FRANTISEK KDER V-PL-4

METODIKA
VYCVIKU
NA KLUZACICH

ZAKLADNI VYCVIK

VYDAL SVAZ PRO SPOLUPRACI S ARMADOU
USTREDN!I RADA AEROKLUBU SVAZARMU






FrantiSsek Kdér V—PL—-4

METODIKA
VYCVIKU
NA KLUZACICH

Dil |

Zdkladni vycvik - Rizeni kluzdku

Schvaélil nd¢eintk ACSSR &j. 10807 ze dne 4. 4. 1978

Vydal dstfednf vfbor Svazu pro spolupréci s arméadou
UstiFedni rada aeroklubu Svazarmu



¢ UV Svazu pro spolupréci s armadou, 1978



OBSAH

PRIPRAVA K LETU - VSEOBECNE . . . . . 7
PROHLIDKA KLUZAKU PRED LETEM . . . . g
NASTUPOVAN! DO KLUZAKU . . . . . . 11
DOLEZITE UKONY PRED STARTEM S K
OCINKY KORMIDEL . . . . . . . . 21
OCINKY VYVAZEN! . . . . . . . . 24
OCINEK BRZDICICH KLAPEK . . . . . . 28
OCINEK VZTLAKOVYCH KLAPEK . . . . . 28
PRIMY KLOUZAVY LET . . . . . . . 131
ZATACKY S NAKLONEM 30° — KROUZENI . . . 38
ZATACKY S NAKLONEM PRES 30° — OSTRE ZATACKY 42
SKLUZY . . . . . . . . . . . .a
DULEZITE UKONY PRED PADY A VYVRTKAMI . . 51
PADY . . . . . . . . . . . . .57
VIVRTKY . . . . . . . . . . . .64
STARTY NAVIJAKEM . . . . . . . . .78
AEROVLEKY . . . . . . . . . . . 89
ZARAZENI DO OKRUHU A OKRUH . . . . . 104
PRISTANI . . . . . . . . . . . 112
NUCENE PRISTANI MIMO LETISTE . . . . 128

MIMORADNE PRIPADY ZALETU . . . . . 135






Pfiprava k letu - Vseobecné

K asp&Snému zvladnut{ letového tGkolu je pilot pied
nastoupenim do kluzdku povinen:

1. Prostudovat program pifsluiného cvi¢en{ letové os-
novy.

2. Prostudovat p¥islusnou staf metodiky Fizeni kluzdku
a pokyny z pozemni pfipravy.

3. Prostudovat v pracovnl kniZce z&znam chyb z pfed-
chéazejiciho letu a promyslet zpdsob jejich odstran&ni.

4. V souladu s poZadavky osnovy pFipravit let navi-
gainé.

5. Promyslet letovy tikol s ohledem na soulasné i pfed-
pokladané okolnosti, které mohou let ovlivnit, zejména
meteorologické podminky.

6. Promyslet svoji innost pro pripad nepfedvidanych
udé4losti za letu, jako ztraty orientace, zhor$en{ povétr-
nostnich podminek, pferuden{ startu apod.

7. Radné& se ustrojit s ohledem na povétrnostni pod-
minky, pfedpoklddanou dobu letu i jiné okolnosti.

8. Prové&fit uplnost a spravnost letové dokumentace.

9. Prohlédnout kluzdk — prohlidka pred uvedenim
kluzdku do provozu nebo prohlidka provadénd béhem le-
tového dne v intervalech nafizen¢ch smé&rnici ¢i instruk-
torem.

10. Zkontrolovat F4dné zabaleni paddku a upravit jeho
postroj.

11. Hlasit svému instruktorovi nebo jinému pfedpisem
stanovenému funkciondfri pfipravenost ke startu.






Prohlidka kluzéku pFed letem

Pfed uvedenim kluzdku do provozu v daném letovém
dni nebo v intervalech natizenych pro dany typ je pilot
povinen diikladnou prohlidkou zkontrolovat stav a pro-
vozuschopnost kluzdku, s nimZ poleti. PFiprava provads-
n& mechanikem tuto prohlidku nenahrazuje.

Prohlidka kluzdku zac¢ind u nabéZné hrany levého kiid-
la a postupuje ve smyslu pohybu hodinov¢ch rucicek.
U nabéZné hrany levého kridla, v misté nastupu do ka-
biny, koné&i. Pii prohlidce pilot kontroluje:

1. neni-li poskozen povrch kluzdku, nidb&Zné a odto-
kové hrany Kkfidel, okrajové oblouky, klapky, trup, smé-
rové a vyskové kormidlo;

2. spravné zajisténi spojovacich ¢epa véetn& téch, kte-
ré jsou obtiZnéji pristupné a vile v téchto ¢epech;

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

4. stav a spravné nahuiténi podvozkového tlumice a
pristavaciho kola a stav ostruhy;

5. zda nejsou poSkozeny nebo znelistdny snimace cel-
kového a statického tlaku, nebo nejsou-li opatfeny och-
rannymi Kryty,

6. stav a funkci vlecného zafizeni (pfedni i bo¢ni z&-
vésy);

7. stav antény a funkci palubni radiostanice;

8. stav a priuhlednost krytu kabiny a funkci zajisto-
vacich zamk; .

9. vnitfek kabiny v&etné& kontroly stavu piistrojd.
Jedna-li se o kluzak, jehoZ noZni fizen{ nen{ stavitelné
z pilotnfho sedadia, nastavi sprdvnou vzdélenost tohoto
Fizeni.






Nastupovani do kluzdku

Rychly a spolehlivy nastup do kabiny kluzdku vyZaduje
vypracovani a petlivé dodrZovéani postupu, ktery vylucuje
poskozeni vnitfku kabiny a umoZiiuje pohodlné posazeni.
Zé&kladem pro vypracovanl postupu byva typova prirucka
nebo poKyny instruktora. Postupy jednotlivgch piloth se
v3ak mohou od sebe odliSovat, zejména v zavislosti na
jejich t&lesnych predpokladech. Jestlize t&lesné ptedpo-
klady pilota neumoZiiuji bezpe&ny ndastup ze zemeé, musi
si ke kluzdku ptristavovat pomocny stupinek.

PFi nastupovéni do kteréhokoliv kluzdku je nutné dbat
t8chto z4sad:

1. pilot nastupuje z levé strany (vztaZeno k podéiné
ose kluzdku ve sméru letu};

2. kabina kluzdku musi byt plné& oteviena, zajiSténa a
je-li to tfeba, pfidrZovana pomocnikem (napf. pri vétru,
kter¢ by mohl kryt kabiny nenaddle zavfit};

3. kluzdk musi byt sklonén na stranu, z niZ pilot na-
stupuje;

4. upinaci pasy musi byt povoleny na déiku, ktera od-
povida postavé pilota a rozloZeny podél sedadla a opé-
radla. Ramenn{ pésy se pritom prehazuji pfes okraj otev-
fené kabiny;

5. pFidrZovaci oblou¢ky pedald noZniho Fizeni, pokud
je jimi kluzdk vybaven, musi byt nastaveny tak, aby do
nich pilet mohl vsunout nohy jiZ pfi nastupu a nemusel
je dodatelné upravovat;

6. do kiuzdku nastupuje pilot vidy s obleCenym pa-
ddkem;

7. pred vstupem si pilot musi Fadné ocistit obuv.
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Duleiité akony pred startem (DU)

V nékterych f4zich letu je pilot povinen provadét tzv.
.dilezité tkony“ (DU} predepsané pro danou letovou
f4zi. DU predstavujf dlouholetou praxf vypracovany a
ovéfeny postup udkonll nezbytnych pro bezpe&né a kvalit-
nf provedeni nésledujici letové fdze nebo letového prvku.
Aby nemohlo dojit k opomenutf, jsou DU sestaveny do
poradi, které je nezbytné vZdy dodrZovat. Tato z&sada
platf { tehdy, neni-li dany typ kluzdku vybaven ovlada-
¢em nebo zatizenim, jehoZ nastaveni nebo kontrola jsou
DO predepsény. V takovém pEipad& pilot dkon odFika.

Jednou z nejdileZit&jsich letovych fazi s pfedepsanymi
DU je start.

D0 pred startem:
NOZNI A RUCNI RIZENI

IThned po dosednuti do sedadla kabiny kluzdku nastavi
pilot vzdalenost pedAdld noZniho fizeni. Tato vzdéilenost
musi umoziiovat pouZiti vdech krajnich vychylek a pilot
ji ov&fl plnym vyslapnutim smérového kormidla do levé
i pravé strany. Pfitom pohledem dozadu na smérové kor-
midlo soudasné kontroluje spravny smeér vychylek.

Potom poZad4 pomocnika o zvednuti kifdla a zkontro-
luje volnost pohybu a krajni vychylky vySkového kormid-
la a kiidélek. Soulasné& ovéri spraviy smer vychylek.
Krajni vychylky ruénf fidici paky byvap nékdy omezova-

ny samotnym pilotem a jeho Gstrujim fudpi. nevhodné sil-
né zimni oble€eni bréni dplnému dutazem,; ubsah stehen-
nich kapes letecké kombinézy nubo kulennt poudlozka pro
vedenf naviga&nich zéznamid bram! upluemu vychyleni

Fidici padky do stran}). Tyto zavady must byt v2dy odstra-
nény.
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JestliZze konstrukce kluzaku neumoZiiuje pffmou vizuél-
ni kontrolu né&kterého z kormidel, poZada pilot o spolu-
préaci pomocnika u kfidla.

PRISTROJE

Pilot zkontroluje, nejsou-li palubni pFistroje po3kozené
a vykazuji-li nulové hodnoty. V¢3komér pfi této prileZi-
tosti nastavi podle ikolu na QFE nebo QNH, pripadn& na
zékladni hodnotu standardni atmosféry, to je 1013,2 mb
(760 tord).

Provéii funkci zataCkoméru.
UPINACI PASY

Pilot spoji nejprve bfidnl a pak ramenni upinaci pasy
na spojovaci spon& bifiSnich past a zajisti je. V3echny
upinaci pasy dotdhne tak, aby citil jejich dotaZeni, ale
nebyl jimi tisnén. DileZité je rovnomérné dotaZeni pasi.
Nestejnomé&rny tah vyvolava pfi letu klamné pocity na-
Klonu.

Volné konce upinacich pasd pilot podsune pod jejich
dotaZenou &4st tak, aby mu nepfekdZely a provéfi vol-
nost k uchopeni poji§tovaci spony a jejimu odjisténi,

Pfi samostatnych letech s dvousedadiovym kluzdkem
musi byt upinaci pasy na voiném sedadle zavéazény tak,
aby Zddny jejich volny konec nemohl dosdhnout k nékte-
rému z oviadaci.

KABINA

Pilot zavie a zajisti kryt kabiny. PFi zavirdni dbd na
to, aby ram krytu neptiviel lanko (feminek nebo jiné
zafizeni) zajiStujici kryt v oteviené poloze.

P¥i dovfeni a zajiSténi krytu méZe pilotovi pomoci po-
mocnik, ktery kryt vhodné& ptitla¢i. Pilot je v3ak povinen
zajitdny kryt jesté odjistit a kabinu pootevFit a proveérit
si tak moZnost jejiho otevieni pfi letu bez cizi pomoci.
Teprve potom kryt definitivng zavie a zajisti. Vétrdni
podle potfeby otevie nebo zavie. PFi nizké teplot& a vy-
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soké vihkosti nechame vétrdni oteviené, aby se nezapo-
tila kabina.

VYVAZENI

Pilot provéri volnost pohybu ovladade vyvaZovactiho za-
Fizeni vySkového kormidla a funkci jeho zajisté€ni. U né-
ktergch kluzdkl se jednd o riizné druhy zvlastnich samo-
statnych systémi. VétsSinou viak byv4 poloha ovladace
jisténa pouze tfeci silou, kterd musi byt tak velka, aby
nemohlo dojit k samovolnému posunu zafizeni.

Poté nastavi ovlada¢ do polohy pteédepsané pro dany
druh startu s ohledem na skutelné rozloZeni vahy (na-
staven{ je ©4vislé na véze pilota a u dvousedadlovych klu-
zdkt na obsazeni).

KLAPKY

Pilot prové&fi volnost pohybu a dplnost vychylek brzdi-
cich klapek a jejich ovladace, zavie je a v zaviené poloze
zajisti. Zajistdni provéri nejen pohledem na ovladac, ale
i pohledem na klapky, pokud je na né z pilotniho sedadla
vidét.

Vztlakové klapky, jestliZe je kluzdk jimi vybaven, na-
stavi do polohy piedepsané pro start u daného typu a
v této poloze je zajisti. Pokud vztlakové klapky nejsou
vybaveny zajiStovacim zafizenim, bude je pilot pozd&ji
pri startu v dané poloze pridrZovat rukou. Po pfechodu
do stoupéani ruku uvolni a klapky se samy nastavi do nej-
vyhodnéjsi polohy.

VYPINAC

Pokud pilot proved! vSechny predchéazejici ikony a jsou
splnény i ostatni podminky pro start, miZe dat pokyn
k zapnuti vletného lana. PFitdm se soudasné presvédei
o spravné funkci vypinace, tak, Ze pomocnik zatdhne za
zapnuté lano a pilot vypne. JestliZe pledni nebo oba bo&ni
Z4vesy spravné vypnou, muiZe byt iano zapnuto delinitivne
a dan pokyn ke startu.
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METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Stanovené pofadi DU zmen3uje na minimum nebezpeéi
opomenuti n&kterého z dkonf, které by mohlo mit velmi
vaZné ddsledky.

1. Spatné nastaveni pedald noZnfho Fizeni znemoZiiu-
jici pouZiti plngch vfchylek mfiZe mit za nésledek neudr-
2eni sméru pii startu i pfistdvani nebo nevybranf &i opoz-
déné vybranf vyvrtky s témi nejvdZné&jSimi dGsledky.
V kazdém pripad& viak znemozZiiuje Cistou pilotdZ, zejmé-
na pfl uvadénf kluzdku do zatalek, piechodech z jedné
zatdtky do druhé a jejich rovnan{ do pfimého sméru.

Obdobné disledky mtZe mit nedostate¢na volnost pohy-
bu ruéni Fidicf padky. Zejména pfFi rozjezdu kluzdku po
zemi mohou byt zmen3ené vychylky kridélek pFiCinou
klesnuti n&kterého kifdla na zem a néasledné havérie.

PFili¥n4 vzdélenost ru&ni fidici paky od té&la pilota mu-
¥e znemo#Znit radiké&lnf potladeni vySkového kormidla pii
pferuSen{ tahu navijdku a v&asné uvedeni kluzdku do
klouzavého letu.

Naopak prekaZka branici plnému dotaZeni ridici paky
znemoZiiuje pristdni kluzdku na minimélni rychlosti a
zpravidla znemoZiiuje nacvik vyvrtek, protoZe Kkluzdk
s pln& nedotaZenym vySkovym kormidlem prechdzi zpra-
vidla do spirély.

PotFeba pouZit plné vychylky kormidel je velmi nalé-
havd i v jingch letovych reZimech, jako je vybirani ne-
zvyklych poloh a aerovlek v silné turbulenci.

2. Palubni letové a naviga&ni pristroje udavaji nejen
optimélni, ale i mezni hodnoty jednotlivych letovych prv-
kd. Jejich prehlédnuti miZe byt prifinou nejvéZné&jsich
mimofddnych udédlosti. Sprdvny chod a nastaveni palub-
nich pFistrojii jsou proto jednou ze zdkladnich podminek
plného vyuZiti letovych vykont a vlastnosti kluzéku, ale
také bezpelnosti letu.

Vadny, nespravné zapojeny nebo jinak poskozeny rych-
lomé&r (napf. zned&i$t&n{ vstupnich otvord snimadi celko-
vého a statického tiaku) miZe byt pfifinou pfekroeni
minimalni rychlosti a nebezpe&ného padu kluzdku.

Po3kozeny nebo nevykompenzovany kompas vede snad-
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no ke ztr4t& orientace.

Spatn& nastaveny v§skomér byv4 Casto pFi¢inou naru-
Seni vysSkového letového reZimu, zejména v Fizengch le-
tovych prostorech a vede k nebezpe&i sraZky s jinymi
letouny. Stejné v3ak miZe byt pfi¢inou chybného stano-
ven{ vysky pri pfistdvacim manévru nebo doletu k cilo-
vému leti3ti, se v§emi z toho plynoucimi disledky.

Chybnd funkce pfi¢ného sklonoméru mé vZdy za né-
sledek chybné provadéni zatdfek, které miZe vést i k vel-
mi nebezpednym padim.

K obdobnym problémim mohou vést i chybné udaje
ostatnich piistrojt.

3. Nezapnuté a nezajist8né nebo nesprdvn& zapnuté
upinaci pasy byly jiZ nejednou pFi¢inou velmi vaZnych
leteckych nehod.

Volné konce nezapnutych upinacich pasd mohou snad-
no zachytit za néktery z ovladac¢l fizeni kluzdku a zne-
moZnit tak jeho momentaln! pouZiti. Z praxe je zndmo
mnoho pripadd, kdy se nedotaZené upinaci pasy presmek-
ly pfes pfitaZzenou paku ruéniho fizeni (napf. pfi vyvrt-
ké&ch) a znemoZnily jejl nasledné potlaceni.

NejCastéj3f nebezpeéi prinaSeji nedotaZené upinaci pé-
sy pfi letovych rezimech spojenych s predpokiadem vét-
$ich, zpravidla ne¢ekanych zapornych pretiZeni, jako jsou
pfetiZeni vznikajici v turbulentnim ovzdusi, pFetiZeni, ke
kterému dojde pii raznéjsSfm potlafeni pfed vypnutim na
navijaku, zejména jde-li o necekané preru3eni tahu na-
vijdku, ale i pfetiZenf, s nimiZ pilot mGZe pocitat napri-
klad pf¥i vybirani vyvrtek a padech.

Ve vSech té&chto pripadech maji nedotaZzené upinaci
pasy za dilsledek zvednuti pilota ze sedalCky, které zne-
snadiiuje nebo dokonce znemoZnuje daldi Fizeni kluzéku,
nehled® k tomu, 2¢ miZe dojit k jeho zranéni nebo po-
Skozeni krytu kabiny, udefi-li o tento kryt hlavou.

Neméné& velkym nebezpeéim jsou nezapnuté a nezajis-
téné upinacf{ pasy na volném sedadle dvousedadlového
kluzdku, zejména proto, 2e k nim pilot nemé za letu
pifstup a jejich pifpadné zachyceni sa nektery z ovladacd
je proto prakticky neodstranitelné

4. Nespravn& zaviend nebo cza)isténa kabina se zpra-
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vidla jiZ p¥i startu otevie a kryt kabiny se utrhne. Di-
sledkem je nejen poskozenf nebo tplné znieni Krytu a-
jeho zé&vésl na trupu kluzédku, ale velmi ¢asto i poSkozeni
jiné ¢asti kluzdku, zejména kormidel, které miiZe byt tak
znacné, Ze vede k havérii.

1 kdyZ se kryt kabiny kluzdku nepos$kodi, miZe k hava-
rii vést prekvapeni pilota, nepfijemny proud vzduchuy, ale
i pfipadné zranéni posadky utrZzenym krytem.

5. Chybné& nastavené vyvaZeni vy$kového kormidla mi-
Ze pilota prekvapit tak znaénymi tlaky do fizeni, Ze se
mu je nepodafi zvladnout a dojde k nédhlému pietaZeni
kluzdku s néslednym padem nebo pfetrZenim vle¢ného
navijdkového lana, pfipadné pfFi aerovlekovém startu
k nérazu kluzaku piidi do zeme&, bylo-li vyvaZeni nasta-
veno v poloze piili§ ,t&Zké na hlavu®.

Uvedené nebezpe€i je o to vét3i, Ze zrychleni kluzéku,
zejména pfi navijdkovém startu, je znacné a nenadéilé je
proto i narQistani sil v Fizeni. Mimoto se dostavuje ve
chvili, kdy pilotovu pozornost poutd mnoho jingch dxoni.

6. Nejen zavieni, ale i peclivé zajidténi brzdicich kla-
pek je rovnéZ jednim z dkont, na kterych zévisi bezpeé-
nost startu. PPFi n&hlém zrychleni, které prové4zi start
kluzédku, se nezajiSténé klapky snadno oteviou. Napoma-
haji tomu i mensi kolma zrychleni zpiisobena rozjezdem
po nerovném terénu. ProtoZe k otevieni dochézi ve chvi-
lich, kdy je pilotova pozornost poutdna narofnym Fizenim
kluzédku, zpravidla otevieni klapek piehlédne.

Oteviené brzdici klapky znac¢né prodlouZi rozjezd klu-
z8ku po zemi pfi navijdkovém i aerovlekovém startu. N&-
sledujici stoupéni za navijikem je vyrazn& men3i a dosa-
Zend vyska zpravidla nestaéi k bezpetnému pristdvacimu
manévru, nehled& k tomu, Ze ani po vypnut{ nemusi pilot
rozptyleny dosazZenim malé vy3ky postfehnout zavadu.
Tak se vytvofi akutni pfedpoklad mimoFéddné udélosti.

P¥i aeroviekovém startu dojde zpravidla k tak vyraz-
nému zhor$eni letovych pomé&rid, Ze bud vibec nedojde
k odpoutani vleku od zemé nebo se start protahne nato-
lik, Ze hroz{ nebezpedi mimofddné udalosti. I kdyZ v3ak
vlek odstartuje, nebyva schopen ziskat bezpe&nou vy¢3ku.
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Let probihd v malé vySce nad zemi na hranici padové
rychlosti s nepfetrZitym nebezpedim havaérie.

Vztlakové klapky svymi vlastnostmi zpravidla neovliv-
fuff vlastnosti kluzdkd natolik, aby pfi jejich chybném
nastaven! hrozilo bezprostfedni nebezpedi havérie. Mo-
hou v8ak mit za nasledek riznad nepfijemnd piekvapeni
pilota, kter4 mohou vést rovnéZ k nehoddm. Zapomene-li
pilot vztlakové klapky otevFit, prodlouZi se znacné od-
poutdni kluzdku od zemé& To miZe byt spojeno i s ne:
Z&doucIm poklesem né&kterého kridla na zem. Naopak
otevieni vztlakovych kiapek na vySSi stupeil, neZ je pre-
depsdno, vé&tSinou znesnadiluje pri¢né ovlddani kluzdku.
To je nepfijemné zvlast® pfi siln&j3im bo&nim vétru, kdy
mimoto hrozi pfi pfedCasném odpoutani kluzdku od zemé
také nebezpefi neudrZeni sméru.

Velmi nebezpetné je Spatné zajist&ni vztlakovych Kkla-
pek v oteviené poloze u té€ch kluzakl, u kterych jsou
v jednotlivych zdkladnich poloh4ch fixovany rliznymi za-
Fizenimi. PFi neolekédvaném zavreni vztlakovych klapek
nizko nad zemi (v aerovleku) dojde i k neofekdvanému
pokiesu kluzdku a mdZe dojit k jeho poSkozeni pfri prud-
kém dotyku se zemi.

U kluz&kW, jejichZ vztlakové klapky nejsou v jednotli-
vych polohdch (s vyjimkou krajnich poloh) zajist&ny, ja-
ko je tomu napfiklad u kluzédku L-13 , Blanik“, musi pilot
klapky pfi startu v nastavené poloze piidrZovat. U téchto
kluzdkd se klapky sice s narustajicf rychlosti, nejsou-li
piidrZovany, zpravidla plynule pfiviraji, takZe nedochazi
k nahlému poklesu kluzédku, ale u jednotlivgch kusii, kde
je tfeni v ovladacim mechanismu vé&t$i, miZe dojit rov-
néZ nahle k jejich zavfeni spolu s priivodnim prosednu-
tim kluzdku. ,

U kluzaku L-13 ,Blanfk" muZe pii nepozornosti pilota
dojft k zdmé&né ovladale vztlakovych a brzdicich klapek
a tedy k vysunuti brzdicich a zavieni vztlakovych klapek.,

7. Provérka spravného zapnut{ vle¢ného lana a sprav-
né funkce vypinaciho mechanismu je jednou z podminek
bezpectného ukon&eni vleku za navijdkem i v aerovleku.
DlleZité je, aby se pomocnik po definitivnim zapnut{ vle¢-
ného lana tahem presveédéil, zda zamky vypinace sprdvné
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zapadly, aby nedoSlo k samovolnému vypnuti béhem vle-
ku, které s sebou nese mnoh4 nebezpetl.

DodrZeni stanoveného pofadi DU nejenZe zmen3uje
moZnost opomenuti, ale umoZiiuje pilotovi provadst
vSechny tkony bez zbyteCnych obtiZi, s nimiZ by se set-
kal pfi jiném postupu.

Nastaveni sprdvné polohy noZniho Fizeni je zaFazeno
na prvni misto proto, Ze je podminkou ndsledujici kon-
troly volnosti a plnych vychylek fizeni. NemiZe mu v3ak
predchédzet ani zapnutf upinacich pésili, protoZe by pilo-
tovi znemozZnily dosdhnout na ovladag stavéni.

Nezapnuté upinaci pasy a otevFen4 kabina umoZiuji pi-
lotovi vyklonit se z kabiny a ovéfit si vlastnim pohledem
pohyb ocasnich kormidel.

Zapnuté a utaZené upinaci pasy brani u né&kterych Kklu-
zdku pilotovi dosdhnout bez problémd na oviadale pfi-
stroji@ na palubni desce. Proto zapnuti upinacich pisi
pfedchazi i nastaveni a kontrola pfistroji.

Teprve potom zapne pilot upinaci pasy a zavie kabinu.
Tyto dva po sob& nésledujici dkony nelze pfehodit jednak
proto, Ze ramenni pasy jsou zpravidla pFehozeny pfes
bok kabiny a branily by jejimu zavFeni, jednak proto, Ze
by pilotovi nemohl pomoci pomocnik.

Nasledujici dva dkony, to je vyvaZeni vy3kového kor-
midla a nastaveni klapek maji tradi¢ni pofadi, které je
viak také ovlivnéno tim, Ze zavfenim brzdicich klapek a
pfipadnym otevienim vztlakovych klapek da pilot sou-
casné pomocnikiim na v&domi, Ze ostatni tikony ukonéil
a je pripraven k poslednimu, to je zapnuti vle¢ného lana.
To pochopiteln& miiZze byt provedeno aZ na Xonec, pro-
toZe znamena uvedeni kluzdku do primé pohotovosti ke
startu.
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Uéinky kormidel

Predvedeni G(¢ink({ kormidel nen{ samostatnym letovym
prvkem. Jde o prvy letovy kol Z4k& s ukazkou funkce a
pisobeni{ kiidélek, vyikového a sm&rového kormidia.

OCINKY VYSKOVEHO KORMIDLA

Pfi mirném potladeni ruéni Fidic{ padky a jejim pone-
chani v nové poloze se kabina kluzédku sniZi pod hori-
zont. Rychlost za&ne vzristat. Posiéze se poloha kabiny
vi¢i horizontu a rychlost ustdli na uréité hodnotg, pFi-
CemZ k udrZeni Fidici pdky v dané poloze potfebuje pilot
vyvinout ve&t§i silu. Variometr zaznamend zvysené klesa-
ni. Kluzak rychleijt ztracf vySku,

PFi mirném pfitaZeni ru¢n{ fidici padky a jejim pone-
chanf v nové poloze kabina kluzdku vystoupi nad hori-
zont a rychlost se sniZi. Posiéze se poloha kabiny a rych-
lost ustali. Zmény sil v Fizenl jsou témé&F nepozorovatel-
né.

Bude-li ptitaZeni velké, nebo bude-li v n&m pilot ply-
nule pokracovat, poklesne rychlost pod minimaini hod-
notu a kluzék prejde do padu.

UCINKY KRIDELEK

Vychylenim ru¢ni fidici padky do levé strany a jejim
ponechédnim v nové poloze se kluzdk do téZe strany na-
klon{. Vz4p#ti potom bude doleva také zatafet. S ot4-
tenlm se zafne kabina sniZovat pod horizont a rychlost
se zvétsuje.

Pf{ vychyleni ruéni Fidici paky doprava se totéZ opaku-
je vpravo.

U kluzdkd s nedostateénou diferenciaci kfidélek se je-
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jich vych¢leni, zvlast& bylo-li rychlejsi, projevi nejprve
kratkodobym pootofenim kluzdku do opa&né strany, neZ
je vychylena f{dici pdka. Teprve potom nésleduj{ pohyby
kluzéku v pofadi, jak jsou uvedeny.

OCINKY SMEROVEHO KORMIDLA

Pfi vychyleni smérového kormidla vy¥ldpnutim levé
nohy se kluzdk pocéne nejprve rychleji, potom pomaleil
otacet vlevo. Vzapéti nato se zatne na tutéZ stranu i na-
klanét a kabina klesad pod horizont, rychlost se zvé&tsuje.

P¥i vySlapnuti pravé nohy se opakuje totéZz vpravo.
METODICKE POKYNY A VYSVETLEN!

Uké&zky funkce kormidel jsou podminé&ny nejeril vychy-
lenim pfFisludného ovladate — Fidic{ pdky — ale i jejim
ponechdnim ve vychyleném stavu po dobu nezbytnou
k tomu, aby se i¢inek kormidla mohl projevit.

Prili§ velké a energické vychylky zkresluji ukdzky a
poskytuji Zdkfim mélo ¢asu k tomu, aby si zmé&ny uviédo-
mili a mohli je sledovat.

Pit uk4zkAach, ale pFedevdim pfi cviteni Z4kd, je nutné
pellivé db4at, aby ukéazka funkce jednoho kormidla neby-
la zkreslovdna soulasnym vychylenim jiného kormidla.
Napiiklad aby pokles ptfedku kluzdku pii ukézce funkce
kfidélek nebyl eliminovan podvédomym pfitaZenim vys-
kového kormidla nebo néklon kluzdku p¥i ukédzce funkce
smérového kormidla opafnou vy¢chylkou kfidélek a po-
dobné.

I kdyZ jsou kluzdky pouZivané v CSSR konstruovany
podle ustdlenych pFedpisii, poskytuji tyto predpisy dosta-
tek prostoru pro to, aby se jednotlivé typy od sebe v le-
tovgch vlastnostech zieteln& odliSily. Proto se mohou pi-
loti u rfiznych typd kluzdkli setkat s rfiznou dc¢innosti
kormidel, odlisnymi silami, které je tfeba pouZivat k je-
jich ovlddéani i riznymi reakcemi na vychylky. V podstaté
viak zfistdvaji G&inky jednotlivfch kormidel u v8ech klu-
z&kd stejné.

Predvadéni a&inkd kormidel nesmi vést pilotni Zéky
k domné#nce o izolovaném pouZivdn{ kormidel, ale musi
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si byt v8domi toho, Ze pii Fizeni kluzdku je ve vé&t3ing
piipadd tfeba pouZivat soufasn& v3ech kormidel ve vza-
jemné koordinaci.

Jednou ze zédkladnich podminek spridvného pochopent
funkce kormidel, ale i vSech dal$ich letovych prvkd a
cviteni je sprdvné a ustdlené posazeni pilotniho Z&ka
v sedadle kiuzédku. Pilotni Z4k musi v letounu sed8t tak,
aby:

— jeho poloha byla pfi kazdém letu stejnd, to je aby
sedél stejn® vysoko a ve stejném zaklonu. Pfitom musl
byt schopen dosdhnout bez potiZi na potfebné ovliadacle;

— sed&l volng&, ne ztrnule a aby nebyl tisnén nebo sta-
hovén na né&kterou stranu upinacimi pésy;

— mé&l z kluzdku dobr¢ vyhled, ale nedotykal se hla-
vou krytu kabiny,

— drzZel ruénf fidici paku lehce v jejim nejvyssim bo-
deé.
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Uéinky vyvéieni

Vedle statického vyvaZeni a aerodynamického odleh-
¢enf kormidel je v8t3ina kluzdkQ pouZfvanych v CSSR vy-
bavena aerodynamick¢ym vyvaZovdnim v¢3kového kor-
midla, které je ovladatelné z pilotnfho sedadla. U né&kte-
rgch kluzdkd byvé aerodynamické vyvadZen{ nahrazovéno
vyvaZenim pruZinovym. Funkce t&chto dvou vyvaZeni je
sice rozdilné, ale ovl4ddani a vysledny efekt stejny. Ob&
zalfzen! umoZiniuji podéiné vyvaZen! kluzédku tak, aby za-
chovaval zvoleny letovy reZim pfi nulovych sildch na Fi-
dicl péce.

VyvéZeni vy3kového kormidla je konstruovéano tak, Ze
pohyb a s nfm spofjeny G&inek ovladafe vyvaZeni jsou
shodné s pohybem a s nim spojenym G&inkem Fidic{ paky.
Pt posunuti ovladade dopfedu se tedy kluzdk skloni do
strmé&j3tho klesdni a jeho rychlost vzroste. Ridic! pédka se
piitom posune rovn&Z dopfedu. Kdybychom v takovém
pifpadé chté&li udrZet f{dicf pdku v pivodnf poloze a za-
chovat dosavadni letovy reZim, museli bychom ji pfidrZo-
vat tahem, ktery by byl o to v&tsf, o vé&t3{ by byla vy-
chylka ovladale vyvaZenl. Rikame proto, Ze kluzdk je
182Ky na hlavu®.

Posuneme-li ovlada& vyvaZeni dozadu, posune se Fidici
péka k pilotovi, dhel klouzé&nf se zmen3f a rychlost kles-
ne. K udrZenl Fidicf pdky v plivodni poloze musime vy-
vinout potfebny tlak. Kluzék je ,t8Zk¢ na ocas“.

Na poZadovanou rychlost kluzdk vyvaZujeme tak, Ze jej
nejprve uvedeme pohybem §#idici pdky do polohy, ktera
této rychlosti odpovidd a po jejim ustdleni posunem
ovladaCe vyvaZeni vylou¢ime tah nebo tlak, jimZ jsme
ridici paku v dané poloze udrZovali.
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METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Pilotni Z4aci a mén& zku$eni piloti n&kdy potfebu vyva-
Zovat kluzdk podceiiuji, zejména jednéd-li se o vyvéaZen{
na relativn® Kratsi dobu, jako je tomu napiiklad pki le-
tech po okruhu, kde se letovy reZim né&kolikrdt méni. Vy-
vaZovani se jim v takovych pfipadech jevi jako prace na-
vic, na kterou majl mélo ¢asu. To vyplyva z nedostatedné
praxe. Nékterym pilotim se mimoto jevi jako vyhodné,
kdyZ v itdici pace citi ur&ity mensi tah nebo tlak. Vyvo-
J4vd to u nich pocit bezprostfedn&j$tho ,sep&ti“ s klu-
z&kem, ktery tak ,citi“ v ruce.

Oba tyto nézory jsou samoziejm® naprosto nesprévné.
Pfi déle trvajicich letech se stalym vyludovénim tlaku
nebo tahu pilotova ruka rychle unavi a ovldddni rucni
fidici p&ky pilotem je méné& citlivé a pFesné. Mimoto let
s nevyvaZenym kluzékem vyZaduje, aby pilot vénoval da-
leko vice pozornosti udrZovani spravné rychlosti. Odpou-
ta-if svoji pozornost na jiné tkony, ruka podv&domé& po-
voli tlaku nebo tahu na Fidici pace a rychlost se zvé&t3i,
nebo, a to je mnohem nebezpeéné&jsi, zmen3i. Dochazi
k tomu predev3im tam, kde pilot musi vénovat zvySenou
pozornost jinym Gkonfim nebo vzdu¥nému prostoru ve
svém okoli, jako je pristavaci manévr, ¢i spoletné krou-
Zeni ve stoupavém proudu s jinymi kluzaky, tedy v situa-
cich, kdy zmen8eni nebo dokonce ztrata rychlosti mohou
mit katastrofdlni nasledky.

Mimofddnou didleZitost mé& sprdvné vyvéZeni kluzéku
pred nékterymi zvlaStnimi letovymi reZimy, kde je pfe-
depsdno v dllezitych tikonech.

Jde pfedevsim o vzlet kluzdku v aerovleku nebo pomoci
navijaku. Uginek vyvéaZeni se na kluzadku projevi teprve
s narfistajic{ rychlostf a je tim v&t3i, ¢im vé&tSI je rych-
lost. ProtoZe zejména pri navijdkovém vzletu je nérust
rychlosti znaény, mohou rychle nardstajic{ sily v fizenf
zplsobené nesprdvnym nastavenim vyvaZeni prekvapit
pilota natolik, Ze fizeni nezvlddne a dojde k nehodé&.

Obdobn4 situace muazZe nastat pfi nesprdvném vyvaZeni
kluzdku pFfed ndcvikem padd a vyvrtek, kdy je situace
jest® komplikovana neobvyklou polohou kluzaku.
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Ucéinek brzdicich klapek

Vysunutim brzdicich klapek se narusf plynulé obték4nf
kridla v prostoru jejich umist&ni. V désledku toho po-
klesne celkovd hodnota vztlaku a zvét§i se odpor kluz4-
ku. Pro zachovéani velikosti vztlaku nezbytného pro dal3f
bezpe&ny let, p¥i soutasném piekonéni zvySeného odporu,
je nutné zvy¥sit rychlost zvétsenim thlu klouzéni. Kluzék
sestupuje strmé&ji. Vysunutim brzdfcich klapek se tedy
zhorSuje klouzédni kluzdku. To umoZiiuje plynule regu-
lovat sestup, zejména v posledni fazi letu, pfi sestupu na
pfistani. Je-li vys8ka letounu pred pFistdnim velkd, zv8tsi
pilot vysunutf brzdicich klapek a letoun sestupuje pod
strmé&jsim dhlem. Privie-li otevifené brzdici klapky, ahel
sestupu se zmen3i a kluzadk dolétne dal. ZvétSeni nebo
zmenseni Ghlu sestupu v z4vislosti na otevieni nebo pfi-
vieni brzdicich klapek nenf zpravidla samovolné, ale je
podmin&no soufasnym potlaéenim nebo naopak pftitaZe-
nim vySkového kormidla.

Vysunutim brzdicich klapek se sniZuje momentalni hod-
nota vztlaku. Pokud by se kluzdk pred jejich otevienim
pohyboval malou rychlostf, mohlo by doiit k padu. Pro-
to vZdy pfed otevienim brzdicich klapek zvy$ujeme rych-
lost pfibliZzn& o 10 aZ 15 km/hod. v z&vislosti na typu
kluzdku a typu klapek.

Brzdici klapky vétSiny kluzgkd jsou konstruoviny tak,
aby pfi plném otevPfeni nedovolily ve stfemhlavém letu
pfekroc¢it maximéalni povolenou rychlost.

Vysunuté brzdici klapky usnadiiuji také z&vé&re¢nou f4-
Zi pristan{, to je vyrovnéni a dosednuti. Kluzdk s vysunu-
tymi brzdicimi klapkami ztrdci pfi vyrovnadni a vydrii
pfed dosednutim rychleji svoji rychlost a ,neplave® dlou-
ho nad zemi. Nepatrné zv¢3Senl pristdvaci rychlosti pfitom
nehraje roll.
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PFistav4-li pilot s otevienymi brzdicimi klapkami, mé&
mimoto mozZnost pouZit jejich pfFivieni nebo Gplné zavieni
i k opravé vadného pfistani. Kluzédk, ktery se v disledku
»vyplavani“ nebo odskodeni ocitne v nebezpelné vyice
nad zemi na hranici padové rychlosti, zisk4 zavienfm
brzdicich klapek nezbytny vztlak, coZ umoZni pilotovi
chybu jest& napravit.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Jednou ze zdkladnich chyb, které se dopoust&ji pilotni
Z4ci, ale mnohdy i zkuSeni piloti, je nedostate¢né nebo
viibec 24dné zrychleni kluzdku pfed otevienim brzdicich
klapek. Pfi¢inou této chyby a nédvyku je skutetnost, Ze
optimélni rychlost klouzani uZivana na okruhu postacuje
i po otevieni brzdicich klapek k zachovani ustdleného
klouzavého letu bez padu. Rezerva rychlosti mezi pado-
vou rychlosti a rychlosti klouzavého letu se v3ak v ta-
kovém piipadé nebezpeéné&é zmen3f. I mald nepozornost
pak sta¢i k tomu, aby kluzdk spadl. Nejcast&ji k tomu
dochézl v bodé vyrovnani, nebo kratce po ném, kdy pilot
podvddom& sniZuje rychlost a jeho pozornost je pfitom
upoutédna viastnim pFistdvacim manévrem.

U kluzdk(, které jsou vybaveny brzdicimi i1 vztlakovymi
klapkami a ovladafe obou t&chto zafizeni se nachdzeji
ve vzdjemné blizkosti, jako je tomu u kluzdku L-13 ,Bla-
nik“, se pom&rné Casto stav4, Ze si pilot splete oviadade.
Tato zdmé&na byla pFi¢inou nejedné nehody, kdyZ pfi pfi-
stdvacim manévru pilot oteviel v domné&ni, Ze otvira brzdi-
ci klapky, pouze klapky vztlakové, byl proto ,dlouhy” a
prelétl letisté.

Zkuseného pilota zpravidla upozorni na pfipadny omyl
pro danou situaci nepfirozené chovani kluzdku. Pilotni
Zdci by si v3ak méli navyknout vysunuti klapek kontro-
lovat pohledem na vhodné& oznadfeny ovladacd, nebo jesté
1épe pohledem na samotné brzdici klapky.
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Ucinek vztlakovych klapek

Vztlakové klapky p#i svém vysunuti meéni zakFiven!
profilu kfidla a zvy3uji jeho vztlak. Zmen3uji tak sice
minimélnf rychlost, ale zv&t3uji jak minimélni klesént
kluzdku, tak jeho minimalni (nejlep3i} dhel klouzéni. To
také urcéuje jejich praktické pouZiti.

PFi vzletu umozZiiujf vztlakové klapky drivéjsi odpouté-
ni kluzdku od zemé& (na men$i rychlosti}, ¢imZ se zkrati
start.

PFi krouZeni ve stoupavém proudu umoZiiuji létat na
men3{ bezpe&né rychlosti. Tak se zmen3{ polomér kruhu,
aniZ bylo nutné zvétsit ndklon kluzdku. Kluzdk tak mdZe
krouZit v jadru stoupavého proudu s vé&tSim stoupédnim.
Nepatrné zvétSen! minimélniho klesani zplisobené otevie-
nymi vztlakovymi klapkami hraje v takovém pFipadé
zpravidla malou roli.

PFi pfistdvacim manévru zajistuji oteviené vztlakové
klapky vétsf rezervu bezpefné rychlosti, umoZiiuji sestup
na mensi rychlosti a poskytuji pilotu vice ¢asu ke zvlad-
nut{ pfFistdni. Soulasné sniZuji rychlost dosednuti a tim
zkracuji vyb&h. Zajidtuji i ponékud strmé&jsi ihel sestupu.
To je vfhodné pro zvladnuti celého pristdvactho manév-
ru, ale zejména pro rozpocet.

Vztlakové klapky lze s asp&chem pouZit i v jinych pfi-
padech, kdy je vyhodné 1état mens3i rychlosti, nebo si za-
jistit v&tsi rezervu bezpefné rychlosti. Takovym pfipadem
miZe byt 1étani na svahu, v dlouhé viné, ve vleku za mo-
torovym letounem, je-li viek z né&jakého diivodu pomaly
apod.

U vétSiny kluzdkd je vysunuti vztlakovych klapek pro-
v4dzeno dosti vyraznou zménou klopivého momentu. Klu-
z8k se stdva zpravidla ,t&Zkym na hlavu* a je jej nutné
pro ustdleny letovy reZim vyvaZovat. Pii zavieni vztlako-
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vych klapek je tomu naopak. ZvétSenf podéiného sklonu
zajistuje zlep3eny vyhled z kabiny.

Otevienim vztlakqvych klapek, zejména kdyZ k ndmu
dojde pii vets{ rychlosti (napf. pfi pfeskoku, po nalétnu-
ti stoupavého proudu}, je vZdy provézeno ,nadlehéenim"
kluzdku, nebo dokonce jeho kratkym stoupanim. Naopak
zavifeni vztlakovych klapek, zejména je-ii nahlé, je vidy
provézeno ,prosednutim® kluzéku. To je p¥i letech nizko
nad zemi nebezpefné. Proto pfed zavienim vztlakovych
klapek zvySujeme rychlost a vZdy klapky zavirdme ply-
nule a pozvolna. To platf ovSem i pro otevirani.

U né&kterych kluzdki se pfi otevieni vztlakovych kla-
pek na vétsi vychylku zmen3uje ucinnost kfidélek a
k pii¢nému ovladani kluzdku je tfeba v&tsi a energictéjsi
vychylky.

METODICKE POKYNY A VYSVETLEN!

Zikladnim metodickym poZadavkem je naprosto sprav-
né pochopeni praktické funkce a vyuZiti vztlakovych kla-
pek.

Pomé&rné& ¢asto se u pilotd vyskytuje predstava, Ze vy-
sunuté klapky zmenSuji minimdalni klesdni. Vysouvaji je
proto pfi priletech prostory zmenSeného opadéni. To ma
oviem jisty vyznam pouze v téch pfipadech, kdy kluzék
pii priletu takovym prostorem stoupd a to jesté jen ten-
krat, je-li vztah mezi ¢asem, o ktery se let timto prosto-
rem pii sniZené rychlosti prodlouZi a stoupanim kluzdku
vyhodny.

V né&kterych pripadech miiZe takovd predstava vést
i k havarijnim situacim. Napfiklad vysune-li pilot vztla-
kové kilapky pfi 1éténi na svahu v domnéni, Ze tim zmen3i
klesdni kluzaku a dojde proto k pfedfasnému pFeru3eni
letu.

U nékterfch piloti se dokonce vyskytuje pfedstava, Ze
vysunuté vztlakové klapky zlep3uji optimalni uhel klou-
zéni, respektive, a to je pfipad daleko ¢ast&jSi, neuvédo-
muil si, jak dalece vysunuté vztlakové klapky tento uhel
zhor3uji. S t&mito pfipady se Casto setkdvame pfi pFista-
vacim manévru, kdy pilot oteviel vztlakové klapky pred-
¢asné a nemiZe se odhodlat k jejich opétnému véasnému
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zavieni, agkoliv je jeho rozpodet ,kratky“ pfresto, Ze brz-
dici klapky jsou zaviené. NejCasté&ji k tomu dochazi za
silného protivétru.

PouZiti vztlakov¢ch klapek je zpravidla omezeno na ur-
Citou maximalni rychlost. Pfekroteni stanovené rychlosti
je vZidy spojeno s nebezpedim posSkozeni nebo lplné de-
strukce samotnych klapek, jejich oviaddaciho systému ne-
bo dokonce Casti kiidla. Prekracovat povolenou rychlost
je proto zakéazano.

Jsou-li ovladade 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 za-
ménd.
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Pfimy klouzavy let

PEimy klouzavy let je nejfast&ji pouZivany letovy re-
Zim. Kluzdk pri ném zachov4va zvolenou rychlost a smér.
To predpokldda zachovavat stdle stejny podélny sklon a
piiéné vodorovnou polohu kluzédku bez jakéhokoliv ,tra-
verzu®.

Z4akladni konfiguraci pro pfimy klouzavy let je let se
zavienymi brzdicimi a vztlakovymi klapkami a zataZe-
nym podvozkem, pokud je jim kluzdk vybaven. Zékladni
letovou rychlosti je rychlost nejlep3iho klouzéni.

Pro riizné ucely lze ovSem volit konfiguraci a rychlost
jinou. VeétsI rychlost volime pro pieskoky mezi silng&j3imi
stoupavymi proudy, pii letu proti vétru apod. Men3{ zase
pif1 priiletu oblasti slabého stoupéani, ve kterém se nevy-
plati krouzit. Zvlastni rychlost, zpravidla blizkou rychlos-
ti nejlepdiho klouzéni, volime pro let po okruhu.

Konfigurace s otevienym podvozkem a vysunutymi brz-
dicimi a vztlakovymi klapkami odpovidd z&vére¢nému
sestupu pri pristani.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

K udrZeni pfimého klouzavého letu je pfedevsim tieba
stanovit a zapamatovat si spravnou polohu kabiny kluza-
ku vii¢i horizontu. To je zdkladni ukazatel sprdvného le-
tového reZimu. Palubni pristroje slouZi pouze ke Kontro-
le. Béhem letu musi pilot kluzdku vénovat maximum po-
zornosti svému okoli a byt pritom schopen ridit kluzdk
s poZadovanou presnosti. Jin¢ postup miiZe vést ke srdzce
s jinym Kluzdkem, zeyména pfi krouZeni ve spole¢ném
stoupavém proudu. Z téchto diivodi vysvétlujeme techai-
ku pildtaZze pfi primém klouzavém letu, ale nejen pki
ném, pravé ve vztahu k poloze a-pohybidm kabiny viadi
horizontu.



Vystupuje-li kabina kluzdku nad horizont, potla&ime
mirné tidici paku. Velikost potlafeni a rychlost pohybu
mus! odpovidat velikosti a rychiosti zmény polohy kabi-
ny. Potlagenim #dicf padky vrétime kluzdk do spravné po-
lohy, kde jej mirnym ptitaZenim zastavime. Kdybychom
nechali Fidicf pdku potiaenou, klesal by kluzédk pod ho-
rizont. Cim energi&t&j31 bylo potladeni, s tim v&t3{ setr-
vacnosti kluzdku musfme podlitat a tim v&t3{ musf byt
predstih nésledného ptitaZenf, kterym zastavujeme klu-
248k v definitivaf poloze.

Obraceny postup je, klesa-li predek kluzdku pod hori-
zont. Kluzdk vracime do sprdvné polohy mirnym a ply-
nulym pfitaZzenim vy3kového kormidla. Ve sprdvné polo-
ze jej zastavime odpovidajicim potladenim.

UdrZovani ustdleného klouzavého letu usnadiiuje sprav-
né podéiné vyvazenl. Pl sprdvném vyvazZeni udrZuje kiu-
28k poZadovanou podélnou polohu a tim i rychlost sdm,
bez zésahii pilota. Pilotovym ukolem je pak odstrafiovat
jenom chyby zplsobené turbulenci ovzdu$f nebo vlastnf
nepfesnou technikou pilotédZe pfi pouZiti ostatnich kor-
midel.

Poloha kluzdku viac¢i horizontu nebude vZdy stejné. Za-
visi piedevSim na poloze €ary, kterou pilot zvolil za ho-
rizont a také na vyice letu. VétSinou volime za horizont
¢éru, kterd déli terén a oblohu. Nékdy to viak byva Géra
charakteristické, obladnosti apod. Volime-li za &aru ho-
rizontu skute¢ny horizont, to je rozmezi zemé& a oblohy,
bude hr&t vyraznou roli vy3ka letu, zejmeéna jsou-li ¢arou
horizontu vrcholy vy33ich hor. V tom pfipadé& se bude ho-
rizont zfetelné posouvat vzhiru se sniZujici se vyikou
letu a naopak.

Proto opakovanymi kratkymi pohledy na rychlomér
soustavné kontrolujeme spravnou rychlost letu. Stale
v3ak musf pfevladat pohled ven z kabiny kluzéku.

Pomocnym ukazatelem sprédvné rychlosti kluzdku miZe
byt i charakteristicky zvuk, ktery doprovéazi let urditou
rychlostf.

Druhym znakem pfimého klouzavého letu je udrZovanf

sméru. Smér letu udrZujeme zésadn& soulasnym pouzi-
tim obou kormidel k tomu urenych, to je smé&rového
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kormidla & kfridélek. Spravné konstruovany kiuzdk udrzu-
j)e zvoleny smér sam. Vychylky jsou vétSinou zpisobeny
poryvy ovzdus$i nebo chybnou technikou pilotdZe. Kluzék
se v obou pfipadech vychyluje ze sprdvného sméru bud
proto, Ze je na nékterou stranu naklonén, nebo Ze ma pi-
lot vychylené smérové kormidlo.

Zacne-li se kluzdk otdCet proto, Ze je naklonén. aniZ
bylo soudasné& pouZito smérového kormidla, stalf k jeho
srovnani do ptimého sméru pouhé vracent‘ ktidélek na
opalnou stranu, neZ se kluzdk zatdé¢f. V okamziku, kdy
kluzdk zaujme vié¢i horizontu sprdvnou polohu a jeho
otalenf{ ustane, vréti pilot kiidélka zpet do neutrdlni po-
lohy.

Bylo-li k vychyleni kluzdku ze sméru pouZito pouze
smeérové kormidlo a kfidélka zdstala v neutrainf poloze,
stadi ke srovnan! do pifimého sméru pouze mirné vys$lép-
nut{ smérového kormidla na opafnou stranu, neZ se klu-
zak otaci. Jakmile se otaceni zastavi, vratime smérové
kormidlo do neutrélnf{ polohy.

Témito zpasoby, které jsou pouZitelné jen pii malych
vychylkdch, docilime v3ak jenom toho, Ze kluzédk leti opé&t
pfimy¢ym smérem, ale nikoliv v plivodnim sméru, od kte-
rého se odchylil.

Je-ii kluzék pf¥i vychyleni ze sméru smérovym kormid-
lem také naklon&n, musfme jej srovnat soucasnym poui-
tim smeérového kormidla a kifidélek.

Casto se stav4, Ze pilot otadenl kluzdku zpOsobené na-
klonem chybné srovndva smérovym kormidlem. V tako-
vém piipad& byvd kluzdk po srovnanf do piimého letu
naklonén do strany piivodniho otafenf a leti ve skluzu.
Kuli¢ka pri¢ného sklonoméru je vychylena do strany na-
klonu. Chceme-li tento neptirozeny stav odstranit, musi-
me naklon vyrovnat opa&nou vychylkou ktidélek — proti
naklonu — a sou¢asnym pouZitim ,kontra® nohy, to je
vych¢lenim smerového kormidla do sméru pivodntho na-
klonu. Tak srovndme kluzdk i jeho kormidla a kulitka
pti¢ného skionoméru se posune opét mezi vodici rysky.

Vedle kontroly polohy kabiny kluzaku vdéi horizontu a
oblasné kontroly letovych pfistroji uréujeme spravnou
polohu Kkluzdku i obZasnym pohledemn na okrajové oblou-
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ky kFfdel. Jejich vzdjemné& vzdéalenost od ¢ary horizontu
bezpeéné& ukazuje zda kluzdk leti v pfi¢né vodorovné po-
loze, nebo zda na né&kterou stranu ,visi“.

Pohyby, kterymi kluz8k ovlddédme, mus{ byt vZidy amér-
né velikosti jeho vychylek a rychlosti letu. Cim jsou vy-
chylky kluz&ku vé&t3f a rychlost letu men$i, tim vét3{ a
energi¢téjdi musfi byt i vychylky kormidel. Se vzrdstaji-
cf rychlosti roste téinnost kormidel. Potfebné vychylky
se zmen3ujf, ale je k nim zapotfFeb{ v&tsi sily.

Jistou zvl&stnost! je let za silné turbulence, kdy pilot
poryv ovzdu$f ,ucfti* dffv, neZ se jeho a¢inek projev{ na-
klonem nebo smérovym vychflenim kluzdku. V t&chto
pfipadech samoziejm& nelekdme aZ se kluzdk naklonf
nebo vychylf ze sméru, ale energickym ,kontra“ z4dsahem
obou kormidel takové v¢chylce zcela, nebo z&4sti zabra-
nime. Stejn& energicky musime po z4sahu kormidla vra-
cet.

Charakteristické chyby

1. Pilot nesedi v kluzdku rovné&. Posuzuje proto polohu
zpravidla podle svy¢ch vlastnich pociti a bude udrZovat
kluzdk podvédomé naklonény. Smér pak udrZuje opalnou
vychylkou smérového kormidla. Kluzédk letl sice rovné,
ale ve skluzu.

2. Pilot nema stejnomérné dotazené upfnacf pésy. Roz-
dilng tah pasQ vede k domnénce, 2e kluzédk letf naklonén
na stranu vice dotaZzeného pésu a nutf pilota k podvédo-
mému naklanénf kluzdku na opaénou stranu.

3. Pohyby fidicimi pakami jsou pFili§ jemné. Pilot se
Fidf tlakem v F{zenf a ne skutelnou reakci kluzdku. Klu-
z8k stale setrvdvd v nesprdvném letovém reZimu. To se
projevuje zejména pii vétSich rvchlostech, kdy tlaky v -
zenf jsou velké.

4. Pohyby jsou pfFili§ hrubé. Kluzdk pfrechazi z jedné
chybné polohy do druhé. Je nepietrZité v neustalené polo-
ze. .

5. Pilot odstrafiuje vzniklé chyby pfFili§ pozdé a nepo-
¢ité se setrva&nostt kluzaku.

6. PI praci s vyskovym kormidlem pilot kluzdk sou-
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tasné naklani, nebo naopak pii srovndvan{ nédklonu pki-
tahuje nebo potlatuje vy3kové kormidlo.

7. Pilot na vychylky kluzédku reaguje misto fizenim
opalnym naklan&nim svého téla.

8. Pilot nevyvaZuje dostatedné& kluzdk a podv&dom?
povoluje tahu nebo tlaku v Fidicif pace. To vyvolava stélé
ptechody kluzédku do strmé&jSiho klesani nebo naopak.
Let je neustdleny a spocdivd v neustdlém odstranovani
chyb.

9. Ph nedostatetné kontrole okrajov§ch obloukd viaéi
horizontu 16td kluzdk ve stdlém nédklonu, zpravidla levém,
protoZe se pilot do levé strany diva &astéji.

10. Pri odstrafiovdni chyb zapomina pilot na souhru
kfFidélek a smérového kormidla. Kluzdk 1ét4 ve stalém
skluzu nebo vykluzu.

11. Pilot s1 neuréi pro udrZovani sméru vhodny orien-
tatni bod.
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Zatséky s néklonem 30° - krouieni

Z metodického hlediska zahrnujeme pod pojem zatacky
nejen manévry, Které slouZl ke zmé&n& sm&ru letu, ale i
ustdlené krouZenf kluzaku, které je prdvé pro tento druh
letadla charakteristické. JestliZe totiZ rozdélujeme v tech-
nice pilotdZe zatdfku na tfi zdsadnf faze, to je na uvedent
kluzdku do zat&&ky, vlastni zat4€ku a srovnan{ do primé-
ho sméru, pak krouZenf{ je rozdilné pouze délkou trvéan{
stfedn{ &4sti, pFicemZ principy techniky pilotdZe zista-
vajf stejné.

Z aerodynamiky vime, Ze zdkladnim poZadavkem pro
sprdvnou zat4éku je takovy vztah mezi naklonem a whlo-
vou rychlosti kluzdku, ktery zarucuje, Ze vyslednice aero-
dynamickych sil plisob! p¥imo proti v¢slednici vahy a od-
stiedivé sily. Je tedy zFejmé, Ze méame-li tento poZadavek
splnit ve vSech tfech fdzich, musime kluzdk uvadét do
zataCky, Fidit v zatadce a srovnédvat plynule pii soudas-
ném pouZiti v§ech kormidel.

Jestlize délime z metodickych hledisek zataZky na za-
tacky s naklonem 30° a zatdfky ostré s naklonem pies
300, je zFejmé, Ze se dopoustime vddomsd jisté nepiesnos-
ti, protoZe v technice pilotdZe pfi zatd¢kédch s ndklonem
do 30° a s néaklonem v&tsim neni ?4dn4 vyrazn& ostré
hranice, nehled& k tomu, Ze principy Fizeni kiuzdku
v obou pfipadech zistavaji stejné a li3f se jen v nékte-
rych detailech. Podstatou tohoto dé&lenf je skutenost, Ze
se zvStiujicim se niklonem se ,méni“ funkce kormidel
kluzéku ve vztahu k horizontu. Funkce kormidel viéi jed-
notlivym osdm a rovindm kluzdku zlstdva pochopitelné
stdle stejni. BliZe tyto otdzky vysvétlime ve stati o ost-
rych zata¢kach.

PFi zatackach do 30° naklonu predpoklddame, Ze funk-
ce kormidel ve vztahu k horizontu z{ist4va stejna jako pti
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pifmém letu a relativné maly nédklon z tohoto hlediska za-
nedbadvéme.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI!

Pred zatdckou je pilot povinen se zvy3enou peclivosti
zkontrolovat prostor, do kterého bude kluzdk otéalet.
Ovéff, zda ve smeéru pfedpoklddaného tofeni neni na je-
ho tdrovni, pod nim nebo nad nfm jiny letoun v takové
blizkosti, aby hrozilo nebezpeéi sraZzky. Jedné4-li se o za-
ta€ku men3l neZ 900, uré&i ptitom i orienta&ni bod nového
sméru.

Pro charakter zat4tky je ur&ujici velikost ndklonu. Ten
je také smérodatny pro volbu vstupnf rychlosti. je-li né-
klon men3f jak 309, neni tfeba rychlost zvétSovat a k bez-
petnému provedeni zatdCky sta&i rychlost pfimého letu.

Do zatadcky uvadime kluzdk z pokud moZno ustéleného
klouzavého letu bez skluzu nebo v§kluzu. PoZadavek
sprdvného vyvaZeni kluzdku je tu zvl4s$ft naléhavy. Ne-
2bytné je spravné rozdéleni pozornosti, které je narofnéj-
31 neZ u pifimého letu. V zasadé fidime kluzdk opst podle
polohy kabiny vié&i horizontu. Pi¥istroje slouZf pouze ke
kontrole. V prdb&hu zatdcky sleduje pilot polohu kabiny
vidé¢i horizontu a to jednak jejf sklon, jednak jeji néklon.
Soulasné& viak sleduje i prostor, do kterého se kluzédk to-
&f a to proto, aby vias zpozoroval pF{padnou prekédZku a
také aby mohl v&as urcit okamZik, kdy je tfeba kluzédk
srovnat do ptimého letu ve stanoveném smé&ru. Mimoto
mus{ ob&as zkontrolovat idaje piistrojg, zejinéna jedné&-li
se o del3f krouzZenf.

Svoji pozornost rozdéluji do obou hlavnich smérd pi-
lotnl 24ci a méné& zkudeni piloti postupnym pirendSen{m
pohledu z jednoho sméru do druhého. Cilem v8ak je za-
chycovat oba hlavnf smé&ry ,roz§ifenym" pohledem sou-
¢asn&, bez ot4ceni hlavy, pri€emz by hlavni pozornost
meéla byt vénovana volnosti prostoru. Musime si uvédo-
mit, 2e jednim z hlavnich cild plachtafského vycviku je
krouZeni v termickych stoupavych proudech, &asto za pfi-
tomnosti nékolika dalSich kluzdk®i v bezprostfedni bifz-
kosti, kdy odpoutani pozornosti od t&chto klu.akii miZe
vést velmi snadno ke srézce.
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Viastnf pfechod do zatalky zadind vychylenim ffdic
paky do té strany, kam chceme zatalet. Kluzdk se zalne
naklanét. Soutasné s naklanénim kluzdku vychyluje pilot
souhlasné smérové kormidlo. Velikost vychylky smérové-
ho kormidla je tak velké a energickd, aby kluzdk nepfe-
$el b&hem naklanénf ani do skluzu, ani vykluzu. Polatek
vySléapnutf smérového kormidla, kdy je kluzdk tfeba u-
vést do rotace, je zpravidla dosti energicky. Ndklon a vy-
chylku smérového kormidla zv&tSufe pilot tak dlouho, po-
kud kluz&k nedosdhne poZadovan¢ ndklon vQ¢&i horizon-
tu. Bezprostfedn& predtim vréati pilot kiidélka tak, aby
se nédklon jiZ nezvétioval a noZnf fizeni natolik, aby ku-
licka ptitného sklonoméru zlstala mezi vodicimi ryska-
mi.

Ve chvili, kdy se kluzdk zalfnd nakldné&t, zalne kabina
klesat pod horizont a rychlost by se zvétSovala. Tomu je
tfeba zabranit mirnym pritaZenim vy3kového kormidla
tak, aby kabina zfistala pod horizontem stejné hluboko
jako pti pfimém klouzavém letu, nebo, podle typu kluzé-
ku, jen s nepatrnou zménou této polohy.

Cely manévr trvd 3 aX 5 sekund a je proto tfeba jej
provadé#t s pln¢ym soustfed&nim.

B&hem zatatky (krouZeni) udrZujeme spravnou polohu
kabiny kluzdku vdé&i horizontu v¢Skovym kormidlem a
kridélky. Sprédvnou polohu kulitky pFiZného sklonomé&ru
udrZujeme noznim ffzenim za soufasného pouZiti kride-
lek. M4-li tedy kluzédk v zatd¢ce poZadovany néklon a za-
tdtka je skiuzovd (kulitka pfitného sklonomé&ru uvnitf
zatacky), vylouéime skluz souhlasnym vy3ldpnutim smé-
rového kormidla (je-1i pfi levé zatdfce kuli¢ka uvnit¥,
pak levou nohou) pri soutasném pouZit! ,kontra“ kfidé-
lek (pravych}. Kdybychom pouZili pouze smérové kor-
midlo, srovnali bychom sice kulitku mezi rysky sklono-
mé&ru, ale soucasné& by se zvatsil ndklon.

V opatném pripad¥&, kdy kluzédk fe ve vykluzové zatac-
ce (kuli¢ka pititného sklonoméru je venku ze zatackyj, je
nutné pouZit opa¢né, vnéjsf nohy a soucasné& souhlasnych
kFidélek, jako bychom cht&li kluzdk priklonit.

Rychlost udrzujeme v zatd&ce s nédklonem do 309, stejn&
jako v pFimém letu, plynul¢ym pouZivdnim v¢3kového kor-
midla.
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Srovnén! kluzdku do primého letu docflfme souasnym
vychylenim kfidélek proti ndklonu a vychylenim noZniho
Fizeni proti smyslu tofeni. Prace obou kormidel mus{ byt
ve vz&)emném souladu tak, aby kuli¢ka piiéného sklono-
méru byla stdle mezi vodicimi ryskami. Tak jako pfi uvéa-
déni do zatdlky je polatetni pouZiti smérového kormidla
znafné& energické a u né&kterych kluzakd vyZaduje udrZe-
nf kuli®ky sklonomé&ru ve stfedu témé&f Gplnou ,kontra®
vychylku smérovky.

OkamZik pfed tim, neZ se kluzdk srovnad do primého
sméru, je nutné kfidélka i smérové kormidlo vratit do
normé4lni polohy tak, aby kluzdk viivem setrvaénosti ne-
ptesel do opatného néklonu. Vraceni kfidélek a sméro-
vého kormidla je o to energitt&j3f, o co rychleji probfha
srovnani. JestliZe bylo srovnéni kluzéku velmi rychié,
bude dokonce nutné fidici pdky nejen vratit do neutrélu,
ale kratce pouZit dokonce opa&nych vychylek.

PFi srovnévani zatacky, zejména s v&t3im naklonem,
mé kluzdk snahu vybghnout nad horizont. Tomu je tfeba
zabranit mirnym pritlacenim vySkového kormidla.

Srovnéva-li pilot zataCku do pfFedem stanoveného smé-
ru, zafne kluzdk vracet ze zatdCky nékolik stupiit pted
dosaZenim nového sméru tak, aby mél &as na dokonceni
manévru a zataku nepietodil. Ohel, o ktery za&ne kluzék
rovnat difve bude o to ve&tdi, ol ostiej3l je zatatka.

Jestlize zatadCku provadime s kluzdkem, jehoZ sedadla
Jsou urufst¥na vedle sebe, bude se ndm pii zatdéce do
strany, na které sedime, jevit kabina vice nad horizon-
tem a opalne.

Charakteristické chyby

Uveden{ do zatacky

1. Kluzdk pfFechazi do zatadlky z nedostateénd vyrov-
naného primého letu a pilot nem4 dostatek zkuSenosti
k odstranénf chyb v prib&hu zatdcky.

2. Pilot mélo vraci kiidélka — néklon se stdle zvét$u-
je.

3. Pihs vract kfidélka — kluzék se vraci do pfimého
letu.
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4. Pilot pouZivd neGmé&rné kiidélka a smé&rové kor-
midlo — zatatka je skluzovéd nebo vykluzova.

5. Pilot nezabréni poklesu kabiny kluzdku pod hori-
zont — kluzdk zvé&tiuje rychlost.

6. Pilot prili§ ptitahuje vy§Skové kormidlo — kluzdk
pfechédzf do zatd¢ky s malou rychiostf.

Zatétka — krouZenf

1. Pilot 3patné rozd&luje svoji pozornost — divd se
stdle do zatatky a nevénuje pozornost poloze kabiny vidi
horizontu — nenf schopen udrZet néklon a rychlost.

2. Sleduje piili¥ pristroje — ndklon a rychlost nefsou
stalé.

3. PouZivd nedmérn& kfidélek a smérového kormidla
— 16ét4 ve skluzu nebo vykluzu.

4. Pilot se bojf ndklonu — vzpiré se mu — zatécku to-
€1 prfedevdim smérovym kormidlem — zatadcka je silné
vykluzova.

5. Pilot podveédomé& vraci kfidélka a zmen3uje ndklon
nebo naopak.

6. V dtsledku nedostatetné prostorové orientace si
neuvédomuje polohu kluzdku a nenf jej proto ani scho-
pen Fidit.

Srovnéni zatacky

1. Pilot mélo vracf Fizeni — srovnéni je pFili§ pomalé
a na ,etapy“, nebo se kluzdk nad4dle mirn& zat4df.

2. Srovnénf{ provAdf bez potrebného ptredstihu — za-
tacku pfetaci.

3. PFi srovnéni nech4 kluzdk vyb&hnout nad horizont.

4. Je-li ke srovnéani tFeba v&t¥f tlak na Fizenf, tento
tlak nevyvine a kluzdk vlibec nesrovn4 — nejfastéji k to-
mu doch4dzi, pr¥ejde-li kluzdk do spirdly s v&t3im néklo-
nem. Tato okolnost je zejména nebezpe&né pit FeSenf ne-
obvyklych letovych situaci, kdy pilot d&l4 zatatku nizko
nad zem!. Takovou typickou situaci je nap¥F. pFistanf s vi-
sicim lanem. Vybrén{ spirdl je proto nutné s pilotnimi
Z4ky Cas od Casu cvidit, aby si zvykli na zvétSenl sfly
v f{zenf.
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Metodick4 poznédmka:

Zviast® z polétku vycviku je t¥eba zatdlky cvidit jako
plynulé krouZen! s vice otockami. Pfi zatd€kdch s mensfm
pottem stupiid, zejména pfi zatafkach o 90°, pilotni Z4ci
zpravidia kluzédk nefidf, ale pouze do zatdCky uvadeji a
srovnévaji. To vede k chybnym ndvykdim a piedstavg, Ze
kluzék nenf v prdb&hu zatdZky t¥eba Fidit.
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Zataéky s nédklonem pres 30° -
ostré zatdcky

Za ostré pokldddme zpravidla zata¢ky s n&klonem 45°
a vice. Pou2fvdme je tam, kde je z né¢jakého ddvodu nutné
kluzdk otolit rychle do nového sméru nebo tam, kde je
zatdcku tfeba provést na co nejmensim polomé&ru. Jen
vyjimetn& pouZfvame naklonu 459 a v&tsfho pfi krouZenf.

ZataCky s nadklonem 300 aZ 45° tvoff jakysi prechod a
uplatiiuje se pfi nich technika pilotd%e, kterd odpovidéa
tim vice technice pilotdZe pri ostré zatdcce, ol vice se
néklon blfzf 459°.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

V principu se technika pilotdde v ostrgch zatatkéach
neli$f od techniky pilotdZe v zatd¢kdch s mensim néklo-
nem. Odchylky jsou zplisobeny jednak tim, Ze se vzrista-
jicim nédklonem se rychle zmen3uje vertikllni sloZka
vztlaku plsobic! proti v4ze a tim, 2e se ,m&ni“ ve vztahu
k horizontu funkce vy¢Skového kormidia a smérového
kormidla.

Cim v&t3 je totiZ ndklon kluzdku, tfm vice ovliviluje
vy3kové kormidlo dhlovou rychlost kluzdku a naopak se
zmensuje jeho vliv na sklon trupu vii¢i vodorovné rovi-
né&, tedy na polohu kabiny vi&i horizontu.

Naproti tomu se vzriistajicim ndklonem kles& vliv smé-
rového kormidia na Ghlovou rychlost a jeho z4sahy stale
vice ovliviiuji polohu kabiny kluzdku v{¢&i horizontu, tedy
sklon trupu.

Pfed uvedenim kluzdku do ostré zatalky je tedy pfe-
dev3im nutné zvysit rychlost a to podle ptedpokiddaného
néklonu o 10 az 30 km/hod oproti rychlosti nejlep§iho
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klouzdni. Po ziskanf a ustdleni zv¢Sené rychlosti zatneme
kluzék uvdd&t do zatdtky. Technika pilotdZe je shodné
s mirnéj3imi zatd¢kami s tim rozdilem, Ze kluzdk vic na-
klonime. V zdvéru tohoto manévru musime daleko vice
pritdhnout vy3kové kormidlo, které zde jiZ vyrazné ovliv-
fiuje ahlovou rychlost a daleko vice neZ v mirné zataéce
vratit kormidlo smérové, které by pii ponechani ve vy-
glapnuté poloze stlaCovalo predek kluzdku stale vice pod
horizont. Tak dosdhneme uhlové rychlosti, kterd odpo-
vidd danému néklonu. PritaZeni vy3kového kormidla ne-
smi byt ale tak velké, abychom ,vytahli* pfedek kluzédku
nad horizont a ztratili rychlost.

K udrZeni sprdvné polohy pfFedku kluzdku viéi hori-
zontu a tim i sprdavné rychlosti pfi velkém néklonu ne-
stati zpravidla jiz jen dalSi pFitaZzeni vy3kového kormid-
la, které naopak pii hodné& velkych naklonech mfZe vést
k pfechodu kiuzdku do strmé sestupné spirdly. Chceme-li
tedy ,vytsdhnout® piedek kluzdku pii ostré zatad&ce nad
horizont, mus{me nejprve zmensit ndklon, plynule pfitom
upravit polohu kabiny na horizontu a kluzék znovu pfi-
klonit se souCasnym op&tnym ,podrZenim" pFedku.

V podstat® stejné postupujeme, vybih4-li ptedek klu-
z&4ku nad horizont. To znamen4, Ze zmendfme néklon, klu-
z&k pritlaéime do sprdvné polohy kabiny na horizontu,
néklon opét zvétdime a mirnym pifitaZzenim vyskového
kormidla zabrdnime neZ&doucimu poklesu pfedku kiu-
zéku.

Jestlize v3ak kiluzdk v tomto pitipadé jesté neztratil
rychlost, miiZeme pouZit k vrdceni kabiny pod horizont
i dofasné zvétSeni naklonu. Spolu s nim poklesne predek
kluzdku. Jakmile dosadhne poZadované polohy, zmensime
op#t naklon a kluzak ,pridrZime" v dané poloze.

Zésadni chybou je branit poklesu pfedku kluzdku pod
horizont nebo jeho ,vybfhani“ nad horizont smérovym
kormidlem. Je tfeba mit stale na paméti, Ze musi byt za-
chovan poZadovany vztah mezi kfidélky a smeérovkouy,
ktera i ve velkych néklonech alespoii Castecné ovliviiuje
tGhlovou rychlost. V ostré zatd¢ce musi byt tedy pouZito
vSech tti kormidel, aby i v tomto pripad& byla kulitka
pfi¢ného skionoméru stiale mezi vodicimi ryskami. PouZi-
t{ smérového kormidla se pfitom bude zmen$ovat se
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zvétSujicim se nidklonem.

PFi srovnévéani ostré zatatky si musime byt védomi to-
ho, Ze libytek odsttedivé sily a zvétSeni vertikélni sloZky
vztlaku, které jsou spojeny se zmen3ovanim néklonu, vy-
tvatejl pFi zv¢3ené rychlosti kluzdku urditou kratkodo-
bou nerovnovdahu sil a kluzdk bude mit snahu vyb&hnout
do stoupavého letu. Tomu musime zabrénit véasnym po-
tlatenim vy$kového kormidla. RovnéZ ptedstih nutn¢ ke
srovnédnf kluzdku do pozadovaného sméru musf byt pii
ostré zatacce vetsi.

Charakteristické chyby

Pro ostré zataCky jsou charakteristické viechny chyby,
které se vyskytuji u zatdfek s men3im néklonem. Mimoto
se v3ak v ostrych zatdCkach vyskytujf chyby zcela zvl4ast-
n{, a to:

1. Pilot ptechazi do zatalky s ptili¥ malou rychlosti,
nebo rychlost zvy3i, ale spolu s ndklonem pfitahuje pred-
Casné a prili§ vydkové kormidlo a ziskanou rychlost opét
ztrdcl — kluzék se pohybuje na hranici padové rychlosti
a tedy i v nebezpel{ pddu do vyvrtky. MlZe oviem dojit
1 k tomu, Ze kluzdk sklouzne v diisledku malé rychlosti
po kiidle pod horizont a prejde do spirély.

2. Pilot srovnava v prib&hu zatacky, i pfi zjevn® ome-
zené reakci vyskového kormidla, pokles nebo vybfhé&ni
kluzdku pouze v¢Skovym kormidlem, bez zmirnénf na-
klonu.

3. Pilot nakloni kluzék tolik, Ze je prakticky neovla-
datelny,

4. Pilot opravuje v¢chylky plredku kluzdku v@éi hori-
zontu smérovym Kkormidlem. Kluzék 1ét4 ve vyraznych
skluzech nebo vykluzech.

5. Pilot kluzdk v ostré zatdfce netfidi, ale ponechév4
jej v poloze, kterou sém po prechodu do zataCky zaujme.

6. Pilot neumf odhadnout sprdvnou polohu kabiny klu-
zdku vuéi horizontu, zejména neni-li horizont zcela zfe-
telny.

7. Pilot se obdva velkého ndklonu a podvédomé se mu
bran{. D&l14 zat4cky se stdle malym néklonem.
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8. Pilot pouZivd k zamezeni poklesu pfedku kluzdku
pod horizont prFitaZeni vySkového kormidla i v pFipads,
kdy je kluzadk jiZ na hranici padové rychlosti. Vznik4
akutni nebezpetf paddu do vyvrtky.
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Skluzy

Z hlediska aerodynamiky mluvime o skluzu vidy, kdy
je kluzdk naklonén a kulicka pfi¢ného sklonoméru je
mimo vodici rysky, posunuta do sméru naklanéni. To pla-
ti pro pFimy let i pro zatacky.

Miluvime-li o skluzu jako letovém prvku, mdme vZdy na
mysli amysiny Fizeny letovy prvek, pii kterém kluzdk aZ
na vyjimeéné pripady zachovavi pFimy smér.

Skluz je ve své podstaté nepfirozeny letovy reZim, pfi
kterém umysinym vyboCenim kluzdku zhorSujeme jeho le-
tové vykony s cilem dosahnout zvySeného klesani. je tedy
zFejme, Ze pouZiti skluzu pfichdzi v dvahu pouze v piipa-
dech, kdy chceme v Fizeném letu rychle klesat. Nebere-
me-li v tivahu zcela vyjimeéné piipady, pak se s takovou
potfebou setkdvame pouze pii upfesiiovani rozpoétu na
pfistani.

Pouziti skluzu pki pfistani je poslednim z moZnych pro-
stfedkdt ke zkraceni se. V kaZzdém ptipad& pouZivame nej-
prve brzdicich a vztlakovych klapek a teprve kdyZ tyto
prostfedky nestaci, pouZijeme skluz.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

JestliZe vychazime z Gvodni stati o skluzu, pak je ziej-
meé, Ze nacvik skluzu je tfeba provaddt v zasadé s otevie-
nymi vztlakovymi a brzdicimi klapkami a vysunutym
podvozkem, tedy v pfistdvaci konfiguraci. Jen zcela u-
vodni &ast nacviku, kdy jde o pochopeni zdsady a nécvik
souhry kormidel, je moZné provddét v normdlni letové
konfiguraci.

Druhou zékladni metodickou zédsadou je, Ze skluz je
Fizeny letovy prvek. Nelze tedy kluzdak do skluzu pouze
uvést, ale je jej nutno po ceiou dobu, po kterou v né€m
setrvava, ridit.
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Pii prFistdvacim manévru pouZivame skluz téméf vy-
hradné aZ po 4. okruhové zatdlce, tedy ve fézi, kdy je
kiluzék j1Z srovndn do sméru pfistani. Z toho vyplyva dal-
3f z4kladni pozadavek, to je zachovat plivodn{ smér se-
stupu. Puvodni smér sestupu neni v takovém pripadé
oviem totoZny s podélnou osou kluzgku, protoZe kluzak
let! ve vyboceném letu, pFi kterém je podélnd osa klu-
zaku uchylend od drdhy sestupu o to vice, o€ v&t3f je néa-
klon.

Chceme-li tedy po 4. zatalce udrZet kluzdk pii pouZiti
skluzu na pivodnim sméru sestupu, to je ve smé&ru pii-
stdvaci drahy, musime jej pred zapofetim skluzu vychy-
lit z p@vodniho sm&ru o pfiblizng 15% do opa&né strany,
nez budeme kluzdk naklané&t. PFi levém skluzu doprava
a naopak. Toto vychyleni provedeme mirnym plynulym
vySlapnutim kormidla. Po dosaZeni poZadované smérové
vychylky smérové kormidlo jiZ nevracime, ale dalSimu
otafeni kluzdku ,za nohou“ zabranime opaénym néklo-
nem, ktery zvétiujeme tak dlouho, aZ se otd€eni zastavi.
Pii pravém skluzu tedy doprava a pfi levém doleva. Cha-
rakter skluzu — jedné-li se o pravy ¢&i levy skluz — ur-
¢ujeme tedy smyslem naklonu.

JestliZe je takto provedeny skluz mé&lo ufinny, pokra-
Cujeme v daldim, jiZ soufasném vychylovani smérového
kormidla a zvétSovani néklonu. PouZiti obou kormidel
musi byt dmérné, aby se kluzdk nestdfel na Zadnou
stranu, ale pouze zvétSoval vybocenl a ndklon. Je-li na-
klon pfilis velky, zatdci se kluzak za kfidélky, je-li maly,
zataci se za smérovym kormidlem. V pilotni praxi se Fik4,
7e se todi ,za nohou"“. Na druhé stran& toho lze v3ak vyuZit
k ptipadnému ,dorovnani* kluzédku do smé&ru, je-li tako-
v4 niprava nutna.

Vychylky obou kormidel lze zvétSovat tak dlouho, aZ
u ndkterého z obou kormidel — zpravidla u smé&rového
kormidla — dosdhneme maximalni vychylku. V tom pfipa-
dé je skluz maximdalni a nelze jej jiZ ddle zvétSovat. Dalsi
ptikldnéni kluzdku by mélo za néasledek jeho otalenf, kte-
rému bychom jiZ nemohli zabranit.

Vychyleni kluzdku ze sméru pied zapocetim skluzu na
15° je pouze orientac¢ni. Velikost této vychylky bude za-
viset na typu kluzdku a jeho vlastnostech a na pfedpo-
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klddané velikosti skluzu. JestliZe byla vstupni v¢chylka
mala ¢i velk4, lze tuto chybu opravit { v priib&hu skluzu
dotasnym zmenS$enim néklonu nebo zvé&tSenim v§chylky
smérového kormidla — kluzdk se bude tofit ,za nohou”
— nebo zvétdenim ndklonu &i zmen$enim vychylky smé&ro-
vého kormidla, chceme-li, aby se kluzdk otacel do smé&ru
nédklonu. Kter¢ z uvedeny¢ch zpilisobi pouZijeme, to z4vis{
pfedev3im na tom, chceme-li soutasné& zvétsit nebo zmen-
3it klesdni kluzéku. Vime, Ze zv&t3en! ndklonu je vidy
spojeno se zvySenfm klesanf.

B&hem skluzu zachovavdame rychlost, kterou mél klu-
z8k pfed jeho zapodetfm, to je rychlost, kterd odpovidé
pouZité letové konfiguraci. Rychlost pro skluz tedy ani
nezmen3ujeme, ale ani nezvétSujeme. Pro udrZen{ sprav-
né rychlosti je ve skiuzu rozhodujicf zejména poloha ka-
biny vdé&i horizontu, nebof rychlom&r vilivem bo&niho
ofoukavéni ukazuje zkreslen® — zpravidla vykazuje men-
51 aZ nulovou rychlost. Pfedek kluzdku ve skluzu je
v podstaté ve stejné poloze vii¢i horizontu jako v p¥fmém
letu pfed jeho zapod&etim, nebo se pilotovi jevi nepatrn&
vyS a to jiZ od okamZiku, kdy kluzdk vytacel ze sméru
pfed zahdjenim skluzu.

Neékteré kluzdky maji pfi podateénim vySldpnuti snahu
vybéhnout prfedkem vice nad horizont. V takovém pfipa-
d& musime jiZ pFi uvaddé&ni kluzdku do skluzu pouzit vys-
kového kormidla a tomuto vyb&hnuti zabranit. Naopak
b&hem skluzu je tFeba vétdinu kluzdkid vySkovym kormid-
lem ,pfidrZovat“, aby se nerozbihaly na vé&t3i rychlost
neZ je tieba.

Srovnéani kluzdku ze skluzu do pfimého letu provddime
plynulym soufasnym vrécenim kfidélek i smérového kor-
midla. KFidélka vracime ponékud pomaleji, aby se kluzék
jiz b&hem rovnén{ ndklonu soucasns vracel podélnou osou
do sméru pivodnfho sestupu. P¥i sprdvném postupu jsou
ob& kormidla v neutrdinich polohach ve chvili, kdy je
kluzdk otofen do poZzadovaného sméru. Rychlost a tedy
ani poloha pfedku kluzéku se pfitom neménl.

Pravidlo o vychylovéni kluzdku pied skluzem ze sméru
lze porusit pouze v pripad#, kdy na kluzdk pilsobf boénf
vitr. V této situaci pouZivdme zpravidla skluzu nakloné-
ného proti vétru. Vychylku kluzdku ze sméru pak zmen-
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Sujeme Gm&rng sfle vétru. PFi silném vé&tru se miZe stat,
7e kluzak nebude tfeba ze smé&ru viibec vychylovat.

V pripadech, kdy skluzem soutasné nevylucujeme viiv
bo&ntho vétru, naklanime kluzdk vidy k pfistdvacim
znakdm, abychom si usnadnili vghled na ptistavaci pés-
mo & startéra a neptehlédli jeho pfipadné pokyny.

Ji2 v Gvodu bylo PFe¢eno, Ze skluz je nenormdlnim leto-
vym reZimem, pti kterém zejména zvétSujeme odpor kilu-
z8Ku. Kluzak je ve skluzu proto nachylnéj3f k padu. Pilo-
taZz musi tedy byt co nejpellivéjif a nejpfesn&jsf. Pfi srov-
nanf skluzu musfme podfitat i s Casem, kter§ tento ma-
névr vyzaduje, a zejména u ménd zkusen¢ch piloti a pi-
lotnich 24kd § s tim, Ze srovndn{ nemusi byt viZdy doko-
nalé a bude vyZadovat korekci. Proto musime skluz srov-
navat viéas, tak jak to stanovi smérnice pro létdni a to
bez ohledu na to, zda pfistaneme u ptfistdvacich znakd ¢&i
nikoliv. V¢jimkou jsou pouze nouzové ptistani, kdy hrozf
nebezpeé{ narazu do pirekdZky ve sméru prFistdni a kdy
pouZijeme ke zkraceni rozpodétu vSech prostiedk v ma-
xim&ini mife.

Méné zkudeni piloti se casto dopousteji té chyby, Ze
kluzdk ze skluzu pln& nesrovnaji a dosedajf v ,traverzu®,
coz mZe mit snadno za nésledek poskozen{ kluzédku.

JesthiZe §sme se dopustili velké chyby v rozpotltu, které
je patrné jiZ po 3. okruhové zatalce a je ziejmé, Ze bu-
deme .dlouzf", i kdyZ pouZijeme vSech prosttedkl pro
.Zkracent“, je moZné provadét s maximain{ opatrnost{ 4.
zatacku jako skluzovou.

Vréatime-li se k predchézejicf ¢asti metodickych poky-
nd, je zfejmé, Ze pljde o zatalku, ve které na rozdfl od
spravné zatadky pouZijeme ,kontra® nohy a v&tsim né-
klonem zajistime otafenf kluzdku do sméru piistévact
dcahy. Chceme-li po dotoCeni zatdlky v takovém pifpadé
setrvat ve skluzu, zvét¥fme pouze vychylky smérového
kormidla, abychom zabrénili dal$fmu tolen!i. Je oviem
tteba podtrhnout, Ze se jedné o nouzové fe3enf v pFipa-
dech, kdy by rozpotet byl zFejm& nebezpetné& ,dlouhy"”.

Charakteristické chyby
1. Pilot pfed zapoletim skluzu nevychylf kluzék ze
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sm&ru a vyslednd drdha nenf rovnob&ind s pdvodnim
smérem sestupu.

2. Pti prechodu nepouZivda Gimérng obou kormidel a
kluzék se odchylf od piivodniho sméru.

3. Kluzak m4 piili§ velky ndklon a ota¢i se do sméru
néaklonu.

4. Pilot neudrZuje spravnou rychlost. Kluzédk se roze-
bihA.

5. PFi bo&nim vétru nakl4nf pilot kluzdk po v&tru a
napoméh4 jeho utikéni ze sméru.

6. Pri srovnédvani skluzu vraci pilot kormidla v tako-
vém sledu, Ze kluzdk ukon&i skluz v nespravném sméru.

7. PFi srovnani skluzu nesprdvné pouZiva vyskové kor- -
midlo. Kluzdk vyb&hne nad horizont a hrozi ztrata rych-
losti.

8. Pilot nezvlddne koordinaci kormidel a dopousti se
zésadnich chyb.

9. V pokroc¢ilejSim stadiu vycviku cvi¢i a pouZivajf n&-
kter{ piloti skluz nespravné v letové konfiguraci kiluzdku
misto v konfiguraci pFistdvact.
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Diilezité ukony pfed pady
a vyvrtkami

Nécvik paddt a vyvrtek je nacvikem neobvyklych a
v podstat® nespravanych a neZddoucich letovych reZimd,
pit kterych hrozi zvy3ené nebezpeli nezvlddnuti techni-
ky pilotdZe. Toto pfirozené nebezpeci je jedt& zvySovano
moZnosti vyskytu n&kterych nepiedvidanych tkazi a u-
dalostf, které mohou pilota pFfi nacviku pFekvapit. Aby-
chom moZnost takovych pfekvapeni omezili na nejmensf
moZnou miry, byly v pribéhu mnoha let na zédkladé prac-
né a mnohdy i draze ziskanych zku3enosti sestaveny Gko-
ny, které do zna&né miry, jsou-li spravné provedeny, vy-
luduji vyskyt pFekvapivych udélosti. Tyto tikony byly pro
snaz8i zapamatovani sestaveny do presné stanoveného
pofadi, jehoZ zachovéani vylu€uje opomenuti a které je
kazdy pilot povinen znét a dodrZovat. Tyto tkony byly
nazvény dileZitymi Gkony (DU) pfed pady a vyvrtkami
a majl nédsledujici poradi a vyznam:

VYVAZENI VE STREDNI POLOZE

K uvéadsdni kluzdku do pddu a vyvrtky, ale predev3im
k jeho vybrdni z t&chto letovych prvkd, je t¥eba urcitych
tlakt na vy3kové kormidlo. Pilot si pFfi ndcviku na tyto
tlaky navyk4 a jiZ po ziskdni miniméinich zkuSenosti je
pfi vybiranf pddl a vyvrtek ofekava. Tyto tlaky mus od-
povidat stfedni poloze vyvéZeni vyskového kormidla. Po-
necha-li pilot pfi ndcviku vyvéaZeni v jiné poloze, nebo je
do této polohy pFi nécviku posune, zméni se i uvedené
tlaky. To miZe pilota pfekvapit natolik, Ze v krajnim
pifpad® vybrani nezvlddne. Pfi pouZiti krajnich vychylek
u kluzdku se silng Géinnym vyvaZenim mohou sily v Fi-
zeni dosdhnout i takové hodnoty, Ze je pilot nemfZe pre-
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konat, nebo k jejich ptekonani mus{ vyvinout Gsili, které
brani normdini pilotaZi.

BRZDICI A VZTLAKOVE KLAPKY ZAVRENY
A ZAJISTENY

Kluzdky vybavené vztlakovymi klapkami maji pro let,
kdy jsou tyto klapky vysunuty, pfedepsdnu omezenou
rychlost, tak aby nedoslo k jejich po¥kozeni. Takové ome-
zenf plati zpravidla i pro n&které letové prvky, pfi kte-
rych je systém kridla vice nebo neobvykle nam&h4n. Pro-
to musi byt vztlakové klapky pfi ndcviku péadd a vyvrtek
zasadné zavieny.

Nebezpe¢i poSkozeni kiuzdku nehrozi, opomene-li pi-
lot zaviit brzdici klapky, protoZe toto zafizeni je, aZ na
nékteré vyjimky, dimenzovdno pro pouZiti pfi maximéini
rychlosti. Nebezpe&né jsou viak aerodynamické zmény a
s nimi spojené zmé&ny ovladatelnosti a chovani kluzgkd.
To ostatné& plati i pro vysunuté vztlakové klapky. Uvede-
né nebezpecdf je o to vétdi, Ze u vétSiny kluzdkd se ne-
zajidt&né brzdici klapky, i kdyZ jsou zaviené, pfi zvysené
rychlosti a vlivem ridznych sil mohou samovoind vysu-
nout. Navic miZe byt jejich vysunuti v takovém pfipadé
tak néhlé, Ze se mohou poskodit.

Brzdici a vztlakové klapky musi byt proto pri néacviku
padt a vyvrtek nejen zavieny, ale také zajistény.

KABINA ZAVRENA A ZAJISTENA

Nelze o&ekavat, Ze by se pilot odvazil nacviku padd
a vyvrtek s vyloZené& otevifenou kabinou, protoZe to neni
dost dobfe moZné ani pifi pfimém klouzavém letu. O to
je v3ak v&t3i nebezpefi ndcviku s nedovienou nebo ne-
zajist&nou kabinou. Zatimco ptri normalnim klouzavém
letu miZe nedoviend nebo nezajiS$téna kabina zlstat na
svém misté, pfi pddu nebo vyvrtce, kdy kluzdk pfi vy-
brani ziskava vétsi rychlost a kdy je b&hem nédcviku riz-
né naméhan a ofukovén, je nutné pofitat s tim, Ze se
otevie a s nejvétsi pravdépodobnosti také utrhne.

Z toho plyne samozfejmé& nékolik daldich nebezpe&i.
MiZe dojit k dalSimu po3kozenf kluzdku, kdyZ? kabina
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narazi na né&kterou jeho &4st. Zvi4asSt nebezpefné je po-
3kozen{ ocasnich ploch. Kabina miZe zranit pilota. V kaZ-
dém piipad& ztrata kabiny pilota pfekvapi a muiZe vést
k jeho odchylné reakci a rozhodnuti. Kluzédk bez kabiny
vyrazné mé&ni své letové vlastnosti a pfimé ofoukédvéani
pilota vzduSnym proudem zt&Zuje pilotdZ. Ale i samotn4
ztrata kabiny predstavuje znaénou 3kodu. Proto je nutné
tomuto dkonu vé&novat plnou pozornost.

Mén& zkuSenym nebo nepozornym pilotdm se miiZe
st4t, Ze pfl kontrole zavieni kabiny, kdy sahajf na uzé-
vér, tento odjisti. To se stdvd zejména pfi prvych nécvi-
cich, kdy je pilot rozrusen samotnym nacvikem.

VETRANI ZAVRENO

Oteviené vé&trdani neni pochopiteln& zdaleka takovym
nebezpedim jako odjiSténd kabina. Pfesto ale miZe mit
vliv na otevienf kabiny, zvifeni nedistot v kabin&, nebo
miZe vyvolat rizné zvukové efekty, které pilota rozrusi.
V neposledni Ffadé milZe dojit k poSkozeni samotného
vetrani.

NOZNI RIZENT — RUCNI RIZENI

NoZni Fizeni je sefizeno tak, aby pilot mohl piné vy-
Slapnout. Sedacka upravena tak, aby mohl pln& potladit
(tento Gikon nelze zpravidla provést za letu a je mu proto
tfeba vénovat maximdlni pozornost jiZ pfed startem —
kontrolou pouze ové&rfujeme, zda nedoSlo k neZ&doucimu
posunu sedatky nebo paddku v sedadce, kter¢ym by bylo
piné potlageni omezeno). Soudasné je tieba ovérit vol-
nost obou fidicich pak v krajnich polohéach.

JestliZe je vzdéalenost pilota od obou Fidicich pék tak
velkd, Ze znemoZiluje pouZiti plnych vychylek jednotli-
vych kormidel, hrozi, zejména pfi vybirdni vyvrtky, ne-
bezpedi, Ze pilot kluzdk v¢as nebo vibec nevybere.

Volnost fizeni v Krajnich polohédch zkouSime pro pii-
pad této mimofddné potieby. NemiZeme totiZ nikdy plné
vylougit, Ze béhem letu nedo3lo k uréitému omezeni vol-
nosti pohybu kormidel, které pfi béZné pilotdZi v prfimém
letu nebo mirnych zatackach nezjistime.
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UPINACI PASY ZAPNUTY A UTAZENY

Jestlize pilot pfed nécvikem padti a vyvriek neutdhne
nebo dokonce nezapne upinaci pasy, musi pocéftat s tim,
Ze ho odstfedivé sily, které vzniknou p¥i padu nebo potla-
teni kluzaku ,vytdhnou* ze sedacky. To miZe mit mnohé
nepifjemné aZ havarijni nédsledky. MiZe dojit k rozbiti
kabiny pilotovou hlavou a tedy i k jeho zranéni a v kraj-
nim pfipadé ztrdt& védomi. Pilot se miZe dostat v kabiné
kluzdku také do takové polohy, ve které nebude kluzdk
schopen Fidit. Toto nebezpedi je o to vétsi, Ze je-li ,taZen®
odstfedivou silou ze sedadla, snaZi se tomu zabréanit za-
chycenim se o nejbliZz§i pfedmét. To je zpravidla rulni
Fidici paka, kterou za takové situace miZe dale potlacit
a odstredivou silu jesteé zvétsit,

Z téhoZ dtvodu je také nutné zasunout nohy na peda-
lech noZniho fizeni pod zajiStovaci pdsy a vyhnout se tak
jejiich necht&nému zvednuti z noZniho frizeni vlivem od-
stledivé sily. To ma vZdy za néasledek alespoii dofasnou
neschopnost noZni fizeni ovladat.

Pri zapindni upinacich pasu je tfeba dbat, aby byly i
bfiSni pasy dotaZené a nebyly pfili§ vysoko, nebot by se
pod né mohla pFi dotaZeni zasunout ruéni fidict paka.

VOLNE PREDMETY ZAJISTENY NEBO ODSTRANENY

Zatimco pfi normalnich letovych reZimech nemusi vol-
né predméty pilisobit Zddné problémy, je toto nebezpefi
pri nacviku padd a vyvrtek znacné. Volné pfedméty vy-
mrs$téné odstiedivou silou mohou zranit pilota, rozbit
kabinu, pfistroje nebo jiné zafizeni, ale mohou také za-
blokovat Fizeni a zphsobit tak nehodu. V kaZzdém pfipadé
v8ak pilota pfekvapi a odpoutaji na jistou dobu jeho po-
zornost od Fizeni.

KONTROLA VYSKY NAD TERENEM

Pri nacviku padld a vyvrtek je nutné z bezpeénostnich
divodi ukongéit cviéeny prvek v bezpeéné vy3ce, aby mél
pilot vZdy dostatek vysky a ¢asu k eventualnimu zvlad-
nuti nepfedvidané situace, naptiklad ptrepadnuti kKluzdku
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do opactné vyvrtky apod., nebo v krajnim pFipadé k opus-
ténf kluzdku padakem. Pro ndcvik pddd a vyvrtek je pro-
to stanovena minimélni vy¢ska, kdy kluzdk musi byt jiZ
z padu & vyvrtky vybrdn. V kaZdém pfFipadé& jde ov3em
o vysku nad terénem. Nelze proto spoléhat pouze na
vidaj vyskoméru, ale viZdy je nutné zakalkulovat i sku-
tetné prevy$eni terénu, nad Kkterym cvifime. To byva
zpravidla usnadn&no tim, Ze zndme vy3kové rozdily mezi
letistém a terénem v jednotlivfch pracovnich prostorech.

DodrZeni stanovené bezpelnostni vy$ky je ale diileZité
i z jiného diivodu. Nepfirozené polohy letounu orientova-
né proti zemi zpravidla nevyvoldvaji u piloti pocit obav,
pokud je vySka letu dostate¢nd. Je v3ak praxi ovéfeno,
Ze u mén& zkuSenych pilotd se pri stfemhlavych letech
proti zemi v urcité vySce dostavuje prakticky naréz pocit
nebezpedné blizkosti zemé&, kiery miZe vést k paunickym
zdsahiim do Fizeni. Zpravidla to byva ukvapené a hrubé
pritaZeni vy$kového kormidla jako podvédoma snaha pi-
lota vynést kluzak co nejrychleji z letu proti zemi.

Tato Kritickd vyska je znaéné® individuélni a je z4visla
pfedevdim na tom, kdy pilot zaéne zfetelné vnimat pFi-
bliZovani zemsé, které ve vétdich vySkach neni patrné, ne-
bo si jej pilot neuvédomuje.

VYHLEDOVA ZATACKA

Pfed nacvikem padi a vyvrtek si musime byt naprosto
jisti, Ze se v na$i blizkosti nepohybuje jiny letoun, s nimzZ
bychom se mohli srazit. Pfi vlastnim ndcviku je kontrola
prostoru ztiZena a kluzak po urcitou dobu prakticky ne-
fiditelny, takZe i kdybychom v takovém pripadé prekai-
ku zahlédli, nebudeme schopn: se ji vyhnout. Proto pro-
vddime kontrolni vyhledovou zatacku, pli které diiklad-
né prohlédneme prostor ve svém okoli, ale pfedevsim
prostor pod kluzakem.

Vyhledova zatacka neslouZi ovSem pouze ke kontrole
volnosti prostoru, ale také k uréeni potfebnych orientac-
nich bodu. Ty jsou dileZité zejména p¥i sniZené dohled-
nosti, aby pilot zaujaty nacvikem neztratil orientaci.

PFi vyhledové zatacce urlujeme také smér, kterym bu-
deme prvek cvic¢it a smér, kam budeme prvek vybirat.
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Smér néacviku volime tak, abychom neopustili stanoveny
pracovni prostor, aby néis zbytetné& nesndSel vitr (zpra-
vidla tedy proti vétru}, abychom si zajistili dobrou vidi-
telnost horizontu a smérovych orienta¢nich bodd (pii
koufmu nebudeme cvic¢it proti slunci) apod.

Je tedy zFejmé, Ze pfti vyhledové zatace musime véno-
vat maximum pozornosti kontrole prostoru a minimum
vlastni technice pilotdZe. ZataCku proto volime tak, aby-
chom ji zvladli, aniZ Fizeni od¢erpa nasi pozornost. Pijde
tedy zpravidla, podle zkuSenosti pilota, o zatd¢ku mirnou
aZ stfedni.

Zasadn& 3patné a nepfipustné je kontrolovat pri vy-
hledové zatace dalsi dileZité ikony.

Pamatuj: Ledabylé provadé&ni dileZitych tkond vedlo
jiz k nejedné mimofddné udalosti a letecké nehodé&. Ne-
chtéj, aby nedbani draze zaplacenych zkuSenosti pfived-
lo i tebe do situace, kterd by byla druhym pilotdm smut-
nym poucenim o nésledcich nedbalosti.
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K pddu dochazi, kdyZ kluzdk prekro¢i kriticky thel
nadbéhu. K tomu miZe dojit pri malé i velké rychlosti,
v pfimém letu i v zatd€ce ¢i skluzu nebo jiném letovém
reZimu.

P4d je neprirozenym letovym prvkem a cvifime jej
proto, abychom se naucili bliZici se pad v&as rozpoznat,
zabranili mu a v pfipadé, Ze kluzdk jiZz do padu predel,
uméli jej s nejmensi moZnou ztratou vy3ky vybrat.

Z metodického hlediska cvi¢ime pfedevSim pady s ma-
lou rychlosti, které jsou nejcharakteristict&jSsi a pilota
nejCastdji ohroZuji. V zdvéreénych fazich nécviku vSak
musime poznat i paddy v zatdckach a na velkych rych-
lostech.

prps

Blizici se pad kluzaku se projevuje témito pfiznaky:

Kluzék se zalina chvét.

Charakteristick¢ zvuk leticiho kluzdku sldbne.

Pfedek kluzdku je zpravidla nepfirozen& nataZen nad
horizont. Nejméné je nataZeni kluzdku patrné v za-
tacce, kde miiZe snadno uniknout pozornosti pilota.
Kormidla ztraceji a¢innost.

Rychlomér vykazuje malou rychlost, blizkou rychlosti
padoveé.

6. U aerodynamicky dobfe fteSenych kluzdkd v pfipa-
dech, kdy kluzdk nebyl pfili§ pfetaZen, miZe dochdazet
ke ztetelnému proseddni s pripadnym stfidav¢m po-
klesem a opé&tnym zvednutim pfedku kluzéku.

W

o e

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

ZABRANA PADU

Zjistime-1i podle nékterého z uvedenych pfiznakd ne-
bezpedi bliZziciho se padu, piynulym potlacenim ruéni ¥i-
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dici paky, které musi byt amérné predchozimu nataZeni,
zmen$ime thel ndb&hu a prevedeme kluzdk do ponékud
strmé&j3iho klouzéni. Po ziskani sprdvné rychlosti upravi-
me mirnym pFitaZenim spravnou polohu kluzdku.

MIRNY PAD

V pilotni praxi byvé zdbrana pddu fasto zams&iiovana za
mirny pad. Je tfeba uvédomit si, Ze o padu, tedy i o mir-
ném padu, miZeme hovofit teprve tenkrat, kdyZ k padu
skutecné doslo, to znamend, Ze doslo k samovolnému po-
klesu pfedku kluzdku v disledku ztraty rychlosti — pfe-
kro¢enim kritického thlu ndbéhu. JestliZe pokles kluzdku
vyvolame je3t8 pfed samovolnym padem potlacenim, nej-
de o pad, ale o jeho zabranu.

PFi nacviku mirného padu uvedeme mirnym pfitaZenim
ru¢ni Fidici pdky kluzdk do polohy nepatrné nataZené
nad horizont. Rychlost zafne klesat. S pokiesem rychlos-
ti zvétSujeme pritaZeni, ale jen tolik a tak rychle, aby se
nataZeni kluzdku nad horizont ani nezvétSovalo, ani ne-
zmensSovalo. PfitaZeni zvétSujeme aZ do okamiZiku, kdy se
dostavi pad. To znamena, Ze dojde k samovolnému pokle-
su pFedku kluzdku pod horizont.

Kdybychom pri vybirani mirného padu nechali tidici
paku dotaZenou, zastavil by se pokles kluzdku dfive, nez
by kluzdk ziskal potfebnou manévrovaci rychlost a pf¥i
okamZitém ndsledném vyb&hnuti pfedku nad horizont by
nésledoval opé&t pad kluzdku. Proto soufasn& s poklesem
prfedku kluzdku povolime, pfipadné potladime ruéni ri-
dici péku. Velikost potladeni je zdvisla na pFedchozim
nataZeni kluzadku a bude o to mens$i, o co vét§i bude na-
taZeni. Ale pozor! To plati pouze v pfipadé, kdy skutetné
do3lo k padu. Pri zdbrané pddu je tomu naopak!

PotlaCeni Fidici pdky umoZni prevedeni kluzdku do str-
mé&jStho klouzavého letu, ktery je nezbytny pro ziskduni
potfebné rychlosti. Teprve kdyZ kluzdk ziskd potfebnou
rychlost, kterd byvd v prvém okamZiku o n&co v&ts$i neZ
je nezbytné& tfeba, upravime mirnym plitaZenim normélni
klouzavy let.

Padéa-li kluzdk po n&kterém kiidle, reaguji mnozi pi-
loti na pokles kifdla pouZitim kfidélek. Takova reakce
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je na hranici padové rychlosti nespravnd. 1 kdyZ jsou mo-
derni Kluzéky konstruovany tak, aby kfidélka zfistala d-
¢innd i pFi minimAini rychlosti, nelze se zpravidla ani
u téchto kluzdkd vyhnout, jsou-li pfi pddu pouZita k¢i-
délka, prekrodeni kritického uhlu nab&hu na klesajicim
kfidle. Tim se pad po kiidle je$t& prohloubi a urychli.
Zlstavé tedy v platnosti i pro moderni kluzdky zédsada
vybirat pdd po kiidle pomoci noZniho F{zen{ — smérové-
ho kormidla.

Padé-li tedy kluzdk po n&kterém kiidle, pouZijeme K je-
ho vyrovnani opaéné vychylky smérového kormidla. P¥i
p4du po pravém Kkridle levé vychylky a opacné. VySlapnu-
ti smérového kormidla musi byt pom&rné energické, aby
vyvolalo dostatedné zrychleni Kklesajictho kridla. Velikost
vychylky bude zaviset na velikosti poklesu.

Pro pouZiti smérového kormidla pii padu plati v3ak
vedle diive uvedenych nésledujici zasady:

— smeérové kormidlo nesmi byt pouZito dfive, neZ do-
jde k poklesu predku kluzdku pod horizont,

— pfi padu, k jehoZ vybrani pouZijeme potlafeni vys-
kového kormidla, se nesmi pouZit smérové kormidlo dfive,
neZ potlacZime ridici pdku,

— v okamZiku, kdy se klesajici kFidlo vrati do poZado-
vané polohy, musi byt noZni fizeni okamZité srovnano.

NedodrZeni uveden¢ch zdsad by mohlo snadno vést
k prechodu kluzdku do vyvrtky, ke kterému jsou v ta-
kovém pripadé vytvofeny vSechny plredpoklady. Kluzék
se nachazi na hranici padové rychlosti, vy3kové kormidlo
je dotaZeno a smérové vy3ladpnuto.

OSTRY PAD

Pri padech, kdy byl kluzdk nataZen nad horizont vice
jak 309, zaujimd sam vlivem setrvaénosti poklesu pred-
ku, bez zasahu pilota, polohu strmého Kklouzavého letu.
V piipadé, Ze bychom stejné jako pEl mirném pAadu potla-
¢ili vyskové kormidlo, zaujal by kluzdk ptsobenim vy3ko-
vého kormidla v kombinaci se setrvaénosti poklesu pfili3
strmy uhel sestupu, plipadné& by pfesel i do stfemhlavého
letu s tendenci pifechodu do strmého letu na zadech. To
je nezadouci stav. Kluzak by ztratil pfili§ mnoho vysky
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a rozb&hl by se na zbyteén& velkou rychlost. Nebudeme
tedy pfi vybirani klasického ostrého padu #idici pdku po-
volovat nebo dokonce pfitlatovat, ale nechame ji po ce-
lou dobu poklesu pfedku kluzdku pFitaZenou, a to aZ do
okamZiku, kdy se daldi pokles pfedku zastavi. V tomto
okamZiku mirnym povolenim fidicif pdky zabranime prud-
kému vyb&hnuti kluzdku nad horizont a jeho vybrani na
malém polomé&ru drdhy. To proto, Ze kluzdk i tak ziska
zna¢nou rychlost a mohl by pFi nedostate¢ném povoleni
vy3kového kormidla pfejit do pddu na velké rychlosti.

Zna&né rychlost, kterou kluzak zisk4, vyvoldv4d momen-
taini prebytek vztlaku a kluzdk m4 snahu pfejit do stou-
pavého letu. Proto musime v okamZiku, kdy kluzdk pie-
chézi k horizontu, zv&tsit pavodni potlateni tak, aby se
kluzék zastavil v poloze poZadovaného klouzavého letu.
V praxi jde vlastné od prvého povoleni fidict pdky v oka-
mZiku, kdy se pokles pFedku zastavil, o plynulé zvét3o-
vani potladeni, které je maximaélni ve chvili, kdy kluzik
dosahuje horizont.

Prace smérovym kormidlem je obdobna jako u mirnych
padi.

Poznémka: PFi nécviku ostrfch padd se mnohdy zcela
zbytecné& zvétSuje rychlost pfed uvedenim kluzdku do péa-
du. To je na misté jen tenkrat, odpovida-li to charakteru
cviceného paddu — napfP. pAdd po vybrani stiemhlavého
letu apod. Jinak pouZivdme normalni rychlost.

PFi posuzovani charakteru péadu a stanoveni, zda se
jednd o mirny nebo ostry pad, nelze jednoznac¢né vycha-
zet z velikosti nataZenl kluzdku. Dfive uvedené pocty
stupril jsou pouze orientacni. ZkuSeni piloti se pf¥i vybi-
réani Fidi citem, ktery ziskaji dlouhou praxi. Jako pomic-
ku pilotnim Z24k{im a méné& zkuSenym pilotiim lze stanovit
za mirny pad z polohy nataZené nad horizont méné jak
150, ostry pad z polohy nataZené nad 459 PFi padech,
kdy byl kluzdk nataZen nad horizont v uvedeném rozmezi
150—459, je tfeba se pfi vybirani Fidit citem a chovanim
kluzédku, které urcuje, zda a kolik je nutné potlagit v¢s-
kové kormidlo, nebo neni-li potiaéeni viibec tieba.
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PAD NA VELKE RYCHLOSTI

K padu na velké rychlosti dochAzi zpravidla pfl nésil-
ném vybirdni stfemhlavého letu, kdy kluzdk v ddsledku
piehnaného pritaZeni v¢3kového kormidla vybihd =ze
stfemhlavého Jletu na malém polomé&ru. Poloha Kkluzédku
neodpovidd opisované dréaze. Kluzdk je ofukovédn pod u-
hiem vé&t$im, neZ je kriticky. Zpravidla doché&zi k pddu na
nékteré k¥idlo. To je zplsobeno predev8im tim, Ze pfFi vy-
sok¢ch hodnotdch vztlaku jsou rozdily, které vzniknou,
dojde-li k odtrZenf dfive na jednom kfidle, mimofadné&
velké. Za takové situace probfhd pdd také zpravidla vel-
mi rychle a je pro pilota zna&né& prekvapujici.

Pouze kluzéky s velmi t&innym kiiZenim kfidla na hra-
nici pddu prfi velké rychlosti zFeteln& prosedaji a varuji
charakteristickym zvukem a pohybem, takZe pilotovi pfti-
padé, jako by kluzdk mirn& poskakoval.

Nejnebezpe&né&jsi je padd ve velké rychlosti nizko nad
zemi. V blizkosti zemé& dojde totiZ nejsndze k pretaZeni
kluzdku, kdyz se pilot, ktery se dostal do stFemhlavého
letu v blizkosti zemé& lekne a snaZi se vybrat kluzdk s co
nejmensi ztratou vysky.

Vybranf padu ve velké rychlosti v jeho prvé fazi je jed-
noduché a spo¢ivd v povoleni fidici pdky, ktere je tak
velké, aby zmizely charakteristické znaky bliZiciho se p4-
du.

Jestlize se nepodaff pad ve velké rychlosti podchytit
v jeho prvé fazi a kluzdk pfepadne na nékteré k¥idlo, je
postup stejny, to je povoleni aZ potladeni vy3kovky pri
soucasném pouZiti ,kontra“ nohy. Prace vyskovym kor-
midlem i smérovkou musi byt energickd, abychom zabra-
nili pAdu do vyvrtky.

Zasadou pii vybirdni sttemhlavého letu je tedy plynu-
lost a jestliZe pilot pociti sebemensi naznak padu o velké
rychlosti, musi okamZité néasledovat zmirnéni pfitaZeni
v§skovky.

PAD ZE ZATACKY

Mimo pa&du z pifimého nebo téméf pfimého letu maze
prijit kluzdk do padu i v zatafce. MoZno fici, Ze je toto
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nebezpedi v zatd¢ce dokonce mnohem vy$sf. Jednak pro-
to, Ze jde o sloZit&jsi techniku pilotdZe, jednak proto, Ze
se v zatalce, jak vime z aerodynamiky, zvé&t$uje padové
rychlost. Ta bude o to v&t3i, o co bude kluzdk vice naklo-
nén.

P&d ze zatdcky se miiZe projevit prudk¢m skluzem klu-
z&ku dovnitf zatd¢ky. Ten nastane v piipadg, kdy byl klu-
z8k pretaZen, mél malou rychlost a pilot pouZil neimérné
vnitfni nohy, nebo pFi velkém nakloné&ni kluzdku je3té
vice zmensil rychlost. V opaéném piipadg&, kdy bylo pou-
Zito neiimérné& nesouhlasné nohy (vné&jsi), dojde k pédu
ze zatdCky. K takovému padu dochézi zpravidla, kdyZ se
pilot snaZi v ostré zatdfce zabranit poklesu pfedku klu-
z&Ku nesprdvné& noZnim fizenim a soustavnym pfitahové-
nim Fidici paky.

Nastane-li pdd do zata¢ky, mirn¢m potlafenim Fidict
péky ziskdme potFebnou rychlost a teprve potom, jiZ nor-
mélnim pouZitim kormidel, uvedeme kluzdk do pFimého
klouzavého letu. V tomto pfipadé se nesnaZime padu po
kfidle zabranit pouZitim noZniho Fizenf, ale vzhledem
k vys§i padové rychlosti (tedy k ve&tsi rychlosti, pii které
k padu do3lo) miZeme jiZ bezprostfedn& po potlaceni
rovnat nidklon spole¢nym pouZitim kfidélek i smérového
kormidla.

Pfi pddu kluzaku ze zatacky, i kdyZ tento pad probih4
velmi rychle, mdme véasnym zasahem vZdy moZnost za-
stavit kiuzék v padu dfive, neZ piejde do vyvrtky, o jejiZ
nékterou formu se v takovém pfipadé vidy jedna. Ener-
gickym pohybem potladime vyrazné vySkové kormidlo a
souc¢asné vy3ldpneme smérové kormidlo proti padajicimu
kfidlu. Pada-li kluzdk doprava, vyslapneme levou nohu
a opacné. JestliZe pouZijeme kormidel v¢as a s odpovida-
jici razanci, zastavi se kluzdk na horizontu nebo pod nim
a stali upravit rychlost, aby mohl pokraéovat v Fizeném
klouzavém letu.

JestliZze padu ze zatadfky nezabrdnime véas, prejde klu-
zdk do vyvrtky, kterou pak vybirdme normélnim zpiso-
bem.
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Charakteristické chyby

1. Pilot pii mirném padu nedostateéné povoll [idici
péku, kluzdk neziskd potfebnou rychlost a pfijae znovu
do padu.

2. Pilot pri ostrém p&du povoluje F#idici padku pred&as-
né a Kluzédk ztraci netimeérné vysku.

3. PA&du po kridle zabranuje kfidélky.

4. Pri padu po kiidle pouZivd nozZni rizeni dfive, neZ
poklesne prfedek kluzdku pod horizont.

5. PFi srovnéni padu po kiidle vraci pozdé& noZni Fize-
ni do neutrdlni polohy a kluzdk pad4 na druhou stranu.

6. Pri vybréni ostrého padu nechéva dlouho pfitaZeno.
Kluzdk prechédzi do padu o velké rychlosti, nebo vybiha
vysoko nad horizont a ztraci znovu rychlost.

7. Pii vybirdni ze strmého klouzavého letu nedostateé-
n& povoli Fidic{ paku a kluzdk vyb&hne vysoko nad hori-
zont,

8. Nechédva kluzdk dlouho rozebihat ve strmém letu po
vybrén{ a ztraci zbyteéné vysku.
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Vyvrtky

Nécvik vyvrtek pravé tak jako ndcvik pa&dd provadime
proto, abychom se nauéili nebezpe¢i vyvrtky véas roz-
poznévat, &elit mu, a doslo-li jiZ k vyvrtce, s nejmensf
moZnou ztratou vysky ji vybrat.

Prvofadym udkolem je tedy uvédomit si, za jakych okol-
nosti k vyvrtce dochazi nejCast&ji. Sama pri¢ina vyvrtky,
jak vime z aerodynamiky a mechaniky lety, je v malé
rychlosti a nestejnom&rném rozd&leni vztlaku na kfid-
lech na hranici padové rychlosti, ke kterému zpravidla
dochézi neimérnym pouZitim smérového kormidla. T&ch-
to chyb se miiZze pilot dopustit stejné dobfe ve skluzu
jako v ostré zatacce, snaZi-li se udrZet klesajici predek
kluzdku na horizontu smérovym kormidlem, za soudas-
ného prFitahovani vySkového kormidla. Stejn& dobie se
jich vSak miiZe dopustit i pFi ostatnich letovych reZimech.

Nejéastéji vSak dochazi k nedobrovolné vyvrtce pii za-
taCkach nizko nad zemi. K zatd¢kam nizko nad zemi vede
v bezmotorovém 1étani chybny rozpocet, ale mnohem
Castéji pozdni rozhodnuti k nucenému pfFistani, nebo vy-
hledavani stoupavych proudi a ustiedovani v nich pod
stanovenou bezpe&nou vysku. Toto nebezpedi je v po-
slednim pripadé o to vétsi, Ze se k chybam v technice pi-
lotdZe pripojuje zpravidla i prizemni- turbulence a moz-
nost vylétnuti ze stoupé&ni. To ma vZdy za néasledek pod-
statnou, i kdyZ jen doCasnou ztratu vztlaku.

Pfi zatdckach nizko nad zemi ma i mnoho zkuSenych
piloti snahu tocit s malym néklonem. To vyplyva z obav
o pad po kfidle nebo o zachyceni kfidlem o zem. Tady
piloti zpravidla zapominaji, Ze z hlediska ztraty vysky
je nejekonomic¢téjsi zatatka o naklonu 30° a v n&kterych
pfipadech je vhodné tocit dokonce s naklonem 450. Ota-
¢i-li se kluzadk pfi malém ndklonu pomalu, zrychluje pi-
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lot &asto podv&domé& rychlost otateni neamé&rnym vysla-
povéanim smé&rového kormidla. Nékdy pFitom dokonce po-
uZivd i opacénych kfFidélek. Blizkost zemé& vede pak i
k podvédomému pfFitahovani vy$kového kormidla a tak
jsou spiné&ny v3echny predpoklady k pddu do vyvrtky.
Nebezpedi je o to vé&tdi, Ze pilot v takové situaci vénuje
jen mélo pozornosti viastni technice pilotéZe, ale je vice
soustfedén na pristavaci plochu, ptekdZky nebo na ustfe-
déni ve stoupdni.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Do vyvrtky miZe tedy pilot pfijit pfi praktickém 1éténi,
kdykoliv se dopusti nékteré z uvedenych chyb a to za
jakéhokoliv letového reZimu. Lze tedy do vyvrtky pFijit
ze zatdcky, skluzu, primého letu a podobné&, ale vybrant
bude vZdy stejné. 1 kdyZ budeme postupné cviéit rizné
pifechody do vyvrtky, abychom se nauéili v¢vrtku véas
rozpoznat za v3ech okolnosti, bude nasim prvoradym u-
kolem naudit se ji spravné vybirat.

K tomu nebudeme, alespoifl pro za&atek, volit pfechod,
kter¢ by pilota pfivadél zbyteéné ve zmatek, ale pFechod,
ktery mu umoZni co nejiépe vnimat v3echny okolnosti,
vlivy a projevy, které vyvrtku doprovézeji. Takovym pre-
chodem je pfechod z pFimého klouzavého letu.

Pfi cvicném prechodu kluzdku do vyvrtky z pFimého
klouzavého letu mirnym pfitaZenim ruc¢ni Fidici pdky u-
vedeme pfedek kluzaku mirné nad horizont. V této polo-
ze nechdme klesnout rychlost na rychlost 0 5 aZ 10 km
véts{, neZ je rychlost pddovéd (podle typu a zatiZeni klu-
zdaku). Abychom toho dosdhli, musime stdle zvét3ovat pfi-
tazeni vySkového kormidla, které se bude s ubyvajici
rychlosti i zrychlovat. Velikost pohybu a jeho rychlost
musi byt tak velké, aby se poloha pfedku kluzdku vaéi
horizontu pfi klesajici rychlosti neménila. Pfedek kluza-
ku nesmi tedy ani klesat pod horizont, ani vystupovat
nad néj.

Po dosaZeni stanovené rychlosti pozvolnym, plynulym,
ale energickym pohybem vySlapneme naplno smé&rové
kormidlo do strany, do které chceme vyvrtku provadét.
Pfi levé vyvrtce doleva a naopak. Jakmile se znatelné pro-
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jevi druhotny G¢inek smé&rového kormidla a kluzék se
po prvotnim pootoéeni i nakloni asi o 15% aZ 30° {podle
typu kluzdku), dotdhneme i vy$kové kormidlo do krajni
polohy a kluzdk prejde do vyvrtky. PFi dotahovani ruéni
Fidici pdky musime dbdt toho, abychom ji dotahovali pfi-
mo, bez neZadouci vychylky k¥idélek.

V této fazi se piloti dopoustéji Casto nékterych chyb,
které maji za ndsledek prechod kluzdku do padu, spirdly
nebo jiného téZko definovatelného letového reZimu, ale
ne do vyvrtky. Z téchto chyb je nutné jmenovat pfede-
v3im:

PRETAZENI KLUZAKU

Je-1i pritaZeni vySkového kormidla prili§ rychlé a vel-
ké, vybéhne kluzdk do polohy zna¢né nataZené a v nej-
lepsim pripad# pfechazi do vyvrtky pies ,zdda“. Mnohem
Castéji se vSak v takovém pripadé stav4, Ze pfretaZeny
kluz4k pFechéazi do ostrého padu, béhem Kkterého poklesne
predek pod horizont je5t& drive, neZ se projevi ucinek
smérového kormidla. Kluzdk se rozbéhne na rychlost,
kterd jiZ neodpovidé vyvrtce a do vyvrtky nepfiejde.

NEDOTAZENI KLUZAKU

Opainym pfipadem je nedotaZeni pfedku kluzdku na
horizont, které se miZe projevit tim, Ze kluzak neztrati
rychlost pro vyvrtku a prejde pri vyslapnutl smérového
kormidla do spiraly.

POZDNI POUZITI SMEROVEHO KORMIDLA

PouZije-li i pfi spravném nataZeni nad horizont pilot
smérové kormidlo pozd&, je vzhiedem k malé rychlosti
kluzdku jeho acinnost mald a dfive neZ se projevi, po-
klesne prfedek kluzdku pod horizont tak hluboko, Ze se
kluzdk rozeb&hne na rychlost, kterd jiZ neodpovida uve-
deni do vyvrtky.

Pro vyvrtku jako ustdleny letovy reZim je charakteris-
tické, Ze se po prvé nebo nékolika prvych otaCkach klu-
za4k ustdli v rotaci a ustali se i jeho rychlost. jestlize
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by se rychlost zvy3ovala, jednalo by se 0 spirdiu a nikoliv
vyvrtku.

Méme-li tento zékladni poZadavek splnit a kluzdk ve
vyvrtce udrZet, drZime rucénf Fidici paku zcela dotaZenou
a smérové kormidlo zcela vySlapnuté. Jakékoliv povoleni
Fidicich pdk a tim i jimi ovlddangych kormidel z krajnich
poloh mé u vétSiny kluz4dkd za nasledek samovolny pie-
chod kluzaku do spirdly nebo jeho uplné vyb&hnuti z vy-
vrtky do reZimu blizkého pfimému klouzavému letu s mir-
nym zatafenim na stranu vyslapnuté smérovky.

Nékteré kluzdky vybibaji vsak z vyvrtky jiZ pfi druhé
otoCce i pfi krajnich vychylkach Fidicich pdk. U téchto
kluzékl je lépe z hlediska néacviku vZdy vybirat vyvrtku
jiZ po prvé otocce, nebo, je-li to nutné, jesté pred jejim
dokoné&enim.

Mimo techniku pilotdZe je vSak v priib&hu v¢vrtky
velmi dileZity faktor prostorové orientace. Piloti nesmé&jl
v prib&hu vyvrtky upirat sviij pohled do jednoho mista,
zv14§t& pak ne do osy rotace kluzdku. To zejména u mé-
né odolnych pilotd vyvoldvd poruchy prostorové orien-
tace, které mohou byt pfi vice ototkach tak vazZneé, Ze
pilot ztrati vlddu nad kluzdkem. Pilot se tedy musi divat
kolem sebe jako pfi normélnim letu, aby se byl stéle
schopen orientovat v prostoru i vi{i¢i zemi. Pfi vybirdni
kluzdku do sméru je pak nutné, abychom se asté&ji divali
do sméru otdcenf a vidéli v&as orientaéni ¢&ru nebo bod
urc¢eny jako voditko sméru vybrani.

NejdlleZitéjd1 z nacviku vyvrtek je bezesporu vybirani.
Pro tuto zdvé&relfnou fazi vyvrtky nédcvik viastn® provadi-
me a musime ji proto také v&novat nejvét3i pozornost.

Prvoradym Gkolem pilota je uv&domit si, Ze vybirani
vyvrtek spoCivd u vSech letound na stejnych zésadéch,
Ze vSak predevsim vychylky kormidel, potfebné k vybra-
ni vyvrtky, budou u jednotlivfch kluz&kd rozdilné, ale
rozdilné budou i u stejnych typd pfi rizném vahovém
rozloZeni. Pro nékteré typy mohou dokonce platit i za-
sadnéjsi odlidnosti, napf. v intervalu pouZiti jednotlivych
kormidel. Rozdily zplsobené rznym rozloZenim véhy pfi-
chazeji v dvahu zejména pfi nacviku s dvousedadlovymi
kluzdky ve dvojim a sblo obsazeni, pfi dovaZovani klu-
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zdku hmotovym z&vaZim apod. Zna¢ny vliv miiZe mit viak
i vaha samotného pilota. Na tyto rozdily mus{ byt pilot
vZdy pripraven a nesmi se jimi nechat piekvapit.

Vybirani vyvrtky spodivd v principu na opa&ném po-
uZiti kormidel, kterd kluzdk do vyvrtky uvedla. Budeme
tedy vyvrtku vybirat opaénou vychylkou smérového kor-
midla a potlaéenim Kkormidla vySkového. Opa&nou vy-
chylkou smérového kormidla rozumime vy3lapnuti levé
nohy pfii pravé vyvrtce a opaéné.

U spréavné konstruovaného kluzéku by mélo v zédsadé
dojit k soufasnému pouZiti obou kormidel, tedy k sou-
Casnému potlaceni i vy$ldpnuti opa¢né nohy.

ProtoZe v3ak je vycvik na kluzédku nutno chépat jako
pfipravu pro vycvik na motorovém letounu, ddvame pfii
vybirdni jistou malou prioritu smérovému kormidlu. Di-
vodem je vlastnost nékter¢ych motorovych letouni, u kte-
rych je tfeba nejprve vySlapnout smérové kormidlo a te-
prve potom potlac¢it. To je zplsobeno tim, Ze potlacené
vyskové kormidlo pfi plo8Sich vyvrtkdch zastini Gplavem
natolik kormidlo smérové, Ze je toto nedéinné.

Naproti tomu se v8ak u nékterych kluzdkd setkdvame
s tim, Ze vy3lapnuti smérového kormidla bez soucasného
pouZiti kormidla vySkového miZe vést k prFekvapivé rych-
l1ému pfechodu kluzdku do opacné vyvrtky.

Za spravny pokldddme tedy postup, kdy zalindme vy-
Slapnutim opaéné nohy a vzapéti potlacime. Rikame-li
vzapéti, znamen4 to, Ze k posunu vySkového kormidla —
potlateni — dojde jeSt& dfive, neZ doSlo k uplnému vy-
$lapnuti noZniho Fizeni.

Rozhodujici pro spravny postup bude v3ak vidy nédvod
v palubnim ndcviku pro dotyény kluzdk (letoun), kde
jsou pripadné odchylky vZdy uvedeny.

V souladu se shora uvedenym postupem jsou i velikosti
wkontra® vychylek obou kormidel, které maji vzajemny
pomér asi 2:1. To znamend, Ze pro vybrani je pri piné vy-
chyice smérového kormidla potiebna piibliZné neutrdlni
poloha vySkového kormidla. Je tedy ziejmé, Ze u vySkové-
ho kormidla se nejedna o potlaceni v prayém slova smys-
lu, ale pouze o smysl pohybu fidici pikou smé&rem dopfe-
du. OvSem i zde plati ptedeviim doporuceni typové pri-
rucky.
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Pokud se tyka sil potfebnych k vychyleni obou kormi-
del, mohou byt rovn&Z u rdznych typld dosti rozdilné.
Zpravidla se vSak nesetkdvdme s Zadnymi mimoFAadnymi
silami. Ve v¢jime&nych piipadech mfiZe dojit k prisati
smérového kormidla. Pak je ovSem k jeho opalnému vy-
chyleni potfeba vyvinout znaéné 1sili.

Znovu je tieba pripomenout, Ze potlatenim rozumime
pfedevsim dopiedny pohyb Fidici paky, ke kterému je
tfeba uréité sily, Ze v3ak Fidic{ pdka nemusi vibec prejit
pfes neutr&ini polohu.

U kluzéakd, které jsou u nas v soucasné dob& pouZivany,
neni skuteén& zapotfebi pro vybrdni z vyvrtky pouZivat
piné vychylky kormidel. Naopak, vét§ina jich ukon¢i vy-
vrtku jiZ pfi pfechodu smérového korinidla pfes neutrél-
ni polohu pfi povoleni ruénf fidici pdky do polohy mezi
krajni dotaZen{ a neutrdl. Na to vSak nesmi Zadny pilot
nikdy spoléhat a musi byt viZdy pfipraven zvét3ovat vy-
chylky obou kormidel tfeba aZz do maximé&lnich poloh.

Jakmile se zastavi otafeni kluzaku, vréati pilot okamZi-
té& noZni fizeni do neutrdini polohy. Vyskové kormidlo
nechd je$té jednu aZ dveé sekundy v poloze, kde bylo
v okamZiku srovnani. Tohnto krdtkého intervalu vyuii-
je k eventudlnimu srovnéni naklonu kluzéaku, ktery po-
tom plynulym pfitaZenim vySkového kormidla pFevede do
spravného klouzavého letu. V této fazi méa kluzdk vidy
pfebytek rychlosti, ktery se projevuje snahou kluzdku
vyb&hnout nad horizont. Pilot musi této snaze Celit vCas-
nym energick¢m potlac¢enim a to tak velkym, aby se pie-
dek kluzdku zastavil v poloze klouzavého letu. VyuZivat
pfebytek rychlosti k ziskdni vy3ky je z metodického hle-
diska nespravné.

Dalsi zdsadou vieobecng platnou pro nacvik a vybirdni
vyvrtek je vylou€eni jakéhokoliv zdsahu kfidélky. PouZiti
kFidélek ve vyvrtce v kterékoliv jeji fazi miZe vést bud
ke spirdle, jestlize jsme pouZili shodna kiidélka, nebo
naopak k urychleni rotace, jestliZe jsme pouZili koutra
kridélka.

Vybir4dni nesprdvné provedené vyvrtky v sobé skryva
jesté jedno nebezpedi. Nerozezné-li pilot vyvrtku od spi-
raly a vybirg spirdlu jako vyvrtku, dochazi vlivem zna&-
né rychlosti, kterd je pro spirdlu charakteristickd, ke
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znafnému nepfirozenému naméahéani celého kluzdku krou-
cenim. To miliZe mit v krajnim pfipad& za nédsledek i jeho
po3kozeni. K témuZ maZe dojit i pfi vybirani spravné vy-
vrtky, jestliZe pilot nesrovnd dokonale kluzdk a jeho
jednotlivd kormidla. Kluzak vybihd z vyvrtky v silném
vykluzu nebo skiuzu. Je tedy nezbytné rozliSovat, zda se
jednd o vyvrtku ¢i spirdlu a vyvrtku vybirat v jeji po-
sledni f4zi vZdy s dokonale srovnanymi kormidly.

Pro rozpoznéani vyvrtky od spirdly je mimo jiné roz-
hodujici rychlost. Rychlost ve vyvrice dosdhne zpravidla
hodnoty o 10 % aZ 30 % vy33i rychlosti neZ je rychlost
padova a déle se jiZ nezvySuje. Ve spirdle rychlost na-
opak stdle stoupd a miZe dosdhnout i maximdainé povo-
lenych hodnot.

Vznika tedy jeSté otdzka, jak vybirat spirdlu. Jde v pod-
staté o strmé& sestupnou zatdfku s velkym néaklonem.
V prvé radeé je tedy nutné srovnat kiidélky né&klon Kklu-
zdku. Pilot musi byt plipraven na to, Ze k tomu bude
muset vyvinout na kfidélka znaény tlak, zpravidla mno-
hem vy35i neZ pfi kterémkoliv jiném letovém prvku. Te-
prve po srovnani ndklonu zabrédni pozvolnym pfitaZenim
vyskového kormidla dalS$imu strmému letu a prevede klu-
zék do normalniho klouzavého letu. Rychlost bude v tom-
to pfipadé znafné a tomu musi odpovidat i plynulost pti-
taZeni.

Jak ukazuje praxe, je spirala nebezpeény letovy reZim,
zejména dojde-li k ni nizko nad zemi. K tomu dochAazi
pri nezvladnutych ostfejSich zatafkach pti pristani v te-
rénu, ale i pfi pristani na letisti, ma-li kluzdk malou vys-
ku a pilot se jej snaZi dotocit do sméru ostrou zatdckou.
Velmi c¢asté jsou vSak ptipady pristani s visicim lanein
po pieruSeném navijakovém startu. PoZadavek ,skladat®
visici lano na plochu letiSté nuti pilota k pomé&rn& ostré-
mu krouZeni za znatné sestupné rychlosti s otevienymi
brzdicimi klapkami. Jsou zde tedy splnény zdkladni pied-
poklady pro spirdlu jako jiZ nefizeny letovy reZim. Ve
chvili, kdy méa pak dojit k srovnani kluzdku do pfimého
letu a jeho vyska je jiZ mal4, setkava se pilot nihle s ne-
obvyklymi silami v Fizeni, které u nékterého pilota mo-
hou vyvolat ,strouti“, takZe kluzdk nesrovna. To se sta-
va zejiména nezkuSenym pilotim a pilotnim Zakam, ktefi
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se se spirdlou nikdy nesetkali. Proto je nesmirn& dile-
Zité cvitit v prabéhu vycviku i spirdly a nécvik pristént
s visicim lanem provadét aZz do konce, tak aby si Zaci
zvykali i na nejdilezitéjsi, zavérecnou €4st pristadni nizko
nad zemi. Nebezpeéi ,3o0ku“ a ,strnuti* je totiz o to vétsi,
Ze pfistani s visicim lanem je v pozemnich pfipravach
vZdy spojovdno s vykladem nebezpedi zachyceni visiciho
lana a strZzeni kluzdku. Z4k si potom, kdyZ zjisti zvysené
sily v Fizeni, podv&domeé piedstavi, Ze do3lo k zachyceni
lana. Pamatujme proto, Ze i v kritickych situacich musi-
me kluzdk stdle Fidit a to bez ohledu na sily v Fizeni,
které je tfeba vZdy piekondvat.

PLOCHA VYVRTKA

Doposud jsme se zabyvali vyvrtkami s normalnim pri-
b&hem. Ve vyjimecnych pripadech v3ak, a to zpravidla
z nedbalosti pii pripravé kluzdku, miZe dojit k pFechodu
kluzdku do tak zvané ploché vyvrtky. Nazev ,ploché vy-
vrtka" vychazi z toho, Ze kluzdk ma v porovnani s normal-
ni vgvrtkou méné sklonénou polohu (sklon podélné osy)
a rotuje mnohem rychleji. Zatimco pfi normalni vyvrtce
ztraceji u nds pouzivané kluzaky 70 aZ 120 metrd v§sSky na
jednu oto¢ku, ztrdci kluzdk v ploché vyvrtce mnohem
méné, a to c¢asto i polovinu normalni ztraty. K tomuto
tikazu dochdzi v dlsledku nepiiznivé zadni cetrdZe kiu-
zaku. Rychld rotace s malou ztratou vySky mé za nasle-
dek ofoukavani vySkového i smérového kormidla pod u-
hlem, ktery jiZ pFekroé¢il kriticky dhel ndb&hu a sniZuje
proto vyrazné jejich Gcinnost.

Existuji dva zé&kladni zplsoby vybirdni plochych nebo
alespon zploit&lych vyvrtek. Ktery z uvedenych zplsobt
pouzit, to zdvisi na typu kluzdku a je zpravidla obsahem
letové prirucky prislusného kluzaku.

V prvém priipadé, ktery plati zpravidla pro Kluzaky se
strmé&j§f polohou a rychlou rotaci, pouZijeme k vybrani
piné vychyiky obou kormidel, to je maximalniho vy3ldp-
nutf kontra nohy a maximéalniho potladeni vySkového kor-
midla. ’

Ve druhém pripadé, ktery plati zpravidla pro Kiuzdky
s velmi plochou rotaci a jeji menSi rychlosti, pouZijeme

71



piné vySlapnuti kontra nohy bez podateéniho potladent
vySkovky.

V obou pripadech v3ak kormidla nikdy nevracime, pro-
toZe kluzédk se nesrovna ihned a naréz, ale postupna, bg-
hem nékolika otdfek zpomaluje svoji rotaci a piechézi
do strmé&jSiho dhlu. Kdybychom kormidla vrétili, p¥ejde
okamZité zpé&t do plvodni ploché rotace.

Vyc¢kédme proto, aZ se rotace zcela zastavi. Musime byt
ov3em pripraveni na to, Ze k tomu v zavéretné fdzi dojde
velmi rychle a nesmi{me se nechat pFekvapit. To proto,
Ze mame naplno vychylend kormidla. Jakmile se rotace
zastavi, musime energicky uvést obé kormidla do neutrél-
ni polohy, abychom nepiesli do pietlateného strmého le-
tu na zadech nebo dokonce do vyvrtky na zédech v pfii-
padé, kdybychom nevratili v€as noZni Fizenl.

N

Plochd vyvrtka je ovSem vZidy né&fim zcela mimofad-
nym a vétsina pilotd se s ni nikdy nesetkd. Proto se také
necvi¢i a ani to u b&Zné pouZivanych kiuzakd nenf dost
dobfe mozZné. JiZ v tvodu jsme Fekli, Ze takovy pfipad by
mohl nastat z nedbalosti. Nap¥. u kluzdkd, kde je pro
piloty s malou télesnou vahou predepsadno dovaZovani
kluzdku mechanickym z4vaZim v pfedni €4sti, nebo v pii-
padé, kdyby do3lo ke startu se zapomenutym pomocnym
podvozkem na ostruze apod.

Proto nemiZeme nikdy se stoprocentni jistotou tvrdit,
Ze kluzadk pfi poufZitf shora uvedenych metod vybereme.
Pilot mad v takovém pfFipadé& jesté dalsi moZnosti. Jednak
je to pouziti souhlasnych ktidélek, ktera mohou zpisobit
pifechod kluzdku do spirdly, jednak vysunuti brzdicich
klapek, které zméni poméry vztlaku a odporu na kfidlech
a mohou mit v takovém piipadé& rovné&Z pozitivni Géinek.
Podobny vliv miZe mit i odhozeni kabiny. I to nakonec
pfichézi v dvahu, protoZe nepodafi-li se pilotu vybrat
vyvrtku nejpozdéji ve vysce 600 metr& nad zemi, musi
kluzédk ihned opustit paddkem. Odhozeni kabiny pifedché-
zi vlastnimu vyskoku a je proto v souladu s celkovou pilo-
tovou ¢innosti.
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VYVRTKA NA ZADECH

Ve vyjime&n¢ch pfipadech, které p¥i norméinich leto-
vych reZimech nepfichdzeji viibec v Gvahu, mlZe pilot
uvést kluzdk také do vyvrtky na zédech. Je-li k normaéini
vyvrtce tfeba vy3lapnuti smérového kormidla a pfitaZeni
vyskového kormidla na hranici paddové rychlosti, je k vy-
vrtce na zddech na stejné rychlosti tfeba vedle vy3lap-
nuti smérovky potlaceni vy¥kového kormidla. Uvedeni
kluzdku do vyvrtky na z&dech pfFichazi tedy v avahu
zpravidla pouze pri akrobatick¢ch letech, kdy v poloze
na zédech na malé rychlosti p¥itlatujeme vy3kovku, napf.
pfi prekrutu v jeho horni f4zi apod.

Vybirani spoc¢ivd v pouZiti opa&né v¢chylky smérového
kormidla a pfitaZeni kormidla v¢y3kového. Pokud jde
o smérové kormidlo, stadi zpravidla jenom srovnanf noz-
nfho fizeni. Jinak pro vybirdni vy¢vrtky na zéddech plati
tytéZ zasady, jako pro normdlni v¢vrtku. Kluzédk ovSem
nevybirdme zpét do letu na zA&dech, ale do normélniho
klouzavého letu. Po zastaveni rotace nech&vame proto
vySkové kormidlo mirné pritaZené a kluzdk d&l vybirame
jako z b&Zného stfemhlavého letu.

Charakteristické chyby
PRECHOD DO VYVRTKY

1. Pilot uvadl kluzdk do vyvrtky pfi velké rychlosti.
Ten pfechézi do vyvrtky pfes zdda nebo do vyvrtky vi-
bec nepfejde.

2. NeudrZuje pfedek kluzdku na horizontu. Rychlost
nepoklesne na poZadovanou hodnotu a kluzdk do vyvrtky
nepfiejde.

3. Natahuje kluzdk prili§ nad horizont. Pfedek kluz&-
ku pak poklesne piili§ hluboko pod horizont, kluzdk zis-
k& vétsi sklon a rychlost, neZ odpovida vyvrtce a do vy-
vrtky nepfejde.

4. Pilot pouZivd obou kormidel (vy3kového kormidla
a smérovky soucCasné&}. Kluzadk prejde do vyvrtky pfies
z&da nebo vibec do ni neprejde.

5. Vyslapuje smérové kormidlo na pfFili§ malé rych-
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losti a neuvede kluzék do potrebné rotace.

6. NepouZije plné v¢chylky obou kormidel a Kkluzdk
pfejde jiZ v prdbé&hu prvé ototky do spirdly nebo z v¥-
vrtky vybih4.

7. PouZivé kridélka.

VE VYVRTCE

1. Pilot ve vyvrtce povoll Fizeni. Kluzdk z vyvrtky vy-
béhne.

2. Nedivd se kolem sebe, ale do osy rotace kluzéku.
Ztrdaci orientaci v prostoru.

VYBIRANI VYVRTKY

1. Pilot pozdé& potla¢i, nebo vibec nepotlali v§skové
kormidlo. Kluzédk pfejde do opatné vyvrtky.

2. Pilot pouZije mélo nebo pozd& smérové kormidlo.
Kluzdk pfechazf do spirdly.

3. Malo potlaci vy3kové kormidlo. Nésleduje velké
zpoZdé&n{ ve vybrani.

4. Pti vybirédni pouZiva kfidélka. Zv&tduje zpoZdé&ni pfii
vybréni, kluzék pfejde do spirdly nebo vybiha z vy¢vrtky
ve vykluzu.

5. Pietlaci vy3kové kormidlo. PF¥i vybrani se ,pové&sf“
do upinacich péasll a kluzdk ztrati prfli§ mnoho vy3ky.

6. Po zastaveni rotace plné nesrovné noZni Fizeni. Klu-
z4k vybihé ze stfemhlavého letu ve vykluzu.

7. Vybird kluzak pfFili§ radikdlnim pfFitaZzenim. Ten
prechézi do paddu o velké rychlosti nebo dokonce do v§-
vrtky. Vybihd zbytetn& nad horizont a ztrdcf{ rychlost.
Hrozi nebezpefi padu.

DOPLNUJICI METODICKE POKYNY

Zpotéatku necvilte se Zadky vice jak dvé& otofky. Dovo-
luje-li to kluzédk tim, Ze jiZ prva ototka ma spravny cha-
rakter, cviCte zpoCatku pouze jednu otoCku. K ndcviku
vyS§siho poc¢tu otofek piistupujte teprve tenkréat, jste-li
si jisti, Ze se Z&ci s vyvrtkou jiZ dobte sezndmill a Ze
vétsi pocCet otofek na né nebude mit nepriznivy psy-
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chicky vliv. Naopak viak nepoustéjte Zdky na samostat-
n§ nédcvik vyvrtek, pokud si nejste jisti, Ze jim ani veét3i
pocet otdek neplisobi potiZe a problémy, zejména, Ze
neztraceji orientaci v prostoru a nedé&ld se jim nevolno.

VHvu vyvrtek na psychiku Z4ka je tfeba v&novat zvy3e-
nou pozornost. U ZakQ, u kterych se projevuji pfi nacviku
pfiznaky strachu nebo nevolnosti, je tfeba cvi€it v¢vrtky
kréatce, s malym po¢tem otofek a vyvolat tak v nich da-
véru v bezpecnost a ovladatelnost kluzdku ve v3ech polo-
héch a za v3ech okolnosti.

Znafnou pozornost je tfeba v&novat t&m 2akdm, kteff
pocitujf pfi ndcviku nevolnost. Objektivni potiZe, které
vyplyvaji z fyzickgch a psychickych piredpokladi
24ka, jsou ¢asto rozhodujicim zplisobem néasobeny tim, Ze
248k sedi v kabin& neptrirozené strnule, nepoddava se po-
hybu kluzdku, ale brani se mu. Je nutné dosdhnout toho,
aby se Z4ci pohybu kluzdku nevzpfrali, ale poddavali se
mu, aby se jim stal co nejpFirozen&j3im.

Jindy miiZe byt oviem nevolnost zplisobena chybnou Zi-
votospravou, nedostatkem spanku, strachem, ale také ne-
dostatkem tréninku. Je tfeba, aby Z4ci, ktefl pocifuji pti
nacviku vyvrtek, ale i ostrych zatacek, paddd apod. nevol-
nost, cvi¢ili podobné pohyby na zemi (para vycvikov4 za-
fizeni) a pozvolna tak zvy3ovali svoji odolnost.

Velkou chybou je, kdyZ Zak, u kterého se nevolnost je-
denkrat dostavila, otekavad dalsi ndcvik s obavou z opa-
kovan{ této nevninosti. Je tfeba védét, Ze u zdravého {lo-
veka (a pilotni Z&ci absolvovali dikladnou lékafskou
prohlidku) lze pravidelnym tréninkem, dobrou Zivoto-
sprdvou a pevnou vilf pot4atedni nevolnost vé&tsinou od-
stranit. Opac¢né pripady jsou skute¢né vyjimkou. JestliZze
se oviem nepodari opakujici se nevolnosti u 24kd postup-
né omezit a zlikvidovat, je dobie se poradit s iékatem a
odpovédnym instruktorem (inspektorem) a ptipadné vy-
cvik Z4ka vCas ukonfit. V 24dném ptipad& nesmi Zak na
samostatny ndacvik vyvrtek, jestliZe se mu pfi ném delé
nevolno, nebo z n&j ma strach.

Znatnou pozornost je pfi ndcviku tfeba vé&novat vybi-
r4ni vyvrtek do sméru. Tento zpiisob ndcviku byva nekdy
zavrhovan jako zbyte¢ny s tim, 7e jde v podstaté o vyb-
rani vyvrtky a ne o pfesné provedeny akrobaticky prvek.
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Né&cvik vybirani vyvrtek do sméru neprovadime pro efekt,
ale proto, Ze vyZaduje od Zdka dohonalou orientaci
v prostoru, aby pri vybirdni védeél, s jak¢ym predstihem
je tfeba kluzak zastavovat a umél vycitit, kdy se kKluzdk
jiZ zastavuje, nebo co je tfeba k jeho rychlejSimu zasta-
veni. Napliluje se tak opravnény poZadavek, pokud se
o tom d& ve vyvrtce hovofit, kluzdk i ve vyvprtce Fidit
a ne provddét mechanické pohyby kormidlem podle pie-
dem stanovené 3ablony. Vybfrdn{ do sméru poméhd i in-
tenzivnimu nécviku prostorové orientace a polohocitu a
v neposledni Fad& vyvoldv4d pocit dokonalého zvlddnuti
Fizeni kluzédku a tim i pocit bezpecnosti a divéry v klu-
z4K i sebe sama.

V praxi pFichazi kluzdk do necht&né vyvrtky nejcastéji
v zat4fce. Zpravidla k tomu dojde tenkrat, vénuje-li pilot
svoji pozornost jiné ¢innosti a pfehlédne chyby v techni-
ce pilotdze. K tomu dochazi asto pfi krouZeni ve stou-
pavém proudu, jestliZe se pilot nadmérné vénoval ustie-
dovdni nebo sledovéni ostatnich kluz&kd krouZicich spo-
lu s nim. Nebezpeti pddu do vyvrtky pfi krouZeni ve
stoupavém proudu je o to vétdi, Ze let miZe byt kompli-
kovan turbulenci a obCasnym vylétavanim ze stoupaui,
na které mnozi piloti podvédomeé reaguji nespravnym pfi-
taZenim vySkového kormidla.

Neméné nebezpelné jsou zataCky nizko nad zemi, zej-
ména pfi nuceném pristavani v terénu, kdy pilot vénuje
velkou pozornost pristavaci ploSe a kdy byva situace
nékdy komplikovana i Spatné provedenym vybérem plochy
a 3patné zvolenym nebo provedenym manévrem.

Proto musime po zvladnuti vyvrtek z pfimého letu vé-
novat plnou pozornost i nacviku vyvrtek ze zatacek.
U st4vajicich kluzakl je zejména nebezpeény piechod do
vyvrtky shodné se smyslem zatalky, tedy vyvrtky do za-
ta¢ky. To je dano tim, Ze k paddu do vyvrtky dochéazi i
kdyZz predek kluzdku je zdéanlivé pod horizontem. I za
této situace lze totiZ snadno dosdhnout padovou rychlost.
JestliZe pilot pFitom naddale zvé&tSuje vySlapnuti smérovky
ve snaze urychlit toleni, dojde pii sou€asném pfitaho-
vani vySkového kormidla k nendpadnému, ale o to privé
nebezpeénéjSimu prechodu do vyvrtky nebo spirdly. Ten-
to pfFipad se vyskytuje nej€ast&ji v nizkych zatdékach.
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Pilot musi v takovém pfipadé reagovat energickym potla-
¢enim a soucasnym pouZitim kontra nohy a to bez ohledu
na to, Ze se nachézi nizko nad zemi. Tak se dd i v po-
sledn{ chvili vyvrtce zabranit.

U soucdasnych kluzdkd se jen ziidka vyskytuje nachyl-
nost k padu do vyvrtky ze zatd€ky. Dojde-li k n&mu, byva
velmi rychly. 1 tady lze energickym potlacenim a kontra
nohou kluzék veas zastavit.

77



Starty navijékem

START ZA BOCNI ZAVESY

Start navijdkem je jeden z n&kolika zpisobl, ktery u-
moZiinje ziskat s kluzdkem vy3ku potfebnou k nésledu-
jicimu klouzavému letu. Rychlost potfebnou ke stoupéni
udéluje kluzdku vle&né ocelové lano navijené na buben
navijdku. Start navijdkem umoZiiuje ze vSech zndmych
zplsobit startu dosdhnout v kratkém &ase nejvétsi vysku.
Ta je ovSem omezena délkou lana a rychlosti protivétru.
V priiméru se na nasich letidtich dlouhych kolem 900 m
pohybuje okolo 250—300 m. Rychlost stoupéni je v jeho
ustédlené fézi fd4dov® 7 m/s a stoupdni je proto znaéné
strmé. Mluvime-li o startu navijdAkem, mame na mysli ce-
lou f4zi letu od rozjezdu aZ po vypnuti. Pogitdme sem te-
dy i celé stoupani. ProtoZe i pfechod do stoupéni je znad-
né& rychly, jsou faze navijdkcvého startu krat3i a ponégkud
odlidné od startu, jak jej zndme z mechaniky letu v jeho
klasické podobé.

Podle uchyceni vle¢ného lana na kluzdku rozezndvame
start za bo¢ni z4vésy, start za spodni z4dvés, za pifedni
z&vés a v nékterych pripadech byva zavés vle&ného lana
umistén v poloze mezi t&Zi$tém (spodni zdvés) a pfednim
zdvésem. Tak je tomu u kluzdkd, kde je pro starty navi-
jékem a starty aerovlekem zabudovan jen jeden mecha-
nismus.

My se budeme zabyvat vyluéné startem za boc¢ni zavésy,
a to proto, Ze se jednd o standardni vybaveni v3ech nasich
kluzdkld. Pokud se v aeroklubech Svazarmu vyskytuji
ojedinéle kluzdky s jinym zévésem, jde o specidly, na
ktergch létaji vybrani piloti, ktefi maji k takovému star-
tu zvlastni pFipravu.
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METODICKE POKYNY A VYSVETLENI

Po provedeni dileZitych Gkonil d4 pilot pokyn k zapnu-
t{ vie¢ného lana, vyrovnanf kluzéku do sméru a zvednuti
kiidla. Vybere si v dhlu 309—45° od osy startu na obé
strany markantn{ orientaéni body, které mu umozZni udr-
Zovat béhem startu pX¥imy smér, protoZe navijdk je b&hem
stoupani ukryt pod trupem kluzéaku.

PFi vlastnim startu se divd do vzdalenosti asi 150 m
pfed sebe k urdeni vyiky nad zemi a stfidavé na navijak
k udrZeni sméru. VySkové kormidlo, smérové kormidlo i
k¥idélka jsou v neutrédlnich polohéch. Jakmile se za¢ne
Kkluzék rozjiZdét, udrZujeme smér i vodorovné prFitnou
polohu odpovidajicimi zdsahy smé&rového kormidla a kfi-
délek a to jiZ od prvého pohybu kluzdku bez ohledu na
to, zda je u kiidla jeSté pomocnik, ktery je drZf, ¢i zda
jiz kiidlo pustil. Po&4ateéni vychylky obou kormidel bu-
dou zna¢né velké a energické a budou se se vzristajici
rychlosti zmen3ovat. UdrZovéni sméru bude mimoto
usnadnéno vedoucim tahem vle&ného lana, které pidsobf
ve smeéru startu.

Pozor! JestliZe tvoFf lano pred kluzdkem oblouk, dojde
naopak k intenzivnimu vychylovani kluzadku ze sméru a
ten jen krajnim zdsahem smérového kormidla udrZime
ve sméru startu. Nékdy ani to nestadl a kluzdk se srovné
aZ po odpoutani od zemé&. Proto je velmi dileZité sprdvné
srovnani kluzéku i lana do sméru.

K prevedeni kluzdku do polohy, kdy jede jen po pod-
vozkovém kole, staci nepatrné potladeni nebo pfita-
Zeni vy$kového kormidla. V prvé fazi rozjezdu, kdy klu-
z4k ma jedté malou rychlost a ufinnost kormidel je mala,
se jevi potifeba vétSich vychylek vySkovky. ProtoZe v$ak
rychlost kiuzdku znatné nartistd a s ni i Glinnost kor-
midel, nesmime tyto vfchylky prehdnét a radéji chvilku
pofkame, a? budou kormidla reagovat jiZ normalns.

Zda phjde o pfitaZeni ¢i naopak potiacenf je rozhoduji-
ci poloha kluzaku pfed startem, to znamen4, zda je kluzdk
sklonén dopfedu, na piedni ¢ast trupu, ¢i zda je opfen o
ostruhu. Vétdina nasich kluzdkd ma postoj s ostruhou na
zemi a pouze u hodn& t&2kych pilotd je tomu naopak.
V podstaté lze Fici, Ze potatek rozjezdu probfhd s vysko-
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vym kormidlem v témeéf neutrilni poloze.

KdyZ kluzék zisk4 rychlost potfebnou pro odpoutani od
zemeg, zacne stoupat. Bezprostfedné po odpoutdni mé
snahu pfechédzet do znaéné strmého stoupani. Tomu za-
brénime mirnym potladenim vyskového kormidla. Prudky
pfechod do stoupA&ni bez dostatecné rychlosti miZe snad-
no zastavit chod navijaku nebo zplsobit pFetrZeni lana
a nebezpecny pad kluzdku nizko nad zemi.

Po kratké stoupavé vydrZi pfevadime kluzdk pozvol-
nym povolenim vysSkového kormidla (pFitaZenim) do stou-
pani. Dbame na to, aby pfechod do stoupéni byl od sa-
mého zad4tku zcela plynuly a dhel stoupdni aby do vysky
15 m nad zemi nepiesdhl 300. Po dosaZen{ 15 metrd vysky
pozvolna uvolnime Fidici pdku (v¢3kové Kormidlo) a je-li
rychlost dostatecnd a ahel stoupani maly, miZeme po-
stupné& mirné pFitdhnout.

V popise techniky pilotdZe rozd&lujeme start navijé-
kem na nékolik f4zi a to pro snaz3i pochopeni funkci kor-
midel a prace pilota. Ve skutecnosti je v8ak start navijé-
kem od rozjezdu jedinym plynulym pohybem, b&hem kte-
rého kluzdk prechéazi do definitivni fdze stoupdni. Tak
také musl vypadat ¢innost pilota.

Pfed dosaZenim vrcholného bodu vieku a tim i vy3ky
vypnuti pfechdzi kluzdk pozvolna ze strmého stoupavé-
ho letu do polohy men3iho stoupdani a sklonu. Kritce pred
vypnutim, to je ve chvili, kdy je spojnice kluzdku a na-
vijaku asi 70% (vztaZeno K rovin& zemé&) zmirni navijar
vyrazné tah navijaku.

Pilot, jakmile uciti iibytek tahu pfed vypnutim, pomiiZe
samovolnému prechodu kluzdku do horizontdinfho letu
potladenim v§Skového kormidla, které musi byt tak velké,
aby kluzak pfe$el do polohy o 5% aZ 100 strm&jsi, neZ je
poloha pro norméini klouzavy let. V této poloze zatéh-
ne trikrdt energicky a na doraz za vypinal vleéného la-
na a tfi sekundy jej v této poloze pridrZzi, pfiCemZ potla-
Ceni se Fidi vghradné polohou pfedku kluzéku viiéi ho-
rizontu. lhned po vypnuti toéi prvni okruhovou zatacku.
PFi sprdvném pocindni to¢i prvni zatd€ku nad navijdkem,
nebo bezprostfedné po jeho pFelétnuti. Podle svych zku-
Senosti se jeité béhem prvé zatacky, nebo ihned po jejim
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ukond&eni pFesvédci, zda doSlo k vypnuti. V kaZdém pfi-
padé vSak kontroluje, zda mu neni ze startu nebo od na-
vijdku ddvan signal ,visi lano®.

Pilot musi byt pripraven i na to, Ze navijdkaf tah na-
vijdku z né&jakého diivodu nezmirni. I v takovém pfFipadeé
musi vypnout vle¢né lano a to stejnym zplsobem a ve
stejné f4zi jako v prvém phipadé&. Musi v3ak poditat s tim,
Ze k potlageni, ale pfedeviim k vypnuti, bude potfebovat
podstatné vétsi sily.

Pii startu kluzdku za bofni zdvésy neméa kluzdk snahu
ménit svévolné smér nebo néaklon. Prfesto je vSak nutné,
aby pilot sledoval i tyto prvky letu, a je-li to tieba, pfi-
slu$né je upravoval.

Pro udrZeni sméru pouZivd na rozdil od normalniho
klouzavého letu téméf vyluéné smérové kormidlo {k udr-
Zeni ndklonu kfidélkal.

ObtiZnéjsi neZ vlastni technika pilotaZe je v3ak pfi star-
tu navijdkem orientace a to zejména ve fazi ustdleného
stoupani. Pfi rozjezdu a odpoutdni kluzaku se pilot Fidi
navijdkem, do jehoZ sméru startuje. Jakmile v3ak prejde
kluzadk do stoupéni, zakryje navijdk i jeho bezprostfedni
okoli a pilot musi udrZovat smeér podle pfedem zvole-
nych orientadnich bodd nebo ¢&ar, které si zvolil pred
startem v ahlu 30°—45% od osy startu. Tyto body mu v3ak
slouZi i k urfeni vzdalenosti od navijadku a tim i ke sta-
noveni okamZiku vypnuti.

Nemen8i potiZ d&la i udrZovéani naklonu. Strma poloha
kluzdku pi¥i stoupdni zakryva pilotovi vyhled na horizont
a nuti ho k mnohem c¢astéj${ kontrole okraje obloukil
obou kiidel, tak jak to oblas d&lame i pfi klouzavém letu.

STARTY NAVIJAKEM PRI SILNEM VETRU

P#i silném protivétru mé& kluzdk jiZ po kratkém rozjez-
du dostatek vztlaku k odpoutani od zem2. Rozjezd kluza-
ku je tedy podstatné KratSi neZ za bezvétri, nebo jen sla-
hého protivétru. Proto se dfive dostavi i snaha kluzdku
piejit do strmého stoupéni a je také mmnohem zFetelné&j-
51. Pilot musi proto vénovat zvySenou pozornost prede-
v§im prvé fazi startu a byt pfipraven na jeji neobvykle
rychly prib&h. Nebezpeci zastaveni chodu navijdku nebo
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pietrZzeni vie¢ného lana v diisledku prudkého piechodu
kluzéku do stoupdni je tedy mnohem v&t3i.

Samotny vlek trv4d pFi silném protivétru deldi dobu a
dosaZend vy3ka je proto také vé&tsi. Motor pracuje na
mensich otdfkach a miZe byt proto i sndze zastaven. Je
tedy nutné i v prdb&hu stoupdni v&novat letu zvySenou
pozornost a kluzdk zbyte¢n& ,nepretahovat®.

STARTY NAVIJAKEM PRI BOCNIM VETRU

Pfi startu s bolnim vétrem musime jiZ pfi rozjezdu po
zemi vychylovat kiidélka proti vétru, abychom zabrénili
naklanéni kluzéku, jehoZ navétrné kfidlo je vétrem ,pod-
fukovéno"“. Velikost vychylky je pFimo z&dvisla na sile
bo¢niho vétru a na velikosti 1ihlu, pod kterym vitr na osu
startu vane. Bude o to vé&t3i, ol silnéjsi bude vitr a o co
v8t3i bude ahel vétru na osu startu. Ihned po odpoutani
kluzdku od zemé zv&tS$ime vychylku kridélek tak, aby se
kluzdk mirné :naklonil proti vétru a soucasné mirné vy-
chylime souhlasné smérové kormidlo. Cely manévr po
odpoutéani tedy trochu pripomind prevedeni kluzdku do
zatacky. Kluzak taZeny vleénym lanem ovSem do zatacky
nepfejde, ale zilistane mirné naklon®n a vychylen proti
vétru. Velikost téchto vychylek musi byt tak velkd, aby
kluzdk nebyl snaSen z osy startu. Vychyleni kluzdku za-
chovame aZ do okamZiku vypnuti. T#sné pred vypnutim
kluzdk srovname a vypneme. Srovnani kluzdku pfi vypnuti
je dileZité prpto, aby vypnuti prob&hio bez zdvad a ne-
bylo naru$eno nesoumdrnym a vybofenym tahem Kkli¢d
bot¢nich zavési (,fousi”).

Vylouceni snosu lze docilit i samotnym néklonem, kte-
r¢ musi byt v takovém pfFipadé ovSem v&t3i neZ v prvém
pfipadé&. PFi tomto zplsobu vylou&eni bo¢niho vé&tru na-
opak mirnym vySidpnutim kontra nohy branime kluzdku,
aby se soutasné vytacel ze sméru. Tento zplsob je z hle-
diska pilotdZe i naméahdni kluzdku o0 néco pFiznivéjsi. Je
zde ovSem vétsi moZnost zachyceni kiidlem o zem pfi
odpoutédni kluzédku, je-li vitr silny a ¢innost pilota pFilis
energicka.
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START S VETREM V ZADECH

Start s v&trem v z&dech se v podstaté nelidi od normaél-
ntho startu. Je ovSem tfeba pocitat s tim, Ze rozjezd klu-
z&dku bude del3i, doba vieku Kkrat3i a dosaZen4 vyska v¢-
razné mendi. VeéLSi nebezpe€i tkvi v tom, Ze doprovod
u kiidla nestaCi doprovazet kluzak tak dlouho, aby byla
kiidélka pln& Géinnd a muZe proto dojit k padu kFidla
na zem pfFesto, Ze pilot pouZil plné vychylky. Prace k&i-
délky musi byt proto energickd a zdsahy musi pFichézet
okamZité jakmile pilot zaregistruje néklon kluzaku.
V podstaté totéZ plati i 0 smérovém kormidle, i kdyZ k u-
drzeni smé&ru napomahd tah lana a situace je zde tedy
0 néco priznivéjsi.

Z hlediska platnych predpisdt by ov3em ke startu se
zadnim vétrem nemélo nikdy dojit. MiZeme se s nim tedy
setkat jen n&dhodné&, napiiklad v pripads, kdy za termic-
kého bezvétrného podasi dojde jiZ béhem rozjezdu k néa-
hlému termickému zavanu.

MIMORADNE PRIPADY PRI STARTU NAVIJAKEM

Cinnost pilota v mimoiddnych piipadech, ke kterym
muZe z rliznych divoda dojit pfi startech navijdkem, sta-
novi smérnice pro létani. Pfesto je vhodné nékteré z téch-
to pfipadidl pFfipomenout i z hledisek metodickych.

PREDCASNE PRERUSEN| NAVIJAKOVEHO STARTU

P#i navijdkovém startu miZe z riznych divodd dojft
k jeho pfeddasnému pferudeni a to v kterékoliv f4zi. Pri-
¢inou miZe byt zastaveni chodu navijdku v disledku
technické zdvady nebo chybné cCinnosti navijdkafe, ale
také v disledku prilis velkého zatiZeni motoru pfi str-
mém startu kluzdku, pfetrZeni navijdkového lana, samo-
volném vypnuti vie¢ngych z4vési, ale k pfedasnému pie-

Mz

rudeni se miize rozhodnout i sém pilot z rdznych prié¢in.
Pfi sprdvn& provedeném navijdkovém startu a v€asné
a spravné reakci pilota neni pPeruSeni tahu navijdku
nikdy diivodem k mimofddné udalosti. Vidy v3ak zname-
né situaci, kterou je tfeba rychle a bezpecné& resit. Proto
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je také ¢innost pilota pii pferuleni tahu navijdku pred-
métem praktického nadcviku.

Nezbytné je, aby byl pilot pfi kaZdém navijdkovém
startu pripraven na mozZnost pferuSeni tahu a mé&l pie-
dem promyS3lenou svoji ¢innost pro tuto eventualitu v riiz-
nych letovych fazich. I kdyZ totiZ existuji urcité princi-
pidlni zé&sady freSeni téchto situaci, je konkrétni zasah
vidy do jisté miry nutné pfrizpidsobit povétrnostnim pod-
minkam, konfiguraci terénu v okoli leti$tg, situaci na le-
tisti, zkuSenostem pilota i dalSim okolnostem.

Dojde-li ke skute¢nému preruSeni tahu navijdku, pilot
energicky a bez prodleni potladi vysSkové kormidio, aby
pfevedl kluzédk ze stoupavého do klouzavého letu a za-
branil jeho padu a rdznym trojim zataZenim za vypinal
vle&ného lana lano vypne. JestliZze k preruieni doSio v mi-
mofddné& strmém stoupdni nebo pilot reagoval pozdé a
kluzak jiZ pfeSel do padu, necha pilot vyskové kormidlo
v neutrédlni poloze, eventudln® mirné pfitdhne a to aZ do
okamZiku, kdy se zastavi pokles predku kluzédku. V tom-
to pfipadé& jde tedy vlastn& o vybrani strmého padu. Po
zastaveni poklesu pfedku kluzdku nasleduje tedy ihned
povoleni Fidici padky a pfevedeni do klouzavého letu.

Po uvedeni kluzdku do normalniho klouzavého letu a
vypnuti vletného lana provede pilot manévr na pristéni,
ktery odpovidd dale stanovenym vSeobecnym zasadam,
smérnicim pro létani, letiStnimu Fadu {pokud se odchy-
luje od vSeobecné& platnych smérnic), pokyndm, které ob-
drZel pfi predletové piipravé a skutefné momentainf si-
tuaci. MnoZstvi pravidel, kterymi se ma pilot Fidit, je
v tomto pripadé jenom zdénlivé, protoZe vSechna uvedena
pravidla vychéazeji ze stejného zdkladu a pFedstavuji je-
nom malé odchylky.

V z4sadé dodrZujeme pravidlo, Ze doSlo-li k pFeruseni
tahu a vypnuti kluzdku ve vySce mensi jak 50 m nad
plochou letisté, pristavame primo pred sebe nebo jen
s malymi smérovymi zménami, tak, abychom se vyhnuli
pfipadnému ndrazu do pirekézky. Tyto zmeény sméru by
nemély byt nikdy vétsi jak 90°. Toto pravidlo je moZné
porusit pouze v takovém piipadé, kdy pfistani ve sméru
startu neni zcela evidentné bezpeéné. Pak oviem nese
pilot za zvoleny manévr plnou odpovédnost. Takovy pii-
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pad m@Ze nastat, jestiiZe byl prib&h startu nenormaélni,
kluzdk ziskdval vy3ku jen pomalu a nakonec doslo k pie-
ru$eni tahu. Kluzdk se v takovém pFipad& dostane prili3
blizko ku konci leti§td a pro pristdni pfimym smérem ne-
n{ jiZ dost prostoru.

Je samoziejmé, Ze rozhodne-1i se pilot po vypnuti k p#i-
stdni v pFimém sméru, ud&ld vie proto, aby sestup kluzé-
ku byl co nejkrat${. Vysune proto ihned brzdici 1 vztla-
kové klapky, aby klesdni kluzdku co nejvice zv&tdil
V piipadé nutnosti pouZije i skluz.

Dojde-li k pferueni tahu ve vyskdch vétdfch jak 70 m,
miZe se pilot v zavislosti na jiZ zmin&n¢§ch faktorech, ale
piedev3im v z&vislosti na sfle vé&tru, rozhodnout bud pro
pfistdni malym okruhem (dv&ma zatd¢kami o 180°) nebo
pro pfistani v protisméru.

V prvém pPipad® musi byt rozhodnuti a &innost pilota
co nejrychlej8f, aby prvou i druhou zat&fku provédél
v co nejvetsi vyice.

Ve druhém piipad2 je diileZité zajistit si dostatek pros-
toru pro pristani po otoleni kluzdku do sméru proti star-
tu. Kdybychom kluzédk otaceli ihned po vypnuti, pak zpra-
vidla nebudeme mit pro pFistdni dostatek prostoru a to
zejména proto, Ze ndm vane vitr do zad. V takovém pii-
padé tedy pokratujeme po vypnuti v letu pivodnim smé&-
rem s mirnym vybofenim do strany, abychom si ziskali
nad plochou leti§t&¢ prostor pro otofenf kluzdku zpét a
nemuseli se pak nizko nad zemi vracet do osy VPD. Dalsi
finnost pilota pak odpovida skute¢né situaci. V kaZzdém
pifpad#& si vSak pilot musi uv&domit, Ze pFistdva po vétry,
Ze tedy bude prist4ni delSf a rychlost vléi zemi vEtsi a
e v z4avéru dojezdu nebude kluzdk reagovat na Fizeni
jako pii dojezdu proti v&tru.

I kdyZ si pilot po&inal energicky a v principu sprivns,
miZe se za této mimofadné situace stat, Ze plivodna uva-
Zovany pfistdvaci manévr nevychézi, zpravidla pro
nedostatek vy3ky. V takovém piipadé se mnoho pilotd
zcela zbytedné& pokou3i svdj plvodni zdmér dokonéit. To
vede k nebezpeénym zatdCkdm nizko nad zemi a v nékte-
rych pripadech tak nizko, Ze dokondéeni zatacky je i pii
dokonalé pilotdZi vylouené. Pamatujme si proto, Ze ne-
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ni-li dokon&eni plivodné zamg¢3leného manévru bezpeé&né,
zvolime v&as nihradni FeSeni, zpravidla to byva pfistan{
mimo letists, které zaruduje v&t3f bezpe&nost. Snaha pfi-
stat za kaZdou cenu na letiti nebo dokonce u pFist4dvaci-
ho ,T“ je v takovém pfipad& trestuhodnd a v mnoha pkH-
padech skonéila nehodou.

PRISTAN! S VISICIM LANEM

Za jistych mimofadnych okolnosti mtZe dojit k situaci,
kdy je nutné, aby kluzék pristal s visicim lanem. Pfi¢inou
miiZe byt zdvada na vypinacim mechanismu kluzdku nebo
zachycen{ navijdkového lana o nékterou jeho ¢&&st, nej-
Casté&ji podvozek.

Smérnice 1 metodika uréujf pilotovi povinnost presvéd-
¢it se ithned po vypnuti, zda se navijdkové lano od kiuzdku
skuteén& oddélilo a to vyhleddnim klesajiciho lana na
brzdicim pad&fku a kontrolou signalii ze startu a od na-
vijéku.

Zjisti-li pilot, Ze navijdkové lano neni vypnuto, vrati
se okamZité nad plochu letisté, kde nejsou Zddné prekéaz-
ky, o které by mohlo lano zachytit. Vztlakové klapky ne-
ch4d v nezmén&né poloze. Po pFiletu nad letisté vysune,
jestliZe nebyly vysunuty vztlakové klapky pro pristani a
naplno brzdici klapky a na rychlosti o 10 km vé&t3{ neZ
normédln& krouZi nad plochou tak, aby z ni nevyliétéval.
Zat4d¢ka by nemé&la byt s ndklonem v&t§im jak 45°. Tento
rychly sestup umoZiiuje ,sklddani* lana na plochu le-
tist® tak, Ze jej kluzdk za sebou témér netdhne. Béhem
sestupu se pilot (piloti) pokoudf o znovuvypnut{ lana. Tu-
to ¢innost ukonci nejpozdé&ji v 50 m a zadne se pln& vé-
novat z4véru pfistadvactho manévru.

B&hem sestupu plné dotdhne pilot upinaci pasy. Krou-
Zenf se snaZi upravit tak, aby je ukoncil nejpozdéji 15
m nad zemi v zamy3leném sméru pfistdni, tedy pokud
moZno proti vétru. I zde vSak plati, Ze se nepokoudi za
kaZzdou cenu kluzdk dotidet do zvoleného sméru v ne-
bezpeé&né vyice. ‘

Zv1astni pozornost pFitom v&nuje srovnéni kluzdku do
piimého sméru. Pomérné ostré krouZeni na malém polo-
meéru s pln& vysunutymi brzdicimi klapkami je pro méné
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zku3ené piloty a pilotni Z4ky manévr neobvykly a pti ne-
piesné pilotaZi piejde kluzdk snadno do spirdly. Z pfed-
chéazejiciho vykladu vime, Ze pFi srovnédvani spirdly po-
tfebujeme vyrazn& vétsi silu a energickou koordinaci
kontra kiidélek a kontra nohy. Jen tak m@Zeme kluzék
v&as srovnat. Je tedy nutné, aby byl pilot na tuto okol-
nost stdle pripraven a nenechal se ji prekvapit. Nécvik
spirdl a viibec celého manévru musi byt proto soudésti
Zakova vycviku. Znovu je tfeba zdtraznit, Ze kluzék jJe
tieba za kazZdé situace fidit a to i s pouZitim sil, které se
nam zdaji zcela nepfirozené.

Viastn{ pfistani provede pilot b&Znym zplisobem na
rychlosti asi 0 5 aZ 10 km vé&t3i neZ normaélng. JestliZe pfi
pfistani postfehne ve vySce nad 1 m Ze je kluzdk vled-
nym lanem strhdvan k zemi a nelze tomu ani plnym pfi-
taZenim vySkovky zabrénit, nakloni kluzdk energicky na
nékterou stranu tak, aby o zem zachytil nejprve kifdlem.
Nohy pfimkne co nejbliZe k t&lu a obli¢ej si chréni levou
rukou.

Dojde-li ke strZeni kluzaku ve vySce mensi jak 1 metr,
pak dokondi pristani bez nédklonu, uini viak stejnd opa-
tfeni k ochran& svého zdravi, to je pFimkne nohy k té&lu
a rukou si chrani oblicej.

ZACHYCENI VLECNEHO LANA ZA PODVOZEK KLUZAKU

V3echny kluzéky je tfeba pii startu navijdkem zajiSto-
vat dvéma pomocniky u okrajovych obloukd kiidel. Po-
vinnosti pomocnikd je zadrZet kiuzdk v prfipad&, Ze by
hrozilo nebezpe&i prejeti vletného lana a to zpravidla
tenkrat, doslo-li k nahlému prerudeni tahu navijdku pfii
rozjezdu. To miZe byt zplisobeno chybnou manipulaci na-
vijdkafe pfi napindni lana, ale také zachycenim lana
o drn na letidti, i z jinych pri¢in. Da-li se kluzdk defini-
tivnd do pohybu, pousti jeden z dvojice pomocnikd své
kiidlo a kluzdk doprovazi druhy pomocnik a to tak dlou-
ho, pokud rychlosti b&hu kluzdku bezpeéné& stali. Pak
kiidlo pusti. V Zadném piipad& nesmi kiuzédk strhévat ze
sméru. Ktery z pomocnikd bude kluzdk doprovézet, uréi
instruktor nebo fidici 16t4ni.

Jestlize pfes tato opatieni dojde pii rozjezdu kluzdku
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k prejeti vie¢ného lana, upozorni hlasitym zvoldnim ,visi
1ano” pomocnicy u kiidla startéra a ten zrusi start.

Dojde-hh ovSsem k odstartovani kluzdku s lanem, které
je chycené za podvozkové kolo, projevi se to vyrazné&jsi
snahou kluzéku ptejit do strmého stoupaveho letu. Tomu
musi pilot ¢elit tak velkym potladenim vyskového Kkor-
midla, aby této snaze kluzdku zabranil. Pfednosti tohoto
potladen{ je i to, Ze dojde-li opoZdéng& k preruseni startu,
piejde kluzak ihned po odstaveni navijdku viivem potla-
¢ené vyskovky do sestupného letu.

V takovémto pfipadé je vyhodné pierusit start jesté ve
vysSce okolo 30 m nad zemi. I kdyZ potom kluzdk pokra-
Cuje v pifimém pfistani, je ¢ast lana, kterou za sebou
tdhne, tak mala, Ze nebezpedi strZzeni je minimalni, Nad
tuto vySku je v3ak jiZ vyhodné&j3i dokondit cely start.

Dal3i éinnost pilota zndme z predchézejici kapifoly.
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Aerovieky

Dalsim nejéast&ji pouZivanym zplsobem startu kluzdku
je aeroviek. Potfebnd dopfedn4 rychlost i rychlost stou-
péni je zde kluzdku ud&lovdna prostifednictvim vietného
lana motorov§m vlefnym letounem. UvaZujeme-li b&Zné
vieéné letouny, je rychlost stoupénf celého vleku vyraz-
n& men3l neZ u navijdkového startu. Za to vSak miiZe
vlek nastoupat do mnohem vé&t3i v¢iky, v pfipadé& potfeby
aZz do vysky praktického dostupu. Mimoto umoZiiuje ae-
rovlek prevleky kluzdkd na zna&né vzdélenosti.

Na rozdil od navijdkového startu rozdé&lujeme aerovie-
ky na zcela samostatnou ¢4st startu, samostatnou Céast
stoupéni, horizontdlniho letu a p¥ipadné& i sestupu. To je
dédno tim, Ze uvedené faze majf u aerovleku dlouhodoby
stejny charakter a lze je proto od sebe zfetein& oddaslit.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI
START

Po proveden! DU, vyrovnani kluzéku do sm&ru startu,
zvednuti kiidla a napnuti vleéného lana d4 startér pokyn
ke startu. Predpokldddme, Ze kluzdk stoji na hlavnim
podvozkovém kole a ostruze. Tak je tomu u vé&tdiny klu-
zakh. Pilot drZi ru&ni Fidici pdku ve stfedni poloze. Jak-
mile se zafne kluzak rozjiZdét, potlaci vyskové kormidlo
tak, aby zvedl ostruhu ze zem& a uvedl kluzdk do pfi-
bliZné vodorovné polohy. Kluzdk nesmi byt v3ak pfetla-
cen.

V této poloze pilot udrZuje kluzdk do okamZiku, kdy
zf{skal rychlost potfebnou pro vzlet. Aby kluzédk nepfe-
tlacil, povoluje se vzristajici rychlosti v¢ikové kormidlo.
Toto povoleni pfejde ve chvili, kdy md kluzdk rychlost
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potfebnou k odpoutdni v mirné pritaZeni, pfi kterém se
kluzdk odpoutéd od zems.

Po odpoutdnf mirnym pfitlatenim zabranime stoupéni
kluzéku a udrZujeme jej 1/2 aZ 1 metr nad zemi. S p¥iby-
vajici rychlosti bude nutné zvy3ovat i potiadeni vySkového
kormidla. Predfasné stoupani kluzdku pii startu nad 1
metr nad zemi m4 za nésledek zvedani zadni ¢&sti vie&né-
ho letounu, &mZ se prodluZuje start. V piipad& velkého
pfevysSeni kluzdku nad vienym letounem mfiZe byt start
zcela znemoZnén. Pilot kluzédku musi proto vyckat se
stoupdnim aZ do chvile, kdy za¢ne stoupat vle¢ny letourn.
Jakmile za&ne vle&ny letoun po odpouténi a vydrZi stou-
pat, uvede pilot kluzdku svij kluzdk mirnym pfFitaZenim
do stoupéni tak, aby byl stédle stejn& vysoko jako moto-
rovy letoun. Po dosaZeni vy5ky 50 metrd nebo dosdhne-li
rychlost vieku hranice, kterd je povolena pro let s otev-
Fenymi vztlakovymi Kklapkami, zavie pozvolna vztlakové
klapky.

Po dobu rozjezdu kluzdku po zemi pouZivdme k udr-
Zenf sméru za vlefnym letounem pouze noZni Fizeni.
Pfesné zachovédni smé&ru rozjezdu kluzdku v ose vleéného
letounu je bezpodmine¢n& nutné. Vyboceni kluzdku zpd-
sobuje zvySeny odpor, prodluZuje start a mféZe zplsobit
i tak vyrazné vyboleni motorového letounu, Ze jeho pilot
musi pFerusit start. V krajnim pfipad® midZe dojit k ne-
hodé&.

Z pocatku rozjezdu, kdy je rychlost vleku mald, pou¥i-
vdme pomérné hrubé a energické zdsahy noZnim Fizenim.
Se vzristajici rychlostf Gc¢innost smé&rového kormidla
rychle roste a pohyby noZnim fizenim jsou jiZ normaini.

Kridélka pouZivdme pouze k zachovani vodorovné piic-
né polohy. Ve vydrZi miZeme vSak kiidélka jiz &4asteénd
pouZit i k udrZeni sméru tim, Ze kluzdk souhlasn& s no%-
nim Fizenim také mirné naklonime. Musime si ale po¢inat
opatrn&, abychom kluzdk nepfeklonili a nezachytili k¥id-
lem o zem, respektive o vysoky porost na leti§tni ploSe.
Proto i ve vydrZi zlistdvd hlavnim kormidiem pro zacho-
vani sméru kormidlo smérové.

RovnéZ zgsahy ktridélek jsou z poféatku rozjezdu, kdy
je rychlost je3té mald, energické s Krajnimi vychylkami
a s pribyvajici rychlosti se zmensuji. Piiznivé je, probi-
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h4-li start proti silngjsimu v&tru. Cim slabsi je vitr va-
nouci proti vleku, tim budou kormidla na podatku roz-
jezdu méné alinnd. Pravé v souvislosti se startem v aero-
vleku je vhodné znovu pfipomenout jeden z dfilezitych
ikoni pred startem, to je volnost fizeni. Podminky v ka-
bin& kluzéku, oblefeni pilota a jeho posazeni musi bez-
podminedné& umoZiiovat pouZiti plnych vychylek obou
kormidel. Start byva prévé nejcasté&jsi letovou f4zi, kdy
plné vychylky potfebujeme.

Vrafme se v8ak jeSt& k préaci s vySkovym kormidlem.
Uvedeny postup techniky pilotaZe piati vieobecn& a miiZe
mit u n&kterych typl kluzdkd v&tsi ¢i men3i odliSnosti:

— Neékteré kluzédky stojl na zemi na hlavnim podvoz-
kovém kole a predni lyZi nebo pfedni zesilené &asti tru-
pu. Do takového postoje se miize dostat i kluzdk, jehoZ
zdkladni postoj je s ostruhou na zemi, a to v pfipadé,
kdy je kluzdk obsazen mimoradné téZkym pilotem. U t8ch-
to kluzdkd pilot v prvé fazi rozjezdu vysSkové kormidlo
naopak ptitahuje. Cilem je vZdy upravit postoj kluzéku
pfi rozjezdu tak, aby jel pouze po hlavnim podvozkovém
kole.

— Rychlé pfevedeni kluzdku z postoje na ostruze do
vodorovné polohy je nutné zejména u ndkterych typf
s velkym thlem postoje na zemi, u kterych jsou diky to-
muto postoji kfidélka pfi rozjezdu ofoukavédna pod uhly
témér kritickymi a jsou proto mélo G€inna.

— U nékterych typl kluzdkid je na poCatku rozjezdu
i vgrazné ne@finné vy3kové Kormidlo a jeho dfinnost na-
ristd po dosaZeni urcité rychlosti doslova skokem. U
téchto typi musi byt pilot pfipraven na okamZit§ proti-
zasah, protoZe z poc¢atku plné potlafené a pFitom neucin-
né vyskové kormidlo by mohlo néhle prevést kluzdk do
polohy, kdy by narazil pfidf na zem.

Charakteristické chyby

1. Pilot neuvede pfi rozjezdu kluzdk do polohy, kdy je-
de pouze po prtistavacim kole¢ku. ZvétSuje se tieni kiu-
zdku o zem, prodluZuje se doba potfebnd k odpoutént
a tim i celkov4 délka startu. U slabsich vleénych letouni
miZe byt prodlouZeni rozjezdu tak velké, Ze vlek vibec
neodstartuje a vlekaf musi start prerusit.
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2. P¥i rozjezdu pouZivd pilot malé a méalo energické
vychylky smérového kormidla a kiidélek. Rozjezd klu-
zéku je neuspofddany. ProdluZuje se a mnohdy hrozi ne-
bezpeli, Ze kluzdk zachyti kiidlem o zem. To miiZe skon-
¢it i nehodou.

3. DrZi kluz8k piili§ dlouho na zemi proto, Ze se mu jevi
pfi odpoutdvani{ pi#ili§ nataZeny. Tim prodiuZuje délku
startu.

4. Pilot se snaZi odpoutat kluzdk od zemé& pFili§ brzo.
Kluzdk zachytdvd o zem zadni ¢4stl trupu. Hrozi nebez-
pedf podkozeni kluzaku a prodluZuje se start.

5. Pri odpouténi kluzdku pilot pfritdhne vy3¥kové kor-
midlo pFilis hrubé&. Kluzdk vystoupd do vysky v&t3f jak
1 metr nad zemi a zved4 ocas viedného letounu.

6. Pilot nedostatedns ¢eli vzristajicimu tlaku na ridici
padku ve vydrZi a kluzdk se vzristajici rychlost{ stoupé
nad vle¢ny letoun.

7. Prdce s vyskovym kormidlem ve vydrZi je pFili§ hra-
bd. Kluzdk stfidavé stoupa a klesd. Hroz{ nebezpeli opa-
kovaného nechténého dotyku se zemi, kter¢ miZe byt i tak
prudky, Ze poskodi kluzédk.

8. PEi odpoutani vlecného letounu nezachytf pilot klu-
z&ku véas pifechod do stoupdni, zfistane pod vleénym le-
tounem, nebo naopak hrubym zisahem vyskového kor-
midla zvedne kluzak pFili§ vysoko. V takovém pfipadé
miiZe dojit i k op&tovnému strZeni vieéného letounu na
zem.

VLEK

Po startu udrZujeme kluzdk v takové poloze, aby se
nam kfidla vie&éného letounu jevila v iirovni horizontu.
Je-li motorovy letoun pod horizontem, je kluzdk pfilis
vysoko a stahuje vlecny letoun. To nuti pilota vlekafe
k vétsimu pritahovani vy3kového kormidla. ZvétSuje se
celkovy odpor vlieku. Oba letouny stoupajl pomaleji.

Naopak, je-li motorovy letoun v poloze nad horizon-
tem, je kluzdk p#ili§ nizko a hrozi nebezpell, Ze vlétne
do vrtulového viru. Let ve vrtulovém viru je pilotaZné
velmi nepfijemny. Kluzdk je jim siln& zmitdn a nakla-
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nén. Za této situace hrozi nebezpeli pretrZzeni vieéného
lana, nebo jiné zévaZné chyby. Vlet do vrtulového viru
se je¥td pfed zmitdnim Kkluzéku projevuje ,bubnovanim*
turbulentniho vzduchu na kluzék. To je neklamnym zna-
menim bezprostiedni blfzkosti vrtulového viru a pobidkou
pilotovi k zvé&tseni vy3ky kluzdku va&i motorovému le-
tounu.

Pozor! Podobnym bubnovanim se u nékterych kluzéki
projevuje také let ve skluzu nebo ve vykluzu.

Smérové pokldddme vlek za idedlni, sleduje-li kluzdk
vleény letoun presné v jeho podélné ose. V pFipads, Ze se
kluzék od podélné osy vieéného letounu odchyli, musime
tuto chybu napravit soufasnym pouZitfm kfidélek i smé&-
rového kormidla, tedy normélni sprdvnou zata&kou. P¥i
nepatrnych vychylkdch do 5° je, zejména pro zatdtedni-
ky, 1épe pouZivat vice smé&rové kormidlo, aby se kluzék
zbyteén& ,nerozhoupal”. PFi v&tdich odchylkdch od osy
vleku musi byt v3ak zdsadné pouZito obou kormidel Gmér-
né.

Pfi srovnani kluzdku do osy vieku musi pilot po&itat
$ jistou setrvagnosti kluzdku a vracet kormidla o né&co
drive, neZ zaujme poZadovanou polohu. Pfi opoZdéném
vracen{ kormidel preb&hne kluz&dk na opaZnou stranu a
musime opravovat dalsi chybu. Vracen! kormidel do stfed-
ni polohy vSak velmi fasto nestaci, zvla3té byla-li chyba,
kterou opravujeme, prilis velka a kluzdk se vraci do osy
vlekv zna¢né rychlie. Potom musime pouZit i opa&nou vy-
chylku obou kormidel, a teprve po zastaveni kluzdku
v.poZadovaném sméru kormidla vratit do stfedni polohy.

P#i srovnavani smérovych odchylek nesmi pilot zapo-
minat na udrZovani spravné vysky vicéi vleénému letou-
nu. Vlek za motorovym letounem je tedy podstatné naro¢-
n&jsi na citlivou pilotdZ neZ prosty klouzavy let, protoZe
vyZaduje vylufovat i takové chyby, na které pfi prostém
pifimém letu nehledime a které se, nemame-li pfed sebou
zéameérny bod v podobé vietného letounu, ztrati.

ZATACKY

Pfechézi-li motorovy letoun do zatacky, sleduje jej pi-
lot kluzédku tak, Ze udrzuje predek kluzaku stdle na smé-
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rovém kormidle vle¢ného letounu. Naklon a vychylka
smérového kormidla musi byt tak velké, aby kluzdk sle-
doval viedny letoun a kulitka pFi¢ného sklonoméru byla
pfitom stdle mezi vodicimi ryskami. Néklon kluzdku je
v podstaté stejny jako ndklon motorového letounu nebo
jen nepatrné men3i. Casto se viak jednéd pouze o zd4nf.

Kdyby byl nédklon Kluzdku vét3i neZ ndklon vletného
letounu, sjizd8l by kluzdk dovnitf zatafky a strhéaval hy
s sebou i ocas vleéného letounu. ‘Ten by byl vychylovéo
ven ze zatafky. Tim by se podstatné& zhor3il odpor celého
vieku, jeho stoupéni a znesnadnila by se technika pilota-
Ze ob&ma pilotim. V krajnim piipad& miiZe dojit k v§-
raznému provéSeni vleéného lana, predlétnuti kluzdku
pfed motorovy letoun a tim i pfedfasnému ukonéeni vle-
ku. V Zadném pfipad& nesmi byt tedy néklon kluzdku
v&tsi neZ naklon vledného letounu. Obdobnou chybou je,
pouZijeme-li pfili§ smérové kormidlo a pfi stejném na-
klonu obou letadel bude pFedek kluzaku opé&t sméfovat
do zat4acky. Tento pripad je v3ak nepfirozenéj$i a proto
i méné casty.

JestliZe je néklon kluzdku pFili§ maly a jeho predek
sméfuje ven ze zatacky, je vieény letoun staden do za-
ta¢ky vic, neZ odpovidd jeho nédklonu a zatafka se pri-
ostfuje. Chce-li pilot vleéného letounu zachovat plano-
vanou uhlovou rychlost, ktera by odpovidala nékionu,
musi vracet smérové kormidlo a mnohdy pouZit i znacné
.kontra“ vychylky. Jde tedy rovn&? o chybu, ktera pfe-
devsim zhor3uje odpor vieku jako celku a sniZuje stou-
pani. I ona vSak miiZe mit za néasledek pierudeni vieku,
jestliZe je prilis velka.

V celé zata¢ce musi byt zachovano pravidlo o poloze
motorového letounu viéi horizontu. Je to tim duleZit&;sy,
Ze pripadné prevySeni nebo sniZeni se v zataCce opravuje
mnohem komplikovanéji, neZ v pfimém letu.

Prfpadné odchylky kluzdku od motorového letounu
v zata€ce opravujeme obdobné jako v pFfimém letu. Je-li
kluzdk venku ze zatdcky, zvétSime nédklon a soucasnym
odpovidajicim vy3lapnutim noZniho Fizeni kluzdk uvede-
me do poZadované polohy a naopak. I zde musime dbat
na v&asné vraceni kormidel a to zejména pfii priklanéni
kluzdku do zatacky. V tom pripad& budeme muset téméi
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vZdy pouZit kontra vychylky a teprve po zastaveni klu-
zéku v poZadované poloze fizeni op#&t vratit.

PROVESENI VLECNEHO LANA

V pripad®, Ze se béhem vileku provési vleZné lano a
hrozi nebezpefi jeho prudkého napnutf a tedy i pfipad-
ného pretrZeni, zabran{ tomu pilot tak, Ze mirnym pfita-
enim zisk4 nad vleinym letounem maié pfevySeni. Tim
se také zbrzdi kluzdk a lano se zaCne napinat. V té chvili
pilot kluzdk opét pritlali. Uvede jej tak jednak do spréav-
né vysky viaéi motorovému letounu a soudasné ziskd
rychlost, kterd je pri sprdvném provedeni velmi blizka
rychlosti motorového letounu. Napnuti pak prob&hne bez
trhnuti.

Jiny, mén& uZivany zplsob, t&Zf z bo¢niho posuvu klu-
z&ku pfi jeho vychyleni ze sméru. PFi tomto zpilisobu po
prov&seni lana kiuzdk Gmysln& vychylime od podélné osy
vieku. V této poloze vyfkdme napnuti lana. Napnuti ne-
probih& pF¥imo, ale zavedené sily se rozloZi na dopfredny
pohyb kluzéku a jeho bo&nf posuv. Tim se trhnuti znatné&
utlumi. Jde o zplsob, ktery je sice méné naroény na pfes-
nou pilotdZ, ale ma za néasledek zpravidla smeérové roz-
kmit4ni letu kluzdku a nemiZe v Z&dném p¥ipadé& zabra-
nit rdzu od napinaného lana, ale pouze jej ponékud utlu-
mi.

JestliZe je poloha kluzdku vii¢i motorovému letounu tak
nepfiznivd, Ze si pilot nevi rady s opravou, je povinen
ihned vypnout.

VYPNUTI

Na zaméavani motorového letounu (neni-li domluven
jiny signél) pilot kluzdku trojndsobnym zataZenim za vy-
pina¢ vypne viecné lano. KdyZ se pfesvéd¢€il, Ze je lano
vypnuté, potne todit zatdfku doleva nebo podie dohovo-
ru v pfedletové pripravé. Pilot motorového letounu je po-
vinen se po zamAvéni pFesvéd&it, zda pilot vétroné sku-
teén& vynul a teprve potom zafne sestupovat pravou za-
tac¢kou.

N&kteri piloti kiuzédkh prené3eji zvyk potladit kluzdk
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pfed vypnutim, ziskany pii startech navijdkem, i do tech-
niky pilotdZe v aerovieku. V aerovieku je viak potladent
kluzdku pi'ed vypnutim chybné. Aerodynamicky &isty klu-
z8k po potladeni klesd pod udroveii vletného letounu a
soucasné& se k n&mu pfibliZuje. Po vypnuti uvoln&ny konec
lana pak miZe snadno poskodit kluzék, kter§ se dostdva
do prostoru, kam klesne i vinici se lano.

Stane-li se, Ze motorovy letoun za¢ne z jakéhokoliv di-
vodu klesat diiv neZ pilot vétron& vypnul viecné lano,
at jiZ je tento sestup zplisoben nepozornosti n&kterého
z obou piloti nebo zdvadou na vieXném letounu, nebo
dojde-li i z jiného divodu k znaénému pievyseni kluzdku
nad vleénym letounem a hroz{ nebezpeci, Ze pilot klu-
z8ku vle€ny letoun ztratf z dohledu pod kluzdkem, musi
pilot kluzdku neprodiené, co nejenergictéji kluzdk potla-
¢it a vypnout. Mimofadné potladeni je v takovém pfipadé
nutné proto, aby se uvolnil tah lana, ktery se za takové
situace velmi rychle zvé&tSuje. je-li to nutné, musi pilot
kluzdku uvést kluzék i do stFfemhlavého letu. Vidy pii-
tom musi poditat s tim, Ze za uvolilovaé je nutné zatéh-
nout velkou silou, kterd ho nesmi v Zddném pfipadé od-
radit.

VLEK POD VRTULOVYM VIREM

Doposud jsme hovofili o nejpouZivan&j3im zplsobu
vleku Kluzé&ku motorovym letounem, a to o vieku nad
vrtulovym virem. Tento zplsob, i kdyZ ponékud naro¢né&j-
31 na techniku pilotazZe, je pouZivané&jsi a ve vycviku pi-
lotd kluzdkd aeroklubG Svazarmu zdkladni. Je totiZ pod-
statng jednodussi z hlediska prostorové orientace a udr-
Zenf kluzdku ve sprdvné poloze k motorovému letounu.

PFi vleku pod vrtulovym virem je kluzdk podstatné niz
neZ vlieény letoun a ten se pak pilotu kluzéku jevi vysoko
nad horizontem v jednotvarném prostoru oblohy, bez
mozZnosti posoudit porovnavanim urcitych Car, zda je vzéa-
jemna poloha obou letadel spravna. I kdyZ miZeme pou-
Zit k této orientaci Castetnd zemé& a Castefné vzdjemné
polohy jednotlivgch €4sti motorového letounu (napf. po-
loha vySkového kormidla vici kfidldm apod.), bude mé-
né zkuSenym pilotdm deélat udrZovani vzdjemné spravné
polohy potiZe.
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Start ve vieku je i pro pfipad vieku pod vrtulovym vi-
rem stejny, jako start k normélnimu .vleku, a to aZ do
okamZiku pfechodu motorového letounu do stoupéni.

Viastni piechod pod vrtulovy vir miZeme provést dvo-
jim zptsobem. V prvém pFipad& pokratujeme i nadéle
v normalnim aerovleku. V bezpelné vy3ce, zpravidla nad
100 m, pfitladen{m v§skového kormidla potlacime kluzgk
skrz vrtulovy vir, pod jeho spodni hranict. Potlafen{ ne-
smi byt pFili§ velké, abychom neprovésili vleéné lano. To
vyZaduje dosti dlouhy pfechod vrtulovym virem, ktery je
prevazen znaénou turbulenci. Ta v3ak neni v Zddném p¥i-
padé tak silnéd, aby ji nebylo mozZné bez potiZi zvladdnout.

Druhy zpiisob spo¢iva v pfechodu pod vrtulovy vir jiZ
béhem odpoutdni motorového letounu od zemée a je vzhle-
dem Kk blizkosti zem& naro¥né&jsi. JestliZe se rozhodneme
pro tento zpfisob, pak po pfechodu vlefného letounu do
stoupdni tento nesledujeme, ale siln&j§im pFitladeniin
vySkového kormidla udrZujeme nadéle vySku vydrie, to
je vy3ku asi 1 m nad zemli. Teprve ve chvili, kdy vzajem-
né poloha obou letadel odpovidéa vieku pod vrtulovym vi-
rem, prevedeme kluzék do stoupédni.

Vyhoda tohoto zplsobu je v tom, Ze viiv vrtulového vi-
ru je blizkosti zemé& znan& omezen a neplsobi zdaleka
takovou turbulenci jako ve v&t3i v§3ce. Komplikace jsou
oviem v tom, Ze pilot musi svoji pozornost rozdélit na
udrZeni bezpetné vysky ve vydrZi nad zemi a soufasné
do zcela opacného sméru, to je na stoupajici motorovy
letoun.

SESTUP

Cas od ¢asu se pfi praktickém létani vyskytne potieba
sestoupit ve vleku za motorovym letounem do mensi v§s-
Ky. Zpravidla se s touto potFebou setkdme pFi delSich pfe-
viecich, kdy néas k tomu donuti povétrnostni podminky,
nebo to vyplyne z dispeCerskych pokynil. Proto také se-
stupy v aerovieku cvi¢ime.

PFi normé4lini pilotdZi by aerodynamicky Cist&j3i kluzik
v sestupném letu motorovy letoun pFedlétaval. Proto pilot
motorového letounu sestupuje mens{ vertikdlni rychlosti
s v&ts{ dopfednou rychlosti, tedy ,na plynu“. To je oviem

97



starosti pilota vlekafe. To by vSak nesta¢ilo. Proto musi
pilot kluzdku zhors$it aerodynamickou ¢istotu svého stro-
je, cehoZ dosdhne vysunutim brzdicich klapek.

Vychylka brzdicich klapek musi byt tak velk4, aby se
kluzék pri zachovani stejného tthlu sestupu jako ma vieé-
ny letoun k tomuto letounu nepfibliZoval a nepfedléta-
val jej. Vysunuti brzdicich klapek je tedy pfimo zavisié
na vertikdlni a dopfredné rychlosti vieku. Cim v&tsi je
thel sestupu a men3i dopFedna rychlost, tim vé&t3i bude
vysunuti brzdicich klapek a opac¢né.

Sestup miiZeme provadét pri vleku nad i pod vrtulo-
vym virem. Technika pilotdZe je v obou pfipadech stejna.
Rozdil je pouze ve vzdjemné poloze letadel. PFi vlieku nad
vrtulovym virem je kiuzdk pomé&rné& vysoko nad vleénym
letounem. PFi vleku pod vrtulovym virem jsou oba letou-
ny na téméf stejné vrovni.

Charakteristické chyby
Ve vleku:

1. Pilot lét4 priliS vysoko nad motorovym letounem.
Zvitiuje celkovy odpor vleku a zmen$uje jeho stoupéni.
Komplikuje pilotdZ motorového letounu. V krajnim pfipa-
dé miZe dosdhnout takového prevySeni nad motorovym le-
tounem, Ze jej ztrati z dohledu a prevede jej do krajn#
nebezpe&ného stiremhiavého letu s relativn& nizkou rych-
losti, kdy po vypnuti nasleduje jeho pad do vyvrtky. Ta-
kovou situaci lze FeSit jen energickym potladenim kluzéa-
ku do strmého letu, pfi kterém se uvolni tah vieé¢ného
lana a nislednym vypnutim.

2. Pilot 16t4 ve vrtulovém viru vietného letounu. Viek
je neustdleny. Doché4zi k &astému provéSovéani lana a hro-
zi nebezpedi jeho pretrZeni.

3. Nedostatetné koordinuje praci s jednotiivymi kor-
midly. Pfi opravé jedné chyby zplisobi ihned druhou. Vlek
je znaéné neklidny.

4. Pracuje hrub& s vySkovym kormidlem. Vlek je ne-
ustaleny a pri stdlém provéSovani a napindni vie¢ného
lana hrozi nebezpeci jeho pfetrZeni.
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5. Prili§ pozd& reaguje na vzniklé chyby a pfi jefich
opravdch nepoCit4 se setrva¢nost{ kluzdku. Chyby se sté4-
le opakujf nebo dokonce nardstaji.

6. Ve vleku 1éta stdle naklonény na nékterou stranu
a tfm zplsobené utikdni kluzdku ze sméru vyluduje opag-
nou vychylkou smé&rového kormidla. Létd proto stile ve
skluzu nebo vykluzu.

7. PF¥i provéSen{ vletného lana a jeho napinédni pozdé&
potlati a nepredejde tak jeho prudkému napnutl.

P¥i sestupu:

1. Neuvédomi si zmé&nu v pisobeni vrtulového viru.
UdrZuje stejné prevy3eni jako ve stoupédn! nebo ve vodo-
rovném letu. Casto se dostavd do vrtulového viru.

2. Pfechod motorového letounu do sestupného letu po-
stfehne pfili§ pozds. Dojde k vyraznému provédeni viec-
ného lana a nebezpe&nému prevy3eni kluzdku nad moto-
rovym letounem.

3. PouzZiva pifli§ velkou vychylku brzdicich klapek.
Urychluje tim neZiddoucim zplsobem sestup a zejména
u slab3fch vie¢nych letound bran{ pfechodu do vodorov-
ného letu nebo stoupéni. TotéZ se miiZe stat, kdyZ vcas
neposti‘ehne z&mér pilota vlekafe ukoncit sestupny let.
Je-li vykon vieéného letounu pome&rné& maly, pak pfi piné
otevienych brzdicich klapkach kluzdku ani jeho plné vy-
uZiti neumoZni pfechod do op&tovného stoupéni & vo-
dorovného letu. Sestup pokraduje proti villi pilota moto-
rového letounu.

4. Brzdict klapky zavie pfili¥ rychle a zpflisobi prova-
3eni vleéného lana.

Start se stranovym vétrem

Jestlie startujeme v aerovleku se stranovym vétrem,
je pogéte&ni faze startu norméinf s tim rozdilem, Ze vy-
chylime kfidélka proti vétru. Vellkost vychylky musf od-
povidat sile v&tru a velikosti Ghlu, pod kterym fouka na
osu startu. Cim siln&j3i je vitr a jeho sm&r kolmé&j3f na
osu startu, tim bude v§chylka kiidélek v&t3i, Vychylena
ktidélka branf pFi rozjezdu ,podfouknut{* nivétrného
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kifdla. S narfistajicf rychlosti vychylku zmen3ujeme tak,
aby byl kluzék b&hem celého rozjezdu ve vodorovn# pri¢-
né poloze nebo mirn& naklon&n¢ protl vétru. Toto naklo-
n&ni proti vétru je o to vétsl, of siln&jsf je vitr a o
vét3i je dhel, pod kterym vane na kluzdk. Ndklon musi
v takovém piipads pilot pedlivé st¥eZit, aby kluz4k ne-
zachytil kifdlem o zem.

Po zvednuti ostruhy nechédme kluzdk rozeb&hnout po
zemi 0 néco déle neZ pif startu pifimo proti v&tru. Ddle-
Zité je, aby v okamZiku odpouténi mél kluzék jiZ takovou
rychlost, kterd by nedovolila jeho op&tovny dotek se ze-
mi. Kdyby kluzék mé&l pfi odpoutdn{ malou rychlost, bylo
by velmi obtiZné zabrénit jeho sné3enf ze smé&ru. P¥i op&-
tovném dotyku se zemi miiZe pak dojit k po¥kozeni kiu-
zéku a viibec narusenf dal$tho klidného priébghu vieku.

Odpoutavame tedy kluzék na rychlosti o n&co vy33f ne2
pF¥i normélnim startu. Thned po jeho odpoutdn{ vySiap-
neme smérové kormidlo proti vé&tru tak, abychom cely
kluzdk vychylili proti vétru a to o tolik, kolik je tteba
k zamezen{ snéseni. Kluzék je tedy mirné naklon&n a sou-
tasné mirné vytofen proti vétru. Vysiednd driha jeho po-
hybu je rovnob&Znd s osou startu, sleduje tedy smér
startu vleéného letounu. Nédklon proti vétru zbyte&n& ne-
piehdanime, abychom nezachytili k¥fdlem o zem.

JestliZe se pilotu kluzdku nepodaf! udrZet smér startu
a kluzdk je sna3en vé&trem do boku, vychyluje ze sméru
svym pilisobenim i motorovy letoun a to proti vétru. To
mdZe v krajnfm pripadé& vést k nehod&. Dojde-li k takové
situaci a pilot kluzédku ji neni schopen zvladdnout, je jeho
povinnosti okamZité vypnout. Toto rozhodnutf musf p¥ijit
v&as, aby kluzdk mohl dokondit pristdnf je3t® na zbyvaji-
ci &asti leti3t€ a motorovy letoun mél dostatek prostoru
pro piferuseni startu nebo naopak jeho bezpetné dokon-
¢eni.

Mimo shora uvedeného zpiisobu vyludovédnf boénfho
vétru pii startu v aerovieku lze pouZit je$t& jeden zpiisob.
Spoéivd v podstatné v&t3im ndklonu kluzdku proti vétruy,
takZe snédSeni{ kluzdku je v tomto pFfipadé& pln& vylouteno
néklonem, kter§ jednak zpiisobuje bo¢ni posuv kluzdku
proti vé&tru, jednak se projevuje snahou kluzdku natatet
se proti vétru. Na rozdil od prvého zplisobu je v tomto
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pifpad& nataceni kluzdku proti vétru zbytetné a pilot mu
brani mirnym vy$ldpnutim kontra nohy. Kluzék letf tedy
v mirném skluzu, naklon&ném proti vétru. Nevfhodou to-
hoto zplisobu je velky nédklon a tedy zvy3Sené nebezpeéi
zachyceni kiidlem o zem. Vyhodnou je zachovan!{ sméru
podéiné osy kluzéku s osou startu a pon&kud men3i od-
por celého vleku.

Prerudeni tahu motorového letounu
P¥i rozjezdu:

1. Dojde-li k pierudeni tahu motorového letounu pfi
rozjezdu v dobé&, kdy je kluzdk je3té na zemi, vypne pilot
kluzdku vle&né lano a pouZije vSechny prostfedky k to-
mu, aby zkratil vyb&h kluzadku. PouZije tedy brzdu pristé-
vaciho kola, vysune brzdicl klapky a zv&t3I co nejvic tie-
n{ kluzdku o zem tim, Ze jej [podle typu) bud okamZité
dotdhne na ostruhu a drZi dotaZeno, nebo naopak pfe-
tlac¢i na predek.

Vyb&h vlefného letounu byva v takovém piFipadé& znac-
né& delsi neZ vyb&éh Kluzdku a nebezped{ sraZky zpravidla
nehrozi. V mimofddném pfipads, jestliZe by se motorovy
letoun zastavil nahile, napf¥. ,hodiny“ pFi prasknuti pneu-
matiky, prasknuti aretace ostruhy, po3kozeni podvozku
apod., by vSak k takové situaci mohlo dojit. JestliZe se
tedy zacne kluzék k vleénému letounu pFibliZovat, stoti
pilot kluzédk, a to i za cenu poloZeni kiidla na zem, na
vhodn&jsi stranu tak, aby zabranil nidrazu do motorového
letounu. Pii volb& smé&ru sta¢en! kluzdku mus{ brat v -
vahu pfek&Z?ky na obou strandch a pfipadn& i smér ot4-
¢eni motorového letounu.

2. Dojde-li k pierudeni startu v dobs, kdy je kluzék jiZ
ve vydrZi, je nebezpeli sraZky obou letadel v&tsi, protoZe
odpor kluzdku ve vzduchu je maly, naopak odpor moto-
rového letounu jedouciho dosud po zemi mnohem vé&t3i
a ob& letadla se budou k sob& proto rychle p¥ibliZovat.
Mimoto je tfeba pofitat i s tim, Ze pilot motorového le-
tounu, aby zabrdnil vyjeti z drdhy na jejim konuci, pouZije
brzdy.

Prvym Udkolem pilota kluzaku je proto vytotit kKluzék
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z plvodntho sméru opatrnou zatd€kou tak, aby draha
kluzédku sméfovala mimo motorovy letoun. PFi volbd smé&-
ru zataky bere opé&t v dvahu p¥ipadné prekazky, stadenf
motorového letounu, smér vétru apod. Vzhledem k blfz-
kosti zemé& nesmime kluzdk p#ili§ naklonit, abychom ne-
zachytli kfidlem o zem. Mirn& vf§kluzovd zatdtka nebude
tedy v tomto pfipadé& tak velkou chybou. Na druhé strang
si v3ak musime uvédomit, Ze pouhé pouZiti smérového
kormidla by mohlo vést k pddu a navic, Ze kluzék by se
todil pfili§ pomalu. Je dobfe uveddomit si, 2e nemusime
piilis sp&chat, protoZe oba letouny maji na poCatku stej-
nou rychlost a jejich podate€ni pfibliZovani nebude tak
rychlé. V Z4dném piipad& v3ak nesmime s vytotenfm klu-
zdku Cekat.

Po vytofeni kluzdku do poZadovaného smé&ru jej srov-
nédme do pfimého letu a ukoné¢ime pfistdni s pouZitim
brzdicich klapek a zpravidla i brzdy pfistdvaciho kola.
Tak jako v predchézejicim pfipad& udé&lame tedy vie pro-
to, aby vybé&h byl co nejkratsi.

JestliZze k prerudeni vleku dojde kratce pfed odpouta-
nim vle¢ného letounu a rychlost kluzdku Je jiZ dosti
znaénd, mohou si zku&end&jsi piloti v takovém pfipadé do-
volit velmi opatrné a mirné zvednuti kluzdku do ponékud
v&t8f vy3ky. Tim se zmirni nebezpeé&i zachyceni kiidla
0 zem. Po zvednutf kluzdku musi v3ak ihned nésledovat,
a to zpravidla v prb&hu zatadcky, jeho op&tovné preve-
deni do sestupné polohy. Jinak by ztratil rychlost a doslo
by k péadu.

3. Ve v8ech pfipadech, kdy hrozf nebezpeli srézky
s motorovym letounem na ploSe leti¥t& (nebo i jinou pie-
kéaZkou), mé pilot kluzdku jako posledni moZnost poluit
nebo zvednout k¥idlo, které je v blizkosti pfekaZky, tak,
aby pfekdZku ptejelo nebo podjelo. V¢hodné&j3i bude
zpravidla zvednutf kifdla bliZzstho k pFekdZce, protoZe
kluzdk se v tomto pfipadé& bude soutasné& otdfet od pfe-
kazky.

Po odpoutani, ve stoupéani a h&¢hem vieku

Vidi-li pilot kluzdku n&hly pokles motorového letounu,
ktery neni zfejmé& zpilisoben poryvem, nebo zjevné sni-
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Zeni otaCek vrtule motorového letounu jako privodni jev
vysazeni motoru, nefekd na pokyn k vypnuti, ale vypne
sadm z vlastniho rozhodnuti. KdyZ se pfesvédéil, Ze se la-
no skuteén& vypnulo, provede podle vysky, kterou mé&
k dispozici, pristdni na leti§t& nebo na vybranou nouzo-
vou plochu. PFi této volb& bere v dvahu i silu a smar
vétru, vzdalenost od letiSté, prekdZky ve sméru zamys-
leného manévru apod. Z&dsadn& se nesmi pokouSet o né-
vrat na letist®, mé-li v§Sku mensi neZ 50 m. V takovém
pripadn& musi pFistavat na plochu, k jejimuZ dosaZeni ne-
mus{ otacet kluzdk o vice jak 90°% Upustit od této zdsady
miiZe jen v pripadé&, nejsou-li pfed kluzdkem a v thlu
900 vievo a vpravo naprosto Z4dné plochy pro piistani.

V kaZdém takovém piipade& se pilot rozhoduje v soula-
du s pokyny predletové pripravy, platnymi pFedpisy, ale
pfedevsim na zdkladé momentélni skute&né situace a ne-
se za toto rozhodnuti plnou odpové&dnost.

JestliZe pilot kluzdku nereaguje véas na zjiStény pokles
vie¢ného letounu, miZe snadno dojit k jeho takovému
prevy3eni nad motorovym letounem, Ze motorovy letoun
strhne do strmého sestupného letu za mimoiadné silného
tahu vle¢ného lana. Jde o velmi nebezpefnou situaci. Ve
vypinacim zafizeni v tomto pfipadé rychle naristaji sily,
které je nutné prekondvat mimofddnym tahem za vypi-
nad. Pilot vle¢ného letounu zcela podvédomé& bréni strha-
vani svého letounu do strmého letu intenzivnim pFitaho-
vanim vyskového kormidla. V disledku tandemového letu
obou letadel je rychlost v této fazi mald. Dojde-li za této
situace k ndhlému uvolnéni tahu vle¢ného lana, spadne
motorovy letoun zpravidla do vyvrtky. Dojde-li k tomu
nizko nad zemi, miZe let skon¢it katastrofou.

Proto méjme na paméti, Ze v Zddném pfipadé nesmime
dopustit, aby se kluzdk dostal tak vyscko nad vieény le-
toun, aby jej pilot kluzdku ztracel z dohledu. JestliZe
k tomu pfece jen dojde, je nutné, jak jsme uvedli jiZ dri-
ve, uvést kluzak energicky do strmého sestupného letu,
a to i v pfipadech malé vy3ky, uvolnit naristajici tah
lana a vyvinutim maximdiné moZného tahu vie&né lano
vypnout.
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Zarazeni do okruhu a okruh

OKRUH

Okruhem myslime pFedpisy stanoven¢ letovy manévr
v Dbezprostiedn{ blizkosti letist& urleny jednotné pro
v8echny kluzdky v daném prostoru, ktery slouZi jako
vstupni manévr pro bezpefné pfisténi.

Okruh m& tvar obdélniku se 4 zatdCkami o 90° nebo
2 zat&Ekami o 180% (obr. 1.} a miiZe byt levy nebo pravy.
Castéji se pouZivd levy okruh. To proto, Ze letadla se
sedadly vedle sebe maji zpravidla hlavni pilotnf sedadlo
na levé stran&é. N&kdy se k okruhu myln& poc&ita § start
a pPistdni. Myln& proto, Ze start a pfistdnf mohou byt
souddsti i zcela jiného letu neZ letu po okruhu.

U kluzdku pokldddme proto za pocatek letu po okruhu
okamZik, kdy pfi navijdkovém startu dojde k vypnuti
kluzéku. Pat¥{ sem tedy jeSté onen maly tGsek pFfimého
letu po vypnuti pfed prvou okruhovou zatétkou, b&8hem
které kontrolujeme spravnost vypnuti. Za ukonfeny po-
kldddme okruh ve fazi, kdy kluzdk prechézi pfi sestupu
na pristdnf do vyrovnéani. Zavérefnd faze okruhu se tedy
z metodického hlediska prolind s pfFistdvacim manévrem.

Jak jsme jiz Fekli v kapitole o navijdkovém startu, pi-
lot ihned po vypnuti tofi prvni okruhovou zatacku, pfi
niz kontroluje sprdvné vypnuti vledného lana. KdyZ se
pfesvédéil, Ze je lano vypnuté, zavie vztlakové klapky a
upravi okruhovou rychlost. Kluzdk pro tuto rychlost vy-
vaZi. Pak setrvd v pfimém letu aZ do druhé okruhové za-
tacky.

Druhou okruhovou zat4¢ku to&l rovnéz o 90°. Jeji vzda-
lenost od leti§té je ddna vySkou vypnuti, klouzavosti klu-
zdku, ale i rychlosti a smérem vétru. V zdsad& todime
druhou okruhovou zatdCku tak, aby tfeti okruhov4 za-
tacka byla ukonéena ve vy3ce minimAalne 100 m nad le-
tistém. Je-li tedy vySka vypnuti mald, spojime prvou a
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druhou okruhovou zatatku v jednu zatacku o 1800,

Po druhé okruhové zatadce pokracujeme v letu rovno-
béZném s osou pFistani. Na Grovni pfistdvactho ,T“ pro-
vedeme DU, to je: dotaZenf upinacich p4sd, kontrola vy-
sunuti a zajisténf podvozku, zavien{ a zaji3t&ni vztlako-
vych a brzdicich klapek, situace u ptistdvactho ,T* s pFi-
padnou tpravou daldtho letu, kontrola situace a volnosti
prostoru ve 3. a 4. zata¢ce. Na zdkladé obou poslednich
akonu a skute¢né vySky pfipadng upravime okruh. JestliZe
je v8e v polfadku, pokracuje pilot kluzéku v letu do pro-
storu tFeti okruhové zatdfky, kterd méd byt provedena
tak, aby byla ukoncena ve vy3ce nejméné 100 m nad le-
tidtdm. [ tuto zatacku tofime o 90° a to tak daleko, aby
¢tvrta okruhov4 zatdcka mohla byt ukon&ena v minimé&lni
vysce 50 m, ale pokud moZno v{3e.

Je tieba zduraznit, Ze vySky uddvané pro jednotlivé za-
td¢ky jsou minimélni, a Ze snahou pilota musi byt délat
je ve vyskach vétdich.

Rovnd? &tvrtou zatalku to¢ime v zdasad® o 90° Tim,
by-li okruh proveden spravnég, oto¢ime kluzdk do sméru
pristani.

Takto provedeny okruh je oviem znacné zidealizovan
a prichdzi v avahu jen za naprostého bezv&tf{. Jakmile
vane vitr proti sméru startu, coZ je nejCast&jsf piipad,
bude kluzdk po prvé zataéce sné3en k letisti a naopak po
treti zatalce od letidt&. Okruh by pak mél] tvar lichobéz-
nfiku.

JestliZe chceme v takovém piipadé udrZet spravny ob-
délnfkovy tvar okruhu, prvni zatdCku nedotoc¢ime o pl-
nych 90% a tfeti naopak o néco pretotime. Velikost od-
chylek od pravého iihlu je tak velka, aby kluzdk sledoval
vic¢i zemi driahu {dedlniho obdélnikového okruhu (obr.
2.). Pretoleni tieti a nedotoleni prvni zatdCky bude tedy
o to véts], oc¢ silné&jsi bude vitr.

MuizZe se ov3em také stat, Ze vitr vane na osu startu
z boku a to zejména proto, e ve vySce okruhového letu
miZe mit vitr jiZ jiny smér neZ pfimo u zemé&. V tako-
vém piipadé vytafime kluzdk vidy proti vétru, tak, aby
vyslednd drdha odpovidala idedlnimu okruhu.

JestliZe jsme pFi startu navijdkem ziskali pFfli§ malou
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vy3ku, nahradime dv& okruhové zatacky o 90° v prvé i
druhé ¢&&sti okruhu zatdCkami o 180°. Spojujeme tedy
prvnf a druhou zatd¢ku v jednu a stejné& tak tfetf a &Stvr-
tou.

Okruh mé byt v z&sad& obdéinik. To viak nemfiZe byt
dogmatem. Jeho tvar, je-li to tfeba, upravujeme vidy tak,
aby byl zdvéreiny§ pristdvaci manévr co nejbezpedndjsf.
JestliZe se tedy stane, Ze jsme 3patné& odhadli vysku a pro-
vedli jsme druhou okruhovou zatatku daleko, takZe by
tieti a ctvrta zatdcka vychéazely v malé vyice, pifetodime
druhou okruhovou zata&Cku tak, abychom se pfi letu po
vétru pFibliZili k letisti.

Nejtasté&j3i apravy okruhu v3ak provédime, je-li to nut-
né, po tieti okruhové zatacce, kde se rozhoduje o sprav-
nosti rozpo¢tu na ptistani.

JestliZe jsme udé&lali tf¥eti zataCku pi#ili¥ brzy a byli
bychom dlouzf, nedotoime ji, tak abychom se po jejim
ukonfenf mirn& vzdalovali od leti§t& Naopak, jestliZe
jsme zac&ali toc¢it tfetf zatdaCku pozd®, pfetdfime ji, aby-
chom se k leti3ti pFibliZovali.

Nedotogeni zatd¢ky nemda byt v&t3i jak 30 To proto,
abychom si nezakryvali letidtn{ plochu. Mimoto se v ta-
kovém piipadé znaZné zt&Zuje odhad vysky potfebné pro
bezpe&né dolétnuti na letisté po ¢tvrté zatacce. To v pod-
staté plati i o pretdZeni zatdcky. Zde je vSak rozhodujici
piedev3im bezpeénost letu. JestliZe je to tedy nutné, pre-
to¢ime Ctvrtou zatdcku tak, abychom se po jejim dokon-
¢eni pfibliZovali pfimo na plochu letisté (obr. 3.).

Zjistime-li chybu_ v rozpoétu aZ po dotoleni tfetl za-
tacky, miZeme kluzdk dodate&n® od jeho drdhy v poZa-
dovaném sméru odchylit. ProdluZovanf drdhy letu nedo-
toCenim tieti zatdfky pouZivame vSak teprve tehdy, jest-
liZe by nesta¢ilo daleko pFirozenéj3i zkrécen{ rozpoctu
vysunutim brzdicich klapek. Ty miZeme tedy pro tdpravu
rozpodtu pouzivat jiZ po tiet! zatddce. V Zddném pfripadé
vSak nevysouvdme klapky b8hem zatac&ky.

V principu je tieba tolit tfetf zatilku v takové v§3ce
a takové vzdalenosti od letiSt&, aby kluzdk po jejim do-
togen! doklouzal po zbgvajici &asti okruhu s polovysunu-
tymi brzdicimi klapkami. Tento pomocny ddaj pouze li-
mituje v§3ku a vzdalenost, ve které bychom méli tieti za-
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tdcku ukonéit. Jde tedy o pomiicku, kterd naprosto ne-
znamen4, Ze bychom méli po t¥eti zatd&ce vysunout brz-
dici klapky na polovinu jejich vychylky. Ty ve skuted-
nosti vysouvdme zpravidla mnohem pozdé&ji, kdyZ jsme
si jisti bezpefnym dokluzem na leti3té.

Je-li kluzék vybaven vztlakovymi klapkami, pak je po
tfet! zatd&ce zpravidla vysouvdme do polohy stanovené
palubnim nédcvikem pro pfistdni. Toto pravidlo plati
ovSem pouze v pFipadg, Ze tato fdze rozpoltu na piistanf
byla sprédvné a Kluzdk mé odpovidajici v¢iku. JestliZe mé
kluzdk vy3ku malou, vztlakové klapky nevysouvdme a
s jejich vysunutim potkame aZ do chvile, kdy jsme si {iZ
dokluzem na leti3t& jisti. Naopak, stane-l1i se, Ze krétky
rozpocCet zjistime aZ po vysunuti vztlakovych klapek, mu-
sime je v&as znovu zaviit. Musime si totiZ uvédomit, Ze
dokluz kluzédku s otevienymi vztlakovymi klapkami je
mnohem krat${ a zejména se pak zhorSuje pfi v&tdich
rychlostech a my potFebujeme €asto pii dokluzu na plochu
kluz4k pfi letu proti vétru ,zrychlit®.

V dalsf ¢asti vykladu v8ak predpokladejme, Ze tfetf za-
td¢ka byla provedena ve spravné vyice a vzdélenosti od
leti§té. Pilot vysunul vztiakové klapky a zajistil je. Dova-
Zil kluzék a pokracuje v sestupném letu do Ctvrté zatalky.
V této fdzi ma vétSinou brzdici klapky jesté zaviené.
Teprve po &tvrté zatdcce, kdyZ se piesv&dcEil, Ze na plo-
chu bezpe&n& dolétne, postupn& vysouva i brzdici klapky.
Ale tato ¢ast metodického vykladu patii jiZ k viastnimu
pfibliZeni na pFistani.

ZARAZENI DO OKRUHU

Zatazeni kluzdkd do okruhu pfi pfiletu z pracovnich
prostori provddime te¢nou na prvou nebo druhou okru-
hovou zatdcku (obr. 4.). V¢3ka zaFazeni musf byt takova,
aby kluzdk meél ve tieti zata&ce pfedepsanou vy3ku mini-
maln& 100 metrd.

Pfi zaFazeni v&nujeme zvyZenou pozornost prelétdvani
prostoru navijdkového startu, kde by mohlo dojit ke ko-
lizi se startujicim kluzdkem. Z&sadou je pfibliZovat se
k letiSti s levymi okruhy tak, abychom mé&li letiit& po
levé ruce a k letiti s pravgmi okruhy tak, abychom méli
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leti3t& po pravé ruce. To miZeme ov3em dodrZet pouze
v piipad&, Ze smér okruhu pro kluzdky na leti§tl zname.

JestlizZe smér okruhu na letisti, ke kterému se bliZime,
nezname, je nasi povinnosti ptibliZovat se ve v¢3ce vétsi
jak 400 m, nechat si letist® po levé ruce a takto nalétnout
do prostoru pfistavacich znakd. Ty nam zdstanou tésné po
levé ruce. Podle pristadvacich znak zjist{ pilot smé&r pfista-
ni i okrahu a oto€i se s kluzdkem tak, aby dalsf ¢4ast letu
byla rovnob&Zna se smérem pfiistani a pristdvaci drdhu
meé&l t&sné po své levé stran& Na konci letisté zato¢{ bud
vievo nebo vpravo, podle zjidt&ného sméru okruhu (obr.
5.).

Je-li pilot kluzédku v nouzi, upravi ptibliZenf k letisti
podle potfeby. To znamend, Ze miiZe pfistdvat i z pFimého
letu. To v3ak vZdy vyZaduje jeho maximé&lnl pozornost
a pilot za takovy manévr nese plnou odpovédnost.

Zatim jsme uvaZovall pFipady, kdy pilot kiuzdku nem4
pro poruchu palubni radiostanice nebo z jiného divodu
spojeni s orgdnem fizeni letl na daném letisti. JestliZe
je radiové spojenf normalni, Fidi se pilot vidy pokyny od
tohoto orgénu.

Jednou z ¢astgch pii¢in mimofadnych ud4losti je snaha
pilota doletét za kaZdou cenu na letidté a to i v situaci,
kdy je dolet na plochu letidté pro malou vy3ku znacué
problematicky. V takové situaci je pilot povinen, umoz-
ffuje-1i to terén ve sméru jeho letu, ptistdt na vhodnou
plochu pfed letist®m nebo vedle leti5té a neriskovat ne-
bezpetny dokluz. Jde samozfejm& o mimoiddnou situa-
ci, kdy jiZ neni moZné provést vasny vybér plochy pro
nucené pfistani a 'eSeni je vZdy nouzové. Proto musi pi-
Jot vZdy zvAZit miru rizika obou feSeni. V Zddném pfFipadé
se v3ak nesmi nechat ovlivnit ,ohroZenim své prestize“
nebo snshou ,splnit za cenu zvySeného rizika sportovn{
akol“.
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Piistdnim konéi let. Rozumime tim tedy tu &ast lety,
kdy kluzdk po dosaZeni cile nebo v pifpad® nouze i mi-
mo stanoveny cil dosedne na plochu letis§td nebo na nou-
zovou plochu a po vyb&hu se zastavi. Mezni fdzi pristdni
je dosednuti kluzdku na zem, tedy faze, kdy kluzdk do-
sdhne t&sné& nad pristdvaci plochou hranici pddové rych-
losti a prosedne na zem.

Z predchazejiciho vykladu je ziejmé, Ze vlastné cely
okruh, nebo alespoil ta jeho ¢ast, kterd zahrnuje tieti
a &tvrtou okruhovou zatdcku, jsou pfipravou na pfistdni.
Z metodického hlediska v3ak za vlastni pFibliZenf pokia-
ddme tu ¢4ast sestupu, kterd zac¢ind ¢tvrtou okruhovou
zatdCkou. Ta se pak bezprostfedn& prolind s vilastnim
pfistdnim, které délime na pfibliZeni z vySky 25 metrqQ,
vyrovnani, vydrZ, dosednuti a vybé&h.

METODICKE POKYNY A VYSVETLENI
PRIBLIZENI NA PRISTANI (priprava k pristani)

Za pripravu a pribliZeni na pristdni pokladdme tu c¢A4st
okruhu, kdy kluzdk po Ctvrté zatd€ce sméruje jiZ pFimo
do pristdvaciho pasma. K této fazi vSak patfi vlastné& i
sama Ctvrtd zatdcka, kterd ma byt provedena tak, aby
po jejim dokonc&eni nebylo jiZ nutné upravovat smér se-
stupu. Musime tedy ¢tvrtou zatacku zacCinat vcéas, aby-
chom se nedostali za pristdvacl pasmo. To se stava zej-
ména v pfipadé, kdy vane bo{ni vitr zevnitf okruhu. Ne-
smime ji v3ak zac¢inat ani prili§ brzo. To by byla velmi
protdhla a pribliZovali bychom se b&hem ni zbytelné
blizko k letiSti. Bé&hem zatafky tedy peflivé sledujeme
pFistdvaci pdsmo a ostrost zatdCky upravujeme podle po-
tfeby. V Zadném pripadé vSak ndklon nesmi pfesdhnout
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450, To ostatné& plati pro viechny okruhové zatacky.

JestliZe jsme si po€inali spravn®, méame po ukondceni
zataCky sprdavny smér a vydku, s niZ bychom bez pouZiti
brzdicich klapek zna&né& prelétli pristdvact , T“. Po srovna-
ni kluzédku do smé&ru pristdn{ vyfKdme n&kolik sekund,
abychom se podle polohy pfedku kluzdku vaéi pristava-
cim znakdm pfesvédéili, Ze bychom byli ,dlouzi“. Potom
pootevieme brzdici klapky. Klapky neotvirdme napoprvé
naplno, ale asi na jednu ¢&tvrtinu jejich vychylky. Zjisti-
me-li, Ze i po tomto vysunuti brzdicich klapek sméiuje
kluzak za pristavaci znaky, vychylku zvétsime. S vysou-
vénim brzdicich klapek pokrafujeme tak dlouho, aZ klu-
z4k sméfuje v sestupu t&sné& pfed pfPistdvaci znaky. Pri
sprdvném sestupu pootevirdme brzdici klapky zcela ply-
nule, abychom je za pfedpokiadu pfistani u ,T* meli
asi ve 25 m otevFené naplno a nemuseli s nimi jiZ mani-
pulovat. V Zddném pf¥ipadé& v3ak s brzdicimi klapkami ne-
manipulujeme pod 10 m vy3ky, s vyjimkou krizovych p¥i-
padd.

Dopusti-li se pilot chyby a otevife brzdici klapky brzy
a mnoho, ukon¢il by sestup pfed letistédm. Zjisti-li tako-
vouto chybu, klapky podle potieby bud pfivi‘e nebo zcela
zavfe. Naopak, zjisti-li, Ze by i pfi pilné otevienych klap-
kdch pristdvaci znaky prelét], miZe pouzit k daldimu
zkréceni skluz, ktery vSak musi ukondit v souladu s plat-
nymi smérnicemi.

Pfed dosaZenim vySky 25 m pilot zkontroluje situaci
v blizkosti svého kluzdku, zejména zda nehrozi nebezpe-
&1 stfetu s jinym letadlem, neni-li tfeba opravit smér se-
stupu a zda mu nedav4 startér néjaké znameni. Pfipadné
nedostatky opravi.

Z vy3ky 25 m se v&nuje jiZ vyhradné udrZovéani smeéru
a rychlosti sestupu, pfipadné poslednim tGpravam rozpoc-
tu pouZitim brzdicich klapek.

V této fazi sestupu nabyva rozhodujici viiv odhad vy3ky
nad zemi a s nim spojend ¢innost pilota. Pfi pozorovéani
zemé se pilot nesmi divat upfené& do jedunoho mista, ale
musi svitj pohled postupné posouvat a pfenad3et d4l pfed
kluzdk, coZ mu odhad vy3ky usnadni.

Néklon kluzdku v této fdzi posuzuje jiZ jen podle po-
lohy kabiny viéi horizontu. Divat se v tak malé vy3ece
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po kFidlech je jednak maAlo G&inné, protoZe neni jiZ vidét
horizont, ale pfedev3im nebezpe¢né, protoZe se tim od-
poutd pozornost pilota, kterou musf pln& soustfedit na
vlastni dosednut{ a udrZzenf{ smé&ru.

Pohyby ruénf ¥idici pdkou jsou v této f4zi pristani ply-
nulé. Velikost vychylek je pfimo z4visld na v¢§Sce nad
zemi a rychlosti klesani. Pti rychlém klesdnf a malé vy3ce
budou pohyby vé&t3f a rozhodnéj3f. To platf zejména. pro
pfipad, kdy jsme disledn& nedodrZeli rychlost pribliZeni.

VYROVNANI

Pri sestupu s plné otevienymi brzdicimi klapkami v 5
metrech, pfi mirnéjS$im sestupu s pFivienymi brzdicimi
klapkami o néco niZe, jemnym a plynulym pfitahovdnim
Fidici pdky zmenSujeme Ghel sestupu tak rychle, aby klu-
z8k letdl ve vy¢3ce 1/2 m nad zem{ vodorovn¢m letem a
-Kopiroval® terén. Cim rychlej$i bude sestup, tim rych-
lej§f a energic¢téjsf bude i pFitahovani vyskového kormid-
la. Pfi pomalém a pozdnim vyrovnéani hroz{ nebezpe&i na-
razu do zem&. Pii piili§ rychlém pritaZeni nebezpedf ,vy-
plavani“, p¥i vyrovnani ve vétdi vySce nebezpei padu.
Abychom se témto Gskalim vyhnuli, musime vénovat pl-
nou pozornost odhadu vy3ky nad zemi. UdrZovani sméru
a pfi¢né vodorovné polohy musi byt v této fazi podve-
domé a nesmi odvadét pilotovu pozornost od vlastnfho
vyrovnani.

VYDRZ

VydrZi nazyvame tu &ast pristdni kdy kluzdk po vyrov-
néni ve vy3ce 1/2 m nad zemi ztrdci vodorovnym letem
pfebyte&nou rychlost.

Pravé tak jako p¥i vyrovnanmi, i v této fazi pFistanf je
udrZovani pfimého sméru a piri¢n& vodorovné polohy
podvédomé a pilotova pozornost je soustiedéna piede-
viim na vy3ku kluzdku nad zemi a na préci vy3kovym
kormidlem. Kluzdk prevedeny do vodorovného letu Ly
dosedl na zem se zbytefné& velkou rychlosti, které by
mohla byt pfFic¢inou ridznych komplikaci. Okolem pilota je
soustavnym pritahovanim fidfci pdky, které se bude s u-
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byvajici rychlostf zrychlovat, udrZovat kluzdk v témér
vodorovném letu aZ do uplné ztraty rychlosti. Rikame
~téme&F vodorovném letu* proto, Ze pki spravné vydrZi
kluzdk klesne z podatetnich 1/2 m do 15 cm vy¢3ky, kde
dojde k tplnému dotaZen{ vy3kového kormidla, po kte-
rém bezprostiedn® nésleduje dosednuti na zem. Dosed-
nut{ je tedy vlastnd polétkem padu, ke Kterému vSak
nemdzZe dojit proto, Ze kluzdk v témZe okamZiku dosedne
na zem.

Jestlize se kluzak priblizil do f4ze vydrZe na zbytetné&
velké rychlosti, je v§drz dlouhd a kluzdk, zejména na po-
¢atku vydrZe, znadné citlivy na vy3kové kormidlo. V ta-
kovém piipadé vyZaduje sprdavné provedeni vydrZe mimo-
fadnou pozornost a velmi citlivou a pe¢livou praci s vys-
kovym kormidlem. Pfi prudSich pohybech fridic{ pédkou
miZe v takové situaci snadno dojit bud k vyplavani klu-
zdku nebo neZddoucimu prudkému doteku se zemlf, po
kterém nasleduje odskoceni. TotéZz nebezpe¢i hrozi, pfi-
stava-ll pilot s ne zcela otevienymi brzdicimi klapkami.
Nasobeno je jedté vlivem piizemniho efektu, ktery je
zejména u nékterych kluzédki velmi vyrazny. Vlivem pii-
zemnfho efektu se sniZuje padova rychlost a kiuzdk do-
sedd mnohem pomaleji, neZ by odpovidalo normaln{ pa-
dové rychlosti. JestliZe v3ak kluzdk za takové situace
~vyplave” do vatsf vysky, pak miZe pad nasledovatl velmi
rychle a nefekané a ptistani je velmi tvrdé. Je tedy ziej-
mé, jak naléhavé je dodrZovani spravné sestupové rych-
losti a plné vysunuti brzdicich klapek, tedy spravné pro-
vedeny zdvéredny sestup na pristant.

Pripadny néklon kluzéku opravujeme i v zdvéreéné f4zi
vydrZe kridélky. Pilot v3ak musi byt pripraven i na pfi-
padny podplrny zédsah noZnim fizenim pro pfipad pokle-
su uéinnosti kridélek natolik, Z2e by sama k vyrovnéani
néklonu nestadila nebo jej dokonce prohiubovala. To pfi-
chdzi v tivahu zejména v pfipadé, kdy do3lo k vydrZi ve
v&tsi vyice.

DOSEDNUTI

Dosednutim kluzdku rozumime tu &ast ptisténi, kdy klu-
24k po vydrZi doseda na padové rychlosti na zem. Je tedy
vlastné dokoncéenim vydrZe, ve které pilot plynulym pii-
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tahovanim vy3kovky privedl kluzdk tésn& nad zemi na
hranici pddu. Za idedlni pokladdme dosednuti kluzdku
soucasné& na hlavni podvozkové kolo a na ostruhu, a to
bez ohledu na to, zda se jednd o kluzé4k, jehoZ z4kladni
postoj na zemi je na hlavnim kole a ostruze, ¢i na hlav-
nim kole a piedni zesilené &4sti trupu (lyZi).

U néktergch kluzakd nebyv4d splnéni obou podminek
idedlniho dosednuti, to je soufasny dotek hlavniho kola
a ostruhy na padové rychlosti, vZdy moZné. To proto, Ze
kiuzék je konstruovan tak, aby dosahoval padovou rych-
lost v jiné poloze. Zpravidla kluzdk dosahuje padovou
rychlost v poloze mnohem vice nataZzené. To znamené, Ze
by dosedl na ostruhu, zatimco hlavni podvozkové kolo
by bylo jeSté ve vzduchu. V takovém pifpadé se snaZime
dodrZet predeviim podminku sou¢asného dosednutf na
oba hlavni body a to i za cenu, Ze doseddme na rychlosti
o néco vyssi, neZ je rychlost paddova.

Za vé&t3i chybu, neZ je dosednuti na ostruhu, poklddame
vSak dosednuti zvySenou rychlosti na hlavni podvozkové
kolo, ¢i dokonce dosednuti, pii kterém pilot kluzdk ,p¥i-
tla¢i" na zem soucasng pfedni &asti trupu (lyZi). JestliZe
vSak k takovému pristéni jiZ dojde, musime si uvédomit,
Ze radikéalni pfritaZeni vy3kového kormidla by mohlo mit
za nésledek nové odpoutani kluzdku od zemé, protoZe
kluzdk mé jesté znacnou rychlost. V takovém pfipadé
tedy dotahujeme vySkové kormidlo velmi zvoina. U klu-
z&kQ, jejichZ zdkladni postoj je na hlavnim kole a ostru-
ze, Fldici pdku v takové situaci pro jistotu zcela nedota-
hujeme a vytkdme s Casteéné& pritaZenym vySkovym kor-
midlem aZ kluzdk sdm dosedne ostruhou na zem a teprve
potom dotdhneme.

Pfi sprdavném dosednuti je Fidici péaka jiZ dotaZena.
Jedné-li se o kluzdk, ktery doseda na vétsi rychlosti, do-
tahujeme ji plynulym pohybem ihned po dosednuti. Za-
sadou je, Ze pocédtek posledn!{ f4ze pfisténi, vyb&hu, za-
¢indme s dotaZenou F{dici pakou.

Nezbytnou soucCéasti spravného dosednuti, na které je
do zna¢né miry zavisld i bezpeénost kluzéku, je zacho-
vani pfimého sméru. Traverzovani kluzdku pFed dosed-
nutim mé za nésledek boéni posuv piistdvaciho kola po
zemi. Tim se znatn& zvysi namahani kluzdku v jeho stied-
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ni ¢4sti a vytvari se pfedpoklad k po3kozeni. Mimoto bog&-
ni posuv Kola po zemi vyvolava tofivy moment, ktery
miZe zplsobit nezvlddnuteiné toCeni kiuzdku na zemi,
tzv. ,hodiny", s ulomenim zadni g4sti trupu nebo posko-
zenim nékteré jiné ¢asti, pfipadné i celého kluzédku, Udr-
Zovani pfimého sméru smérovym kormidlem je tedy ne-
méng dileZité. K udrZovani sm&ru pouZividme v okamiZi-
ku dosednuti, t&sn& pfed nim i té€sn& po ném oviem jen
sm&rové kormidlo, zatimco kiidélka uZivame v t&chto fa-

zich k udrZeni pfi¢né vodorovné polohy.
VYBEH

V¢béh je posledni fazi piistdni, pfi které jede kluzak
pPo zemi aZ do tplného zastaveni. N&ktefi piloti tuto fazi
podceituji a domnivaji se, Ze pristdni skonlilo dosednu-
tim kluzdku na zem. Tento zdsadni omyl mé&l za néasledek
jiZ nejednu mimofadnou udalost. Proto je tfeba vé&novat
‘v¢b&hu stejnou pozornost jako vSem ostatnim dileZitym
letovym prvkim.

Ve vybéhu je piedevSim tfeba zabranit novému, neza-
doucimu odpoutédni kluzdku od zemé. To pfichazi v dvahu
v pfipads8, Ze kluzédk dosedl na velké rychlosti na hlavni
podvozkové kolo, pii pristdn{ s mélo otevien¢mi nebo do-
konce zavienymi brzdicimi klapkami a pFi silném proti-
vétru. MoZnost nového odpoutdni kluzdku od zemé& se po-
chopitelng& nésobi, jestliZze do3lo ke kombinaci dvou nebo
dokonce v3ech tii nejCastéjdich pfifin. K tomu, abychom
novému odpoutdni za takové situace zabranili, je tieba
velmi obezietn4, citlivd a danym podminkdm odpovidaji-
¢l prace vySkovym kormidlem.

Jednéa-li se o dobie provedené dosednuti bez chyb, je
Fidici péka jiZ od samého pocatku vyb&hu pilné dotaZena.
Jestlize nebyla dotaZena proto, Ze dany typ kluzdku to
nedovoluje {dosedal by pretaZeny na ostruhu), dotéhne
ji pilot opatrn# ihned po dosednuti pozvolnym plynulym
pohybem, aby nezpisobil pffpadné odskoceni kluzdku ne-
bo je na nerovném terénu nepodpofil. Cely vyb&h pak
drZf{ Fidici paku pfFitaZenou.

JestliZe pilot nepouZil pii dosednuti piné vychylky brz-
dicich klapek, pak je pln& vysune ihned po dosednuti.
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Tim se rovnéZ vyrazné& zmensl mozZnost nového odpoutani
kluzéku. Pfi vysouvani brzdicich klapek na pinou v¢chyl-
ku nesmime v3ak nikdy zapomenout, Ze u nékterych klu-
z8kd doch4zi k pouZiti brzdy hlavnfho podvozkového kola
po plném vysunuti kiapek dal3im taZenim za stejnou
ovlddaci pdku, tedy za pdku brzdicich klapek. Tuto po-
lohu nesmime p¥i pristdvani nebo dodateném vysouvéni
brzdicich klapek prejit. Vyb&h zdsadné& ukonéujeme bez
pouZiti brzdy. To proto, abychom pomé&rné malé brzdové
Gelisti nebo disky neopotFfebovdvali. Mimoto hrozi nebez-
peci, Ze pFi dosednuti se zabrzd&nym kolem, nebo pfi je-
ho zabrzdé&ni b&hem vyb&hu, pfeklopime kluzék prudce
na predni &4st a dojde k jejimu poSkozeni. Stejn& tak mi-
Ze dojit k utrZeni nebo posunu pneumatiky. Prudké pfFe-
klopeni kluzdku na pFednf ¢4st mliZe vyvolat i rotaci kiu-
zdku na zemi, tzv. ,hodiny®. TotéZ v3ak miiZe vyvolat i
samotné zabrzdéni, jestliZe p¥i n&m nebyl kluzdk doko-
nale srovnan do sméru a piisobi-li na né&j jesté bocéni vitr.

Pfi b&Zném pristdni tedy ve v¢b&hu brzdu nepouZiva-
me. Vybéh se pii sprdvné provedeném pristdni prodlouZi
jen nepatrné. Proto je také pouZivan{ brzdy v bé&Zném
provozu zakazano. Brzdu pouZivdme pouze v piipadech,
kdy je to pro bezpe&nost posidky a kluzdku nutné. A
pravé pro takové pripady potiebujeme brzdu pln& adin-
nou, neopotiebovanou ¢astym pouZivanim.

Zdasadni chybou oviem je, poneché-li pilot brzdici klap-
ky ve vybghu pfiviené, nebo je dokonce zavie. Jde oviem
o nesvar, se kterym se miZeme na letiSti ¢asto setkat.
Zpravidla se spojuje s pFistdnim na vét3i rychlosti a z4&-
mérnou jizdou pouze po hlavnim podvozkovém kole. Jde
vesmes o snahu zastavit kluzdk na pfesné urceném misté.
Neobejde se to tedy bez pouZivdni brzdy a to zpravidla
pFi znalné rychlosti. Tak narudujeme v3echny zéasady
sprdvného pristdni. Skutefnym dlivodem byva neschop-
nost pilota provést pfristani tak, aby se kluzdk na stano-
veném misté zastavil, aniZ by byly zdsady sprdvného pii-
stdnf narudeny. Nedostatek vlastniho uméni je tedy nahra-
zovan pouZivdnim techniky. Takové pFistani se vsak stdvd
névykem a tento ndvyk se vymsti tam, kde je bezchybuné
pfistani zcela nezbytné, napf. pfi pfistdni v terénu na
malé plode. Navyk pristdvat na véts{ rychlosti vede totiZ
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vZdy k vyraznému prodluZovani vyb&hu, k opotfebovani
brzd, k zvysenému nebezped{ ,hodin“ a tedy i ke zvy3e-
nému nebezpedéi mimoradné udéalosti.

Chybou je i tzv. ,pumpovani® v§Skov§ym kormidlem,
kterym se snazi né&ktefi piloti zabranit pfi vyb&hu poska-
kovani kluzdku po nerovném terénu. Jen mélokdy se to-
tiZ podafi pilotu sladit pii t&chto poskocich préci s vy3-
kovym kormidlem tak, aby odskoky zmen3oval, ale ve
vEt§ing piipadd je naopak diky opoZd&nym z4sahiim zvét-
Suje.

Pri vyb&hu je neméné dileZité udrZovani primého
sméru. Vgb&h probiha rovnobéZné s pfistdvaci radou, kte-
ra udava osu pfistani a je prodlouZenim osy sestupu. Do-
sednuti tedy provaddime tak daleko od pfistavaci Fady
(pristavactho ,T“), abychom okrajovym obloukem ne-
ohroZovali startéra u pfistdvaciho , T“, ale aby vzd4lenost
od Fady nebyla zase zbyte¢n& velkd a mohli jsme ji tak
dobfe vyuZit k udrZovani smé&ru. Optimalni vzdéalenost
okrajového oblouku od fady pfi dosednuti a vyb&hu bude
asi tfi metry.

K udrZeni sprédvného sméru pii vybéhu nevyuZivd v3ak
pilot smér vytyCeny na plistdvacim pasmu. Toto. vytyCeni
slouZi pouze kontrole. Potfebny orientadni bod si vybere
piimo pfed sebou. MiiZe to byt vhodny objekt na horizon-
tu, ale také vyrazné&jsi misto p¥imo na plose letiSt&, kterd
nebyva zpravidla nikdy tak jednotvdrn4, aby se zde ta-
kové misto ve smé&ru pristdni nenaslo. Bude to tedy tmav-
§{ nebo naopak svétlejs{ pruh travy apod. Cim vzdale-
n&jsf bude tento bod pied kluzdkem, tim 1épe. Do zorného
pole pilota se tak dostdvd nejen tento bod, ale souCasné&
i konec vytyteného pfistdvaciho padsma. To mu umoziiuje
dvojndsobnou kontrolu spravného sméru vybéhu.

K udrZeni sm&ru pouZiv4 pilot pouze smérové kormid-
lo. Jeho vychylky budou po dosednuti zpofatku malé.
S klesajici rychlosti se v8ak budou zv&t3ovat a budou
energictejs, protoZe Mfinnost kormidla se sniZujicl se
rychlosti klesa.

Kiridélka pouZivdme ve vaéhu vyhradn& k udrZeni
pFién& vodorovné poichy. Stejné jako u smérového kor-
midla i zde plat{, Ze se sniZunjic{ se rychlosti bude nutné
pouZivat vé&t3ich vychylek a energict&jsi pohyby. JestliZe
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uZ kluzédk nelze v pfFi¢né vodorovné poloze udrZet a pada
na nékteré kfidlo, vychylime Fidici pdku naplno na stra-
nu klesajictho kfidla. T{m se na té strand zvedne kfidélko
a zmen3i se nebezpeéi jeho pripadného poskozen{. Kluz4k
se zpravidla v pridtim okamzZiku také dplné& zastavi.

Ani potom ov3em povinnosti pilota nekond&i. Brzdici
klapky zilstanou oteviené. Kiuzdk pilot opusti aZ po pki-
chodu pomocného persondlu, ktery kluzdk zajisti. To je
nutné zejména pfi silném vé&tru, kdy by po predfasném
opuiténi kluzdku pilotem mohlo dojit k jeho pievraceni.
Zistane-li oviem pilot sed&t v kluzdku, stadi i pfi velmi
silném vétru zcela normélni zidsahy kormidly k tomu,
aby k prevraceni nedo3lo.

PRISTANI SE STRANOVYM VETREM

Je-1i start a pFistdni kluzdku prova&dé&no se stranovym
vétrem, je na tento vitr tfeba brat zietel po cely okruh,
ale predev3im prFi pfFistdni, podinaje &tvrtou okruhovou
zat4ckou.

Leti-li kluzdk po tfeti zatafce Casteénd neho zcela
s vétrem v zddech, musi pilot zalit ¢tvrtou zatdcku mno-
hem drfive neZ norméin&, aby vlivem vétru nepfelétl pti-
stavaci Fadu. V tomto pfipadé &tvrtou zatacku pietoéime,
a to tak, abychom vyloucili v zavéru sestupu vliv bo¢niho
vdtru a kluzdk sledoval osu sestupu. O co siln&j§i bude
stranovy vitr a vét3f jeho Ghel na osu sestupu, o to vétsi
bude pretoleni.

Vane-li naopak po tfeti zatacce vitr ¢astetné& nebo zce-
la proti kluzaku, tofime Ctvrtou zatacku o néco pozdéji a
nedotacime ji.

S kluzdkem vychylenym proti vétru sestupujeme aZ do
vysky vydrZe stejné jako pii normélnim pfistdni. Teprve
t&sné& pied dosednutim mirnym vySldpnutim smeérového
kormidla srovndme Kkluzdk jeho podélnou osou s osou
piistdni a dosedneme na zem. Ide4ln{ je, pFijde-li srov-
nani{ do sméru té&sné pred dosednutim. Prijde-li srovnéani
pozdé&, dosedne kluzdk ve vybocdeni. Stejné nebezpedi hro-
zi, jestlize srovndme kluzdk brzy a ten je3té pokracuje
ve vygdrZi. B&éhem vydrie dojde totiZ k jeho snaseni a tedy
opét k vyboCenému dosednuti. Tento piipad byva ¢astejsi.
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JestliZe tedy kluzdk nedosedne krdtce po svém srovnénf
do sm&ru a zafne se na ndm projevovat vyrazné traver-
zovéni, je pilot povinen, nejsou-li ve sm&ru snéSeni pfe-
kéaZky, kluzdk do tohoto sméru stofit a dosednout v no-
vém sméru i za tu cenu, Ze vyb&h nebude rovnob&Zu¢
s fadou. Potiebné otofeni kluzdku do nového sméru pro-
vadime v tomto pFipadé pouze smérovym kormidlem.

‘Jing, méné& pouZivany¢ zplsob vyluovani bo&niho vdtru
pfi pristani, spofivd v naklonéni kluzdku proti vé&tru za
soulasného vyloufeni to¢ivého momentu smérovym kor-
midlem. Jednd se tedy v podstaté o sestup v mirném nebo
vétsim skluzu naklon&ném proti vétru, oviem bez predcha-
zejictho vytodeni kluzdku, které provadime pied skluzem.
Tento zplisob je vyhodny, jestliZe vitr vane od pfistdvaci
Fady a kluzék je naklonén k fadé&. ZlepSuje se tak vyhled
na pfistavaci fadu. V opa¢ném p¥ipadé je ndklon od fady
nevyhodou, protoZe si pilot pFistdvaci Fadu zakryva.

Naklon zachovame aZ do okamZiku t&sné& pied dosed-
nutim, kdy kluzdk srovndme soudasnym vracenim kiidé-
lek i smérového kormidla a to tak, aby se kluzdk srovnal
do osy pfistani. linak plati tytéZzZ zdsady jako pro prvy
zplsob. Tento zpfisob je pro kluzdky nevyhodny zejména
proto, Ze pfi nizkém postoji na zemi a dlouhych kFidlech
hroz{ zv§3ené nebezpeli zachyceni kfidlem o zem. Timto
zpisobem lze proto u kluzdkd vylu€ovat jen slabsf stra-
novy vitr, ktery nevyZaduje tak velky néklon.

Nezdvisle na tom, zda jsme pouZili k vyloudeni stra-
nového vétru prvy ¢&i druhy zplisob, musime pfi vyb&hu
zachovévat tyto zdsady: ‘

1. Mirnym vychylenim kFidélek proti vétru zabrénit
Lpodfouknut(* vétrem.

2. Poéitat s tim, Ze kluzdk bude pfi vyb&hu stdfen proti
vétru a tomuto staceni zabréanit v&asnou a energickou
praci se sm&rovym kormidlem.

3. Mirny néklon proti v&tru vyuZit i K tomu, aby se klu-
zak piri ukondenf{ vyb&hu poloZil na zem kFidlem na né-
vétrné strane.
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CHYBY PRI PRISTANI

Vyrovnéni vysoko nad zemf
PFi¢iny:

1. Spatny odhad vy3$ky nad zemi zpdsobeny tim, e se
pilot divd p#ilis blizko pfed kluzdk nebo se zahledf do
jednoho bodu.

2. Prili§ velkd rychlost klouzavého letu pred pfFista-
nim. I pFi malém pritaZeni v¢skového kormidla se kluzdk
vyrovna do vodorovného letu.

3. Obava z nérazu do zemé, zejména pFi strmé&jsim
sestupu.

4. PFi dlouhém pristdni. Pilot se snaZi pfistani{ podvé-
domé co nejdfive ukonc¢it. Nepfihlédne pfFitom k rych-
losti kluzdku, rychlosti, s niZ se kluzdk piibliZuje k zemi,
ani k vy$ce nad zeml.

Oprava:

1. Jakmile pilot zjisti, Ze kluzdk vyrovnava vysoko,
okamZite prerudi dald{ pritahovdni vyskového kormidla
a neché kluzéak klesnout do vysky vydrzZe.

2. JestliZze pilot vyrovnal kluzdk vysoko, ale ten se
sam pfFibliZuje k zemi, ponechd fidici pdku v dané po-
loze a vyCkd, aZ kluzdk poklesne do vy3ky vydrZe. Dalsi
faze pFistani v takovém p¥ipadé zpravidla vyZaduje pfimy
pfechod do dosednuti. VydrZ je velmi krdatka, nebo k ni
viibec nedojde.

3. Vyrovna-li pilot kluzdk vysoko a ten se k zemi ne-
piiblizuje, potladf mirné vy¢skové kormidlo, aby kluzdk
pievedl znovu do klesdni. RovnéZ v tomto pfripadé byva
zaver pfistani rychlejs$i neZ normélng, s kratsi vydrZi ne-
bo bez vydrie.

4. PPl vysokém vyrovnani ztrati kluzdk éasteéné svoji
rychlost a mnohdy v z4véru i proseda. To vyZaduje ener-
gitt&jsf praci s vySkovym kormidlem.

5. JestliZe pilot vyrovnal kluzdk ve vysi nad 1,5 m a
tuto chybu v&as neopravil, hrozi pad kluzdku z vysSe, kdy
jiz maZe dojit K jeho znatnému poskozeni. Aby tomu pilot
zabranil, privie nebo zcela zavie brzdici klapky a zbyva-
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jici tast pristani dokonéf bez klapek. Klapky po takové
oprav® jiZ v Zddném piipad® neotvird, aZ po dosednutf na
zem. PFistdni se zavienymi brzdicimi klapkami je naro¢né
na citlivou praci s vy§kovym kormidlem.

Vyplavani
Pii¢iny:

1. Velkd rychlost v klouzavém letu pfed piistanim,
kterou si kluzdk zachoval aZ do f4ze vydrZe.

2. Pozorovéani zemé& pifli¥ blizko pifed kluzdkem. Pilot
se lekne rychle se pfibliZujici zem& Reaguje prudkym
pfitaZenim.

3. Nestdlé siedovani v¢3ky nad zemi. Pilot pienese
pohled na né&co jiného a pfi jeho zp&tném zamé&feni na
zem se ulekne jeji blizkosti. Reaguje prudkym pfitazenim
vy$kového kormidla.

4. OpoZdéné pieneseni pohledu z horizontu na zem.

5. Pi{ pozdnim vyrovnéni, kdy hrozi nebezpedi, Ze klu-
z4k naraz{ prudce do zemé, reaguje pilot pfili¥ hrubé&
ruéni Fidici pakou.

6. Principidln® velké a prudké pohyby v¢3kovym kor-
midlem.

Oprava:

1. Jakmile pilot zjist{, Ze kluzék vyplaval, zamezi o-
kamZité jeho dal§$imu stoupédni mirnym potladenim vys-
kového kormidia.

Jestlize kluzék nevyplaval vy3 jak 1 m, neché& Fidici
pédku v poloze, kterou zabrdnil daldimu stoupani a vy&k4,
aZ kluzék klesne do vy¢Sky vydrZe. ProtoZe dojde k vét3i
ztraté rychlosti, bude vydrZ kratk4, nebo dojde k dosed-
nutf{ dokonce bez vydrZe.

JestliZe vyplave kluzdk do v&tsi vy3ky, je nutné pfevést
jej znovu do klesdni. Dal3{ postup je stejny jako v prvém
pfipadé.

2. Po vyplavani kluzdk zpravidla rychleji proseda. Pra-
ce s vySkovym kormidlem musi proto byt energict&jsi.

3. Jestlize doslo k vy38imu vyplavani (nad 1,5 m) a
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kluzak ztratil znadnou &4st rychlosti, je nutné s jeho pte-
vedenim do nového sestupu souCasné také priviit nebo
zcela zaviPit brzdici klapky a zdvér pristani provést bez
klapek. Ty pak nesmi pilot oteviit diiv, neZ dojde k de-
finitivnimu dosednuti na zem.

1. OpoZdéné pieneseni pohledu pilota z horizontu na
zem. Pilot prehlédne bezprostfedni priblizeni kiuzédku
k zemi a ten narazi do zemé& hlavnim kolem na v&tsi
rychlosti.

2. Nestéalé pozorovani zems#. Pilot opé&t piehlédne bez-
prostfedni blizkost zem&.

3. Pozdnf vyrovnéni kluzdku zpilisobené piili§ pomalou
nebo opatrnou praci s vySkovym kormidlem. Pilot ma
$patny odhad vy3ky, nebo se boji vyplavani.

4. Dosednuti na hlavni pfistdvaci kolo na vé&t3I rych-
losti a souéasné pfritazeni vy3kového kormidla.

5. Dosednutf na v8t3i rychlosti. Odskok zpilisobeny ne-
rovnosti terénu. MiiZze byt zvétSen i souCasnym rychlym
pfFitaZenim vy3kového kormidla.

6. Odskoceni zplisobené prudkym prosednutim kluzéa-
ku z veétsi vysky.

Oprava:

1. JestliZze kluzdk odsko¢il do vysky men$i jak 1/2 m,
nechdme Fidici pdku v té poloze, ve které byla pii do-
sednuti kluzdku. Jakmile se kiuzék znovu pFibliZl k zemi,
upravime plynulym dotaZenim nové dosednuti. JestliZe
k odskoceni do3lo na malé rychlosti, bude v z4véru préce
s vy3kovym kormidlem rychla a energicka.

2. JestliZe kluzdk odskoc¢i do vé&t3i vysky, je nutné pfi-
méfenym potlacenim vy3kového kormidla zabrénit jeho
dald3imu stoupdni. Jakmile se zafne znovu ptibliZovat
k zemi, dokon¢ime normélni dosednuti. Prace s vysko-
vym kormidlem bude rychlej3i a energictéjsi.

3. Odskoé&i-li kluzdk do vydky vetsi jak 1,5 m a ztrati
pfitom rychlost, musi jej pilot uvést energickym potlae-
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nim zpét do klesdni a soudasné& priviit nebo zcela zavfit
brzdici klapky, aby zamezil pfipadnému pé&du. Klapky
mize znovu oteviit aZ po definitivnim dosednuti na zein.
4. PFi odsko&eni kluzdku dochézi ke ztrat® rychlosti
mnohem ¢ast&ji neZ pfi ostatnich chybdch. Proto také
nejtastéji dochdzi k pddu kluzdku po kiidle. Tomu musi
- pllot vidy véas zabrénit energickym pouZitim kontra no-
hy. OkamZit& po srovndni kluzédku musi v3ak vrétit noZni
Fizenf do normdlni polohy, aby zabrénil traverzovéani.

Zasadni pravidla:

1. PP odskoceni kluzdku se pilot musi vystfihat sou-
¢asného dotaZeni vySkového kormidla.

2. Neni-li vy3ka odskoku v&t$i jak 1/2 m, nepotlatu-
jeme vic, neZ je tfeba pro zastaven{ dalsiho stoup4ni.

3. Pfi menSich skocich na malé rychlosti, zplisobenych
zpravidla nerovnosti ptristdvac{ plochy nebo spadnutim
kluzdku z mendi vysky, nechdvdme vySkové kormidlo
dotaZené. Nepumpovat!

4. Op&tovné dosednuti kluzdku po odskoku vyZaduje
zpravidla mnohem energi¢t&jsi praci s v§Skovym kormid-
lem. .

5. Pa4du po kfidle: zamezime energickym pouZitim
,kontra nohy“ Ihned po srovnani noZni Fizen{ opé&t srov-
mame. .

Odhad vyEky p¥i pFistani

Odhad vy3ky nad zemi v zavéreénych fazich pristani
je do zna&né miry vé&ci pfirozeného nadéni a schopnosti
Je vSak soufasné i vé&ci vycviku a sprdvného postupu Md
Ze se proto stat, Ze pilotni 24k s pfFirozen& primernymi
schopnostmi odhadu vy3ky tuto odhaduje 3patné Ne)Cas
t&j31 pfi¢inou byva chybné orientovany pohled na zem

Jednou z nejcastéjSich chyb byva pohled orientovany
pFili§ blizko pied kluzdk. Jednotlivé body na zemi v ta
kovém pripadé splyvaji v ¢ary. Terén se stava nezfetel
nym a to znemoZiiuje spravny odhad vysky. Nazorneé si
miiZeme tento (ikaz ovérit pfi jizd& viakem nebo autein,
budeme-li se divat do strany s jen nepatrnym piedsunu
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tim pohledu. Uhlovy pohyb sledovangch bodi je toti tak
rychly, Ze jej oko nestati sledovat a nemiiZe se tedy ani
na sledované body zaostfit. Ty pak splyvaji ve vice ¢i
méng souvislé E4ary. Tato neschopnost nariista se zvy3uji-
ci se rychlosti a zmen3ujicf se vySkou. Cim v&t3i je tedy
rychlost pristdn{ a &im niZe jsme, tim ddle pfed kluzédk
se musime divat.

Nesmime se v3ak divat ani pFiliS daleko. VySku nad
zemil odhadujeme sice &&stefn& podle zFetelnosti terén-
nich tvard, ke kterym se pfibliZujeme, muohem dileZi-
t&j8f jsou vSak pro odhad thly, pod kterymi se na tyto
terénni tvary divdme, respektive rychlost jejich zmén.
Cim rychlejdf jsou tyto zmény, pokud je oviem miZeme
je3t& kontrolovat, tim lépe. Jestlize se tedy divdme pFilis
daleko, jsou dhly na3eho pohledu ostré a zmény z4vislé
na pribliZovédni se kK pozorovanym objektim nepatrné. Jen
téZko je postiehneme.

Sprdvnou vzdalenost, do které se tedy mame divat, mi-
Zeme orientatné urcit tak, Ze si ovéFime v jaké vzdéle-
nosti nédm zaclinajl jednotlivé body jiZ splyvat v Cary a
svlij pohled pFfedsuneme pFed tuto vzdalenost o dal$ich
cca 10 m. Radové se bude tato vzdalenost pohybovat mezi
30 m aZz 70 m podle rychlosti kluzdku, vy3ky letu a schop-
nosti pilota.

Dal3i chybou byva setrvavan{ pohledem na jednom mis-
té. Diva-li se pilot chvili na jeden bod, i kdyZ byl vybréan
na podcdtku ve sprdvné vzdalenosti, rychle se k nému
ptibliZuje. Uhel pohledu na tento bod se rychle zvétiuje
a pilot mé dojem, Ze se kluzdk od zemé vzdaluje.

Misto, do kterého se divame, nesmi byt bodem v pra-
vém slova smysly, ale komplexem mnoha bodi v daném
prostoru. Vniméme tedy ne jediny bod, ale cely urcity
prostor, ktery midZeme pfehlédnout. Ojedinély bod bez
jakéhokoliv vztahu k okoli ndm nedava moZnost dobrého
odhadu vzddalenosti a tedy ani vysky. Uvédomme si, of
snize odhadujeme vzdalenost bodi na zemi, kde maji
vazbu ke svému okoli, oproti vzddlenému letounu na jed-
notvarném pozadi Sedomodré oblohy.

Mnohdy byva pFi¢inou $patného odhadu utkvély pohled
do urcité, byt i spravné vzddlenosti pied kluzdk. Pilot
sice pfend4si svij pohled z jednoho mista na druhé, je-li
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v3ak v takové vzdalenosti terén piilis jednotvarny, ztréci
za okamzZik spravnou ptedstavu o své v§ice nad zemi, tak
jako ztracime piedstavu o své poloze vZdy, kdyZ se na-
lézdme v jednotvarném prostfedi, napiiklad pfFi letu
v silném koufmu a podobné&. Za takové situace je nutné
vZdy na okamZik odtrhnout pohled od zemé& a znovu se
s nim k zemi vréatit. Tak se chybnfy dojem nejsnaze od-
stranf. Tato jednotvarnost a jeji vliv se ndsobi dlouhym
letem ve stejné vySce, naptiklad pfi dlouhé vygdrZi, jest-
lize jsme nedodrZeli spravnou rychlost na pfFistanf, pFi-
stdvame se zavienymi brzdicimi klapkami a na kluzék
silné& pfisobi piizemni efekt.

Je tedy zfejmé, Ze spravny odhad v§sky je usnadnén
i spravnym pfFibliZenim kluzdku k zemi. Je-li sestup na
pristdni uspotrddany, plynuly a probihd pod velkym -
hlem, coZ piedpokldda pln& oteviené brzdici klapky, je
odhad vysky vZdy snaz3i, protoZe velké zmény si uvé&do-
mujeme snize a diive neZ zmény malé a pFeruSované.

Jednotlivd poudeni a poznatky lze tedy slirnout do krat-
kého zavéru. PFedeviim je nutné spravné& stanovit, do
jaké vzdélenosti se mame v jednotlivgch fazich divat.
Tato vzdélenost nesmi byt pfiliS mal4, aby terén nesply-
val, ani p¥ili§ velk4, aby Ghlové zmény, pod kterymi sle-
dujeme terén, byly co nejvétsi. Pohled pfenéd3ime plynule
z mista na misto, aby se vzdédlenost sledovanych bodd
pifli§ nem&nila. Zatina-li si byt pilot nejisty v disledku
jednotvéarnosti sledovaného terénu, pienese pohled na
maly okamZik na horizont.

Odhad vy3ky pfi pfistdni vyrazn& usnadiiuje spravné
pfibliZeni pod velkym tGhlem, tedy s piné vysunutymi
brzdicimi klapkami.
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Nucené pristdni mimo letisté

Je-li pilot kluzdku nucen pfFistdt v didsledku nepfedvi-
danych okolnosti, jako je predCasné ukon&eni vleku mi-
mo dosah letisté, pfeddasné ukondeni plachtaiského pie-
letu a podobné, mimo letists, tedy do terénu, je povinen
dbét t&chto zasad:

VYBER PLOCHY

PFi vybéru pristavaci plochy pilot vaZi pochopitelné nej-
prve jeji velikost, tedy zda je na danou plochu vzhledem
k jeji délce viibec moZné pfistdt. S tim bezprostfedné sou-
visi i sklon plochy, protoZe pfistdni na svaZujici se plochu
nemusl{ byt viibec moZné. NevyuzZitelnd bude i plocha s pfi-
1i§ velkym pritnym sklonem a pfistani do priliS strmého
svahu vyZaduje zase mimoFddnou techniku pilotdZe a do-
konaly odhad potfebné rychlosti a bodu vyrovnéni.

Komplex téchto charakteristickych znakd plochy musi
tedy pilot posoudit v prvé Fadé.

JestliZe se oviem v prostoru zamysleného pFistani vy-
skytuje vic ploch, které lze pro pfistani s ohledem na
shora uvedené charakteristiky vyuZit, bude pro dal3i vy-
bér v prvé fadé rozhodujici povrch plochy. Podle povrchu
a porostu bude pilot volit plochy v tomto poradi:

1. Pokosend a sklizena jetelist&, strnisté, suché poko-
sené louky charakteristické Zlutozelenou barvou.

2. Oseni a nizké porosty hospodéarskych plodin, jako
jsou nizké Fepy kréatce po svém vyraSeni a podobné.

3. Vy33i porosty nékterych hospodaisk¢ch plodin, do
kterych pristdvAme po Fadcich. Napf. vzrostlejdi fepa
brambory apod. Na ptibliZné stejnou aroveii klademe pfi-
stani do niZ8ich orani3t.

5. Rozmeékla vysokad oranidté, vysoké porosty obili a
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vojtedky, silné zamokiené louky.

6. Vodnf plochy. Pfistdvame co nejbliZze biehu.

7. Vysoké hospodé&fské porosty jako je kukuFice, slu-
neénice, ale i velmi vysoké obili, siln& vzrostly bob apod.

8. Nizky kFovinaty porost.

9. Nizky husty les.

10. Ridky vysoky les, skalnaty terén apod.

Dal$im hlediskem je sklen plochy. Podle sklonu volime
piistdn! v tomto pofadf:

1. Proti svahu.

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

3. Napfi¢ svahu.

4. Proti strmému svahu.

5. Ze strmé&jSiho svahu, pokud oviem pfistani viibec
umoziiuje.

Pastaveni plochy vii&i vétru

Pilot musi zvéaZit, zda bude vyhodng&j$i pfistdvat vzhle-
dem k dalS$im okolnostem proti vétru, s bo&nim vétrem
nebo po vétru. .

Poloha plochy vzhledem ke komunikacim a obydlen{m
mistiim

SnaZime se vybrat plochu v blizkosti obydlenych mist
a dobrych komunikaénich spoji. Tim si zaji§fujeme pti-
padnou pomoc. V Zadném pfipad& v3ak nesmime plochu
vybirat pouze nebo predev3im z tohoto hlediska. Prvo-
fadé je vZdy hledisko co nejbezpeéné&jSiho ptistani.

PiekéZky na plose, pred plochou a za ni

Pilot musi zv&Zit, zda bude vyhodné&jsi pristdvat na plo-
chu, na které jsou prekdzky, &i bude-li vhodné&jsi vybrat
plochu bez prekédZek, kterd naopak nevyhovuje tak
dobie z jiného ddvodu. Musi zv4Zit, zda plocha bude do-
stateén& dlouha, bude-li pfistdvat pies vy3si piekaZky a
zda nehrozi nebezpeli pielétnuti plochy v pifpadech, kdy
jsou prekéZky za plochou (napf. strmy sraz apod.}.
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MANEVR NA PRISTANI

JestliZe se nejednd o mimofadny pripad, kdy do3lo na-
pfiklad k vypnuti kluzdku ve vleku v men3f vy3ce, vybira
si pilot kluzdku pFistdvac! plochu v terénu jiZ ve vy3ce
500 m. To plati pfedevS§im pro plachtaFské prelety, kles-
ne-li kluzdk na tuto vy3ku. Vyjimkou jsou pouze lety na
svahu, kde jsou plochy pro nouzové pfistani vybrdny pre-
dem a kdy je také stanoveno, z jaké vy3ky lze tu kterou
plochu dosdhnout.

Vybral-li si tedy pilot pFistavaci plochu a dovoluje mu
to vyska letu, provede nad plochou volnou zataéku o 360
stupinii ve vySce 300 m a to tak, aby mu plocha zfistala
po levé ruce. Provérl pFitom povrch plochy, zjisti pfipad-
né prekaZky a urcéi definitivni pristdvaci manévr. Z této
zatacky vyvede kluzdk na zvoleny okruh tak, aby smé-
foval do prostoru druhé okruhové zatalky. V okamiZikuy,
kdy za&al uskuteCiiovat zvoleny prFistdvaci manévr, své
rozhodnuti jiZ z&sadné neméni. Zm&nu miZe riskovat
pouze v situaci, kdy dodate¢né zjisti, Ze pfistdni na zvo-
lené plo3e by vedlo k mimoFadné situaci. I pak musi
vazit, co je nebezpelné&j$i, zda dokondeni planovaného
manévruy, ¢i zména rozhodnuti.

Samo ptistdni se nevyznacuje Zadnymi 2zviaStnostmi,
pokud ov3em kluzak nepristdva pies pirekazky ¢i do ne-
rovného terénu a snahou pilota musi byt, aby cely ma-
névr piné odpovidal normalnimu piistani na letisti.

Jde-li o pfistani v disledku neplanovaného vypnuti bé-
hem vileku, shodi pilot kluzdku nejprve vleéné lano, po-
kud ovSem k vypnuti doSlo u motorového letounu. Ne-
hrozi-li bezprostfedni nebezpeéi zachyceni o prekaZku,
dbéa, aby lano neshodil na obydlené misto, elektrické ve-
deni apod.

ZVLASTNOSTI PRISTANI NA RUZNYCH PLOCHACH
Pristani proti svahu

Pfi pristdnf proti svahu zvy3ime rychlost pEibi{Zeni
o 10 km/h i vice v pfipadé, Ze je svah, do kterého pFi-

stdvame, hodné strmy. Vyrovndni kluzdku zacinad ve stej-
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né nebo jen nepatrné vétdi vysce jako pfi pristan{ na ro-
vinu, ale m4 zejména ve své spodni ¢4sti rychlejdi pri-
bé&h, jinak bychom vrazili do zemé&. Pribéh spodni ¢asti
vyrovnéani bude o to rychlejsi, o¢ strmé&jsi bude protisvah.
Kluzdk vyrovndvdme rovnobé&Zné se svahem, bude tedy
stoupat. Ztrdta rychlosti bude rychlejsi a vydrZ kratsi.
Pri velmi strmém svahu dojde k dosednuti prakticky bez
vydrZe, tedy ihned v zdv&ru vyrovnani. Vyrovnani do vy-
Se vydrZe musi byt tedy co nejpfesnéji a co nejniZe nad
zemi. V pFipad& hodné strmého svahu dostatedné& dlouhé-
ho bude vyhodné, provedeme-li sestup s privienymi brz-
dicimi klapkami. V krajnim pfipadé je muiZeme zcela
zavFit. Kluzgk pak ztraci rychlost pomaleji a pilot ma na
pristdni vice ¢asu. RovnéZ se oddali nebezpedi predCasné-
ho padu.

Kdyby byla rychlost sestupu mald, nepodafilo by se,
zejména pri strmém svahu, kluzdk vyrovnat se svahem
a ten by v padu narazil do svahu.

Dosednut{ se v zdsad& nelii od dosednuti na rovinu,
dojezd bude v3ak krat3i. Je-li svah, do kterého pristava-
me, hodné& strmy a hrozi nebezpe€i zpé&tného sjeti klu-
zéku, vytofime jej v zavéru dojezdu do strany.

Pristdni ze svahu

Zavére¢né faze pristani podinaje vyrovnanim jsou shod-
né jako pFi pFistdn{ na rovinu. Rychlosti v jedaotlivgch
fazich nesmi byt v Zadném pripad& vy3Si. Pri dostateé-
nych zkuSenostech pilota bude naopak vyhodné&jsi, jestli-
Ze rychlost vyrovnani a podatku vydrZze bude o malinko
niZ$i neZ norméln&. Pfi pFistani ze svahu musime z4sadné
piistavat s plné otevienymi vztlakovymi i brzdicimi klap-
kami, aby sestup byl co nejstrmé&jsi a kluzdk nad plo-
chou ,neplaval®.

V krajnim piipad&, kdy hrozi nebezpeéi pfelétnuti plo-
chy, miiZe pilot pfi vydrZi tésné nad zem{ zaviit vztlakové
klapky. Kluzdk v takovém extrémnim pripadé prosedne
ihned na zem, kde se jeho odpor tfenim podvozku o plo-
chu zvy3i, nehledé k tomu, Ze miZe pouZit ihned brzdu.
Tento prostiedek mtZeme pouZit jen v opravdu vyjimecné
situaci. Za normainich situacf je zakazan.

131



Ke zkraceni vybéhu po dosednuti, je-li to nutné, pouZi-
jeme brzdu a pfFipadné& i potlafeni kluzdku tak, aby se
0 zem tiel soudasné svoji pfedni ¢asti. To je oviem moZné
jen potud, pokud je dostate¢né ucinné vyskové kormidlo.

Pri pFistdan{ ze svahu vzriistd nebezpeci vyplavani. Pilot
si musi uvédomit, Ze terén pod kluzdkem klesa a Ze vydrZ
musi byt mirné klesavd, aby kluzdk terén skutedn&
kopiroval a nevzdaloval se od néj. Vyplavani je o to ne-
bezpelnéjsi, Ze jeho pfipadné oprava privienim brzdicich
klapek znamenda vZdy prodlouZeni pfistani.

Pristani napfi¢ svahu

Bezpeéné pristdni napfi¢ svahu lze uskutecnit praktic-
ky jen tenkrat, vane-li vitr po svahu nahoru. To umozZnuje
pfibliZit se s kluzdkem K mistu dosednuti s naklonem
proti vé&tru a vyloucit tak snos. Nebezpe¢i zachyceni kFid-
lem o zem prakticky nehrozi, protoZe ndklon je shodny
se sklonem terénu. Snos musi byt vyluCovdn velmi pec-
livé. Maly snos, ktery pfi pristdni na rovinu neni nebez-
pecny, miZe pfi pFistdni napfi¢ svahu snadno kondit ne-
hodou. :

Po dosednuti bude mit kluzdk snahu tocit se po svahu
dolti. Tomu musi pilot energicky ¢elit. Je proto vhodné
ihned po dosednuti, jestliZe to terén dovoluje, kluzdk
mirné vytacet proti svahu.

Pristdni napfi¢ svahu, jestliZe vitr vane po svahu, je
bez nehody témér nemozZné a pilot se k nému miZe roz-
hodnout jen v piipadé, kdy opravdu jinou volbu nemaé.
Kluzdk neni totiZ moZné naklonit proti vétru, protoZe by
zachytil kfidlem o zem a nelze proto ani a¢inné vylucovat
snos. Kromé toho se kiuzadk nachézi v sestupném svaho-
vém proudu vzduchu. To zvy3uje Gbytek vysky a pripadna
turbulence ztéZuje pilotaz.

Pristani do vysokého obili €i jiného porostu, na kfoviny,
les a vodu

PFi pFistdni do vysokého obili ¢i jiného vysokého po-
rostu hospodéaiskych plodin bere pilot za plochu prFista-
ni vrcholky klas@i. Dotdhne tedy Fidici pdku k zdvéred-
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nému dosednuti asi 15 cm nad drovn{ porostu. Kluzdk
musi byt pfi dosednuti zcela dotaZeny a dovoluje-li to
jeho konstrukce i pfetaZeny, aby o porost zachytil nejprve
ostruhou. Pii pristdn{ do vysokého porostu je minima&ini
rychlost dosednuti rozhodujici pfednosti. Bude proto v¢-
hodné dosedat se zavienymi brzdicimi klapkami. To
oviemm neznamend, Ze bychom brzdicl klapky nepouZiii
k dpravé rozpodtu. Zavieme je aZ pred dosednutim, sa-
moziejmé& pouze tenkrat, umoZiiuje-i to délka pfistavaci
plochy, abychom ji neprelétli. Naproti tomu mame vZdy
plné oteviené klapky vztlakové.

Rovné&Z pristdn{ na kfoviny a do lesa ma obdobny pri-
b&h. Vybirdme si vZdy nejniZ31 a nejhust3i porost. Do-
seddme do tohoto porostu s ping& dotaZenym kluzdkem na
minimélni rychlosti, z v¢Sky asi 1 m. To proto, abychom
vylou¢ili pFipadné =zachyceni kluzdku o n&ktery vy$sf
strom nebo kef. I zde je vyhodou minimé4lni rychlost do-
sednuti. O brzdicich a vztlakovych klapkéach plati proto
totéZz jako pfi pristdni do vysokého porostu. Vyhodou
bude i pristani proti svahu. JestliZe zlistane kluzdk po
dosednut! na stromy v jejich korunach, musime si pedli-
vé rozmyslet zpfisob jeho opu3t&ni, abychom v ddsledku
zmény teZistd nepfivodili jeho pad a tedy i své zran&ni.

Pfi pFistdni na vodu nebo baZinaty terén si pilot poéina
stejné&, jako by pfistdval na letisté. I zde bude oviem vy~
hodné dosednout s minimélni rychlosti. Proto také pii
pfistdni na vodu a baZinu, je-li to moZné, zavirdme brz-
dici klapky a pristavAme vidy s klapkami vztlakovymi
v oteviené poloze.

PFi pfistani na vodu je obtiZn&j3{ odhad vy¥ky. Je pro-
to vyhodné pfistdvat blizko bfehu, abychom narusill jed-
notvarnost vodni hladiny. PFistdnf u bfehu mé pochopi-
teln® i tu vyhodu, Ze miiZeme ke bifehu snéze doplavat
a pfipadné& tam i dotla&it kluzdk. To je diileZité zejména
tehdy, jednéa-li se o kluzdk kovovy nebo z umélé hmoty,
aby se nepotopil. Praxi bylo ovéfeno, Ze pFistani na vodu
je v podstat& naprosto bezpe®né a jedinou nepifjemnosti
je proto namoceni kKluzdku a z toho plynouc! technické
problémy.
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Prist&ni do &lenitého terénn

Pri pristdni do &lenitého terénu upravi pilot pfistavaci
manévr tak, aby pfedevSim chrénil své zdravi a zdravf
pfipadného druhého ¢lena posadky. Vyhne se tedy &el-
nému ndrazu a dosednuti upravi tak, aby se néraz roz-
lozil piedev3im na kiidla a ocas kluzdku, ale kabina aby
byla co nejmén& ohroZena. Hrozi-li &elni nédraz ve vy-
bshu, je nutné poloZit jedno z kfidel na zem a ud&lat
Lhodiny*.
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Mimoiddné pfipady za letu

B&hem praktického 1étdnf se mfize pilot &as od casu
setkat s mimoifddnymi pfipady, které vybocuji z jeho nor-
méln! pilotni praxe a vyZadujf také mimorF4dnéd Fre3enf,
maé-1i byt zachovdna bezpe&nost letu a posaddky, pfipadné&
osob na zemi. K mimorfédnym pFipadim dochéz{ zpravid-
la tam, kde bud pilot sdm, nebo jiné osoby zdcdastnéné
na létan{ &i jeho pt#ipravs, nedbaly platnych pfedpisd,
nebo si nepoc¢inaly dost obeztetn& a rozhodné&.

Prvofadou povinnost{ pilotll a ostatnich osob ziGcast-
né&nych na létdn{ je tedy mimofddnym p¥ipadim pfed-
chézet tim, Ze budou dbat vSech platnych norem, peclivé
udrZovat a pFipravovat techniku a vd&as resit situace,
které napovidaji, Ze by k mimofddné udalosti mohlo do-
jit. PFesto miZe k takovym situacim dojit a je proto vhod-
né, aby pilot védé&l, jak v takovych pripadech reagovat,
jak si poéinat.

S nékterymi mimofddnymi situacemi jsme se jiZ sezna-
mili v pfedchéazejicich kapitolach. Slo o pferuSeni tahu
navijaku, pferusSeni aerovleku, pfistdni s visicim lanem,
nucené plistani v terénu apod. V této &4sti se sezndmime
s Fe3enim piipadd, které jsou skuteéné& ojediné&lé, ale
v praxi se jiZ vyskytly. Na druhé stran& mohou nastat
pfipady zcela jiné, kdy se bude muset pilot rozhodovat
samostatné, bez jakéhokoliv navodu.

NEZVYKLE POLOHY

B&hem létani se miZe dostat pilot s kluzdkem do ne-
obvykl¢ch poloh a to v disledku chybné techniky pilo-
tdZe nebo v dsledku neobvyklych vnéjSich okolnosti.
Mimo vyvrtek a padd, o kterych jsme jiZ jednali, pijde
vétdinou o rizné formy spiral, jejichZ vybirdnim jsme se
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jiz také zabgvali. Mohou byt velmi nebezpe&né. PFipo-
mefime proto znovu, Ze ke srovnéni spirdly pouZivame
kontra kridélka, kontra nohu a sou¢asné mirné potla-
Ceni. Teprve kdyZ se kluzdk srovnd, uvedeme jej pfita-
Zenim do normdélniho letu. K ovladnuti kormidel potfebu-
jeme pritom zpravidla v8tsi silu neZ gbvykle.

Dalsi skupinou nezvyklych poloh jsou polohy, pfi kte-
rgch ma kluzdk pfFi velkém ndklonu soudasné& znadéné
nataZenou polohu, ale nepfisel jeSté do padu. K zdbrang
padu pouZijeme v takovém pifpad& energické potlageni
spolu s energickym vychylenim kontra kfidélek a kontra
nohy. Musime byt pFitom pFipraveni, Ze spolu s prudkym
potladenim se projevi vliv odstiedivé sily, kterd nds ,za-
vési“ do popruhli. Zvednou se nédm také nohy z noZnfho
Fizeni. V z&sad& jde vZdy o to zabrénit padu, ktery je
pak spojen s v8tSi ztratou vysky.

Nezvyklé polohy je tfeba stale cvi€it. Nejen proto, aby
se je piloti naucili sprivné vybirat, ale pfedeviim proto,
aby se jim naudili pfedchédzet a aby stale zkvalitiiovali
svou schopnost Fidit kluzdk za v3ech okolnosti.

VYSUNUTE BRZDICI KLAPKY

Nékdy dojde k samovolnému vysunuti brzdicich klapek.
NejCastéji se tak stdva pri startu, protoZe pilot brzdici
klapky dobfe nezajistil, pfi rozjezdu se nedopatfenim za-
chytil o jejich ovldda¢ a otevPel je, nebo je z nepozor-
nosti oteviel misto vztlakovych Klapek.

Mimoféadnost situace je v tom, Ze si pilot této chyby
neni védom. Kdyby tomu tak bylo, sta&l klapky zavfit.
Proto si pamatujme, Ze jevi-li se ndm stoupani kluzdku pii
navijdkovém startu malé, délka rozjezdu ve vleku za mo-
torovym letounem dlouhé&, stoupéni v aerovieku pomalé
aZ nebezpe€né (start byl dlouhy a letime stdle nizko na
malé rychlosti) a klesani kluzdku na okruhu neobvykle
velké, zkontrolujme vZdy ihned, zda nemame nedopatie-
nim oteviené brzdici klapky.

Jinym pripadem je situace, kdy zjistime, Ze se brzdici
klapky v zaviené €i oteviené poloze zablokovaly. V obou
pfipadech v3ak musime poclitat s tim, Ze k tomu dojde,
respektive, Ze to zjistime po Ctvrté okruhové zatécéce, kdy
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brzdici klapky vysunujeme, nebo kdyZ je potfebujeme
privEit.

Mal4a vyska a relativn® nevhodnd poloha vici letidti
vyZaduji mimofddné rozhodné jednéni.

Zjistime-li, Ze brzdici klapky nejdou otevrit, pak v zéa-
vislosti na vy3ce ihned vybodime kluzdk tak, aby letél
napfi¢ sestupové ose a mirn& se vzdaloval od letisté. Po-
dle vysky pak Kluzdk otofime zpét o 180° az 220° {podle
potieby i vice). D&lame tedy pied letistdm ,osmicky" a
ztrdcime prebyte¢nou vysku, DilleZité je, abychom se
pritom k leti§ti zbytecn& nepfibliZovali a mohli zdvérec-
ny sestup provést z co nejvétsi vzddlenosti pfimym le-
tem. Na druhé strané se vSak nesmime otocit pry¢ od
letistg, &imZ bychom =ztratili pfehled o poloze kluzdku
vici pFistdvaci plo3e. Neméné daleZité je dodrZovéani sice
bezpetné, ale v Zddném pfipad& ne zbytetné velké rych-
losti, Vyvarujeme se rovnéZ zbytelné velkého mnoZstvi
kratkych odmicek. Pro dalsi pribéh letu je vhodné&jif,
je-li t&chto manévri co nejméng, jsou-li tedy jednotlivé
osmicky delsi.

Po sklesani do vySky, kterd umoZiiuje dolétnout na le-
tidté se zavienymi klapkami bez zbytetné& velkého pte-
vy3eni, srovndme kluzdk do sméru pfistani. Rozpocet
upravujeme zasadng skluzem a to, jestlize je to nutné, a%
do vydrZe. DlileZité je v této fazi sestupu kluzék zbyteéné
nerozb&hnout, tedy peclivé dodrZovat rychlost, kterou
zatneme ve vySce obvyklého vyrovnani zmenSovat. Sa-
motné vyrovndni je v takovém pripadé& prakticky nepo-
stfehnuteiné. Musime byt pFipraveni i na to, Ze Kkluzék
bude ve vydrZi znacué citlivy na vyskové kormidlo.

Druhy piipad, kdy po otevieni zlstanou brzdici klapky
zablokovany v oteviené poloze, je mnohem nebezpeln&jsi.
Dojde-li k tomu na okruhu, pak zvolime ihned silné zkra-
ceny pristdvaci manévr s rozpoltem do prvé tfetiny le-
tisté. Pocéitame pfitom s opravdu neobvyklym klesanim
kluzaku.

Stane-li se tak po ¢tvrté zatdéce a je ziejme, Ze bychom
na leti§t® nedolétli, zvolime okamZité ndhradni Freseni
s pristanim v terénu pied letidtém. Dbame pfitom pre-
devs$im na bezpeénost poséadky.
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ZABLOKOVANE SMEROVE KORMIDLO

Zjisti-li pilot, Ze nemiiZe pohybovat smérovym kormid-
lem, nebo Ze jim lze pohybovat v jenom velmi omezené
mife, neni to zdaleka diivodem Kk mimofadné udalosti.
Kluz4k lze bezpe¢né ufidit, i kdyZ s vykluzy v zatackach,
kiidélky. Vyvarujeme se vSak velkych ndklond. Zatacky
nedélame s nédklonem v&tdim jak 15°. Rovné? se nesnar
Zime za kaZdou cenu smérové kormidlo ,prodlapnout®, to
je odstranit zdvadu mimoFadnou silou. Mohli bychom
kormidlo vychylit do nékteré strany, kde by ziistalo rov-
néz zablokované a kluzdk by byl prakticky nefiditelny.
Nejchoulostivéjsi fazi letu bude v takové situaci sestup
na pristani a pristani. Dhame proto na to, aby sestup byl
co nejklidn&jdi a nejpfimé&jsi. Dosednuti, pokud je to
mozZné, volime zdsadné proti vétru.

ZABLOKOVANA KRIDELKA

Jde o situaci nesporné sloZit&j8i neZ v pfipadé zabloko-
vaného smérového kormidla. Pfesto lze kluzdk i v tomto
piipadé& Fidit pouze pomoci nozZniho fizeni. Zata€ky bu-
dou v tomto piipadé témeéf ploché a budeme je vidy délat
po etapdch. Jen tak si zajistime, Ze kluzdk nepfijde do
nédklonu, ktery bychom jiZ noZnim fizenim nezvladli. Se-
stup na pristdni provedeme proto z co nejveétsi vzdale-
nosti, primym letem.

~HODINY"

Pri chybné technice pilotaZe, zachyti-li kluzdk k¥idlem
0 porost, pri.silném stranovém vétru i z jingch pfidin,
mizZe pfi pristani dojit k tzv. ,hodindm®,.to je samovolné
rotaci kluzdku na zemi kolem svisié osy. V mimofadnych
prFipadech k tomuto manévru miiZzeme sadhnout i imysing,
abychom zabrdnili elnimu ndrazu kluzéku.

Pfi ,hodinach" je nejcastéji poskozena zadni &ast tru-
pu, kterad opisuje velky oblouk a pri zachyceni o zem se
zlomi. Dostane-1i se tedy kluzdk do takovéto rotace a je
zfejmé, Ze jiZ neregaunje na zéasah smérového kormidla,
potla&i pilot vyskové kormidlo tak, aby ocas kluzdku
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zvedl, nebo alespon odleh¢il. M4-li kluzdk jeSté dopred-
nou rychlost, mtZe si pomoci i pfibrzdénim hlavnfho pod-
vozkového kola.

OPUSTENI KLUZAKU PADAKEM

Vznikne-li za letu situace, kdy je kluzdk nefiditelny,
nebo si pilot nenf jist jeho bezpe&nym pfistdnim a ma
dostatek vys$ky, je povinen opustit kluzdk paddkem.

Vlastni vyskok je vZidy ovlivnén typem kluzdku a uspo-
Fadanim jeho kabiny. V3eobecné& vSak plati nésledujicl
pravidla:

— Padak musi byt v bezvadaém stavu — popruhy u-
praveny dokonale na pilotovo télo.

— Pilot musi mit stdlym nécvikem dobfe zviadnuto
uchopenli uvoliiovace.

— JestliZe se pilot rozhodne z kluzdku vysko¢it, odho-
di nejprve kryt kabiny.

— Potom odjisti upinaci pasy a rozhodi je. To je velmi
danleZité, jinak mohou nerozhozené pésy pilota strhnout
Zp8ét.

— Soucasné stdhne z hlavy sluchatkovou soupravu (je-
1i ji kluzdk ov3em vybaven).

— Uchopi se za vhodnou &4ast palubni desky nebo pfed-
ni okraj kabiny, stdhane nohy pod sebe a pFitdhne se k pa-
lubni desce. V prvé féazi se nezvedd. U Kkluzdki, které
maji opérny politarek, by paddk o tento poldtarek zachy-
til a strhl by pilota zpét.

— V pripads, Ze kluzak rotuje, napf. ve vyvrtce, opous-
ti kluzadk dovnitf rotace, tedy dovnitf vyvrtky.

— JestliZe kluzédk periodicky prechéazi do strmého letu
a opét prudkého stoupdni (napf. doSlo-li pfi sréZce s ji-
nym kluzdkem k uraZeni jeho zadni €4sti}, opousti pilot
kluzdk v hornim kulminaénim bodé.

— Po vyskoku zatdhne pilot za uvolilovac tFi sekundy
po vyskoku s vyjimkou pFipadi, kdy kluzdk opousti nizko
nad zemi. V takovém krajnim piipadé se v kabin& vztyci
a okam?Zité s vyskokem padék otevie.
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