou faze navijadkového startu
krat$i a ponékud odlisné od startu, jak jej zname z mechaniky letu v jeho
klasické podobé&. Podle uchyceni vle¢ného lana na kluzaku rozezndvame start za
bo¢ni zavésy, start za spodni zaves, za predni zdvés a v nékterych piipadech
byva zaveés vle¢ného lana umistén v poloze mezi tézistém (spodni zavés) a
prednim zavésem. Tak je tomu u kluzakl, kde je pro starty navijdkem a starty
aerovlekem zabudovan jen jeden mechanismus. My se budeme zabyvat vylu¢né
startem za bo¢ni zdvésy, a to proto, Ze se jedna o standardni vybaveni vSech
naSich kluzakl. Pokud se v aeroklubech Svazarmu vyskytuji ojedinéle kluzaky s
jinym zavésem, jde o specidly, na kterych létaji vybrani piloti, ktefi maji k
takovému startu zvIastni ptipravu.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI]

Po provedeni dulezitych ukonti da pilot pokyn k zapnuti vle¢ného lana,
vyrovnani kluzéku do sméru a zvednuti kiidla. Vybere si v tthlu 30°-45° od osy
startu na ob¢ strany markantni orienta¢ni body, které mu umoZzni udrzovat
béhem startu pfimy smér, protoze navijak je béhem stoupani ukryt pod trupem
kluzaku.

Pii vlastnim startu se divd do vzdéalenosti asi 150 m pied sebe k urceni
vysky nad zemi a stfidavé na navijak k udrzeni sméru. Vyskové kormidlo,
smérové kormidlo i kiidélka jsou v neutrdlnich polohdch. Jakmile se za¢ne
kluzék rozjizdét, udrzujeme smér i vodorovné pti¢nou polohu odpovidajicimi
zasahy smérového kormidla a kiidélek a to jiz od prvého pohybu kluzaku bez
ohledu na to, zda je u ktidla jesté¢ 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. Udrzovani sméru bude mimoto usnadnéno
vedoucim tahem vlecného lana, které ptisobi ve sméru startu.
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Pozor ! Jestlize tvofi lano pied kluzdkem oblouk, dojde naopak k intenzivnimu
vychylovani kluzaku ze sméru a ten jen krajnim zdsahem smérového kormidla
udrzime ve sméru startu. Nékdy ani to nesta¢i a kluzdk se srovna az po
odpoutani od zemé. Proto je velmi dilezité spravné srovnani kluzéku 1 lana do
smeru.

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

nepatrné potlaeni nebo pfitazeni vySkového kormidla. V prvé fazi rozjezdu,
kdy kluzdk ma jest€ malou rychlost a Gi€¢innost kormidel je mal4, se jevi potieba
vétSich vychylek vyskovky. ProtoZe vSak rychlost kluzaku zna¢né nartista a s ni
1 u¢innost kormidel, nesmime tyto vychylky ptehanét a radéji chvilku pockame,
az budou kormidla reagovat jiz normalng.
Zda plyde o pfitaZzeni ¢1 naopak potlaceni je rozhodujici poloha kluzaku pted
startem, to znamen4, zda je kluzak sklonén doptedu, na predni ¢ast trupu, ¢i zda
je opten o ostruhu. VétSina naSich kluzaki mé postoj s ostruhou na zemi a pouze
u hodné tézkych pilotl je tomu naopak. V podstaté Ize fici, ze pocatek rozjezdu
probihd s vySkovym kormidlem v téméf neutralni poloze.

Kdyz kluzdk ziska rychlost potfebnou pro odpoutani od zemé, zacne
stoupat. Bezprostfedné po odpoutani ma snahu piechazet do znacné strmého
stoupani. Tomu zabranime mirnym potlacenim vySkového kormidla. Prudky
pfechod do stoupani bez dostate¢né rychlosti miize snadno zastavit chod
navijaku nebo zpisobit pfetrzeni lana a nebezpecny pad kluzaku nizko nad zemi.

Po kratké stoupavé vydrzi prevadime kluzdk pozvolnym povolenim
vyskového kormidla (pfitazenim) do stoupdni. Dbame na to, aby piechod do
stoupani byl od samého zacatku zcela plynuly a tihel stoupani aby do vysky 15m
nad zemi nepiesahl 30°. Po dosazeni 15 metri vysky pozvolna uvolnime fidici
paku (vyskové kormidlo) a je-li rychlost dostate¢na a thel stoupani maly,
muzeme postupné mirné pritdhnout.

V popise techniky pilotaze rozdélujeme start navijdkem na nékolik fazi a
to pro snazsi 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 ¢innost pilota.

Pted dosazenim vrcholného bodu vleku a tim i vySky vypnuti ptechazi
kluzédk pozvolna ze strmého stoupavého letu do polohy mensiho stoupdni a
sklonu. Kratce pted vypnutim, to je ve chvili, kdy je spojnice kluzaku a navijaku
asi 70° (vztazeno k roviné zem¢) zmirni navijakat vyrazné¢ tah navijaku.

Pilot, jakmile uciti ubytek tahu pted vypnutim, pomize samovolnému pfechodu
kluzédku do horizontdlniho letu potlacenim vyskového kormidla, které musi byt
tak velké, aby kluzdk ptesel do polohy o 5° az 10° strméjsi, nez je poloha pro
normalni klouzavy let. V této poloze zatdhne tfikrat energicky a na doraz za
vypina¢ vlecného lana a tfi sekundy jej v této poloze ptidrzi, pticemz potlaceni
se fidi vyhradné polohou piedku kluzaku vici horizontu. Thned po vypnuti toci
prvni okruhovou zatdCku. Pfi spravném pocindni to¢i prvni zatdicku nad
navijakem, nebo bezprostiedné po jeho prelétnuti. Podle svych zkuSenosti se
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jesté béhem prvé zatacky, nebo ihned po jejim ukonceni piesvédcCi, zda doslo k
vypnuti. V kazdém pfipadé¢ vSak kontroluje, zda mu neni ze startu nebo od
navijaku davan signal "visi lano".

Pilot musi byt pfipraven 1 na to, Ze navijdkaf tah navijaku z néjakého
divodu nezmirni. I v takovém ptipadé musi vypnout vle¢né lano a to stejnym
zpusobem a ve stejné fazi jako v prvém piipad€é. Musi vSak pocitat s tim, ze k
potlaceni, ale pfedevs§im k vypnuti, bude potfebovat podstatné vétsi sily.

Pti startu kluzaku za bo¢ni zavésy nema kluzdk snahu ménit svévolné
smér nebo naklon. Presto je vSak nutné, aby pilot sledoval i tyto prvky letu, a je-
li to tieba, prislusné je upravoval.

Pro udrzeni sméru pouziva na rozdil od normalniho klouzavého letu témét
vyluén€ smérové kormidlo (k udrzeni ndklonu kiidélka).
orientace a to zejména ve fazi ustalen¢ho stoupdni. Pfi rozjezdu a odpoutani
kluzaku se pilot fidi navijdkem, do jehoZz sméru startuje. Jakmile vSak piejde
kluzédk do stoupani, zakryje navijak 1 jeho bezprostiedni okoli a pilot musi
udrzovat smér podle ptedem zvolenych orienta¢nich bodt nebo car, které si
zvolil pted startem v thlu 30°-45° od osy startu. Tyto body mu vsak slouzi 1 k
urceni vzdalenosti od navijaku a tim 1 ke stanoveni okamziku vypnuti.

Nemensi potiz déla 1 udrzovani ndklonu. Strma poloha kluzdku pfi
stoupani zakryva pilotovi vyhled na horizont a nuti ho k mnohem casté;si
kontrole okraje obloukii obou ktidel, tak jak to obcas déldme i pti klouzavém
letu.

STARTY NAVIJAKEM PRI SILNEM VETRU

Pti silném protivétru ma kluzak jiz po kratkém rozjezdu dostatek vztlaku
k odpoutani od zemé&. Rozjezd kluzaku je tedy podstatné kratS$i nez za bezvétii,
nebo jen slabého protivétru. Proto se diive dostavi i snaha kluzdku ptejit do
strmého stoupdni a je také mnohem zfetelnéjSi. Pilot musi proto vénovat
zvysenou pozornost predevsSim prvé fazi startu a byt pfipraven na jeji neobvykle
rychly pribéh. Nebezpeci zastaveni chodu navijaku nebo pfetrzeni vle¢ného
lana v disledku prudkého pfechodu kluzaku do stoupani je tedy mnohem vétsi.
Samotny vlek trva pfi silném protivétru delsi dobu a dosazena vyska je proto
také vétsi. Motor pracuje na mensich otackach a muze byt proto i1 snaze
zastaven. Je tedy nutné i v priab&hu stoupani vénovat letu zvySenou pozornost a
kluzék zbyte¢né "neptetahovat".

STARTY NAVIJAKEM PRI BOCNIM VETRU
Pti startu s bocnim vétrem musime jiz pii rozjezdu po zemi vychylovat

ktidélka proti vétru, abychom zabrénili naklanéni kluzaku, jehoz ndvétrné kiidlo
je vétrem "podfukovano". Velikost vychylky je pfimo zavisla na sile bocniho

Strana 56 (celkem 98)



vétru a na velikosti thlu, pod kterym vitr na osu startu vane. Bude o to vétsi, o€
siln€j$i bude vitr a o co vétsi bude thel vétru na osu startu. Thned po odpoutani
kluzaku od zemé& zvétSime vychylku kiidélek tak, aby se kluzak mirn¢ naklonil
proti vétru a soucasné¢ mirné¢ vychylime souhlasné smérové kormidlo. Cely
manévr po odpoutani tedy trochu pfipomind pirevedeni kluzaku do zatacky.
Kluzédk tazeny vle¢nym lanem ovSem do zataCky nepiejde, ale zlistane mirné
naklonén a vychylen proti vétru. Velikost téchto vychylek musi byt tak velka,
aby kluzadk nebyl snaSen z osy startu. Vychyleni kluzadku zachovame az do
okamziku vypnuti. Tésné pied vypnutim kluzdk srovname a vypneme. Srovnani
kluzaku pti vypnuti je dilezité proto, aby vypnuti probéhlo bez zdvad a nebylo
naru$eno nesoumérnym a vybocenym tahem kli¢t bo¢nich zavésa (" foust").

Vylouceni snosu Ize docilit 1 samotnym naklonem, ktery musi byt v
takovém ptipad¢ ovSem vétsi neZ v prvém piipad€. Pfi tomto zplisobu vylouceni
bocniho vétru naopak mirnym vysldpnutim kontra nohy branime kluzaku, aby se
soucasn¢ vytaCel ze sméru. Tento zpusob je z hlediska pilotdZe 1 namdhani
kluzdku o néco piiznivéjsi. Je zde ovSem veEtsi moznost zachyceni kiidlem o
zem pii odpoutani kluzaku, je-1i vitr silny a ¢innost pilota pfili§ energicka.

START S VETREM V ZADECH

Start s vétrem v zadech se v podstaté neliSi od normdlniho startu. Je
ovSem tfeba pocitat s tim, ze rozjezd kluzadku bude delsi, doba vleku kratsi a
dosazena vyska vyrazné mens$i. VEtsi nebezpeci tkvi v tom, Ze doprovod u kiidla
nestac¢i doprovazet kluzadk tak dlouho, aby byla kiidélka pln€ uc¢inna a muze
proto dojit k padu kiidla na zem piesto, ze pilot pouzil plné vychylky. Prace
kiidélky musi byt proto energickd a zasahy musi pfichazet okamzité¢ jakmile
pilot zaregistruje naklon kluzéku. V podstaté totéz plati i o smérovém kormidle,
1 kdyz k udrzeni sméru napomahd tah lana a situace je zde tedy o néco
priznivéisi.

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

MIMORADNE PRIPADY PRI STARTU NAVIJAKEM
Cinnost pilota v mimofadnych ptipadech, ke kterym miZze z riznych

divodt dojit pii startech navijdkem, stanovi smérnice pro létdni. Piesto je
vhodné nékteré z téchto ptipadl pripomenout i z hledisek metodickych.
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PREDCASNE PRERUSENI NAVIJAKOVEHO STARTU

Pti navijakovém startu mize z rliznych diavodi dojit k jeho pfed€asnému
preruseni a to v kterékoliv fazi. Pfi¢inou mizZe byt zastaveni chodu navijaku v
dasledku technické zavady nebo chybné Cinnosti navijakare, ale také v disledku
ptili§ velkého zatiZeni motoru pfi strmém startu kluzdku, pretrZzeni navijdkového
lana, samovolném vypnuti vle¢nych zavésl, ale k pfedasnému preruSeni se
muze rozhodnout 1 sam pilot z riznych pricin.

Pi1 spravné provedeném navijakovém startu a vC€asné a spravné reakci
pilota neni pteruseni tahu navijdku nikdy ditvodem k mimofadné udélosti. Vzdy
vSak znamend situaci, kterou je tfeba rychle a bezpetné feSit. Proto je také
¢innost pilota pii preruSeni tahu navijaku ptedmétem praktického nacviku.

Nezbytné je, aby byl pilot pii kazdém navijdkovém startu piipraven na
moznost pieruSeni tahu a mél pfedem promySlenou svoji ¢innost pro tuto
eventualitu v riznych letovych fazich. I kdyz totiz existuji urcité principialni
zdsady teSeni téchto situaci, je konkrétni zasah vzdy do jist¢é miry nutné
ptizpisobit povétrnostnim podminkdm, konfiguraci terénu v okoli letiste, situaci
na letiSti, zkuSenostem pilota 1 dal§im okolnostem.

Dojde-li ke skute¢nému preruseni tahu navijaku, pilot energicky a bez prodleni
potlac¢i vyskové kormidlo, aby pfevedl kluzdk ze stoupavého do klouzavého letu
a zabranil jeho padu a rdznym trojim zatazenim za vypina¢ vle¢né¢ho lana lano
vypne. Jestlize k pferuseni doSlo v mimotfadné strmém stoupani nebo pilot
reagoval pozdé¢ a kluzdk jiz pfeSel do padu, nechéd pilot vySkové kormidlo v
neutralni poloze, eventudlné¢ mirn¢ ptitdhne a to az do okamziku, kdy se zastavi
pokles predku kluzdku. V tomto ptipadé jde tedy vlastné o vybrani strmého
padu. Po zastaveni poklesu predku kluzaku nésleduje tedy ihned povoleni fidici
paky a pievedeni do klouzavého letu.

Po uvedeni kluzdku do normdlniho klouzavého letu a vypnuti vlecného lana
provede pilot manévr na pfistani, ktery odpovida dale stanovenym vSeobecnym
zédsadam, smérnicim pro I[étani, letiStnimu fadu (pokud se odchyluje od
vSeobecné platnych smérnic), pokyntim, které obdrzel pfi piedletové piipraveé a
skute¢né momentalni situaci. Mnozstvi pravidel, kterymi se ma pilot fidit, je v
tomto pripadé jenom zdanlivé, protoze vSechna uvedend pravidla vychazeji ze
stejné¢ho zakladu a predstavuji jenom malé odchylky.

V zasad¢ dodrzujeme pravidlo, ze doSlo-li k pferuSeni tahu a vypnuti
kluzédku ve vySce mensi jak 50 m nad plochou letisté, ptistivame piimo pied
sebe nebo jen s malymi smérovymi zménami, tak, abychom se vyhnuli
pfipadnému néarazu do piekazky. Tyto zmény sméru by nemély byt nikdy veétsi
jak 90°. Toto pravidlo je mozné porusit pouze v takovém piipadé, kdy pristani
ve sméru startu neni zcela evidentné bezpecné. Pak ovSem nese pilot za zvoleny
manévr plnou odpovédnost. Takovy piipad miize nastat, jestlize byl priabeh
startu nenormdlni, kluzdk ziskaval vySku jen pomalu a nakonec dosSlo k
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preruseni tahu. Kluzadk se v takovém ptipad€ dostane pftiliS blizko ku konci
letisté a pro pfistani pfimym smérem neni jiz dost prostoru.

Je samoziejmé, ze rozhodne-li se pilot po vypnuti k pfistdni v pfimém
sméru, udéla vse proto, aby sestup kluzdku byl co nejkratsi. Vysune proto thned
brzdici i1 vztlakové klapky, aby klesani kluzdku co nejvice zvétsil, v ptipadé
nutnosti pouzije 1 skluz.

Dojde-1i k pferuseni tahu ve vyskach vétSich jak 70 m, mize se pilot v
zavislosti na jiz zminénych faktorech, ale pfedevSim v zavislosti na sile vétru,
rozhodnout bud’ pro pfistdni malym okruhem (dvéma zataCkami o 180°) nebo
pro pfistani v protisméru.

V prvém piipadé musi byt rozhodnuti a ¢innost pilota nejrychlejsi, aby
prvou i1 druhou zatacku provadél v co nejvetsi vysce.

Ve druhém ptipad¢ je dilezité zajistit si dostatek prostoru pro pfistani po
oto¢eni kluzdku do sméru proti startu. Kdybychom kluzak otaceli ihned po
vypnuti, pak zpravidla nebudeme mit pro piistani dostatek prostoru a to zejména
proto, ze ndm vane vitr do zad. V takovém ptipad¢ tedy pokracujeme po vypnuti
v letu piivodnim smérem s mirnym vybo¢enim do strany, abychom si ziskali nad
plochou letisté prostor pro otoCeni kluzaku zpét a nemuseli se pak nizko nad
zemi vracet do osy VPD. Dalsi ¢innost pilota pak odpovida skutec¢né situaci. V
kazdém ptipad¢ si vSak pilot musi uvédomit, ze ptistava po vétru, ze tedy bude
pristani delsi a rychlost vi¢i zemi vétsi a Ze v zavéru dojezdu nebude kluzak
reagovat na fizeni jako pti dojezdu proti vétru.

I kdyz si pilot po¢inal energicky a v principu spravné, miize se za této
mimofadné situace stat, ze piivodné uvazovany pfistavaci manévr nevychazi,
zpravidla pro nedostatek vysky. V takovém piipadé¢ se mnoho piloti zcela
zbytecn¢ pokousi svij plvodni zamér dokoncit. To vede k nebezpecnym
zatackdm nizko nad zemi a v nékterych piipadech tak nizko, Zze dokonceni
zatacky je i pii dokonalé pilotazi vylou¢ené. Pamatujme si proto, ze neni-li
dokonceni ptivodné¢ zamysSleného manévru bezpecné, zvolime véas nahradni
feSeni, zpravidla to byva pfistani mimo letisté, které zarucuje vétsi bezpecnost.
Snaha pfistat za kazdou cenu na letiSti nebo dokonce u pfistdvaciho "T" je v
takovém ptipadé trestuhodna a v mnoha piipadech skoncila nehodou.

PRISTANI S VISICIM LANEM

Za jistych mimotadnych okolnosti mize dojit k situaci, kdy je nutné, aby
kluzdk pftistdl s visicim lanem. Pfi¢inou mize byt zavada na vypinacim
mechanismu kluzdku nebo zachyceni navijakového lana o nékterou jeho Cast,
nejcastéji podvozek.

Smérnice 1 metodika urcuji pilotovi povinnost presvédc¢it se ihned po
vypnuti, zda se navijakové lano od kluzaku skutecné oddélilo a to vyhleddnim
klesajiciho lana na brzdicim padacku a kontrolou signalii ze startu a od navijaku.
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Zjisti-li pilot, ze navijdkové lano neni vypnuto, vrati se okamzité nad
plochu letiSté, kde nejsou zaddné prekazky, o které by mohlo lano zachytit.
Vztlakové klapky nechd v nezménéné poloze. Po pfiletu nad letiSt¢ vysune,
jestlize nebyly vysunuty vztlakové klapky pro pfistani a naplno brzdici klapky a
na rychlosti o 10 km vétSi nez normaln€ 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 kluzak za sebou
témet netdhne. Béhem sestupu se pilot (piloti) pokouSi o znovuvypnuti lana.
Tuto cinnost ukonéi nejpozdéji v 50 m a zaCne se plné ve€novat zavéru
ptistdvaciho manévru.

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

Zvlastni pozornost pfitom vénuje srovnani kluzaku do pfimého sméru.
Pomérn¢ ostré krouzeni na malém poloméru s plné vysunutymi brzdicimi
klapkami je pro méné zkuSené piloty a pilotni Zdky manévr neobvykly a pfti
nepifesné pilotazi prejde kluzak snadno do spiraly. Z ptedchdzejiciho vykladu
vime, ze pfi srovndvani spirdly potfebujeme vyrazné vétsi silu a energickou
koordinaci kontra kfidélek a kontra nohy. Jen tak mizeme kluzék v¢as srovnat.
Je tedy nutné, aby byl pilot na tuto okolnost stile pfipraven a nenechal se ji
piekvapit. Nacvik spiral a vlibec celého manévru musi byt proto soucasti zdkova
vycviku. Znovu je tfeba zdaraznit, ze kluzdk je tieba za kazdé¢ situace fidit a to 1
s pouzitim sil, které se ndm zdaji zcela neptirozené.

Vlastni pfistani provede pilot béZnym zplisobem na rychlosti asi o 5 az 10
km vétsi nez normalné. Jestlize pfi pfistani postfehne ve vysSce nad 1 m, Ze je
kluzdk vle¢nym lanem strhavan k zemi a nelze tomu ani plnym pfitazenim
vyskovky zabranit, nakloni kluzadk energicky na nékterou stranu tak, aby o zem
zachytil nejprve kiidlem. Nohy piimkne co nejblize k télu a oblicej si chrani
levou rukou.

Dojde-li ke strzeni kluzaku ve vySce mensi jak 1 metr, pak dokonci
ptistani bez ndklonu, ucini vSak stejnd opatfeni k ochrané svého zdravi, to je
pfimkne nohy k télu a rukou si chrani oblice;.

ZACHYCENI VLECNEHO LANA ZA PODVOZEK KLUZAKU

Vsechny kluzdky je tifeba pifi startu navijakem zajiStovat dvéma
pomocniky u okrajovych obloukt kiidel. Povinnosti pomocnikl je zadrzet
kluzék v ptipad€, ze by hrozilo nebezpeci piejeti vlecného lana a to zpravidla
tenkrat, doslo-li k ndhlému pieruseni tahu navijdku pfi rozjezdu. To mize byt
zpusobeno chybnou manipulaci navijdkafe pifi napindni lana, ale také
zachycenim lana o drn na letisti, 1 z jinych pficin. Da-li se kluzék definitivné do
pohybu, pousti jeden z dvojice pomocnika své kiidlo a kluzak doprovazi druhy
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pomocnik a to tak dlouho, pokud rychlosti béhu kluzdku bezpeéné staci. Pak
kiidlo pusti. V Zadném piipadé nesmi kluzdk strhavat ze sméru. Ktery z
pomocnikl bude kluzédk doprovazet, ur¢i instruktor nebo fidici 1étani.

Jestlize ptes tato opatieni dojde pii rozjezdu kluzdku k piejeti vleCného
lana, upozorni hlasitym zvoldnim ,,visi lano" pomocnici u kfidla startéra a ten
zrusi start.

Dojde-1i ovSem k odstartovani kluzdku s lanem, které je chycené za
podvozkové kolo, projevi se to vyraznéj$i snahou kluzaku ptejit do strmého
stoupavého letu. Tomu musi pilot Celit tak velkym potlaCenim vySkového
kormidla, aby této snaze kluzaku zabranil. Pfednosti tohoto potlaceni je 1 to, ze
dojde-1li opozdéné k pieruSeni startu, piejde kluzak ihned po odstaveni navijaku
vlivem potlacené vySkovky do sestupného letu.

V takovémto ptipad€ je vyhodné pierusit start jeSté ve vySce okolo 30 m
nad zemi. I kdyZ potom kluzak pokra¢uje v pfimém pfistani, je ¢ast lana, kterou
za sebou tahne, tak mald, ze nebezpeci strzeni je minimalni. Nad tuto vysku je
vSak jiz vyhodné;jsi dokoncit cely start.

Dalsi ¢innost pilota zname z ptedchazejici kapitoly.
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Aerovleky

Dalsim nejcastéji pouzivanym zpisobem startu kluzaku je aerovlek.
Pottebna doptednd rychlost 1 rychlost stoupdni je zde kluzdku udé€lovéana
prostfednictvim vle¢ného lana motorovym vleénym letounem. Uvazujeme-li
bézné vle¢né letouny, je rychlost stoupani celého vleku vyrazné mensi nez u
navijakového startu. Za to vSak miize vlek nastoupat do mnohem vétsi vysky, v
piipad¢ potteby az do vysky praktického dostupu. Mimoto umoziiuje aerovlek
pfevleky kluzadkli na znacné vzdalenosti. Na rozdil od navijdkového startu
rozdélujeme aerovleky na zcela samostatnou ¢ast startu, samostatnou cCast
stoupani, horizontalniho letu a ptipadné 1 sestupu. To je dano 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 kluzdku do sméru startu, zvednuti kiidla a
napnuti vle¢ného lana da startér pokyn ke startu. Predpokladame, ze kluzak stoji
na hlavnim podvozkovém kole a ostruze. Tak je tomu u vétSiny kluzaka. Pilot
potla¢i vySkové kormidlo tak, aby zvedl ostruhu ze zemé a uvedl kluzdk do
piiblizné vodorovné polohy. Kluzék nesmi byt vSak pretlacen.

V této poloze pilot udrzuje kluzdk do okamziku, kdy ziskal rychlost
potiebnou pro vzlet. Aby kluzak nepietlacil, povoluje se vzristajici rychlosti
vyskové kormidlo. Toto povoleni pfejde ve chvili, kdy ma kluzak rychlost
potiebnou k odpoutani v mirné pfitazeni, pti kterém se kluzak odpoutd od zem¢.

Po odpoutani mirnym piitlaCenim zabrdnime stoupani kluzdku a
udrzujeme jej 1/2 az 1 metr nad zemi. S pfibyvajici rychlosti bude nutné
zvySovat i potlaceni vySkového kormidla. Pfedcasné stoupani kluzéku pii startu
nad 1 metr nad zemi ma za nasledek zvedani zadni ¢asti vleéného letounu, ¢imz
se prodluzuje start. V ptipad¢ velkého prevyseni kluzdku nad vie¢nym letounem
muze byt start zcela znemoznén. Pilot kluzdku musi proto vyckat se stoupanim
az do chvile, kdy za¢ne stoupat vlecny letoun. Jakmile za¢ne vlecny letoun po
odpoutani a vydrzi stoupat, uvede pilot kluzdku svlij kluzdk mirnym pfitazenim
do stoupani tak, aby byl stale stejné¢ vysoko jako motorovy letoun. Po dosazeni
vysky 50 metrti nebo dosahne-li rychlost vleku hranice, ktera je povolena pro let
s otevienymi vztlakovymi klapkami, zavie pozvolna vztlakové klapky.

Po dobu rozjezdu kluzdku po zemi pouzivime k udrzeni sméru za
vle¢nym letounem pouze nozni fizeni. Piesné zachovani sméru rozjezdu kluzaku
v ose vle¢ného letounu je bezpodminecné nutné. Vyboceni kluzédku zpusobuje
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zvySeny odpor, prodluzuje start a mize zpusobit i tak vyrazné vyboceni

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

dojit k nehodgé.

Z pocatku rozjezdu, kdy je rychlost vleku mald, pouzivime pomérné
hrubé a energické zdsahy noznim ftizenim. Se vzristajici rychlosti ucinnost
sméroveého kormidla rychle roste a pohyby noznim fizenim jsou jiz normalni.

Ktidélka pouzivame pouze k zachovani vodorovné piicné polohy. Ve
vydrzi mizeme vSak ktidélka jiz CasteCné pouzit 1 k udrzeni sméru tim, Ze
kluzak souhlasné s noznim fizenim také mirné naklonime. Musime si ale po¢inat
opatrné, abychom kluzak nepteklonili a nezachytili kfidlem o zem, respektive o
vysoky porost na letiStni ploSe. Proto 1 ve vydrzi zlstdva hlavnim kormidlem pro
zachovani sméru kormidlo smérové.

RovnéZz zésahy ktidélek jsou z pocatku rozjezdu, kdy je rychlost jesté
mald, energické s krajnimi vychylkami a s ptfibyvajici rychlosti se zmensuji.
Piiznivé je, probiha-li start proti silngj§imu vétru. Cim slabsi je vitr vanouci
proti vleku, tim budou kormidla na pocatku rozjezdu méné G¢innd. Pravé v
souvislosti se startem v aerovleku je vhodné znovu pfipomenout jeden z
dalezitych tkont pted startem, to je volnost fizeni. Podminky v kabiné kluzéku,
obleceni pilota a jeho posazeni musi bezpodmine¢né umoziiovat pouziti plnych
vychylek obou kormidel. Start byva pravé nejcastéjsi letovou fazi, kdy plné
vychylky potitebujeme.

Vratme se vSak jesté k préaci s vySkovym kormidlem. Uvedeny postup
techniky pilotaze plati vSeobecné a mize mit u nékterych typt kluzaka vétsi ¢i
mensi odli$nosti:

e n¢které kluzdky stoji na zemi na hlavnim podvozkovém kole a ptedni lyzi
nebo piedni zesilené Casti trupu. Do takového postoje se miize dostat i
kluzak, jehoz zakladni postoj je s ostruhou na zemi, a to v ptipad¢, kdy je
kluzédk obsazen mimotadné tézkym pilotem. U téchto kluzaka pilot v prvé
fazi rozjezdu vyskové kormidlo naopak ptitahuje. Cilem je vzdy upravit
postoj kluzdku pii rozjezdu tak, aby jel pouze po hlavnim podvozkovém
kole.

e rychlé ptevedeni kluzdku z postoje na ostruze do vodorovné polohy je nutné
zejména u nékterych typt s velkym uhlem postoje na zemi, u kterych jsou
diky tomuto postoji kiidélka pii rozjezdu ofoukdvana pod thly téméf
kritickymi a jsou proto malo ucinna.

e u nékterych typt kluzakt je na pocatku rozjezdu i vyrazné neucinné vyskoveé
kormidlo a jeho tu€innost nartsta po dosazeni urCité rychlosti doslova
skokem. U téchto typti musi byt pilot pfipraven na okamzity protizasah,
protoze zpocatku plné potlacené a pfitom neucinné vysSkové kormidlo by
mohlo néhle ptevést kluzak do polohy, kdy by narazil piidi na zem.
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Charakteristické chyby

1. Pilot neuvede pii rozjezdu kluzdk do polohy, kdy jede pouze po ptistavacim
kolecku. Zvétsuje se tieni kluzdku o zem, prodluZzuje se doba potiebnd k
odpoutani a tim i celkova délka startu. U slabSich vle¢nych letounli mize byt
prodlouzeni rozjezdu tak velké, zZe vlek viibec neodstartuje a vlekai musi start
prerusit.

2. Pfi rozjezdu pouziva pilot malé a malo energické vychylky smérového
kormidla a kiidélek. Rozjezd kluzédku je neuspotfddany. Prodluzuje se a
mnohdy hrozi nebezpeci, Ze kluzdk zachyti kiidlem o zem. To miZe skoncit 1
nehodou.

3. Drzi kluzék pftili§ dlouho na zemi proto, Ze se mu jevi pfi odpoutavani prili§
natazeny. Tim prodluzuje délku startu.

4. Pilot se snazi odpoutat kluzdk od zemé pftili§ brzo. Kluzak zachytdva o zem
zadni ¢asti trupu. Hrozi nebezpeci poskozeni kluzdku a prodluzuje se start.

5. Pii odpoutani kluzaku pilot pfitdhne vySkové kormidlo ptili§ hrubé. Kluzak
vystoupa do vySky vétsi jak 1 metr nad zemi a zveda ocas vle¢ného letounu.

6. Pilot nedostatecné Celi vzristajicimu tlaku na tidici paku ve vydrzi a kluzak
se vzrustajici rychlosti stoupa nad vlecny letoun.

7. Prace s vySkovym kormidlem ve vydrzi je pfili§ hrubd. Kluzdk stfidaveé
stoupa a klesa. Hrozi nebezpeci opakovaného nechténého dotyku se zemi,
ktery mtize byt 1 tak prudky, Ze poskodi kluzak.

8. Pii odpoutani vle¢ného letounu nezachyti pilot kluzdku vcas pfechod do
stoupani, zlstane pod vle¢nym letounem, nebo naopak hrubym zasahem
vyskového kormidla zvedne kluzék pftili§ vysoko. V takovém piipadé¢ muize
dojit 1 k op€tovnému strzeni vle¢ného letounu na zem.

VLEK

Po startu udrzujeme kluzdk v takové poloze, aby se nam kiidla vlecného
letounu jevila v trovni horizontu. Je-li motorovy letoun pod horizontem, je
kluzdk pftili§ vysoko a stahuje vlecny 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 ptilis
nizko a hrozi nebezpeci, Ze vlétne do vrtulového viru. Let ve vrtulovém viru je
pilotazn¢ velmi nepiijemny. Kluzdk je jim siln¢ zmitdn a naklanén. Za této
situace hrozi nebezpeci pretrzeni vlecného lana, nebo jiné zavazné chyby. Vlet
do vrtulového viru se jest¢ pied zmitanim kluzaku projevuje "bubnovanim"
turbulentniho vzduchu na kluzdk. To je neklamnym znamenim bezprostiedni
blizkosti vrtulového viru a pobidkou pilotovi k zvétSeni vysky kluzdku vici
motorovému letounu.
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Pozor! Podobnym bubnovanim se u nékterych kluzdkl projevuje take let ve
skluzu nebo ve vykluzu.

Smérové poklddame vlek za idedlni, sleduje-li kluzdk vle¢ny letoun
piesn¢ v jeho podélné ose. V ptipadé, ze se kluzdk od podélné osy vle€ného
letounu odchyli, musime tuto chybu napravit souasnym pouzitim kiidélek 1
sméroveého kormidla, tedy normalni spravnou zatiCkou. Pii nepatrnych
vychylkach do 5° je, zejména pro zalateCniky, 1épe pouzivat vice smérové
kormidlo, aby se kluzdk zbytecn& "nerozhoupal". Pii1 vétSich odchylkach od osy
vleku musi byt vSak zdsadné pouZito obou kormidel umérné.

Pti srovnani kluzaku do osy vleku musi pilot pocitat s jistou setrvacnosti
kluzédku a vracet kormidla o néco dfive, neZ zaujme poZadovanou polohu. Pti
opozdéném vraceni kormidel pfebéhne kluzdk na opacnou stranu a musime
opravovat dal§i chybu. Vraceni kormidel do stfedni polohy vSak velmi casto
nestaci, zvlasté byla-1i chyba, kterou opravujeme, pftili§ velka a kluzék se vraci
do osy vleku zna¢né rychle. Potom musime pouzit i opacnou vychylku obou
kormidel, a teprve po zastaveni kluzaku v pozadovaném sméru kormidla vratit
do stfedni polohy.

Pti srovnavani smérovych odchylek nesmi pilot zapominat na udrZovani
spravné vySky vici vleénému letounu. Vlek za motorovym letounem je tedy
vyzaduje vylucovat i takové chyby, na které pii prostém piimém letu nehledime
a které se, nemame-li pfed sebou zamérny bod v podobé¢ vle¢ného letounu,
ztrati.

ZATACKY

Ptechazi-li motorovy letoun do zatacky, sleduje jej pilot kluzaku tak, ze
udrzuje predek kluzaku stale na smérovém kormidle vle¢ného letounu. Naklon a
vychylka smérového kormidla musi byt tak velké, aby kluzak sledoval vle¢ny
letoun a kuli¢ka pii¢ného sklonoméru byla piitom stale mezi vodicimi ryskami.
Naklon kluzadku je v podstaté stejny jako ndklon motorového letounu nebo jen
nepatrné mensi. Casto se viak jedna pouze o zdani.

Kdyby byl niklon kluzdku vétsi nez naklon vleéného letounu, sjizdél by
kluzék dovnitt zatacky a strhaval by s sebou 1 ocas vlecného letounu. Ten by byl
vychylovan ven ze zaticky. Tim by se podstatné¢ zhorSil odpor celého vieku,
jeho stoupani a znesnadnila by se technika pilotdZe obéma pilotim. V krajnim
ptipadé¢ mize dojit k vyraznému provéSeni vlecného lana, predlétnuti kluzaku
pfed motorovy letoun a tim i pred¢asnému ukonceni vleku. V zadném ptipadé
nesmi byt tedy ndklon kluzdku vétsi nez naklon vlecného letounu. Obdobnou
chybou je, pouzijeme-li ptili§ smérové kormidlo a pfi stejném ndklonu obou
letadel bude piedek kluzdku opét smétfovat do zatacky. Tento ptipad je vSak
neptirozengjsi a proto i méné Casty.
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Jestlize je naklon kluzdku ptili§ maly a jeho pfedek sméfuje ven ze
zatacky, je vle¢ny letoun stacen do zatacky vic, nez odpovida jeho naklonu a
zatdCka se pfiostfuje. Chce-li pilot vle€ného letounu zachovat planovanou
uhlovou rychlost, ktera by odpovidala ndklonu, musi vracet smérové kormidlo a
mnohdy pouzit 1 znacné "kontra" vychylky. Jde tedy rovnéZ o chybu, kterd
pfedevSim zhorSuje odpor vleku jako celku a sniZuje stoupdni. I ona vSak muize
mit za nasledek preruseni vleku, jestlize je ptili§ velka.

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

Ptipadné odchylky kluzdku od motorového letounu v zatacce opravujeme
obdobné jako v pfimém letu. Je-li kluzak venku ze zatacky, zveétSime naklon a
sou¢asnym odpovidajicim vySlapnutim noZniho ftizeni kluzdak uvedeme do
poZadované polohy a naopak. I zde musime dbat na v€asné vraceni kormidel a
to zejména pii priklanéni kluzaku do zataCky. V tom ptipadé¢ budeme muset
témet vzdy pouzit kontra vychylky a teprve po zastaveni kluzdku v pozadované
poloze fizeni opét vratit.

PROVESENI VLECNEHO LANA

V ptipadé, Ze se béhem vleku provési vle¢né lano a hrozi nebezpeci jeho
prudkého napnuti a tedy i piipadného pfetrzeni, zabrani tomu pilot tak, ze
mirnym pfitaZzenim ziskd nad vlecnym letounem malé pievysSeni. Tim se také
zbrzdi kluzédk a lano se zaCne napinat. V té chvili pilot kluzdk opét pftitlaci.
Uvede jej tak jednak do sprdvné 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, t€zi z boc¢niho posuvu kluzdku pii jeho
vychyleni ze sméru. Pfi tomto zpusobu po provéSeni lana kluzdk umysIné
vychylime od podélné osy vleku. V této poloze vyCkdme napnuti lana. Napnuti
neprobiha ptimo, ale zavedené sily se rozlozi na doptedny pohyb kluzaku a jeho
bo¢ni posuv. Tim se trhnuti znacné utlumi. Jde o zplsob, ktery je sice méné
narocny na presnou pilotdz, ale ma za nasledek zpravidla smérové rozkmitani
letu kluzaku a nemiize v zadném piipadé zabranit razu od napinaného lana, ale
pouze jej ponckud utlumi.

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

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

kluzédku trojndsobnym zatazenim za vypina¢ vypne vlecné lano. Kdyz se
piesvedcCil, Ze je lano vypnuté, po¢ne to€it zatacku doleva nebo podle dohovoru
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v piedletové piipraveé. Pilot motorového letounu je povinen se po zamavani
presveédcCit, zda pilot vétroné skutecné vypnul a teprve potom zacne sestupovat
pravou zatackou.

Nekteti piloti kluzdkd prenaSeji zvyk potlacit kluzdk pied vypnutim,
ziskany pfi startech navijdkem, 1 do techniky pilotdZe v aerovleku. V aerovleku
je vSak potlaceni kluzédku pted vypnutim chybné. Aerodynamicky Cisty kluzak
po potlaceni klesad pod uroven vle€ného letounu a soucasné se k nému ptiblizuje.
Po vypnuti uvolnény konec lana pak miZe snadno posSkodit kluzdk, ktery se
dostava do prostoru, kam klesne 1 vlnici se lano.

Stane-li se, Zze motorovy letoun za¢ne z jakéhokoliv ditvodu klesat diiv
nez pilot vétroné¢ vypnul vle€né lano, at’ jiz je tento sestup zplsoben
nepozornosti nékter¢ho z obou pilotl nebo zavadou na vle¢ném letounu, nebo
dojde-1i i z jiného divodu k znaénému prevyseni kluzaku nad vle¢nym letounem
a hrozi nebezpeci, ze pilot kluzaku vle¢ny letoun ztrati z dohledu pod kluzakem,
Mimoftadné potlaceni je v takovém piipadé nutné proto, aby se uvolnil tah lana,
ktery se za takové situace velmi rychle zvétSuje. Je-li to nutné, musi pilot
kluzaku uvést kluzak i1 do sttemhlavého letu. Vzdy pfitom musi pocitat s tim, ze
za uvolnovac je nutné zatahnout velkou silou, ktera ho nesmi v zddném ptipadé
odradit.

VLEK POD VRTULOVYM VIREM

Doposud jsme hovofili o nejpouzivanéjSim zpusobu vleku kluzaku
motorovym letounem, a to o vleku nad vrtulovym virem. Tento zpusob, 1 kdyz
kluzakl aeroklubli Svazarmu zékladni. Je totiz podstatn¢ jednodussi z hlediska
prostorové orientace a udrzeni kluzdku ve spravné poloze k motorovému
letounu.

Pti vleku pod vrtulovym virem je kluzak podstatné niz nez vle¢ny letoun a
ten se pak pilotu kluzdku jevi vysoko nad horizontem v jednotvarném prostoru
oblohy, bez moZznosti posoudit porovnavanim urcitych car, zda je vzajemna
poloha obou letadel spravna. I kdyz mizeme pouzit k této orientaci Castecné
zeme a CasteCné vzajemné polohy jednotlivych ¢asti motorového letounu (napf.
poloha vyskového kormidla vici 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 piechod pod vrtulovy vir mizeme provést dvojim zpisobem. V prvém
pfipadé¢ pokracujeme i nadale v normdlnim aerovleku. V bezpecné vysce,
zpravidla nad 100 m, pfitlacenim vySkového kormidla potla¢ime kluzdk skrz
vrtulovy vir, pod jeho spodni hranici. Potla¢eni nesmi byt piili§ velké, abychom
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neprovesili vlecné lano. To vyZaduje dosti dlouhy pfechod vrtulovym virem,
ktery je provazen zna¢nou turbulenci. Ta vSak neni v Z&dném piipadé tak silna,
aby ji nebylo mozné bez potiZi zvladnout.

Druhy zpiisob spociva v ptfechodu pod vrtulovy vir jiz béhem odpoutani
se rozhodneme pro tento zpusob, pak po ptechodu vle¢ného letounu do stoupani
tento nesledujeme, ale siln¢jSim pfitlaCenim vySkového kormidla udrzujeme
nadale vySku vydrze, to je vySku asi 1 m nad zemi. Teprve ve chvili, kdy
vzajemna poloha obou letadel odpovida vleku pod vrtulovym virem, pfevedeme
kluzak do stoupani.

Vyhoda tohoto zpiisobu je v tom, Ze vliv vrtulového viru je blizkosti zemé
znacné¢ omezen a nepusobi zdaleka takovou turbulenci jako ve vétsi vysce.
Komplikace jsou ov§em v tom, Ze pilot musi svoji pozornost rozdé€lit na udrzeni
bezpecné vySky ve vydrZi nad zemi a sou€asn€ do zcela opacného sméru, to je
na stoupajici motorovy letoun.

SESTUP

Cas od &asu se pfi praktickém 1étani vyskytne potieba sestoupit ve vleku

za motorovym letounem do mensi vySky. Zpravidla se s touto potfebou setkdme
pii delSich ptevlecich, kdy nas k tomu donuti povétrnostni podminky, nebo to
vyplyne z dispecerskych pokynt. Proto také sestupy v aerovleku cvi¢ime.
Pfi normdlni pilotdzi by aerodynamicky Cd¢istéjsi kluzdk v sestupném letu
motorovy letoun ptedlétaval. Proto pilot motorového letounu sestupuje mensi
vertikalni rychlosti s vét§i doptfednou rychlosti, tedy "na plynu". To je ovSem
starosti pilota vlekafe. To by vSak nestacilo. Proto musi pilot kluzaku zhorsSit
aerodynamickou Ccistotu svého stroje, ¢ehoz dosdhne vysunutim brzdicich
klapek.

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

Sestup mizeme provadét pii vleku nad i pod vrtulovym virem. Technika
pilotaZe je v obou ptipadech stejna. Rozdil je pouze ve vzajemné poloze letadel.
Pii vleku nad vrtulovym virem je kluzdk pomérné¢ vysoko nad vle¢nym
letounem. Pii vleku pod vrtulovym virem jsou oba letouny na témér stejné
urovni.

Strana 68 (celkem 98)



Charakteristické chyby

Ve vieku:

Pilot 1éta ptiliS vysoko nad motorovym letounem. ZvétSuje celkovy odpor
vleku a zmenSuje jeho stoupani. Komplikuje pilotaZ motorového letounu. V
krajnim piipadé mize dosahnout takového prevySeni nad motorovym
letounem, Ze jej ztrati z dohledu a ptevede jej do krajné nebezpecného
sttemhlavého letu s relativné nizkou rychlosti, kdy po vypnuti nasleduje jeho
pad do vyvrtky. Takovou situaci Ize feSit jen energickym potlacenim kluzdku
do strmého letu, pii kterém se uvolni tah vleéného lana a naslednym
vypnutim.

Pilot 1éta ve vrtulovém viru vle¢ného letounu. Viek je neustaleny. Dochazi k
castému proveéSovani lana a hrozi nebezpeci jeho pretrzeni.

Nedostate¢né koordinuje praci s jednotlivymi kormidly. Pfi opravé jedné
chyby zpusobi ihned druhou. Viek je znacné neklidny.

Pracuje hrubé s vySkovym kormidlem. Vlek je neustileny a pti stdlém
provéSovani a napinani vle€ného lana hrozi nebezpeci jeho pietrzeni.

Ptili§ pozd¢ reaguje na vzniklé chyby a pii jejich opravach nepocitd se
setrvacnosti kluzaku. Chyby se stale opakuji nebo dokonce nartistaji.

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

Pti provéSeni vleEného lana a jeho napinani pozdé potlaci a neptedejde tak
jeho prudkému napnuti.

P¥i sestupu:

1.

Neuvédomi si zménu v pusobeni vrtulového viru. UdrZuje stejné prevyseni
jako ve stoupani nebo ve vodorovném letu. Casto se dostava do vrtulového
viru.

Ptechod motorového letounu do sestupného letu postiehne piilis pozde.
Dojde k vyraznému proveéSeni vle¢ného lana a nebezpenému prevysSeni
kluzaku nad motorovym letounem.

Pouziva pfili§ velkou vychylku brzdicich klapek. Urychluje tim nezadoucim
zplisobem sestup a zejména u slabSich vle¢nych letounii brani piechodu do
vodorovného letu nebo stoupani. Totéz se mize stat, kdyz v€as nepostiehne
zamér pilota vlekare ukonlit sestupny let. Je-li vykon vle¢ného letounu
pomérné¢ maly, pak pii pln¢ otevienych brzdicich klapkach kluzéku ani jeho
plné vyuziti neumozni pfechod do opétovného stoupani ¢i vodorovného letu.
Sestup pokracuje proti viili pilota motorového letounu.

Brzdici klapky zavie ptilis 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 normalni s tim rozdilem, Ze vychylime kiidélka proti vétru. Velikost
vychylky musi odpovidat sile vétru a velikosti thlu, pod kterym foukd na osu
startu. Cim silngj§i je vitr a jeho smér kolmgj§i na osu startu, tim bude vychylka
kiidélek vetsi. Vychylend kiidélka brani pti rozjezdu "podfouknuti" navétrného
kiidla. S naristajici rychlosti vychylku zmenSujeme tak, aby byl kluzak b&éhem
celého rozjezdu ve vodorovné poloze nebo mirné¢ naklonény proti vétru. Toto
naklonéni proti vétru je o to vétsi, oC silngjsi je vitr a o¢ vétsi je thel, pod
kterym vane na kluzak. Naklon musi v takovém piipad¢ pilot peclivé stiezit, aby
kluzak nezachytil kiidlem o zem.

Po zvednuti ostruhy nechdme kluzak rozebéhnout po zemi o néco déle nez
pii startu piimo proti vétru. Dilezité je, aby v okamziku odpoutdni mél kluzak
jiz takovou rychlost, ktera by nedovolila jeho opétovny dotek se zemi. Kdyby
kluzdk mél pi1 odpoutani malou rychlost, bylo by velmi obtizné zabranit jeho
snaSeni ze sméru. Pfi op&tovném dotyku se zemi milize pak dojit k poskozeni
kluzaku a vlibec naruSeni dal$iho klidného pribehu vieku.

Odpoutdvame tedy kluzdk na rychlosti o néco vysSi nez pii normalnim
startu. Ihned po jeho odpoutani vysSlapneme smérové kormidlo proti vétru tak,
abychom cely kluzdk vychylili proti vétru a to o tolik, kolik je tfeba k zamezeni
snaSeni. Kluzak je tedy mirné naklonén a soucasné¢ mirné vyto€en proti vétru.
Vyslednd dradha jeho pohybu je rovnobézna s osou startu, sleduje tedy smér
startu vle¢ného letounu. Naklon proti vétru zbyte¢né nepiehanime, abychom
nezachytili kiidlem o zem.

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

Mimo shora uvedeného zpusobu vylucovani bo¢niho vétru pii startu v
aerovleku lIze pouzit jeste¢ jeden zplsob. Spoc¢iva v podstatné vétSim naklonu
kluzaku proti vétru, takze snaSeni kluzaku je v tomto pfipadé plné vylouceno
naklonem, ktery jednak zpisobuje bo¢ni posuv kluzdku proti vétru, jednak se
projevuje snahou kluzaku natacet se proti vétru. Na rozdil od prvého zpisobu je
VvV tomto piipad€ nataCeni kluzaku proti vétru zbytecné a pilot mu brani mirnym
vySlapnutim kontra nohy. Kluzak leti tedy v mirném skluzu, naklonéném proti
vétru. Nevyhodou tohoto zpiisobu je velky naklon a tedy zvySené nebezpeci
zachyceni kiidlem o zem. Vyhodnou je zachovani sméru podélné osy kluzdku s
osou startu a pon¢kud mensi odpor celého vieku.
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PreruSeni tahu motorového letounu
Pfi rozjezdu:

1. Dojde-li k preruseni tahu motorového letounu pii rozjezdu v dobé, kdy je
kluzak jest€¢ na zemi, vypne pilot kluzaku vle¢né lano a pouzije vSechny
prostredky k tomu, aby zkratil vybéh kluzaku. Pouzije tedy brzdu
piistavaciho kola, vysune brzdici klapky a zvétsi co nejvic tfeni kluzdku o
zem tim, Ze jej (podle typu) bud okamzit¢ dotdhne na ostruhu a drzi
dotazeno, nebo naopak ptetla¢i na predek. Vybéh vlecného letounu byva v
takovém ptipadé¢ znacné delsi nez vybéh kluzdku a nebezpeci srdzky
zpravidla nehrozi. V mimotfddném ptipadé€, jestlize by se motorovy letoun
zastavil ndhle, napt. "hodiny" pfi prasknuti pneumatiky, prasknuti aretace
ostruhy, poskozeni podvozku apod., by vSak k takové situaci mohlo dojit.
Jestlize se tedy zacne kluzdk k vlecnému letounu ptiblizovat, sto¢i pilot
kluzak, a to 1 za cenu poloZeni kiidla na zem, na vhodnéjsi stranu tak, aby
zabranil ndrazu do motorového letounu. Pfi volbé sméru staceni kluzdku
musi brat v uvahu pifekdzky na obou strandch a pfipadné 1 smér otaceni
motorového letounu.

2. Dojde-li k preruseni startu v dob¢, kdy je kluzak jiz ve vydrzi, je nebezpeci
srazky obou letadel vétsi, protoze odpor kluzaku ve vzduchu je maly, naopak
odpor motorového letounu jedouciho dosud po zemi mnohem vétsi a obé
letadla se budou k sobé& proto rychle piiblizovat. Mimoto je tfeba pocitat i s
tim, Ze pilot motorového letounu, aby zabranil vyjeti z drahy na jejim konci,
pouzije brzdy. Prvym ukolem pilota kluzdku je proto vytocit kluzdk z
puvodniho sméru opatrnou zatackou tak, aby draha kluzaku sméfovala mimo
motorovy letoun. Pfi volbé sméru zatdCky bere opét v tivahu piipadné
piekazky, staCeni motorového letounu, smér vétru apod. Vzhledem k
blizkosti zem¢ nesmime kluzak ptili§ naklonit, abychom nezachytli kiidlem o
zem. Mirn¢ vykluzova zataCka nebude tedy v tomto piipadé tak velkou
chybou. Na druhé stran¢ si vSak musime uvédomit, ze pouhé pouziti
smérového kormidla by mohlo vést k padu a navic, Zze kluzdk by se tocil
prili§ pomalu. Je dobie uvédomit si, Ze nemusime piili§ spéchat, protoze oba
letouny maji na pocatku stejnou rychlost a jejich pocate¢ni ptiblizovani
nebude tak rychlé. V zadném piipadé vSak nesmime s vytoceni kluzaku
cekat. Po vytoc€eni kluzéku do pozadovaného sméru jej srovname do pifimého
letu a ukonCime pfistdni s pouzitim brzdicich klapek a zpravidla i brzdy
ptistavaciho kola. Tak jako v predchdzejicim ptipadé udélame tedy vse proto,
aby vyb¢h byl co nejkratsi. Jestlize k preruseni vleku dojde kratce pred
odpoutanim vle¢ného letounu a rychlost kluzaku je jiz dosti znacnéa, mohou si
zkusengjsi piloti v takovém ptipad¢ dovolit velmi opatrné a mirné zvednuti
kluzaku do ponékud vétsi vysky. Tim se zmirni nebezpeci zachyceni kiidla o
zem. Po zvednuti kluzdku musi vSak ithned nasledovat, a to zpravidla v
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prubéhu zatacky, jeho opétovné prevedeni do sestupné polohy. Jinak by
ztratil rychlost a doslo by k padu.

3. Ve vsech ptipadech, kdy hrozi nebezpeci srazky s motorovym letounem na
ploSe letisté¢ (nebo 1 jinou piekdzkou), méd pilot kluzdku jako posledni
moznost poloZit nebo zvednout kiidlo, které je v blizkosti ptekazky, tak, aby
piekazku piejelo nebo podjelo. Vyhodnéjsi bude zpravidla zvednuti ktidla
bliz§iho k ptekazce, protoze kluzak se v tomto ptipadé bude soucasné otacet
od prekazky.

Po odpoutani, ve stoupani a béhem vleku:

Vidi-li pilot kluzaku nahly pokles motorového letounu, ktery neni zitejmeé
zplsoben poryvem, nebo zjevné sniZzeni otdcek vrtule motorového letounu jako
pruvodni jev vysazeni motoru, necekd na pokyn k vypnuti, ale vypne sam z
vlastniho rozhodnuti. Kdyz se ptesvédCil, Zze se lano skute¢né vypnulo, provede
podle vysky, kterou mad k dispozici, pfistani na letist€ nebo na vybranou
nouzovou plochu. Pii této volbé bere v tvahu 1 silu a smér vétru, vzdalenost od
letiSté, prekazky ve sméru zamySleného manévru apod. Zasadné se nesmi
pokouset o navrat na letiSt¢, ma-li vySku mens$i nez 50 m. V takovém piipadné
musi pristdvat na plochu, k jejimuz dosazeni nemusi otacet kluzdk o vice jak
90°. Upustit od této zasady muize jen v piipad¢, nejsou-li pred kluzdkem a v tthlu
90° vlevo a vpravo naprosto zadné plochy pro pfistani.

V kazdém takovém piipadé se pilot rozhoduje v souladu s pokyny
predletové ptipravy, platnymi ptedpisy, ale pfedevS§im na zdkladé momentélni
skute¢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 pievySeni nad motorovym letounem, Ze
motorovy letoun strhne do strmého sestupného letu za mimotadné silného tahu
vlecného lana. Jde o velmi nebezpecnou situaci. Ve vypinacim zafizeni v tomto
piipad¢ rychle naristaji sily, které je nutné piekondvat mimofadnym tahem za
vypinag. Pilot vlecného letounu zcela podvédomé brani strhavani svého letounu
do strmého letu intenzivnim pfitahovanim vyskového kormidla. V disledku
tandemového letu obou letadel je rychlost v této fdzi mald. 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, mize let skoncit
katastrofou.

Proto méjme na paméti, ze v zadném ptipadé nesmime dopustit, aby se
kluzédk dostal tak vysoko nad vlecny letoun, aby jej pilot kluzédku ztracel z
dohledu. Jestlize k tomu pfece jen dojde, je nutné, jak jsme uvedli jiz dfive,
uvést kluzak energicky do strmého sestupného letu a to i v pfipadech malé
vysky, uvolnit narastajici tah lana a vyvinutim maximalné¢ mozného tahu vle¢né
lano vypnout.
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Zarazeni do okruhu a okruh

Okruhem myslime pfedpisy stanoveny letovy manévr v bezprostiedni
blizkosti letisté, uréeny jednotné pro vSechny kluzaky v daném prostoru, ktery
slouzi jako vstupni manévr pro bezpecné piistani.

Okruh mé tvar obdélniku se 4 zatdCkami o 90° nebo 2 zatackami o 180°
(obr. 1.) a mize byt levy nebo pravy. -
Castgji se pouzivé levy okruh. To proto, k
ze letadla se sedadly vedle sebe maji s
zpravidla hlavni pilotni sedadlo na levé 1 T L | i '
stran¢. Nékdy se k okruhu mylné pocita | |
| start a pfistani. Mylné proto, Ze start a | ‘ ‘
pfistdini mohou byt soucdsti i1 zcela T ‘ |
jiného letu nez letu po okruhu. ‘ | * ‘

U kluzdku pokladame proto za | ' N
pocatek letu po okruhu okamzik, kdy pii A \. ,'
navijdkovém startu dojde k vypnuti | "
kluzaku. Patfi sem tedy jest¢ onen maly
usek pfimého letu po vypnuti pfed prvou
okruhovou zatac¢kou, béhem které kontrolujeme spravnost vypnuti. Za ukonceny
pokladdme okruh ve fazi, kdy kluzdk ptfechdzi pii sestupu na pfistdni do
vyrovnani. Zavérecna faze okruhu se tedy z metodického hlediska prolinad s
pfistavacim manévrem.

Jak jsme jiz tekli v kapitole o navijdkovém startu, pilot ihned po vypnuti
toCi prvni okruhovou zatacku, pfi niz kontroluje spravné vypnuti vle¢ného lana.
Kdyz se presvédCil, 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 zatacku toci rovnéz o 90°. Jeji vzdalenost od letiSté je
dana vyskou vypnuti, klouzavosti kluzaku, ale i1 rychlosti a smérem vétru. V
zdsadé to¢ime druhou okruhovou zatacku tak, aby tfeti okruhova zatacka byla
ukoncena ve vySce minimalné¢ 100 m nad letiStém. Je-li tedy vySka vypnuti
mala, spojime prvou a druhou okruhovou zatacku v jednu zatacku o 180°.

Po druhé okruhové zatiaCce pokracujeme v letu rovnobézném s osou
pfistani. Na urovni pfistavaciho "T" provedeme DU, to je: dotaZeni upinacich
pasti, kontrola vysunuti a zajiSténi podvozku, zavieni a zajisténi vztlakovych a
brzdicich klapek, situace u pfistavactho "T" s pfipadnou upravou dalSiho letu,
kontrola situace a volnosti prostoru ve 3. a 4. zatdCce. Na zdkladé obou
poslednich tkont a skutecné vysky piipadné upravime okruh. Jestlize je vSe v
potradku, pokracuje pilot kluzédku 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 vySce 50 m, ale pokud mozno vyse.

Je tfeba zdUraznit, ze vySky udavané pro jednotlivé zatacky jsou
minimalni, a Ze snahou pilota musi byt d€lat je ve vyskach vétsich.

Rovnéz ¢tvrtou zatacku to¢ime v zasadé o 90°. Tim, byl-li okruh proveden
spravng, oto¢ime kluzédk do sméru pfistani.

Takto provedeny okruh je ovSem znaéné zidealizovan a ptichazi v uvahu
jen za naprostého bezvétii. Jakmile vane vitr proti sméru startu, coz je
nejcastéjsi ptipad, bude kluzak po prvé zatacce snaSen k letiSti a naopak po tieti
zatacce od letisté. Okruh by pak mél tvar lichobé&zniku.

Jestlize chceme v takovém piipadé udrzet spravny obdélnikovy tvar
okruhu, prvni zatacku nedoto¢ime o plnych 90° a
treti naopak o néco preto¢ime. Velikost odchylek
od pravého thlu je tak velkd, aby kluzadk sledoval i
vi¢i zemi drdhu idedlniho obdélnikového okruhu
(obr. 2.). Pretoceni tieti a nedotoCeni prvni zatacky
bude tedy o to vétsi, o€ siln€j$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 pfipadé vytacime kluzak vzdy proti
vétru, tak, aby vyslednd drdha odpovidala

ide4lnimu okruhu.
Jestlize jsme pri startu navijakem ziskali Y
prili§ malou vySku, nahradime dvé okruhové T

zatacky 0 90° v prvé 1 druhé ¢asti okruhu zatdCkami
o 180°. Spojujeme tedy prvni a druhou zatacku v
jednu a stejné tak tieti a ¢tvrtou.

Okruh mé byt v zasad¢ obdélnik. To vSak \ \ /
nemiZze byt dogmatem. Jeho tvar, je-li to tieba,
upravujeme vzdy tak, aby byl zavérecny pfistavaci

N A4

jsme Spatné odhadli vysku a provedli jsme druhou okruhovou zatacku daleko,
takze by tfeti a Ctvrtad zatacka vychazely v malé vySce, pfeto¢ime druhou
okruhovou zatacku tak, abychom se pii letu po vétru ptiblizili k letisti.

Nejcastéjsi upravy okruhu vSak provadime, je-li to nutné, po tieti
okruhové zataCce, kde se rozhoduje o spravnosti rozpoc¢tu na pristani.

Jestlize jsme udélali tieti zataCku pftiliS§ brzy a byli bychom dlouzi,
nedotoc¢ime ji, tak abychom se po jejim ukonceni mirn¢ vzdalovali od letiste.
Naopak, jestlize jsme zacali tocit tfeti zataCku pozdé, pretacime ji, abychom se k
letisti ptiblizovali.

NedotoCeni zatacky nemd byt vétsi jak 30°. To proto, abychom si
nezakryvali letiStni plochu. Mimoto se v takovém piipad¢ znacné ztézuje odhad
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vysky potiebné pro bezpecné dolétnuti na letisté po Ctvrté zatacce. To v podstaté
plati 1 o pretaCeni zatacky. Zde je vSak rozhodujici predev§im bezpecnost letu.
Jestlize je to tedy nutné, pfeto¢ime Ctvrtou zatiCku tak, abychom se po jejim
dokonceni ptiblizovali pfimo na plochu letisté (obr. 3.).

Zjistime-li chybu o v rozpoctu az po dotoCeni tfeti zatdCky, miZeme
kluzak dodate¢né od jeho drdhy v poZzadovaném
sméru odchylit. ProdluZovani drahy letu nedotocenim
treti zataCky pouzivame vSak teprve tehdy, jestlize by
nestaCilo daleko pfirozenéjsi zkradceni rozpoctu
vysunutim brzdicich klapek. Ty mizeme tedy pro
upravu rozpoCtu pouzivat jiz po tieti zatacce. V
zddném ptipadé¢ vSak nevysouvame klapky b&hem ¢
zatacky.

V principu je teba tocit tieti zatacku v takové T
vySce a takoveé vzdalenosti od letisté, aby kluzdk po
jejim dotoCeni doklouzal po zbyvajici ¢asti okruhu s Y.
polovysunutymi brzdicimi klapkami. Tento pomocny \ e
udaj pouze limituje vySku a vzdalenost, ve které <_
bychom méli tfeti zatdCku ukoncit. Jde tedy o -
pomiicku, kterd naprosto neznamend, ze bychom méli
po treti zatdCce 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-1i kluzédk vybaven vztlakovymi klapkami, pak je po tfeti zatacce
zpravidla vysouvame do polohy stanovené palubnim ndcvikem pro pfistani.
Toto pravidlo plati ovS§em pouze v piipadé, Ze tato faze rozpoctu na pfistani byla
spravnd a kluzdk mé odpovidajici vysku. Jestlize ma kluzak 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 v€as znovu zaviit.
Musime si totiz uvédomit, Ze dokluz kluzdku s otevienymi vztlakovymi
klapkami je mnohem krat$i a zejména se pak zhorSuje pii vétSich rychlostech a
my potifebujeme cCasto pifi dokluzu na plochu kluzdk pii letu proti vétru
"zrychlit".

V dalsi ¢asti vykladu vSak predpokladejme, ze i tfeti zatacka byla
provedena ve spravné vysSce 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 c¢ast metodického vykladu patii jiz k vlastnimu
ptiblizeni na pfistani.

Strana 75 (celkem 98)



ZARAZENI DO OKRUHU

Zatazeni kluzaku do okruhu pfi ptiletu z pracovnich prostorti provadime
teCnou na prvou nebo druhou
okruhovou zatacku (obr. 4.).
Vyska zatfazeni musi byt takova,

aby kluzdk mél ve treti zatalce
pfedepsanou vysku minimalné F \

100 metri.

Pti  zafazeni  vénujeme
zvySenou pozornost prelétavani
prostoru navijakového startu, kde Y *
by mohlo dojit ke kolizi se T T
startujicim kluzakem. Zasadou je A
piiblizovat se k letisti s levymi
okruhy tak, abychom méli letisté
po levé ruce a k letisti s pravymi
okruhy tak, abychom méli letisté S w\«_j
po pravé ruce. To miizeme ovSem obr. 4
dodrZet pouze v piipadé, Ze smér
okruhu pro kluzdky na letiSti zndme.

Jestlize smér okruhu na letiSti, ke kterému se blizime, nezname, je nasi
povinnosti pfiblizovat se ve vySce vétsi jak 400 m nechat si letiste po levé ruce a
takto nalétnout do prostoru ptistavacich znakl. Ty nam zlstanou tésné po levé
ruce. Podle pfistavacich znaktl zjisti pilot smér pfistdni i okruhu a otoc¢i se s
kluzdkem tak, aby dalsi Cast letu byla rovnobézna se smérem pfistani a
piistavaci drahu mél té€sné€ po své levé strané. Na konci letisté zatoCi bud’ vlevo
nebo vpravo, podle zjisténého sméru okruhu (obr. 5.).

Je-li pilot kluzdku v nouzi, urci piiblizeni k letisti podle potieby. To znamena, ze
muze piistavat 1 z piimého letu. To vSak vzdy vyzZaduje jeho maximalni
pozornost a pilot za takovy manévr nese plnou odpovédnost.

Zatim jsme uvazovali ptipady, kdy pilot kluzdku nema pro poruchu palubni
radiostanice nebo z jiné¢ho divodu spojeni s organem tizeni letd na daném letisti.
Jestlize je radiové spojeni normalni, fidi se pilot vzdy pokyny od tohoto organu.

Jednou z Castych pti¢in 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 znac¢né problematicky. V takové situaci je pilot povinen, umoznuje-li to
terén ve sméru jeho letu, pfistat na vhodnou plochu pted letistém nebo vedle
letisté¢ a neriskovat nebezpecny dokluz. Jde samoziejmé o mimofadnou situaci,
kdy jiz neni mozné provést v€asny vybér plochy pro nucené pfistani a feSeni je
vzdy nouzové. Proto musi pilot vzdy zvazit miru rizika obou feSeni. V zZadném
ptipad¢ se vSak nesmi nechat ovlivnit "ohroZzenim své prestize nebo snahou
splnit za cenu zvySeného rizika sportovni tkol".

Obr. 5
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Pristani

Ptistanim konéi let. Rozumime tim tedy tu cast letu, kdy kluzdk po
dosazZeni cile nebo v ptipadé nouze 1 mimo stanoveny cil dosedne na plochu
letisté nebo na nouzovou plochu a po vyb&hu se zastavi. Mezni fazi ptistani je
dosednuti kluzédku na zem, tedy faze, kdy kluzdk dosdhne tésn¢ nad pftistavaci
plochou hranici padové rychlosti a prosedne na zem.

Z ptedchazejiciho vykladu je ziejmé, Ze vlastné cely okruh, nebo alespon
ta jeho Cast, ktera zahrnuje tieti a ¢tvrtou okruhovou zatacku, jsou piipravou na
pfistani. Z metodického hlediska vSak za vlastni ptiblizeni pokldddme tu cast
sestupu, ktera zacCina Ctvrtou okruhovou zatiCkou. Ta se pak bezprostiedné
prolind s vlastnim pfistanim, které délime na pfiblizeni z vySky 25 metri,
vyrovnani, vydrz, dosednuti a vybéh.

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

Za ptipravu a ptiblizeni na pfistani pokladame tu ¢ast okruhu, kdy kluzak
po Ctvrté zataCce smétuje jiz piimo do piistavaciho pasma. K této fazi vSak patii
vlastné 1 sama Ctvrtd zatacka, ktera ma byt provedena tak, aby po jejim
dokonceni nebylo jiz nutné upravovat smér sestupu. Musime tedy cCtvrtou
zatacku zacinat vcas, abychom se nedostali za pfistdvaci pasmo. To se stava
zejména v piipad¢, kdy vane bocni vitr zevnit okruhu. Nesmime ji vSak zacinat
ani piili§ brzo. To by byla velmi protahla a piiblizovali bychom se béhem ni
zbytecn¢ blizko k letiSti. Béhem zatacky tedy peclivé sledujeme piistavaci
pasmo a ostrost zatacky upravujeme podle potteby. V zadném piipadé vsak
naklon nesmi piesdhnout 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 zna¢né ptelétli pristavaci
"T". Po srovnani kluzdku do sméru ptistani vyCkdme nékolik sekund, abychom
se podle polohy predku kluzdku vaéi pfistdvacim znaklm piesvédcili, ze
bychom byli "dlouzi". Potom pootevieme brzdici klapky. Klapky neotvirame
napoprvé naplno, ale asi na jednu Ctvrtinu jejich vychylky. Zjistime-li, ze 1 po
tomto vysunuti brzdicich klapek smétuje kluzadk za ptistavaci znaky, vychylku
zvétSime. S vysouvanim brzdicich klapek pokracujeme tak dlouho, az kluzik
sméfuje v sestupu tésné pred pfistavaci znaky. Pfi spravném sestupu
pootevirame brzdici klapky zcela plynule, abychom je za ptedpokladu pfistani u
"T" méli asi ve 25 m oteviené naplno a nemuseli s nimi jiz manipulovat. V
zadném ptipadé vSak s brzdicimi klapkami nemanipulujeme pod 10 m vysky, s
vyjimkou krizovych ptipadt.
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Dopusti-li se pilot chyby a otevie brzdici klapky brzy a mnoho, ukoncil by
sestup pied letiStém. Zjisti-li takovouto chybu, klapky podle potieby bud’ ptivie
nebo zcela zavie. Naopak, zjisti-li, Ze by 1 pii plné otevienych klapkach
piistavaci znaky prelétl, mize pouzit k dalSimu zkraceni skluz, ktery v§ak musi
ukoncit v souladu s platnymi smérnicemi.

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

Z vysky 25 m se vénuje jiz vyhradné udrZzovani sméru a rychlosti sestupu,
ptipadné poslednim upravam rozpoctu pouzitim brzdicich klapek.

V této fazi sestupu nabyva rozhodujici vliv odhad vysky nad zemi a s nim
spojena Cinnost pilota. Pfi pozorovani zemé se pilot nesmi divat upiené do
jednoho mista, ale musi svilj pohled postupné posouvat a piendSet dal pied
kluzak, coz mu odhad vysky usnadni.

Néklon kluzdku v této fazi posuzuje jiz jen podle polohy kabiny vici
horizontu. Divat se v tak malé vySce po kiidlech je jednak malo uc¢inné, protoze
neni jiz vidét horizont, ale pfedevSim nebezpecné, protoze se tim odpoutd
pozornost pilota, kterou musi plné¢ soustiedit na vlastni dosednuti a udrzeni
smeru.
vychylek je pfimo zavisld na vySce nad zemi a rychlosti klesdni. Pii rychlém
klesani a malé vySce budou pohyby vétsi a rozhodnéj$i. To plati zejména , pro
ptipad, kdy jsme disledné nedodrzeli rychlost piiblizeni.

VYROVNANI

Pti sestupu s pIné otevienymi brzdicimi klapkami v 5 metrech, pfi
mirné¢jSim sestupu s piivienymi brzdicimi klapkami o néco nize, jemnym a
plynulym pfitahovanim fidici paky zmenSujeme uhel sestupu tak rychle, aby
kluzak letél ve vySce 1/2 m nad zemi vodorovnym letem a "kopiroval" terén.
vyskového kormidla. Pii pomalém a pozdnim vyrovnani hrozi nebezpeci ndrazu
do zemé. Pii pftili§ rychlém pfitaZzeni nebezpeci "vyplavani", pii vyrovnani ve
vétsi vySce nebezpeCi padu. Abychom se témto uskalim vyhnuli, musime
vénovat plnou pozornost odhadu vysky nad zemi. Udrzovani sméru a pficné
vodorovné polohy musi byt v této fazi podvédomé a nesmi odvadét pilotovu
pozornost od vlastniho vyrovnani.
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VYDRZ

Vydrzi nazyvame tu ¢ast pistani,kdy kluzdk po vyrovnani ve vysce 1/2 m
nad zemi ztraci vodorovnym letem ptebyte¢nou rychlost.

Pravé tak jako pfi vyrovnani, i v této fazi pfistani je udrzovani pifimého
sméru a piicné vodorovné polohy podvédomé a pilotova pozornost je
soustfedéna predev§im na vysku kluzdku nad zemi a na praci vyskovym
kormidlem. Kluzak pievedeny do vodorovného letu by dosedl na zem se
zbyte€né velkou rychlosti, kterd by mohla byt pfi¢inou riznych komplikaci.
Ukolem pilota je soustavnym pfitahovanim ¥idici paky, ktera se bude s ubyvajici
rychlosti zrychlovat, udrZzovat kluzdk v téméi vodorovném letu az do uplné
ztraty rychlosti. Rikame "témétf 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 ndsleduje dosednuti na
zem. Dosednuti je tedy vlastné pocCatkem padu, ke kterému vSak nemuze dojit
proto, ze kluzak v t¢émze okamziku dosedne na zem.

Jestlize se kluzak ptiblizil do faze vydrze na zbyte¢né velké rychlosti, je
vydrz dlouhd a kluzak, zejména na pocatku vydrze, zna¢né citlivy na vySkové
kormidlo. V takovém ptipad¢ vyzaduje spravné provedeni vydrze mimotadnou
pozornost a velmi citlivou a peclivou préaci s vySkovym kormidlem. Pii prudsich
pohybech fidici pakou miize v takové situaci snadno dojit bud' k vyplavani
kluzaku nebo nezddoucimu prudkému doteku se zemi, po kterém nasleduje
odskocCeni. Totéz nebezpeCi hrozi, piistdva-li pilot s ne zcela otevienymi
brzdicimi klapkami. Nésobeno je jesté¢ vlivem pfizemniho efektu, ktery je
zejména u nekterych kluzdkt velmi vyrazny. Vlivem piizemniho efektu se
snizuje padova rychlost a kluzak dosedd mnohem pomaleji, nez by odpovidalo
normdalni padové rychlosti. Jestlize vSak kluzak za takové situace "vyplave" do
veétsi vysky, pak muze pad nasledovat velmi rychle a neekané a pfistani je
velmi tvrdé. Je tedy zfejmé, jak naléhavé je dodrzovani spravné sestupové
rychlosti a plné vysunuti brzdicich klapek, tedy spravné provedeny zavérecny
sestup na pristani.

Ptipadny ndklon kluzédku opravujeme 1 v zadvére¢né fazi vydrze kiidélky.
Pilot v§ak musi byt pfipraven i na ptipadny podplrny zdsah noznim fizenim pro
pfipad poklesu ucinnosti kiidélek natolik, Ze by sama k vyrovnani naklonu
nestacila nebo jej dokonce prohlubovala. To pfichdzi v ivahu zejména v
ptipade, kdy doslo k vydrzi ve vétsi vysce.
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DOSEDNUTI

Dosednutim kluzadku rozumime tu ¢ast pfistani, kdy kluzdk po vydrzi
doseda na padove rychlosti na zem. Je tedy vlastn¢ dokoncenim vydrze, ve které
pilot plynulym pfitahovanim vySkovky ptivedl kluzék tésné nad zemi na hranici
padu. Za idedlni pokladame dosednuti kluzaku soucasn€ na hlavni podvozkové
kolo a na ostruhu, a to bez ohledu na to, zda se jedna o kluzdk, jehoZ zékladni
postoj na zemi je na hlavnim kole a ostruze, ¢i na hlavnim kole a pfedni zesilené
casti trupu (lyzi).

U nékterych kluzdkl nebyva splnéni obou podminek idealniho dosednuti,
to je soucasny dotek hlavniho kola a ostruhy na padové rychlosti, vzdy mozné.
To proto, Ze kluzdk je konstruovan tak, aby dosahoval padovou rychlost v jiné
poloze. Zpravidla kluzak 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 piipadé se snazime dodrzet
pfedev§im podminku soucasného dosednuti na oba hlavni body a to i za cenu, Ze
dosedame na rychlosti o néco vyssi, nez je rychlost padova.

Za ve&tsi chybu, nez je dosednuti na ostruhu, pokladame vSak dosednuti
zvysenou rychlosti na hlavni podvozkové kolo, ¢i dokonce dosednuti, pfi kterém
pilot kluzak "ptitla¢i" na zem souc€asn¢ predni Casti trupu (lyzi) . Jestlize vSak k
takovému pfistani jiz dojde, musime si uvédomit, ze radikdlni pfitazeni
vyskového kormidla by mohlo mit za nasledek nové odpoutani kluzdku od
zem¢, protoze kluzdk ma jeSt€¢ znacnou rychlost. V takovém piipade tedy
dotahujeme vyskové kormidlo velmi zvolna. U kluzék, jejichz zakladni postoj
je na hlavnim kole a ostruze, fidici paku v takové situaci pro jistotu zcela
nedotahujeme a vyCkame s ¢astecné ptitazenym 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 kluzak,
ktery dosedd na vétsi rychlosti, dotahujeme ji plynulym pohybem ihned po
dosednuti. Zasadou je, Ze pocatek posledni faze ptistani, vybéhu, zacindme s
dotazenou fidici pakou.

Nezbytnou soucasti spravného dosednuti, na které je do znacné miry
zavisld 1 bezpecnost kluzadku, je zachovani pfimého sméru. Traverzovani
kluzdku pied dosednutim ma za nasledek boc¢ni posuv ptistdvaciho kola po zemi.
Tim se znacné zvysi namdhani kluzdku v jeho stfedni Casti a vytvaii se
ptedpoklad k poSkozeni. Mimoto bo¢ni posuv kola po zemi vyvolava to€ivy
moment, ktery mize zpusobit nezvladnutelné toceni kluzaku na zemi, tzv.
"hodiny", s ulomenim zadni ¢ésti trupu nebo poSkozenim nckteré jiné Casti,
ptipadné i celého kluzaku. Udrzovani ptimého sméru smérovym kormidlem je
tedy neméné dilezité. K udrzovani sméru pouzivame v okamziku dosednuti,
tésné¢ pred nim i t€sné po ném ovsem jen smérové kormidlo, zatimco kiidélka
uzivame v téchto fazich k udrzeni pticn¢ vodorovné polohy.
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VYBEH

Vybéh je posledni fazi ptistani, pfi které jede kluzdk po zemi az do
uplného zastaveni. N&kteti piloti tuto fazi podceniuji a domnivaji se, ze ptistani
skoncilo dosednutim kluzdku na zem. Tento zasadni omyl mél za nasledek jiz
nejednu mimoiadnou udélost. Proto je tfeba vénovat vybéhu stejnou pozornost
jako vSem ostatnim dilezitym letovym prvkim.

Ve vybéhu je pfedevsim tieba zabranit novému, nezddoucimu odpoutani
kluzaku od zemé. To pfichazi v Gvahu v ptipadé, Ze kluzdk dosedl na velké
rychlosti na hlavni podvozkové kolo, pfi pfistani s malo otevienymi nebo
dokonce zavienymi brzdicimi klapkami a pti silném protivétru. Moznost nového
odpoutani kluzaku od zemé& se pochopitelné nasobi, jestlize doSlo ke kombinaci
dvou nebo dokonce vSech tii nejcastéjSich pticin. K tomu, abychom novému
odpoutani za takové situace zabranili, je tfeba velmi obezfetnd, 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 pln¢ dotazena. Jestlize nebyla dotazena proto, ze dany
typ kluzaku to nedovoluje (dosedal by pretazeny na ostruhu), dotdhne ji pilot
opatrné¢ ihned po dosednuti pozvolnym plynulym pohybem, aby nezplisobil
piipadné odskoceni kluzdku nebo je na nerovném terénu nepodpofil. Cely vybéh
pak drzi tidici paku ptitaZzenou.

Jestlize pilot nepouzil ptfi dosednuti pIné vychylky brzdicich klapek, pak
je pIné vysune ihned po dosednuti.

Tim se rovnéz vyrazné zmen$i moznost nového odpoutani kluzadku. Pii
vysouvani brzdicich klapek na plnou vychylku nesmime vSak nikdy
zapomenout, ze u né¢kterych kluzdkti dochazi k pouziti brzdy hlavniho
podvozkového kola po plném vysunuti klapek dalSim tazenim za stejnou
ovladaci paku, tedy za paku brzdicich klapek. Tuto polohu nesmime pii
ptistdvani nebo dodate¢ném vysouvani brzdicich klapek ptejit. Vybeh zasadné
ukoncujeme bez pouziti brzdy. To proto, abychom pomérné malé brzdové Celisti
nebo disky neopotfebovavali. Mimoto hrozi nebezpec¢i, Ze pii dosednuti se
zabrzdénym kolem, nebo pfi jeho zabrzdéni béhem vybchu, preklopime kluzak
prudce na predni ¢ast a dojde k jejimu poskozeni. Stejné tak mize dojit k utrzeni
nebo posunu pneumatiky. Prudké pieklopeni kluzdku na ptedni cast muize
vyvolat i rotaci kluzdku na zemi, tzv. "hodiny". Totéz vSak mulze vyvolat i
samotné zabrzdéni, jestlize pfi ném nebyl kluzak dokonale srovnan do sméru a
pusobi-li na néj jesté bocni vitr.

Pii bézném piistani tedy ve vyb&éhu brzdu nepouzivame. Vybch se pfii
spravné provedeném pristani prodlouzi jen nepatrné. Proto je také pouzivani
brzdy v bézném provozu zakdzano. Brzdu pouzivame pouze v piipadech, kdy je
to pro bezpeCnost posadky a kluzdku nutné. A pravé pro takové piipady
potiebujeme brzdu pIn€ uc¢innou, neopotiebovanou ¢astym pouzivanim.
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Zasadni chybou ovSem je, ponecha-li pilot brzdici klapky ve vybchu
pfiviené, nebo je dokonce zavie. Jde ovSem o neSvar, se kterym se miZeme na
letisti Casto setkat. Zpravidla se spojuje s pristanim na vétsi rychlosti a zdmérnou
jizdou pouze po hlavnim podvozkovém kole. Jde vesmés o snahu zastavit kluzak
na presné urceném misté. Neobejde se to tedy bez pouzivani brzdy a to zpravidla
pii znatné rychlosti. Tak naruSujeme vSechny zasady spravného pfistani.
Skute¢nym diivodem byva neschopnost pilota provést piistani tak, aby se kluzak
na stanoveném misté zastavil, aniZz by byly zdsady spravného pfistani naruSeny.
Nedostatek vlastniho uméni je tedy nahrazovan pouzivanim techniky. Takové
pfistani se vSak stadvd navykem a tento navyk se vymsti tam, kde je bezchybné
pfistdni zcela nezbytné, napt. pii pfistdni v terénu na malé ploSe. Navyk
piistavat na vétsi rychlosti vede totiz vzdy k vyraznému prodluzovani vybéhu, k
opottebovani brzd, k zvySenému nebezpec¢i "hodin" a tedy i1 ke zvySenému
nebezpeci mimotadné udalosti.

Chybou je 1 tzv. "pumpovani" vySkovym kormidlem , kterym se snazi
nékteti piloti zabranit pfi vybéhu poskakovani kluzdku po nerovném terénu. Jen
malokdy se totiz podaii pilotu sladit pfi téchto poskocich praci s vyskovym
kormidlem tak, aby odskoky zmenSoval, ale ve vét§in€ ptipadil je naopak diky
opozdénym zdsahim zvétSuje.

Pti vybéhu je neméné diilezité udrzovani piimého sméru. Vybeéh probiha
rovnob&zné s pristavaci fadou, kterd udava osu pfistani a je prodlouzenim osy
sestupu. Dosednuti tedy provadime tak daleko od pfistavaci fady (pfistdvaciho
"T"), abychom okrajovym obloukem neohrozovali startéra u pfistavaciho "T",
ale aby vzdalenost od fady nebyla zase zbyte¢né velka a mohli jsme ji tak dobie
vyuzit k udrZzovani sméru. Optimalni vzdalenost okrajového oblouku od fady pti
dosednuti a vybéhu bude asi tii metry.

K udrzeni spravného sméru pii vybéhu nevyuziva vSak pilot smér
vyty€eny na piistavacim pasmu. Toto vytyCeni slouzi pouze kontrole. Pottebny
orientacni bod si vybere piimo pfed sebou. Miize to byt vhodny objekt na
horizontu, ale také vyraznéj$i misto piimo na plose letiSté, ktera nebyva
zpravidla nikdy tak jednotvarnd, aby se zde takové misto ve sméru pfistani
nenaslo. Bude to tedy tmavsi nebo naopak svétlej$i pruh travy apod. Cim
vzdalenéjsi bude tento bod pied kluzdkem, tim 1épe. Do zorného pole pilota se
tak dostava nejen tento bod, ale souCasn¢ i konec vytyCeného piistavaciho
pasma. To mu umoziiuje dvojndsobnou kontrolu spravného sméru vybéhu.

K udrZeni sméru pouziva pilot pouze smérové kormidlo. Jeho vychylky budou
po dosednuti zpocatku malé. S klesajici rychlosti se vSak budou zvétSovat a

Kiidélka pouzivaime ve vybéhu vyhradné k udrzeni pticné¢ vodorovné
polohy. Stejn¢ jako u smérového kormidla i zde plati, Ze se snizujici se rychlosti
nelze v pfiéné vodorovné poloze udrzet a padd na nékteré kiidlo, vychylime
fidici paku naplno na stranu klesajiciho kiidla. Tim se na té strané zvedne
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kiidélko a zmensi se nebezpeci jeho pripadného poskozeni. Kluzak se zpravidla
v piiStim okamziku také uplné zastavi.

Ani potom ovSem povinnosti pilota nekonci. Brzdici klapky zlistanou
oteviené. Kluzék pilot opusti az po ptichodu pomocného persondlu, ktery kluzak
zajisti. To je nutné zejména pii silném vétru, kdy by po ptfedasném opusténi
kluzéku pilotem mohlo dojit k jeho prevraceni. Zlstane-li ovSem pilot sedét v
kluzédku, staci i pfi velmi silném vétru zcela normalni zdsahy kormidly k tomu,
aby k pfevraceni nedoslo.

PRISTANI SE STRANOVYM VETREM

Je-li start a ptistani kluzaku provadéno se stranovym vétrem, je na tento
vitr tieba brat zietel po cely okruh, ale pfedev§im pii pfistani, po€inaje Ctvrtou
okruhovou zatackou.

Leti-1i kluzék po tteti zatace ¢aste¢né nebo zcela s vétrem v zadech, musi
pilot zacit Ctvrtou zataCku mnohem diive nez normalné, aby vlivem vétru
neptelétl pristavaci fadu. V tomto piipadé Ctvrtou zatdCku pretoCime, a to tak,
abychom vyloucili v zadvéru sestupu vliv bocniho vétru a kluzdk sledoval osu
sestupu. O co silnéj$i bude stranovy vitr a vétsi jeho thel na osu sestupu, o to
vétsi bude pretoceni.

Vane-li naopak po treti zataCce vitr ¢astecné¢ nebo zcela proti kluzaku,
toCime Ctvrtou zataCku o néco pozdéji a nedotacime ji.

S kluzdkem vychylenym proti vétru sestupujeme az do vysSky vydrze
stejné jako pifi normalnim pfistani. Teprve tésné pfed dosednutim mirnym
vyslapnutim smérového kormidla srovndme kluzék jeho podélnou osou s osou
pristani a dosedneme na zem. Idedlni je, pifijde-li srovnani do sméru tésné pred
dosednutim. Pfijde-li srovnani pozd¢, dosedne kluzdk ve vyboceni. Stejné
nebezpeci hrozi, jestlize srovname kluzdk brzy a ten jesté pokracuje ve vydrzi.
Béhem vydrze dojde totiz k jeho snaseni a tedy opét k vyboCenému dosednuti.
Tento pripad byva castéjsi. Jestlize tedy kluzak nedosedne kratce po svém
srovnani do sméru a zane se na ném projevovat vyrazné traverzovani, je pilot
povinen, nejsou-li ve sméru snaseni prekazky, kluzak do tohoto sméru stocit a
dosednout v novém sméru i za tu cenu, ze vybéh nebude rovnobézné s fadou.
Potfebné otoceni kluzdku do nového sméru provadime v tomto piipadé pouze
smérovym kormidlem.

Jiny, méné pouzivany zpusob vyluCovani boc¢niho vétru pii pfistani,
spoc¢iva v naklonéni kluzdku proti vétru za soucasného vylouceni toc¢ivého
momentu smérovym kormidlem. Jednd se tedy v podstaté¢ o sestup v mirném
nebo vétsim skluzu naklonéném proti vétru, ovsem bez piedchazejiciho vytoceni
kluzdku, které provadime ptred skluzem. Tento zptlisob je vyhodny, jestlize vitr
vane od pfistdvaci fady a kluzak je naklonén k fadé. ZlepSuje se tak vyhled na
ptistavaci fadu. V opacném piipadé je ndklon od fady nevyhodou, protoze si
pilot pfistavaci fadu zakryva.
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Néklon zachovame az do okamziku té€sné pred dosednutim, kdy kluzak
srovname soucasnym vracenim kfidélek i smérového kormidla a to tak, aby se
kluzak srovnal do osy pfistani. Jinak plati tytéZz zdsady jako pro prvy zplsob.
Tento zpusob je pro kluzaky nevyhodny zejména proto, ze pii nizkém postoji na
zemi a dlouhych kiidlech hrozi zvySené nebezpeci zachyceni kiidlem o zem.
Timto zpisobem lze proto u kluzdkl vyluCovat jen slabs$i stranovy vitr, ktery
nevyzaduje tak velky naklon.

Nezavisle na tom, zda jsme pouzili k vylouceni stranového vétru prvy ¢i
druhy zpiisob, musime pii vybéhu zachovavat tyto zésady:

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

2. Pocitat s tim, ze kluzak bude pti vybéhu stacen proti vétru a tomuto staceni
zabranit v€asnou a energickou praci se smérovym kormidlem.

3. Mirny ndklon proti vétru vyuzit 1 k tomu, aby se kluzak pti ukonceni vybehu
polozil na zem kfidlem na navétrné strané.

CHYBY PRI PRISTANI
Vyrovnani vysoko nad zemi

Pti¢iny:

1. Spatny odhad vysky nad zemi zptsobeny tim, Ze se pilot diva pfili§ blizko
pied kluzdk nebo se zahledi do jednoho bodu.

2. Ptilis velka rychlost klouzavého letu pied pfistdnim. I pfi malém pftitazeni

vyskového kormidla se kluzak vyrovna do vodorovného letu.

Obava z ndrazu do zemé, zejména pii strmejSim sestupu.

4. Pii1 dlouhém pfistani. Pilot se snazi pfistani podvédomé co nejdiive ukoncit.
Nepftihlédne ptitom k rychlosti kluzéku, rychlosti, s niz se kluzak ptiblizuje k
zemi, ani k vySce nad zemi.

w

Oprava:

1. Jakmile pilot zjisti, ze kluzak vyrovndva vysoko, okamzité pierusi dalsi
pritahovani vyskového kormidla a necha kluzék klesnout do vysky vydrze.

2. Jestlize pilot vyrovnal kluzdk vysoko, ale ten se sam pfiblizuje k zemi,
ponecha ftidici paku v dané poloze a vycka, az kluzdk poklesne do vysky
vydrze. Dalsi faze pfistani v takovém ptipad¢ zpravidla vyzaduje pifimy
piechod do dosednuti. Vydrz je velmi kratka, nebo k ni viibec nedojde.

3. Vyrovna-li pilot kluzak vysoko a ten se k zemi nepiiblizuje, potla¢i mirné
vyskové kormidlo, aby kluzdk ptfevedl znovu do klesani. Rovnéz v tomto
ptipad¢ byva zaver piistani rychlejsi nez normalné, s kratsi vydrzi nebo bez
vydrze.

4. Ptfi vysokém vyrovndni ztrati kluzdk CéasteCné svoji rychlost a mnohdy v

vvvvvv
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Jestlize pilot vyrovnal kluzdk ve vys8i 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 ptistdni dokonéi bez klapek. Klapky po takové opravé jiz v Zadném
piipad¢ neotvira, az po dosednuti na zem. Pfistdni se zavienymi brzdicimi
klapkami je ndro¢né na citlivou praci s vySkovym kormidlem.

Vyplavani

Pti¢iny:

1.

2.

o B

Velka rychlost v klouzavém letu pted ptistanim, kterou si kluzak zachoval az
do faze vydrze.

Pozorovani zemé pfili§ blizko pied kluzakem. Pilot se lekne rychle se
ptiblizujici zemé&. Reaguje prudkym pfitazenim.

Nestalé sledovani vysky nad zemi. Pilot ptenese pohled na néco jiného a pti
jeho zpétném zaméfeni na zem se ulekne jeji blizkosti. Reaguje prudkym
pfitazenim vySkového kormidla.

Opozdéné preneseni pohledu z horizontu na zem.

Pti pozdnim vyrovnani, kdy hrozi nebezpeci, Ze kluzdk narazi prudce do
zemé, reaguje pilot pfili§ hrubé rucni fidici pakou.

Principialné velké a prudké pohyby vySkovym kormidlem.

Oprava:

1.

Jakmile pilot zjisti, ze kluzak vyplaval, zamezi okamzit¢ jeho dal§imu
stoupani mirnym potlacenim vySkového kormidla. Jestlize kluzak nevyplaval
vys jak 1 m, necha tidici paku v poloze, kterou zabranil dalSimu stoupani a
vyckd az kluzdk klesne do vysky vydrze. Protoze dojde k vétSi ztraté
rychlosti, bude vydrz kratka, nebo dojde k dosednuti dokonce bez vydrze.
Jestlize vyplave kluzék do vétsi vysky, je nutné pievést jej znovu do klesani.
Dalsi postup je stejny jako v prvém piipade¢.

Po vyplavani kluzak zpravidla rychleji prosedd. Prace s vySkovym
Jestlize doslo k vyssimu vyplavani (nad 1,5 m) a kluzak ztratil znacnou ¢ast
rychlosti, je nutné s jeho pfevedenim do nového sestupu soucasné také priviit
nebo zcela zaviit brzdici klapky a zavér pristani provést bez klapek. Ty pak
nesmi pilot otevtit diiv, nez dojde k definitivnimu dosednuti na zem.
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Skoky

Pti¢iny:

1.

N

6.

Opozdéné pieneseni pohledu pilota z horizontu na zem. Pilot piehlédne
bezprostiedni ptibliZzeni kluzaku k zemi a ten narazi do zemé hlavnim kolem
na veétsi rychlosti.

Nestalé pozorovani zemé. Pilot opét piehlédne bezprosttedni blizkost zemé.
Pozdni vyrovnani kluzaku zpusobené ptili§ pomalou nebo opatrnou praci s
vyskovym kormidlem. Pilot mé Spatny odhad vysky, nebo se boji vyplavani.
Dosednuti na hlavni pfistavaci kolo na vétsi rychlosti a souasné ptitazeni
vyskového kormidla.

Dosednuti na vétsi rychlosti. Odskok zplisobeny nerovnosti terénu. Miize byt
zvétSen 1 souCasnym rychlym piitazenim vySkového kormidla.

Odskoceni zptsobené prudkym prosednutim kluzaku z vétsi vysky.

Oprava:

1.

Jestlize kluzak odskocil do vysky mensi jak 1/2 m, nechdme fidici paku v té
poloze, ve které byla pii dosednuti kluzaku. Jakmile se kluzdk znovu ptiblizi
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 odsko¢i do vétsi vysky, je nutné piiméfenym potlacenim
vyskového kormidla zabranit jeho dalSimu stoupéni. Jakmile se za¢ne znovu
piiblizovat k zemi, dokon¢ime normdlni dosednuti. Prace s vySkovym
Odskoci-li kluzadk do vysky vétsi jak 1,5 m a ztrati piitom rychlost, musi jej
pilot uvést energickym potlacenim zpét do klesdni a soucasné piiviit nebo
zcela zaviit brzdici klapky, aby zamezil piipadnému padu. Klapky muze
znovu oteviit az po definitivnim dosednuti na zem.

Pti odskocCeni kluzaku dochazi ke ztraté rychlosti mnohem cCastéji nez pfti
ostatnich chybach. Proto také nejcastéji dochazi k padu kluzaku po kiidle.
Tomu musi pilot vzdy véas zabranit energickym pouzitim kontra nohy.
Okamzité po srovnani kluzaku musi vSak vratit nozni fizeni do normalni
polohy, aby zabranil traverzovani.

Zasadni pravidla:

1.

2.

Pti odskoceni kluzadku se pilot musi vystiihat soucasného dotazeni vyskového
kormidla.

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

Pii menSich skocich na malé rychlosti, zpisobenych zpravidla nerovnosti
ptfistavaci plochy nebo spadnutim kluzdku z men$i vysSky, nechavame
vyskoveé kormidlo dotazené. Nepumpovat!
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4. Opctovné dosednuti kluzaku po odskoku vyZzaduje zpravidla mnohem
5. Padu po kiidle zamezime energickym pouzZitim "kontra nohy". Thned po
srovnani nozni fizeni opét srovname.

Odhad vySky pri pristani

Odhad vysky nad zemi v zavéreCnych fazich pfistani je do znacné miry
véci pfirozeného nadani a schopnosti. Je vSak soucasné 1 véci vycviku a
spravného postupu. Mize se proto stat, ze pilotni zadk s pfirozené primérnymi
schopnostmi odhadu vysky tuto odhaduje Spatné. NejCastéjsi pri€inou byva
chybn¢ orientovany pohled na zem.

Jednou z nejcastéjSich chyb byva pohled orientovany pftili§ blizko pted
kluzak. Jednotlivé body na zemi v takovém ptipad€ splyvaji v ¢ary. Terén se
stava nezfetelnym a to znemoziiuje spravny odhad vysky. Nazorné si miizeme
tento ukaz ovéfit pii jizde vlakem nebo autem, budeme-li se divat do strany s jen
nepatrnym predsunutim pohledu. Uhlovy pohyb sledovanych bodt je totiz tak
rychly, Ze jej oko nestai sledovat a nemiZe se tedy ani na sledované body
zaosttit. Ty pak splyvaji ve vice ¢i méné souvislé ¢ary. Tato neschopnost narista
se zvysujici se rychlosti a zmen3ujici se vyskou. Cim vét3i je tedy rychlost
pfistani a ¢im nize jsme, tim dale pfed kluzak se musime divat.

Nesmime se vSak divat ani pfili§ daleko. Vysku nad zemi odhadujeme
sice CasteCné¢ podle zfetelnosti terénnich tvarl, ke kterym se piiblizujeme,
mnohem dilezitéj$i jsou vSak pro odhad uhly, pod kterymi se na tyto terénni
tvary divame, respektive rychlost jejich zmén. Cim rychlejsi jsou tyto zmény,
pokud je ovSem mizeme jes$t¢ kontrolovat, tim 1épe. Jestlize se tedy divame
prili§ daleko, jsou thly naseho pohledu ostré a zmény zavislé na ptiblizovani se
k pozorovanym objektiim nepatrné. Jen tézko je postichneme.

Spravnou vzdalenost, do které se tedy mdme divat, mizeme orientacné
urCit tak, ze si ovéfime v jaké vzdalenosti ndm 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, i kdyz byl vybran na pocatku ve spravné vzdalenosti, rychle
se k nému piiblizuje. Uhel pohledu na tento bod se rychle zvétsuje a pilot ma
dojem, ze se kluzak od zemé vzdaluje.

Misto, do kterého se divame, nesmi byt bodem v pravém slova smyslu, ale
komplexem mnoha bodit v daném prostoru. Vnimame tedy ne jediny bod, ale
cely urcity prostor, ktery mtizeme pichlédnout. Ojedinély bod bez jakéhokoliv
vztahu k okoli ndm neddvd moznost dobrého odhadu vzdalenosti a tedy ani
vysky. Uvédomme si, o¢ snaze odhadujeme vzdalenost bodii na zemi, kde maji
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vazbu ke svému okoli, oproti vzdalenému letounu na jednotvarném pozadi
Sedomodré oblohy.

Mnohdy byva pii¢inou Spatného odhadu utkvély pohled do urcité, byt i
spravné vzdalenosti pfed kluzak. Pilot sice pfenasi svij pohled z jednoho mista
na druhé, je-li vSak v takové vzdalenosti terén pfili§ jednotvarny, ztraci za
okamzik spravnou piedstavu o své vySce nad zemi, tak jako ztracime predstavu
o sv¢ poloze vzdy, kdyz se nalézdme v jednotvarném prostiedi, naptiklad pii
letu v silném kouimu a podobné. Za takové situace je nutné vzdy na okamZzik
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, naptiklad pti dlouhé vydrzi, jestlize jsme nedodrzeli spravnou
rychlost na pfistani, pfistavame se zavienymi brzdicimi klapkami a na kluzdk
siln¢ pisobi ptizemni efekt.

Je tedy zfejmé, Ze spravny odhad vySky je usnadnén i sprdvnym
piiblizenim kluzdku k zemi. Je-li sestup na pfistdni uspofadany, plynuly a
probihd pod velkym uhlem, coz ptedpoklada plné€ oteviené brzdici klapky, je
odhad vysky vzdy snazsi, protoze velké zmény si uvédomujeme snaze a diive,
nez zm&ny malé a preruSované.

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 thlové zmény, pod kterymi sledujeme terén, byly
co nejvetsi. Pohled prenaSime plynule z mista na misto, aby se vzdalenost
sledovanych bodi pfiliS§ neménila. Zac¢ina-li si byt pilot nejisty v duasledku
jednotvarnosti sledovaného terénu, pienese pohled na maly okamzik na
horizont.

Odhad vysky pii pfistani vyrazné usnadiiuje spravné piiblizeni pod
velkym thlem, tedy s plné vysunutymi brzdicimi klapkami.
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Nucené pristani mimo letisté

Je-li pilot kluzédku nucen pfistat v disledku neptfedvidanych okolnosti,
jako je ptfedCasné ukonceni vleku mimo dosah letisté, pfed¢asné ukonceni
plachtatského pieletu a podobné, mimo letiste, tedy do terénu, je povinen dbat
téchto zéasad:

VYBER PLOCHY

Pti vybéru ptistdvaci plochy pilot vazi pochopitelné nejprve jeji velikost,
tedy zda je na danou plochu vzhledem k jeji délce vilbbec mozné pfistat. S tim
bezprostiedné souvisi 1 sklon plochy, protoze pfistani na svazujici se plochu
nemusi byt viibec mozné. NevyuZitelnd bude 1 plocha s pfili§ velkym pti¢nym
sklonem a pftistani do pftili§ strmého svahu vyzaduje zase mimotadnou techniku
pilotdze a dokonaly odhad potitebné rychlosti a bodu vyrovnani.

Komplex téchto charakteristickych znakt plochy musi tedy pilot posoudit v prvé
fadg.

Jestlize se ovSem v prostoru zamySlené¢ho pfistdni vyskytuje vic ploch,
které lze pro pfistdni s ohledem na shora uvedené charakteristiky vyuzit, bude
pro dalsi vybér v prvé fadé rozhodujici povrch plochy. Podle povrchu a porostu
bude pilot volit plochy v tomto poradi:

1. Pokosena a sklizena jeteliSté, strniste, suché pokosené louky charakteristické
zlutozelenou barvou.

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

3. Vys8i porosty nékterych hospodaiskych plodin, do kterych piistavame po

fadcich. Napf. vzrostlejsi fepa, brambory apod.

Na pfiblizné stejnou urovei klademe ptistani do nizsich oranist’.

Rozmekla vysoka oranisté, vysoké porosty obili a vojtésky, siln¢ zamokiené

louky.

Vodni plochy. Ptistavame co nejblize biehu.

7. Vysoké hospodaiské porosty jako je kukufice, slunecnice, ale i velmi vysoké
obili, siln¢ vzrostly bob apod.

8. Nizky kiovinaty porost.

9. Nizky husty les.

10.Ridky vysoky les, skalnaty terén apod.

A

o

Dalsim hlediskem je sklon plochy. Podle sklonu volime pfistani v tomto poradi:
1. Proti svahu.

2. Po svahu, je-1i mirny a pristdvame-li proti vétru.

3. Napfic svahu.

4. Proti strmému svahu.
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5. Ze strm¢j$iho svahu, pokud ovSem pfistani viibec umoziuje.
Postaveni plochy vuci 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 mistiim

Snazime se vybrat plochu v blizkosti obydlenych mist a dobrych
komunikacnich spojl. Tim si zaji§t'ujeme piipadnou pomoc. V zddném piipadé
vSak nesmime plochu vybirat pouze nebo piredevsim z tohoto hlediska. Prvotadé

Vv

Prekazky na ploSe, pred plochou a za ni

Pilot musi zvazit, zda bude vyhodnéjsi pfistavat na plochu, na které jsou
prekazky, ¢i bude-li vhodnéj§i vybrat plochu bez piekazek, kterd naopak
nevyhovuje tak dobfe z jiného diivodu. Musi zvazit, zda plocha bude dostatecné
dlouhd, bude-li ptistavat pres vyssi piekazky a zda nehrozi nebezpeci prelétnuti
plochy v ptipadech, kdy jsou ptekdzky za plochou (napft. strmy sraz apod.) .

MANEVR NA PRISTANI

Jestlize se nejednd o mimotadny piipad, kdy doslo naptiklad k vypnuti
kluzaku ve vleku v mens$i vysce, vybird si pilot kluzadku pftistavaci plochu v
terénu jiz ve vySce 500 m. To plati pfedevS§im pro plachtaiské pielety, klesne-li
kluzak na tuto vySku. Vyjimkou jsou pouze lety na svahu, kde jsou plochy pro
nouzové pristani vybrany pfedem a kdy je také stanoveno, z jaké vysky lze tu
kterou plochu dosdhnout.

Vybral-li 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. Provéfi ptitom povrch plochy, zjisti ptipadné
piekdzky a ur¢i definitivni pfistavaci manévr. Z této zatacky vyvede kluzék na
zvoleny okruh tak, aby smeétfoval do prostoru druhé okruhové zatiCky. V
okamziku, kdy zacal uskute¢tiovat zvoleny piistavaci manévr, své rozhodnuti jiz
zasadné neméni. Zmeénu muze riskovat pouze v situaci, kdy dodatecné zjisti, ze
ptistani na zvolené ploSe by vedlo k mimoradné situaci. I pak musi vazit, co je

Samo pristani se nevyznacuje zadnymi zvlastnostmi pokud ovSem kluzak
neptistava pres prekazky ¢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 vle¢né lano, pokud ov§em k vypnuti doSlo u motorového
letounu. Nehrozi-li bezprostiedni nebezpeci zachyceni o prekazku, dba, aby lano
neshodil na obydlené misto, elektrické vedeni apod.

ZVLASTNOSTI PRISTANI NA RUZNYCH PLOCHACH
Pristani proti svahu

Pt1 pfistani proti svahu zvySime rychlost pfiblizeni o 10 km/h 1 vice v
ptipad¢, Ze je svah, do kterého pfistdvame, hodné strmy. Vyrovnani kluzdku
zalind ve stejné nebo jen nepatrné vétsi vysce jako pii pristani na rovinu, ale ma
zejména ve své spodni €asti rychlejsi prubeéh, jinak bychom vrazili do zemé.
Priibéh spodni ¢asti vyrovnani bude o to rychlej$i, o¢ strm&;j§i bude protisvah.
Kluzdk vyrovnavame rovnobézné se svahem, bude tedy stoupat. Ztrata rychlosti
bude rychlejsi a vydrz krat$i. Pii velmi strmém svahu dojde k dosednuti
prakticky bez vydrze, tedy ihned v zavéru vyrovnani. Vyrovnani do vyse vydrze
musi byt tedy co nejptesnéj$i a co nejnize nad zemi. V pripadé¢ hodné strmého
svahu dostate¢n¢ dlouhého bude vyhodné, provedeme-li sestup s piivienymi
brzdicimi klapkami. V krajnim ptfipadé je miZzeme zcela zaviit. Kluzdk pak
ztraci rychlost pomaleji a pilot ma na pfistani vice Casu. Rovnéz se oddali
nebezpeci predCasného padu.

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

Dosednuti se v zasadé neliSi od dosednuti na rovinu, dojezd bude vSak
krat$i. Je-li svah, do kterého pfistdivame, hodné strmy a hrozi nebezpeci
zpétného sjeti kluzaku, vyto¢ime jej v zavéru dojezdu do strany.

Pristani ze svahu

Zaverecné faze pristani poc¢inaje vyrovnanim jsou shodné jako pii pristani
na rovinu. Rychlosti v jednotlivych fazich nesmi byt v zadném ptipadé€ vyssi. Pti
dostatecnych zkuSenostech pilota bude naopak vyhodnégjsi, 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 nejstrmé&jsi a kluzak nad plochou "neplaval”.

V krajnim ptipadé, kdy hrozi nebezpeci prelétnuti plochy, miize pilot pti
vydrzi tésné¢ nad zemi zavtit vztlakové klapky. Kluzdk v takovém extrémnim
piipad¢ prosedne ihned na zem, kde se jeho odpor tfenim podvozku o plochu
zvysi, nehledé k tomu, ze mlze pouzit ihned brzdu. Tento prostiedek mizeme
pouzit jen v opravdu vyjimec¢né situaci. Za normalnich situaci je zakazan.
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Ke zkraceni vybchu po dosednuti, je-li to nutné, pouzijeme brzdu a
pfipadné i potlaceni kluzaku tak, aby se o zem ttel souCasné svoji piedni Casti.
To je ovSem moZné jen potud, pokud je dostatecné u¢inné vyskové kormidlo.

Pti ptistani ze svahu vzristd nebezpeci vyplavani. Pilot si musi uvédomit,
ze terén pod kluzakem klesa a Ze vydrz musi byt mirné klesava, aby kluzak terén
skutecné kopiroval a nevzdaloval se od néj. Vyplavani je o to nebezpecnéjsi, Ze
jeho ptipadnd oprava ptivienim brzdicich klapek znamena vzdy prodlouZeni
piistani.

Pristani napri¢ svahu

Bezpecné pristani napti¢ svahu lze uskutec¢nit prakticky jen tenkrat, vane-
11 vitr po svahu nahoru. To umoznuje ptiblizit se s kluzakem k mistu dosednuti s
naklonem proti vétru a vyloucit tak snos. Nebezpec¢i zachyceni kiidlem o zem
prakticky nehrozi, protoze naklon je shodny se sklonem terénu. Snos musi byt
vyluCovan velmi peclivé. Maly snos, ktery pfi pfistini na rovinu neni
nebezpecny, mize pii pfistani napti¢ svahu snadno koncit nehodou.

Po dosednuti bude mit kluzak snahu tocit se po svahu dold. Tomu musi
pilot energicky celit. Je proto vhodné ihned po dosednuti, jestlize to terén
dovoluyje, kluzédk mirn¢ vytacet proti svahu.

Pfistani napfi¢ svahu, jestlize vitr vane po svahu, je bez nehody témér
nemozné a pilot se k nému muize rozhodnout jen v piipadé, kdy opravdu jinou
volbu nema. Kluzdk neni totiZ mozné naklonit proti vétru, protoze by zachytil
kiidlem o zem a nelze proto ani u€inné vylucovat snos. Kromé toho se kluzak
nachazi v sestupném svahovém proudu vzduchu. To zvySuje Ubytek vysky a
piipadnd turbulence ztéZuje 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 klast. Dotahne tedy fidici paku k
zavéreCnému dosednuti asi 15 cm nad urovni porostu. Kluzdk musi byt pfi
dosednuti zcela dotazeny a dovoluje-li to jeho konstrukce i pfetazeny, aby o
porost zachytil nejprve ostruhou. Pfi pfistdni do vysokého porostu je minimalni
rychlost dosednuti rozhodujici pfednosti. Bude proto vyhodné dosedat se
zavienymi brzdicimi klapkami. To ovSem neznamenad, ze bychom brzdici klapky
nepouzili k apravé rozpoctu. Zavieme je az pred dosednutim, samoziejmé pouze
tenkrat, umoznuje-li to délka ptistdvaci plochy, abychom ji neptelétli. Naproti
tomu mame vzdy plné€ oteviené klapky vztlakové.

Rovnéz pfristani na kfoviny a do lesa ma obdobny pribéh. Vybirdme si
kluzdkem na minimalni rychlosti, z vySky asi 1 m. To proto, abychom vyloucili
pfipadné zachyceni kluzdku o ncktery vyssi strom nebo ket. I zde je vyhodou
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minimalni rychlost dosednuti. O brzdicich a vztlakovych klapkach plati proto
totéz jako pfi ptistdni do vysokého porostu. Vyhodou bude i ptistani proti svahu.
Jestlize zlstane kluzak po dosednuti na stromy v jejich korunach, musime si
peclivé rozmyslet zpusob jeho opusténi, abychom v disledku zmény tézisté
nepiivodili jeho pad a tedy 1 své zranéni.

Pti pfistani na vodu nebo bazinaty terén si pilot po€ind stejné, jako by
piistaval na letiSté. I zde bude ovSem vyhodné dosednout s minimalni rychlosti.
Proto také pti pfistani na vodu a baZinu, je-1i to mozné, zavirdme brzdici klapky
a pristavame vzdy s klapkami vztlakovymi v oteviené poloze.
blizko biehu, abychom narusili jednotvarnost vodni hladiny. Pfistani u bfehu ma
pochopitelné 1 tu vyhodu, Ze miizeme ke biehu snaze doplavat a pfipadné tam 1
dotlacit kluzék. To je dilezité zeyména tehdy, jedna-li se o kluzak kovovy nebo
z umglé hmoty, aby se nepotopil. Praxi bylo ovéteno, Ze ptistani na vodu je v
podstaté naprosto bezpec¢né a jedinou nepiijemnosti je proto namoceni kluzaku a
Z toho plynouci technické problémy.

Pristani do ¢lenitého terénu

Pti piistani do Clenitého terénu upravi pilot ptfistavaci manévr tak, aby
piedevsim chranil své zdravi a zdravi ptipadného druhého ¢lena posadky. Vyhne
se tedy ¢elnému nérazu a dosednuti upravi tak, aby se ndraz rozlozil pfedevSim
na kiidla a ocas kluzaku, ale kabina aby byla co nejméné ohrozena. Hrozi-li
¢elni naraz ve vyb&hu, je nutné polozit jedno z kiidel na zem a ud¢€lat "hodiny".
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Mimoradné pripady za letu

Béhem praktického 1étani se miize pilot ¢as od Casu setkat s mimoradnymi
ptipady, které vybocuji z jeho normalni pilotni praxe a vyZaduji také mimotadna
feSeni, ma-li byt zachovana bezpe€nost letu a posadky, ptipadné osob na zemi.
K mimotadnym piipadiim dochdzi zpravidla tam, kde bud’ pilot sam, nebo jiné
osoby zucastnéné na létani ¢i jeho piiprave, nedbaly platnych predpisti, nebo si
nepocinaly dost obezietné a rozhodné.

Prvotadou povinnosti pilotii a ostatnich osob zucastnénych na 1étani je
tedy mimofddnym pitipadim piedchazet tim, Zze budou dbat vSech platnych
norem, peclivé udrzovat a pfipravovat techniku a vcCas feSit situace, které
napovidaji, Zze by k mimofadné udalosti mohlo dojit. Pfesto miize k takovym
situacim dojit a je proto vhodné, aby pilot véd¢l, jak v takovych piipadech
reagovat, jak si poCinat.

S nékterymi mimofddnymi situacemi jsme se jiZz seznamili Vv
predchazejicich kapitolach. Slo o preruseni tahu navijaku, pieruseni aerovleku,
pfistani s visicim lanem, nucené pfistdni v terénu apod. V této casti se
seznamime s feSenim piipadd, které jsou skutecné ojediné€lé, ale v praxi se jiz
vyskytly. Na druhé strané mohou nastat ptipady zcela jiné, kdy se bude muset
pilot rozhodovat samostatné, bez jakéhokoliv navodu.

NEZVYKLE POLOHY

Béhem létani se mize dostat pilot s kluzdkem do neobvyklych poloh a to
v dusledku chybné techniky pilotdze nebo v disledku neobvyklych vnéjSich
okolnosti. Mimo vyvrtek a padi, o kterych jsme jiz jednali, pijde vétSinou o
rizné formy spiral, jejichz vybiranim jsme se jiz také zabyvali. Mohou byt velmi
nebezpecné. Pfipomenime proto znovu, ze ke srovnani spirdly pouzivame kontra
ktidélka, kontra nohu a sou¢asné mirné potlac¢eni. Teprve kdyz se kluzak srovna,
uvedeme jej pfitazenim do normalniho letu. K ovladnuti kormidel potiebujeme
ptitom zpravidla vétsi silu nez obvykle.

Dalsi skupinou nezvyklych poloh jsou polohy, pfi kterych ma kluzak pti
velkém naklonu soucasn¢ zna¢né natazenou polohu, ale nepiisel jest¢ do padu.
K zébrané padu pouzijeme v takovém piipad¢ energické potlaceni spolu s
energickym vychylenim kontra kfidélek a kontra nohy. Musime byt pfitom
ptipraveni, Ze spolu s prudkym potlacenim se projevi vliv odstfedivé sily, ktera
nas "zaveési" do popruhd. Zvednou se ndm také nohy z nozniho fizeni. V zésadé
jde vzdy o to zabranit padu, ktery je pak spojen s vétsi ztratou vysky.

Nezvyklé polohy je tieba stale cviCit. Nejen proto, aby se je piloti naucili
spravné vybirat, ale pfedevS§im proto, aby se jim naucili predchdzet a aby stale
zkvalitnovali svou schopnost fidit kluzak za vSech okolnosti.
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VYSUNUTE BRZDIiCI KLAPKY

Nékdy dojde k samovolnému vysunuti brzdicich klapek. Nejcastéji se tak
stava pii startu, protoze pilot brzdici klapky dobfe nezajistil, pfi rozjezdu se
nedopatfenim zachytil o jejich ovlada¢ 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, sta¢i klapky zavftit. Proto si pamatujme, Ze jevi-li se ndm stoupani
kluzaku pti navijdkovém startu malé, délka rozjezdu ve vleku za motorovym
letounem dlouha, stoupani v acrovleku pomalé az nebezpecné (start byl dlouhy a
letime stale nizko na malé rychlosti a klesani kluzdku na okruhu neobvykle
velké, zkontroluyjme vzdy ihned, zda nemame nedopatfenim oteviené brzdici
Klapky.

Jinym piipadem 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 Ctvrté okruhové zatdCce, kdy brzdici
klapky vysunujeme, nebo kdyz je pottebujeme piiviit.

Mala vyska a relativné nevhodna poloha vi¢i letiSti vyzaduji mimotadné
rozhodné jedndni.

Zjistime-li, Ze brzdici klapky nejdou otevfit, pak v zavislosti na vySce
thned vyboc¢ime kluzék tak, aby letél naptic sestupové ose a mirné se vzdaloval
od letisté. Podle vysky pak kluzak otoc¢ime zpét o 180° az 220° ( podle potieby 1
vice ) . Délame tedy pred letistém "osmiCky" a ztrdcime prebyteCnou vysku.
Dilezité je, abychom se piitom k letiSti zbyteCné neptiblizovali a mohli
zéveéreCny sestup provést z co nejveétsi vzdalenosti pfimym letem. Na druhé
stran¢ se vSak nesmime otoCit pry¢ od letisté, ¢imz bychom ztratili piehled o
poloze kluzdku viiCi pfistavaci plose. Neméné dulezité je dodrzovani sice
bezpecné, ale v zadném ptipadé ne zbytecné velké rychlosti. Vyvarujeme se
rovnez zbyteéné velkého mnozstvi kratkych osmicek. Pro dalsi pribch letu je
vhodnéjsi, je-li téchto manévri co nejméné, jsou-li tedy jednotlivé osmicky
delsi.

Po sklesani do vysky, kterd umoziuje dolétnout na letiSté se zavienymi
klapkami bez zbytecné velkého pievySeni, srovndme kluzdk do sméru pfistani.
Rozpocet upravujeme zasadné skluzem a to, jestlize je to nutné, az do vydrze.
Dilezité¢ je v této fazi sestupu kluzak zbytecné nerozbéhnout, tedy peclivé
dodrzovat rychlost, kterou zacneme ve vysce obvyklého vyrovnani zmenSovat.
Samotné vyrovnani je v takovém piipad¢ prakticky nepostiechnutelné. Musime
byt pfipraveni i na to, ze kluzak bude ve vydrzi znacné citlivy na vyskoveé
kormidlo.

Druhy ptipad, kdy po otevieni zlstanou brzdici klapky zablokovany v
zvolime ihned siln€ zkraceny pfistdvaci manévr s rozpoctem do prvé tietiny
letisté. Pocitame ptitom s opravdu neobvyklym klesanim kluzaku.
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Stane-li se tak po Ctvrté zataCce a je zfeymé, Ze bychom na letiSté
nedolétli, zvolime okamzit€¢ nahradni feSeni s ptistdnim v terénu pred letiStém.
Dbame ptitom piedev§im na bezpecnost posadky.

ZABLOKOVANE SMEROVE KORMIDLO

Zjisti-1i pilot, Ze nemlzZe pohybovat smérovym kormidlem, nebo Ze jim
lze pohybovat v jenom velmi omezené mife, neni to zdaleka divodem k
mimofadné udalosti. Kluzék Ize bezpecné ufidit, 1 kdyz s vykluzy v zatackach,
kiidélky. Vyvarujeme se vSak velkych naklond. Zatacky nedélame s ndklonem
vétSim jak 15°. Rovnéz se nesnazime za kazdou cenu smérové kormidlo
"proSlapnout”, to je odstranit zavadu mimotaddnou silou. Mohli bychom
kormidlo vychylit do nékteré strany, kde by zlstalo rovnéZz zablokované a
kluzédk by byl prakticky nefiditelny. Nejchoulostivéjsi fazi letu bude v takové
situaci sestup na pfistani a pfistani. Dbame proto na to, aby sestup byl co
nejklidnéj$i a nejpiimé;si. Dosednuti, pokud je to mozné, volime zasadné proti
vétru.

ZABLOKOVANA KRIDELKA

kormidla. Ptesto Ize kluzak i v tomto piipad¢ fidit pouze pomoci nozniho fizeni.
ZataCky budou v tomto piipadé témet ploché a budeme je vzdy délat po etapach.
Jen tak si zajistime, ze kluzdk nepfijde do naklonu, ktery bychom jiz noznim
fizenim nezvladli. Sestup na pfistani provedeme proto z co nejvétsi vzdalenosti,
piimym letem.

"HODINY"

Ptfi chybné technice pilotaze, zachyti-li kluzak kiidlem o porost, pfi
silném stranovém vétru 1 z jinych pfi¢in, mize pii ptistani dojit k tzv.
"hodinam", to je samovolné rotaci kluzaku na zemi kolem svislé osy. V
mimofddnych ptfipadech k tomuto manévru muizeme sahnout i uUmyslné,
abychom zabréanili ¢elnimu narazu kluzaku.

Pti "hodindch" 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 zasah smeérového kormidla,
potlaci pilot vySkové kormidlo tak, aby ocas kluzaku zvedl, nebo alespon
odlehcil. Ma-1i kluzék jesté doptednou rychlost, miize si pomoci i pfibrzdénim
hlavniho podvozkového kola.
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OPUSTENI KLUZAKU PADAKEM

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

jeho bezpecnym pfistinim a ma dostatek vySky, je povinen opustit kluzdk
padakem.

Vlastni vyskok je vzdy ovlivnén typem kluzdku a uspotfddanim jeho

kabiny. VSeobecné vSak plati nasledujici pravidla:

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

Pilot musi mit stdlym ndcvikem dobie 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 sluchatkovou soupravu (je-li ji kluzdk ovSem
vybaven).

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

V ptipadé, ze kluzak rotuje, napt. ve vyvrtce, opousti kluzdk dovniti rotace,
tedy dovnitt vyvrtky. Jestlize kluzak periodicky piechazi do strmého letu a
op¢t prudkého stoupani (napi. doslo-li pii srazce s jinym kluzakem k uraZzeni
jeho zadni ¢asti), opousti pilot kluzak v hornim kulmina¢nim bodé.

Po vyskoku zatdhne pilot za uvolnovac tfi sekundy po vyskoku s vyjimkou
piipadi, kdy kluzak opousti nizko nad zemi. V takovém krajnim ptipadé se v
kabiné vzty¢i a okamzité s vyskokem padak otevfe.
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