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Priprava k letu — VSeobecne

K uspesnému zvladnutiu leteckej ulohy je pilot pred nastupenim do kilzaku povinny:

1.

2.

10.

11.

Prestudovat’ program prislusného cvicenia letovej osnovy.
Prestudovat prislusnu ¢ast’ metodiky riadenia klzdku a pokyny z pozemnej pripravy.

Prestudovat’ v pracovnej knizke zaznam chyb z predchadzajuceho letu a premysliet’
spdsob ich odstranenia.

V sulade s poziadavkami osnovy pripravit’ let navigacne.

Premysliet’ letova ulohu s ohl'adom na sucastné i1 predpokladané okolnosti, ktoré mozu let
ovplyvnit, v prvom rade meteorologické podmienky.

Premysliet’ svoju ¢innost’ pre pripad nepredvidanych udalosti pocas letu, ako je strata
orientacie, zhorSenie poveternostnych podmienok, preruSenie Startu a pod.

Poriadne sa ustrojit’ s ohl'adom na poveternostné podmienky, predpokladant dobu letu
a iné okolnosti.

Preverit Gplnost’ a spravnost’ letovej dokumentacie.

Skontrolovat’ klzdk — prehliadka pred uvedenim klzdku do prevadzky alebo prehliadka
vykondvana pocas letového dila v intervaloch nariadenych smernicou alebo instruktorom.

Skontrolovat’ zabalenie padaku a upravit’ jeho postroj.

HIasit svojmu inStruktorovi alebo inému predpisom stanovenému funkcionarovi
pripravenost’ k Startu.



Prehliadka klzaku pred letom

Pred uvedenim klzdku do prevadzky v danom letovom dni alebo v intervaloch

nariadenych pre dany typ je pilot povinny ddkladnou prehliadkou skontrolovat’ stav
a prevadzkovu spdsobilost’ klzaku, s ktorym poleti. Priprava prevedend mechanikom tto
prehliadku nenahradza.

Prehliadka kizaku zacina pri nabeznej hrane lavého kridla a postupuje v zmysle

pohybu hodinovych ruciciek. Pri nabeznej hrane lavého kridla, v mieste nastupu do kabiny,
konci. Pri prehliadke pilot kontroluje:

1.

¢1 nie je poskodeny povrch klzédku, ndbezné a odtokové hrany kridel, okrajové obluky,
klapky, trup, smerové a vyskové kormidlo;

spravne zaistenie spojovacich capov vratane tych, ktoré st obtiaznejSie pristupné a vol'u
v tychto ¢apoch;

pohyblivost’ a zaistenie tiahiel a lan riadenia a spravny zmysel ich pohybu a vychyliek;
stav a spravnu hustotu podvozkového tlmica a pristavacieho kolesa a stav ostruhy;

¢1 nie su poskodené alebo znecistené snimace celkového a statického tlaku alebo ¢i nie su
opatrené ochrannymi krytmi;

stav a funkciu vleéného zariadenia (predné a bo¢né zavesy);

stav antény a funkciu palubnej radiostanice;

stav a prichl'adnost’ krytu kabiny a funkciu zaistovacich zamkov;

vnutro kabiny vratane kontroly stavu pristrojov. Ak sa jednd o klzdk, ktorého nozné

riadenie nie je stavitelné =z pilotného sedadla, nastavi spravnu vzdialenost’ tohto
zariadenia.



Nastupovanie do klzaku

Rychli aspolahlivy nastup do kabiny klzdku vyZaduje vypracovanie a dosledné
dodrziavanie postupu, ktory vylucuje poskodenie vnutra kabiny aumoziiuje pohodiné
usadenie. Zakladom pre vypracovanie postupu je typova priruc¢ka alebo pokyny instruktora.
Postupy jednotlivych pilotov sa vSak mozu od seba odliSovat, najviac v zdvislosti na ich
telesnych predpokladoch. Ak telesné predpoklady pilota neumoziuji bezpecny nastup zo
zeme, musi si ku klzaku pristavovat’ pomocny stupienok.

Pri nastupovani do ktoréhokolvek kizdaku je nutné dbat na tieto zasady:

1. pilot nastupuje z l'avej strany (vztahujic sa k pozdiznej osi klzaku v smere letu);

2. kabina klzdku musi byt naplno otvorend, zaistend a ak je to potrebné, pridrziavana
pomocnikom (napr. pri vetre, ktory by mohol kryt kabiny kedykol'vek zavriet’);

3. klzak musi byt skloneny na stranu, z ktorej pilot nastupuje;

4. upinajuce pasy musia byt povolené na vzdialenost, ktorda zodpoveda postave pilota
arozlozené pozdlz sedadla a operadla. Ramenné pasy sa prehadzujii cez okraj otvorene]
kabiny;

5. pridrziavacie obluky pedalov nozného riadenia, pokial’ je nimi klzak vybaveny, musia byt’
nastavené tak, aby do nich pilot mohol vsunut’ nohy uz pri nastupe anemusel ich
dodatoc¢ne upravovat’;

6. do klzaku nastupuje pilot vzdy s oblecenym padékom;

7. pred vstupom si pilot musi poriadne ocistit’ obuv.



Povinné tikony pred §tartom (PU)

V niektorych fazach letu je pilot povinny prevadzat tzv. ,,povinné ukony* (PU) predpisané
pre danu fazu. PU predstavuji dlhoroénou praxou vypracovany a overeny postup tkonov
dolezitych pre bezpecné a kvalitné prevedenie nasledujucej letovej faze alebo letového prvku.
Aby nemohlo ddjst’ k zabudnutiu, si PU zostavené do poradia, ktoré je vzdy nevyhnutné
dodrziavat’. Tato zasada plati aj vtedy, ak nie je dany typ klzaku vybaveny ovladacom alebo
zariadenim, ktorého nastavenie alebo kontrola si PU predpisané. V takomto pripade pilot
ukon povie.

Jednou z najdolezitejsich letovych faz s predpisanymi PU je Start.

PU pred startom:
NoZné a rucné riadenia

Ihned’ po dosadnuti do sedadla kabiny klzédku nastavi pilot vzdialenost’ pedadlov nozného
riadenia. Téato vzdialenost’ musi umoznovat pouzitie vSetkych krajnych vychyliek a pilot ju
overi plnym vySlapnutim smerového kormidla do l'avej aj pravej strany. Pritom pohl'adom
dozadu na smerové kormidlo sti¢asne kontroluje spravny smer vychyliek.

Potom poziada pomocnika o zdvihnutie kridla a skontroluje volnost pohybu a krajné
vychylky vyskového kormidla a krideliek. Stucastne overi spravny smer vychyliek. Krajné
vychylky ru¢nej riadiacej paky byvaju niekedy obmedzované samotnym pilotom a jeho
ustrojom (napr. nevhodné mohutné zimné obleCenie brani uplnému dotiahnutiu, obsah
stehnovych vreciek leteckej kombinézy alebo kolennd podlozka pre vedenie navigaénych
zdznamov brani uplnému vychyleniu riadiacej paky do stran). Tieto zavady musia byt vzdy
odstranené.

Ak konStrukcia klzadku neumoziuje priamu vizudlnu kontrolu niektorého z kormidiel,
poziada pilot o spolupracu pomocnika pri kridle.

Pristroje

Pilot skontroluje, ¢i nie su palubné pristroje poskodené a ak vykazuji nulové hodnoty.
Vyskomer pri tejto prilezitosti nastavi podl'a tlohy na QFE alebo QNH, pripadne na zakladnu
hodnotu Standardnej atmosféry, to je 1013,2 mb (760 torov).

Preveri funkciu zatackomeru.

Upinacie pasy

Pilot spoji najprv brusné a potom ramenné upinacie pasy na spojovacej spone brusnych
pasov a zaisti ich. VSetky upinacie pasy dotiahne tak, aby citil ich dotiahnutie, ale tak, aby
nebol pasmi tiesneny. Ddlezité je rovnomerné dotiahnutie pasov. Nerovnomerny t'ah vyvolava
pri lete klamné pocity naklonu.

Vol'né konce upinacich pasov pilot podsunie pod ich dotiahnutu cast’ tak, aby mu
neprekazali a preveri vol'nost’ k uchopeniu poistovacej spony a jej odisteniu.



Pri samostatnych letoch s dvojsedadlovym klzdkom musia byt upinacie pasy na vol'nom
sedadle zaviazané tak, aby ziadny ich volny koniec nemohol dosiahnut’ k niektorému
z ovladacov.

Kabina

Pilot zavrie a zaisti kryt kabiny. Pri zatvarani dba na to, aby ram krytu neprivrel lanko
(remienok alebo iné zariadenie) zaist'ujice kryt v otvorenej polohe.

Pri dovreti a zaisteni krytu moze pilotovi pomoct’ pomocnik, ktory kryt vhodne pritlaci.
Pilot je vSak povinny zaisteny kryt eSte odistit’ a kabinu pootvorit’ a preverit’ si tak moznost’
jej otvorenia pri lete bez cudzej pomoci. Az potom kryt definitivne zavrie a zaisti. Vetranie
podl'a potreby otvori alebo zavrie. Pri nizkej teplote a vysokej vlhkosti nechame vetranie
otvorené tak, aby sa nezarosila kabina.

VyvaZenie

Pilot preveri volnost pohybu ovladaca vyvazovacieho zariadenia vysSkového kormidla
a funkciu jeho =zaistenia. U niektorych klzakov sa jednd orozne druhy zvlaStnych
samostatnych systémov. Vacsinou vSak byva poloha ovladaca zaistend len trecou silou, ktora
musi byt tak vel'kd, aby nemohlo ddjst’ k samovolnému posunu zariadenia.

Vztlakové klapky, ak je nimi klzdk vybaveny, nastavi do polohy predpisanej pre Start
u daného typu a v tejto polohe ich zaisti. Ak nie su vztlakové klapky vybavené zaistovacim
zariadenim, bude ich pilot neskor pri Starte v danej polohe pridrziavat’ rukou. Po prechode do
stupania ruku uvolni a klapky sa samé nastavia do najvyhodnejSej polohy.

Vypinaé

Pokial’ pilot urobil vSetky predchadzajice tikony a su splnené aj ostatné podmienky pre
Start, méze dat’ pokyn k zapnutiu vlecného lana. Pritom sa sucasne presvedCi o spravnej
funkcii vypinaca, tak, Ze pomocnik zatiahne za zapnuté lano a pilot vypne. Ak predné alebo
oba bo¢né zavesy spravne vypnu, moze byt lano zapnuté definitivne a dany pokyn k Startu.



Metodické pokyny a vysvetlenia

Stanovené poradie PU zmensuje na minimum nebezpecie zabudnutia niektorého z ukonov,

ktoré by mohlo mat vel'mi vazne dosledky.

1.

Z1¢é nastavenie pedalov nozného riadenia znemoznujuce pouzitie plnych vychyliek moze
mat’ za nasledok neudrzanie smeru pri Starte ipristdvani alebo nevybranie pripadne
oneskorené vybranie vyvrtky s tymi najvaznejSimi dosledkami.. V kazdom pripade vSak
znemoznuje Cistotu pilotdze, najcastejSie pri uvadzani klzaku do zétaciek, prechodoch
z jednej zatacky do druhej a ich zrovnavanie do priameho smeru.

Obdobné dosledky méze mat nedostatocnd volnost’ pohybu ru¢nej riadiacej paky.
Najcastejsie pri rozbehu klzaku po zemi m6Zzu byt zmenSené vychylky krideliek pri¢inou
klesnutia niektorého kridla na zem a nasledné havarie.

Privel’ka vzdialenost’ ru¢nej riadiacej paky od tela pilota méZe znemoznit’ radikalne
potlacenie vyskového kormidla pri preruseni tahu navijaku a v€asné uvedenie klzaku do
kizavého letu.

Naopak prekézka braniaca plnému dotiahnutiu riadiacej padky znemoziluje pristavanie
klzaku na minimalnej rychlosti a spravidla znemoznuje nacvik vyvrtiek, pretoze klzak
s plne nedotiahnutym vyskovym kormidlom prechddza spravidla do $piraly.

Potreba pouzit' plné vychylky kormidiel je velmi doélezitd aj v inych letovych
rezimoch, ako je vyberanie neobvyklych poloh a aerovlek v silnej turbulencii.

Palubné letové a navigané pristroje udavaju nielen optimalne, ale aj medzné hodnoty
jednotlivych letovych prvkov. Ich prehliadnutie mdze byt pri¢inou najzavaznejSich
mimoriadnych udalosti. Spravny chod a nastavenie palubnych pristrojov s preto jednou
zo zakladnych podmienok plného vyuzitia letovych vykonov a vlastnosti klzaku, ale
taktiez bezpecnosti letu.

Vadny, nespravne zapojeny alebo inak poskodeny rychlomer (napr. znecistenie
vstupnych otvorov snimacov celkového a statického tlaku) méze byt’ pri¢inou prekrocenia
minimdalnej rychlosti a nebezpe¢ného padu klzaku.

Poskodeny alebo nevykompenzovany kompas vedie I'ahko k strate orientacie.

Zle nastaveny vySkomer byva Casto pri¢inou narusenia vyskového letového rezimu,
najCastejSie v riadenych letovych priestoroch avedie knebezpefiu zrazky s inymi
lietadlami. Taktiez moze byt pric¢inou chybného stanovenia vysky pocas pristavacieho
manévru alebo doletu k cielovému letisku, so vSetkymi z toho vyplyvajicimi dosledkami.

Chybna funkcia priecneho sklonomeru ma vzdy za nésledok chybné prevadzanie
zataciek, ktoré moze viest' 1 k vel'mi nebezpe¢nym padom.

K rovnakym problémom mézu viest’ aj chybné udaje ostatnych pristrojov.

Nezapnuté a nezaistené alebo nespravne zapnuté upinacie pasy boli uz nejednou pricinou
vel'mi zavaznych leteckych nehdd.

VoI'né konce nezapnutych upinacich pasov sa mozu lahko zachytit’ o niektory
z ovladacov riadenia klzdku aznemoznit tak jeho momentdlne pouzitie. Z praxe je
znamych mnozstvo pripadov, kedy sa nedotiahnuté upinacie pasy prevliekli cez
pritiahnuta riadiacu paku ru¢ného riadenia (napr. pri vyvrtkach) a znemoznili tak nésledné
potlacenie.

NajcastejSie nebezpecie prinasaju nedotiahnuté upinacie pasy pri letovych rezimoch
spojenych s predpokladom vicsich, spravidla ne¢akanych zapornych pretazeni, ako su
pretazenia vznikajice v turbulentnom ovzdusi, pretazenie, ku ktorému dochadza pri



raznejSom potlaceni pred vypnutim na navijaku, ale aj pretazenie, s ktorym pilot moze
pocitat’ napriklad pri vyberani vyvrtiek a padov.

Vo vsetkych tychto pripadoch maju nedotiahnuté upinacie pasy za dosledok
nadvihnutie pilota zo sedacky, ktoré zhorsuje alebo dokonca znemoziuje d’alSie riadenie
klzaku, nehl'adiac na to, Ze mdze ddjst’ k jeho zraneniu alebo posSkodeniu krytu kabiny, ak
sa udrie o tento kryt hlavou.

Taktiez velkym nebezpedim si nezapnuté a nezaistené upinacie pasy na volnom
sedadle dvojsedadlového klzéku, najCastejSie preto, Ze k nim pilot nema pocas letu pristup
a jeho pripadné zachytenie za niektory z ovladacov je preto prakticky neodstraniteI'né.

Nespravne zatvorend alebo zaistend kabina sa spravidla uz pri Starte otvori a kryt kabiny
sa odtrhne. Dosledkom je nielen poskodenie alebo uplné zniCenie krytu a jeho zavesov na
trupe klzaku, ale vel'mi ¢asto aj poSkodenie inej Casti klzdku, najcastejSie kormidiel, ktoré
moze byt tak znacné, ze vedie k havarii.

Aj ked sa kryt kabiny klzdku neposkodi, moéze k havarii viest’ prekvapenie pilota,
neprijemny prud vzduchu, ale aj pripadné zranenie posadky odtrhnutym krytom.

Chybné nastavenie vyvazenia vyskového kormidla méze pilota prekvapit’ tak intenzivnym
tlakom do riadenia, Ze sa mu ho nepodari zvladnut’ a d6jde k nadhlemu pretazeniu klzéku
snaslednym padom alebo pretazenim vle¢ného navijakového lana, pripadne pri
aerovlekovom Starte k ndrazu klzaku prednou castou do zeme, ak bolo vyvaZenie
nastaven¢ v polohe prili§ ,,tazké na hlavu®.

Uvedené nebezpecie je o to vicsie, ze zrychlenie klzéku, najCastejsie pri navijakovom
Starte, je intenzivne a pokracujuce je preto aj narastanie sil v riadeni. Okrem toho zacina
vtedy, ked’ pilotovu pozornost’ uputava vel'a inych ukonov.

Nielen zatvorenie, ale aj dosledné zaistenie brzdovych klapiek je rovnako jednym
z ukonov, na ktorych zavisi bezpecnost’ Startu. Pri ndhlom zrychleni, ktoré vykonava Start
klzaku, sa nezaistené klapky l'ahko otvoria. Napomahaju tomu aj mensie kolmé zrychlenia
sposobené rozjazdom po nerovnom teréne. Pretoze k otvoreniu dochadza vo chvilach,
kedy je pilotova pozornost’ uputand naronym riadenim klzaku, spravidla otvorenie
klapiek prehliadne.

Otvorené brzdové klapky znaéne predizia rozjazd klzaku po zemi pri navijakovom
1 aerovlekovom Starte. Nasledujuce stipanie za navijakom je vyrazne mensie a dosiahnuta
vyska spravidla nestaci k bezpeénému pristavaciemu manévru, nehladiac na to, Ze ani po
vypnuti nemusi pilot rozptyleny dosiahnutim malej vysky postrehnut’ zavadu. Takto sa
vytvori aktudlny predpoklad mimoriadne;j situacie.

Pri aerovlekovom Starte dojde spravidla k tak vyraznému zhorSeniu letovych pomerov,
ze bud’ vobec neddjde k odputaniu vlieku od zeme alebo sa Start pretiahne natolko, ze
hrozi nebezpecenstvo mimoriadnej situacie. V pripade, ze vlek odstartuje, nie je schopny
ziskat’" bezpecnu vysku. Let prebieha v malej vyske nad zemou na hranici padovej
rychlosti s nepretrzitym nebezpecenstvom havarie.

Vztlakové klapky svojimi vlastnostami spravidla neovplyvituju vlastnosti klzakov
natol’ko, aby pri ich chybnom nastaveni hrozilo bezprostredné nebezpecenstvo havarie.
Mozu vSak mat za nasledok rozne neprijemné prekvapenia pilota, ktoré mozu viest’
taktiez k nehodam. Ak zabudne pilot vztlakové klapky otvorit, predizi sa zna¢ne
odputanie klzadku od zeme. To modze byt spojené aj s neziaducim poklesom niektorého
kridla na zem. Naopak otvorenie vztlakovych klapiek na vyssi stupeii, ako je predpisané,
véacsinou zhorSuje ovladanie klzaku. To je neprijemné zvlast pri silnejSom bocnom vetre,



kedy okrem toho hrozi pri pred¢asnom odputani klzdku od zeme tiez nebezpecie
neudrzania smeru.

Vel'mi nebezpecné je zlé zaistenie vztlakovych klapiek v otvorenej polohe u tych
klzakov, u ktorych su v jednotlivych zakladnych polohach fixované roznymi zariadeniami.
Pri neo¢akdvanom zatvoreni vztlakovych klapiek nizko nad zemou (v aerovleku) dojde
k neoCakavanému poklesu klzaku a méze dojst’ k jeho poskodeniu pri prudkom dotyku so
Zemou.

U klzakov, ktorych vztlakové klapky nie su v jednotlivych polohdch (s vynimkou
krajnych poloh) zaistené, ako je tomu napriklad u klzaku L-13 ,,Blanik®, musi pilot klapky
pri Starte v nastavenej polohe pridrziavat’. U tychto klzakov sa klapky sice s narastajucou
rychlostou, v pripade, Ze nie su pridrziavané, spravidla plynulo privieraju, takze
nedochadza k ndhlemu poklesu klzdku, ale ujednotlivych kusov, kde je trenie
v ovladacom mechanizme vicsie, moze dojst’ rovnako nahle k ich zatvoreniu spolu so
sprevadzajucim presadnutim klzaku.

U klzédkov L-13 ,Blanik“ moze pri nepozornosti ddjst k zdmene vztlakovych
a brzdovych klapiek. To znamend, ze moze dojst k vysunutiu brzdovych a zatvoreniu
vztlakovych klapiek.

Previerka spravnosti zapnutia vleéného lana a funkcnosti vypinaciecho mechanizmu je
jednou z podmienok bezpecného ukoncenia vleku za navijakom i v aerovleku. Dolezité je,
aby sa pomocnik po definitivnom zapnuti vle¢ného lana tahom presvedcil, ¢i zdmky
vypinaca zapadli, aby nedoslo k samovol'nému vypnutiu pocas vleku, ktoré so sebou nesie
mnohé nebezpecenstva.

Dodrzanie stanoveného poradia PU nielenze zmenSuje moZnost zabudnutia, ale
umoziiuje pilotovi previest’ vSetky ukony bez zbyto¢nych obtiazi, s ktorymi by sa stretol
pri inom postupe.

Nastavenie spravnej polohy nozného riadenia je zaradené na prvé miesto preto, ze je
podmienkou nasledujucej kontroly vol'nosti a plnych vychyliek riadenia. Nemdze mu vsak
predchadzat’ ani zapnutie upinacich pasov, pretoze by pilotovi znemoznili dosiahnut’ na
ovladac nastavenia.

Nezapnuté upinacie péasy a otvorend kabina umoziuju pilotovi vyklonit’ sa z kabiny
a overit’ si vlastnym pohl'adom pohyb chvostovych kormidiel.

Zapnuté a utiahnuté upinacie pasy brania v niektorych klzakoch pilotovi dosiahnut’ bez
problémov na ovladace pristrojov na palubnej doske. Preto zapnutiu upinacich pasov
predchadza aj nastavenie a kontrola pristrojov.

Az potom zapne pilot upinacie pasy a zavrie kabinu. Tieto dva po sebe nasledujtce
ukony nie je mozné prehodit’ jednak preto, ze ramenné pasy su spravidla prehodené cez
bok kabiny a branili by jej zatvoreniu, taktieZ preto, ze by pilotovi nemohol pomoct
pomocnik.

Nasledujuce dva tukony, to je vyvazenie vySkového kormidla a nastavenie klapiek
maju tradi¢né poradie, ktoré je vSak taktiez ovplyvnené tym, ze zatvorenim brzdovych
klapiek a pripadnym otvorenim vztlakovych klapiek da pilot suCasne pomocnikom na
vedomie, Ze ostatné tkony ukon¢il a je pripraveny k poslednému, to je zapnutie vlecného
lana. To pochopitelne moze byt prevedené az na koniec, pretoze znamena uvedenie
klzéku do priamej pohotovosti ku Startu.



Udinky kormidiel

Predvedenie t¢inkov kormidiel nie je samostatnym letovym prvkom. Ide o prva letov
ulohu ziakov s ukazkou funkcie a pdsobenia krideliek, vySkového a smerového kormidla.

Utinky vy$kového kormidla

Pri miernom potlaceni rucnej riadiacej paky a jej ponechani v novej polohe sa kabina
klzaku zniZi pod horizont. Rychlost za¢ne vzrastat. Po ustaleni sa poloha kabiny voci
horizontu a rychlost’” ustali na urcitej hodnote, pricom k udrzaniu riadiacej paky v danej
polohe potrebuje pilot vyvinut’ vacsiu silu. Variometer zaznamend zvySené klesanie. Klzak
rychlejsie straca vysku.

Pri miernom pritiahnuti ru¢nej riadiacej paky a jej ponechani v novej polohe kabina
klzéku vystupi nad horizont a rychlost’ sa znizi. Po ustaleni sa poloha kabiny a rychlost’ ustali.
Zmeny sil v riadeni st takmer nepozorovatel'né.

V pripade, Ze pretazenie bude velké, pripadne v ilom bude pilot plynulo pokracovat’,
poklesne rychlost’ pod minimalnu hodnotu a klzak prejde do padu.

UtdinKy krideliek

Vychylenim ru¢nej riadiacej paky do l'avej strany a jej ponechanim v novej polohe sa
klzék do rovnakej strany nakloni. Vzapiti bude klzak do l'avej strany zataCat. S otd€anim sa
zatne kabina znizovat pod horizont a rychlost’ sa zvysuje.

Pri vychyleni ru¢nej riadiacej paky doprava sa situdcia opakuje vpravo.

U klzékov s nedostatocnou diferenciaciou krideliek sa ich vychylenie, zvlast' ak bolo
rychlejSie, prejavi najprv kratkodobym pootocenim klzdku do opacnej strany, ako je
vychylena riadiaca paka. AZ potom nasleduju pohyby klzédku v poradi, ako st uvedené.

U¢inky smerového kormidla

Pri vychyleni smerového kormidla vyslapnutim l'avej nohy sa klzdk zaCne najprv
rychlejSie, potom pomalsie otacat’ dolava. Vzapiti na to sa zacne na th isti stranu aj naklanat’
a kabina klesa pod horizont, rychlost’ sa zvacsuje.

Pri vys§lapnuti pravej nohy sa opakuje ta ista situdcia vpravo.



Metodické pokyny a vysvetlenia

Ukazky funkcie kormidiel st podmienené nielen vychylenim prislusného ovladaca —
riadiacej paky — ale aj jej ponechanim vo vychylenom stave po dobu nevyhnutnt k tomu, aby
sa u€inok kormidla mohol prejavit’.

Prili§ vel'ké a energické vychylky skresl'uju ukazky a poskytujii ziakom malo ¢asu k tomu,
aby si zmeny uvedomili a mohli ich sledovat’.

Pri ukazkach, ale predovsetkym pri cviceni ziakov, je nutné dosledne dbat’, aby ukazka
funkcie jedného kormidla nebola skreslovand sucasnym vychylenim iného kormidla.
Napriklad aby pokles prednej ¢asti klzaku pri ukazke funkcie krideliek nebol eliminovany
podvedomim pritiahnutim vyskového kormidla alebo néklon klzaku pri ukazke funkcie
smerového kormidla opacnou vychylkou krideliek a podobne.

Aj ked’ su klzaky pouzivané na Slovensku konStruované podla ustalenych predpisov,
poskytuju tieto predpisy dostatok priestoru na to, aby sa jednotlivé typy od seba v letovych
vlastnostiach zretelne odliSovali. Preto sa mozu piloti urdznych typov klzakov stretnat
s roznou ucinnost’ou kormidiel, odliSnymi silami, ktoré je potrebné pouzivat’ k ich ovladaniu
vratane roznych reakcii na vychylky. V podstate v§ak zostavaji u€inky jednotlivych kormidiel
u vSetkych klzékov rovnaké.

Predvadzanie ucinkov kormidiel nesmie viest' pilotnych Ziakov k pocitu o izolovanom
pouzivani kormidiel, ale musia si byt vedomi toho, Ze pri riadeni klzdku je vo vécSine
pripadov potrebné pouZzivat’ sucastne vSetky kormidld vo vzéjomnej koordinécii.

Jednou zo zédkladnych podmienok spravneho pochopenia funkcie kormidiel, ale aj
vSetkych dalSich letovych prvkov a cvi€eni je spravne a ustdlené posadenie pilotného Ziaka
v sedadle klzaku.

Pilotna ziak musi v lietadle sediet tak, aby:
- jeho poloha bola pri kazdom lete rovnaka, t.j. aby sedel rovnako vysoko a v rovnakom
zéklone. Pritom musi byt’ schopny dosiahnut’ bez problémov na potrebné ovladace;
- sedel volne, nie strnulo a aby nebol tiesneny alebo st'ahovany na niektort stranu
upinacimi pasmi;
- mal z klzdku dobry vyhl'ad, ale nedotykal sa hlavou kabiny;
- drzal ru¢nu riadiacu paku I'ahko v jej najvyssom bode.

Uc¢inky vyvazenia

Vedl'a statického vyvazenia a aerodynamického odlahéenia kormidiel je vicsSina
klzdkov pouzivanych na Slovensku vybavend aerodynamickym vyvaZovanim vySkového
kormidla, ktoré je ovladatelné zpilotovho sedadla.. U niektorych klzakov byva
aerodynamické vyvazenie nahradzované vyvdzenim pruzinovym. Funkcia tychto dvoch
vyvazeni je sice rozdielna, ale ovladanie avysledny efekt je rovnaky. Obe zariadenia
umoziiuji pozdiZne vyvazenie klzaku tak, aby zachovaval zvoleny letovy rezim pri nulovych
silach na riadiacej pake.

Vyvazenie vySkového kormidla je konStruované tak, Ze pohyb a s nim spojeny ucinok
ovladaca vyvazenia st zhodné s pohybom asnim spojenym ucinkom riadiacej paky. Pri
posunuti ovladaca dopredu sa klzédk skloni do strmSieho klesania a jeho rychlost’ vzrastie.
Riadiaca paka sa pritom posunie taktiez dopredu. Keby sme chceli v takomto pripade udrzat
riadiacu paku v pdvodnej polohe a zachovat doterajsi letovy rezim, museli by sme ju



pridrziavat’ tahom, ktory by bol o to vacsi, o ¢o vicsia by bola vychylka ovladaca vyvazenia.
Hovorime preto, ze klzék je ,,tazky na hlavu®.

Ak posunieme ovlada¢ vyvazenia dozadu, posunie sa riadiaca péaka k pilotovi, uhol
kizania sa zmen3i a rychlost’ klesne. K udrzaniu riadiacej paky v povodnej polohe musime
vyvinut’ potrebny tlak. Klzak je ,,tazky na chvost®.

Na pozadovanu rychlost’ klzak vyvazujeme tak, ze ho najprv uvedieme pohybom
riadiacej paky do polohy, ktora tejto rychlosti zodpoveda a po jej ustadleni posunom ovladaca
vyvazenia vylu¢ime tah alebo tlak, ktorym sme riadiacu paku v danej polohe udrziavali.

Metodické pokyny a vysvetlenia

Pilotni Ziaci a menej sktseni piloti niekedy potrebu vyvazovat klzak podcenuju,
najCastejSie ak sa jednd o vyvazenie na relativne kratSiu dobu, ako je tomu napriklad pri
letoch po okruhu, kde sa letovy rezim niekol'kokrat meni. Vyvazovanie sa im v takychto
pripadoch javi ako vyhodné, ked v riadiacej pake citia urcity mensi t'ah alebo tlak. Vyvolava
to u nich pocit bezprostrednejSieho ,,zzitia* s klzakom, ktory tak ,,citia® v ruke.

Obidva tieto nazory st samozrejme Uplne nespravne. Pri dlhSie trvajucich letoch sa
stalym vyluCovanim tlaku alebo tahu pilotova ruka unavi a ovladanie ru¢nej riadiacej paky
pilotom je menej citlivé a nepresné. Okrem toho let s nevyvazenym klzdkom vyzaduje, aby
pilot venoval daleko viacej pozornosti udrziavaniu spravnej rychlosti. Ak odputa svoju
pozornost’ na iné¢ tkony, ruka podvedome povoli tlaku alebo t'ahu na riadiacej pake a rychlost’
sa zvacsi, alebo, a to je ovel'a nebezpecnejsie, zmensi. Dochadza k tomu predovsetkym tam,
kde pilot musi venovat zvySenu pozornost’ inym ukonom alebo vzdusnému priestoru vo
svojom okoli, ako je pristdvaci manéver, ¢i spolocné kriZenie v stipavom prude s inymi
klzakmi, teda v situaciach, kedy zmensSenie alebo dokonca strata rychlosti moézu mat’
katastrofalne nasledky.

Mimoriadnu délezitost ma spravne vyvazenie klzdku pred niektorymi zvlastnymi
letovymi ulohami, kde je predpisané v ddlezitych tikonoch.

Ide predovietkym o vzlet klzaku v aerovleku alebo pomocou navijaku. Uginok
vyvaZzenia sa na klzaku prejavi aZ s narastajucou rychlostou a je tym vécSia, ¢im vicsia je
rychlost’. Pretoze najcastejsie pri navijakovom vzlete je narast rychlosti zna¢ny, mézu rychlo
narastajuce sily v riadeni spdsobené nespravnym nastavenim vyvazenia prekvapit pilota
natol’ko, ze riadenie nezvladne a d6jde k nehode.

Obdobna situacia mdze nastat’ pri nespravnom vyvazeni klzéku pred nacvikom padov
a vyvrtiek, kedy je situacia este komplikovana neobvyklou polohou klzaku.



U&inok brzdovych klapiek

Vysunutim brzdovych klapiek sa narusi plynulé obtekanie kridla v priestore ich
umiestnenia. V dosledku toho poklesne celkova hodnota vztlaku a zvacsi sa odpor klzédku. Pre
zachovanie velkosti vztlaku nevyhnutného pre d’alsi bezpecny let, pri su¢asnom prekonani
zvyseného odporu, je nutné zvysit' rychlost’ zvacsenim uhlu kizania. Klzak zostupuje pod
va¢sim uhlom klesania. Vysunutim brzdovych klapiek sa nasledne zhoruje kizavost’ klzaku.
To umoziuje plynulo regulovat’ zostup, najcastejSie v poslednej faze letu, pri zostupe na
pristavanie. Ak je vyska lietadla pred pristdvanim velkd, zvicsi pilot vysunutie brzdovych
klapiek a lietadlo zostupuje pod strm$im uhlom. Ak privrie otvorené brzdové klapky, uhol
zostupu sa zmens$i a klzak doleti d’alej. ZvicSenie alebo zmenSenie uhlu zostupu v zavislosti
na otvoreni alebo privreti brzdovych klapiek nie je spravidla samovol'né, ale je podmienené
sucasnym potlacenim alebo naopak pritiahnutim vyskového kormidla.

Vysunutim brzdovych klapiek sa znizuje momentalna hodnota vztlaku. Pokial
by sa klzék pred ich otvorenim pohyboval pomalou rychlost’ou, mohlo by dojst’ k padu. Preto
vzdy pred otvorenim brzdovych klapiek zvySujeme rychlost’ priblizne o 10 az 15 km / hod.
v zavislosti na type klzaku a type klapiek.

Brzdové klapky vécésiny klzakov konstruované tak, aby pri plnom otvoreni nedovolili
v strmhlavom lete prekrocit’ maximalnu povolenu rychlost’.

Vysunuté brzdové klapky ulahéuju taktiez zévereCni fazu pristavania, to je
podrovnanie a dosadnutie. Klzak s vysunutymi brzdovymi klapkami straca pri podrovnani
avydrzi pred dosadnutim svoju rychlost a ,neplava“ dlho nad zemou. Malé zvySenie
pristavacej rychlosti pritom nehra rolu.

Ak pristava pilot s otvorenymi brzdovymi klapkami, m& okrem toho moznost’ pouzit
ich privretie alebo Uplné zatvorenie aj k oprave vadného pristavania. Klzdk, ktory sa
v dosledku ,,vyplavania“ alebo odskocenia ocitne v nebezpecnej vyske nad zemou na hranici
padovej rychlosti, ziska zatvorenim brzdovych klapiek potrebny vztlak, ktory umozni pilotovi
chybu este napravit'.

Metodické pokyny a vysvetlenia

Jednou zo zakladnych chyb, ktorej sa dopustaju pilotni ziaci, ale mnohokrat aj skiseni
piloti je nedostato¢né alebo vdbec ziadne zrychlenie klzaku pred otvorenim brzdovych
klapiek. Pri¢inou tejto chyby anavyku je skutonost, Ze optimalna rychlost kizania
pouzivand na okruhu postacuje aj po otvoreni brzdovych klapiek k zachovaniu ustdleného
kizavého letu bez padu. Rezerva rychlosti medzi padovou rychlostou a rychlostou kizavého
letu sa vSak v takomto pripade nebezpe¢ne zmensi. Aj mald nepozornost’ potom staci k tomu,
aby klzak spadol. NajcastejSie k tomu dochadza v bode vyrovnania, alebo kratko po nom,
kedy pilot podvedome znizuje rychlost’ ajeho pozornost’ je pritom upltand vlastnym
pristdvacim manévrom.

U klzékov, ktoré st vybavené brzdovymi aj vztlakovymi klapkami a ovladace oboch
tychto zariadeni sa nachadzaji vo vzéjomnej blizkosti, ako je tomu u klzaku L — 13“Blanik*,
sa pomerne Casto stava, Ze si pilot popletie ovladace. Tato zdmena bola pri¢inou mnohych
nehdd, ked’ pri pristavacom manévri pilot otvoril vo vedomi, Ze otvéara brzdové klapky, len
klapky vztlakové, bol preto ,,dlhy* a preletel letisko.

Skuseného pilota spravidla upozorni na pripadny omyl pre danua situdciu neprirodzené
spravanie sa klzaku. Pilotni Ziaci by si vSak mali navyknit vysunutie klapiek kontrolovat
pohl'adom na vhodne oznaceny ovladac, pripadne poh'adom na samotné brzdové klapky.



Utinok vztlakovych klapiek

Vztlakové klapky pri svojom vysunuti menia zakrivenie profilu kridla a zvySuju jeho
vztlak. ZmensSuju tak sice minimalnu rychlost, ale zvacsuji ako minimalne klesanie klzaku,
tak jeho minimalne (najlep$i) uhol kizania. To tieZ uréuje ich praktické vyuzitie.

Pri vzlete umoznuju vztlakové klapky rychlejSie odputanie klzaku od zeme (na mense;j
rychlosti), ¢im sa skrati Start.

Pri krazeni v stipavom prade umoziuju lietat’ na mensej bezpecnej rychlosti. Tak sa
zmens$i polomer kruhu bez toho, aby bolo nutné zvacsit’ naklon klzaku. Klzék tak méze krazit’
vjadre stupavého prudu s viacSim stupanim. Nepatrné zviacSenie minimalneho klesania
spdsobené otvorenymi vztlakovymi klapkami hra v takomto pripade spravidla malt ulohu.

Pri pristdvacom manévre zaist'uju otvorené vztlakové klapky vacsiu rezervu bezpecnej
rychlosti, umoznuju zostup na mensej rychlosti a poskytuji pilotovi viac Casu k zvladnutiu
pristatia. Sucasne znizuju rychlost’ dosadnutia a tym skracuju vybeh. Zaistuju taktiez strmsi
uhol zostupu. To je vyhodné pre zvladnutie celého pristdvaciecho manévru, ale najviac pre
rozpocet.

Vztlakové klapky je mozZné uspeSne pouzit’ aj v inych pripadoch, kedy je vyhodné
lietat mensou rychlostou, alebo si zaistit' vacSiu rezervu bezpecnej rychlosti. Takymto
pripadom moéze byt lietanie na svahu, v dlhej vine, vo vleku za motorovym lietadlom, ak je
vlek z nejakého dovodu pomaly a pod.

U vacsiny klzédkov je vysunutie vztlakovych klapiek sprevadzané zna¢ne vyraznou
zmenou klopivého momentu. Klzék sa stava spravidla ,,tazkym na hlavu“ a je ho nutné pre
ustdleny letovy rezim vyvazovat. Pri zatvoreni vztlakovych klapiek je tomu naopak.
Zvisenie pozdizneho sklonu zaistuje zlepeny vyhlad z kabiny.

Otvorenim vztlakovych klapiek, najcastejSie ked” k nemu dojde pri vécSej rychlosti
(napr. pri preskoku, po nalietnuti stupavého pradu), je vzdy sprevadzané ,,nadlahéenim
klzaku, alebo dokonca jeho kratkym stipanim. Naopak zatvorenie vztlakovych klapiek,
najCastejSie ak je nahle, je vzdy sprevadzané ,,presadnutim® klzaku. To je pri letoch nizko nad
zemou nebezpecné. Preto pred zatvorenim vztlakovych klapiek zvySujeme rychlost’ a vzdy
klapky zatvarame plynulo a pozvol'ne. To plati samozrejme aj pri otvarani.

U niektorych klzdkov sa pri otvarani vztlakovych klapiek na vicsiu vychylku
zmenSuje ucinnost’ kridelieck ak prieknemu ovladaniu klzadku su potrebné vicsie
a energickejsie vychylky.

Metodické pokyny a vysvetlenia

K zékladnym metodickym poziadavkdm patri spravne pochopenie praktickej funkcie
a vyuzitia vztlakovych klapiek.

Pomerne casto sa u pilotov vyskytuje predstava, Zze vysunuté klapky zmensujua
minimalne klesanie. Vystvaju ich preto pri preletoch priestormi mensieho opadania. To ma
samozrejme vyznam len v tych pripadoch, ked’ klzak pri prelete takymto priestorom stupa a to
len vtedy, ak je vztah medzi ¢asom, o ktory sa let tymto priestorom pri zniZenej rychlosti
predizi a stipanim kizaku vyhodny.

V niektorych pripadoch moézZe takato predstava viest aj k havarijnym situdciam.
Napriklad ak vysunie pilot vztlakové klapky pri lietani na svahu v predstave, ze tym zmensi
klesanie klzaku a d6jde preto k pred¢asnému preruseniu letu.



U niektorych pilotov sa dokonca vyskytuje predstava, ze vysunuté vztlakové klapky
zlepSuji optimalny uhol kizania, respektive, a to je d’aleko Gastejsi pripad, neuvedomuj si,
ako vysunuté vztlakové klapky tento uhol zhorSuju. S tymito pripadmi sa Casto stretdvame pri
pristavacom manévri, kedy pilot otvoril vztlakové klapky pred¢asne a neméze sa odhodlat
k ich opakovanému vcasnému zatvoreniu aj ked’ je jeho rozpocet ,kratky“. NajCastejSie
k tomu dochadza pri silnom protivetre.

Pouzitie vztlakovych klapiek je spravidla obmedzené na ur¢iti maximélnu rychlost.
Prekrocenie stanovenej rychlosti je vzdy spojené s nebezpecCenstvom poSkodenia alebo tplne;j
destrukcie samotnych klapiek, ich ovladacieho systému, alebo dokonca casti kridla.
Prekracovat’ povolenu rychlost’ je preto zakazané.

Ak su ovladace vztlakovych a brzdovych klapiek blizko seba a su si tvarom podobné ,
hrozi nebezpecenstvo, ako sa spominalo v kapitole ,,brzdiace klapky*, ze do6jde k zamene.



Priamy kizavy let

Priamy kizavy let je najéastejiie pouzivany letovy rezim. Klzék pri fiom zachovava
zvolent rychlost’ a smer. To predpoklada zachovavat’ stale rovnaky pozdizny sklon a prie¢ne
vodorovnu polohu klzédku bez akéhokol'vek ,traverzu®.

Zékladnou konfiguraciou pre priamy kizavy let je let so zatvorenymi brzdovymi
a vztlakovymi klapkami a zatvorenym podvozkom, pokial’ je nim klzak vybaveny. Zékladnou
letovou rychlostou je rychlost’ najlepsieho kizania.

Pre rozne tcely je mozné volit’ konfiguraciu a int rychlost. Vécsiu rychlost’ volime
pre preskoky medzi silnejSimi stipavymi prudmi, pri lete proti vetru a pod. MensSiu zas pri
prelete oblast'ou slabého stupania, v ktorom sa neoplati krazit. Zvlastnu rychlost’ , spravidla
blizku rychlost’ najlepsicho kizania, volime pre let po okruhu.

Konfiguracia s otvorenym podvozkom a vysunutymi brzdovymi a vztlakovymi
klapkami odpoveda zaverecnému zostupu pri pristavani.

Metodické pokyny a vysvetlenia

K udrZaniu priameho kizavého letu je predovietkym potrebné stanovit’ a zapamitat’ si
spravnu polohu kabiny klzaku vo¢i horizontu. To je zdkladny ukazovatel’ spravneho letového
rezimu. Palubné pristroje sluzia len ku kontrole. Pocas letu musi pilot klzdku venovat
maximum pozornosti svojmu okoliu a byt pritom schopny riadit’ klzdk s pozadovanou
presnostou. Iny postup modze viest k zrazke sinym klzakom, najcastejSie pri krazeni
v spolo¢nom stiipavom prude. Z tychto dovodov vysvetlujeme techniku pilotaze pri priamom
kizavom lete, ale nie len pri fiom, prave vo vztahu k polohe a pohybom kabiny voéi
horizontu. Ak vystupuje kabina klzdku nad horizont, potla¢ime mierne riadiacu paku. Velkost
potlacenia a rychlost’” pohybu musi zodpovedat’ velkosti a rychlosti zmeny polohy kabiny.
Potlacenim riadiacej paky vratime klzak do spravnej polohy, kde ho miernym pritiahnutim
zastavime. Keby sme nechali riadiacu paku potladenu, klesal by klzak pod horizont. Cim
energickejSie bolo potlacenie, s tym vacSou zotrvanost'ou klzaku musime pocitat’ a tym vacsi
musi byt’ predstih nasledného pritiahnutia, ktorym zastavujeme klzak v definitivnej polohe.

Opacny postup je, ak klesa prednd cast’ klzaku pod horizont. Klzdk vratime do
spravnej polohy miernym a plynulym pritiahnutim vyskového kormidla. V spravnej polohe ho
zastavime zodpovedajucim potlacenim.

Udrziavanie ustaleného kizavého letu ulahluje spravne pozdizne vyvazenie. Pri
spravnom vyvazeni udrziava klzdk pozadovanu pozdiznu polohu a tym irychlost sim bez
zéasahu pilota. Pilotovou ulohou je odstraiiovanie chyb spésobené turbulenciou ovzdusia alebo
vlastnou nepresnou technikou pilotdze pri pouziti ostatnych kormidiel.

Poloha klzaku voci horizontu nebude vzdy rovnaka. Zavisi predovsetkym na polohe
Ciary, ktoru pilot zvoli za horizont a tieZ na vyske letu. Va¢sinou volime za horizont ¢iaru,
ktora deli terén a oblohu. Niekedy to vSak byva Ciara charakteristickej obla¢nosti a pod. Ak
volime za ¢iaru horizontu skuto¢ny horizont, to je rozmedzie zeme a oblohy, bude hrat
vyraznu rolu vyska letu, najéastejSie su Ciarou horizontu vrcholy vysSich hor. V tom pripade
sa bude horizont zreteI'ne postvat’ hore so znizujicou sa vyskou letu a naopak.

Preto opakovanymi kratkymi pohl'admi na rychlomer sustavne kontrolujeme spravnu
rychlost’ letu. Stale vSak musi prevladat’ pohl'ad von z kabiny klzaku.

Pomocnym ukazovatel'om spravnej rychlosti klzdku moze byt aj charakteristicky
zvuk, ktory doprevadza let urc¢itou rychlostou.



Druhym znakom priameho kizavého letu je udrziavanie smeru. Smer letu udrziavame
zasadne suCasnym pouzivanim oboch kormidiel k tomu uréenych, to je smerového kormidla
a krideliek. Spravne kons$truovany klzadk udrziava zvoleny smer sam. Vychylky st vic¢Sinou
sposobené poryvmi ovzdusia alebo chybnou technikou pilotaze. Klzak sa v oboch pripadoch
vychyl'uje zo spravneho smeru bud’ preto, Ze je na niektorl stranu nakloneny, alebo ze ma
pilot vychylené smerové kormidlo.

Ak sa zacne klzdk otacat’ preto, ze je nakloneny bez pouzitia smerového kormidla,
staCi k jeho zrovnaniu do spravneho smeru jednoduché vratenie krideliek na opacnu stranu,
ako klzédk zataca. V okamziku, ked’ klzdk zaujme voci horizontu spravnu polohu a jeho
otaCanie sa zastavi, vrati pilot kridelka naspéat’ do neutralnej polohy.

Ak bolo k vychyleniu klzaku zo smeru pouzité len smerové kormidlo a kridelka ostali
v neutralnej polohe, sta¢i k zrovnaniu do priameho smeru len mierne vyslapnutie smerového
kormidla na opa¢nu stranu, nez sa klzak oto¢i. Akonédhle sa otacanie zastavi, vratime smerové
kormidlo do neutralnej polohy.

Tymito sposobmi, ktoré st pouzite'né len pri malych vychylkach, docielime vSak len
toho, ze klzak leti opat’ priamym smerom, ale nie v povodnom smere, od ktorého sa odchylil.

Ak je klzék pri vychyleni zo smeru smerovym kormidlom tiez nakloneny, musime ho
zrovnat’ si¢asnym pouzitim smerového kormidla a krideliek.

Casto sa stiva, ze pilot ota¢anie klzdku spdsobené naklonom chybne zrovnava
smerovym kormidlom. V takomto pripade byva klzdk po zrovnani do priameho letu
nakloneny do strany povodného otdcania aleti v sklze. Gulicka prie¢neho sklonomeru je
vychylena do strany néklonu. Ak chceme tento neprirodzeny stav odstranit’, musime naklon
vyrovnat’ opac¢nou vychylkou krideliek — proti naklonu — a su¢asnym pouzitim ,,kontra* nohy,
to je vychylenim smerového kormidla do smeru povodného naklonu. Tak zrovname klzék aj
jeho kormidla a gulicka prieéneho sklonomeru sa posunie opét’ medzi vodiace risky.

Vedl'a kontroly polohy kabiny klzdku voci horizontu a obCasnej kontroly letovych
pristrojov ur¢ujeme spravnu polohu klzaku i obcasnym pohl'adom na okrajové obluky kridel.
Ich vzijomna vzdialenost' od cCiary horizontu bezpecne ukazuje ¢i klzak leti v priecnej
vodorovnej polohe, alebo ¢i na niektora stranu ,,visi®.

Pohyby, ktorymi klzak ovladame, musia byt vzdy Umerné velkosti vychyliek
arychlosti letu. Cim st vychylky klzdku vécsie arychlost letu mendia, tym vicsie
a energickejSie musia byt vychylky kormidiel. So vzrastajicou rychlostou rastie ucinok
kormidiel. Potrebné vychylky sa zmensuju, ale je na ne potrebnd vécsia sila.

Zvlastnostou je let pocas silnej turbulencie, kedy pilot poryv ovzdusia ,,pociti* skor,
ako sa jeho ucinok prejavi ndklonom alebo smerovym vychylenim klzdku. V takychto
pripadoch samozrejme necakdme na naklon klzaku alebo vychylenie zo smeru, ale
energickym ,kontra®“ zadsahom oboch kormidiel takejto vychylke uplne, alebo ciasto¢ne
zabranime. Rovnako energicky musime po zasahu kormidla vratit’.

Charakteristické chyby

1. Pilot nesedi v klzaku rovno. Posudzuje preto polohu spravidla podla svojich vlastnych
pocitov a bude udrziavat klzdk podvedome nakloneny. Smer potom udrziava opacnou
vychylkou smerového kormidla. Klzék leti sice rovno, ale v sklze.

2. Pilot nemd rovnomerne dotiahnuté upinacie pasy. Nerovnomerny tah pasov vedie
k pocitu, Ze klzdk leti nakloneny na stranu viac dotiahnutého pasu anuati pilota
k podvedomému naklananiu klzaku na opac¢nu stranu.

3. Pohyby riadiacimi pakami su prili§ jemné. Pilot sa riadi tlakom v riadeni a nie skutoc¢nou
reakciou klzédku. Klzdk stale zotrvava v nespradvnom letovom rezime. To sa prejavuje
najcastejSie pri vacsich rychlostiach, kedy su tlaky v riadeni velké.



9.

10.

11.

Pohyby st prili§ hrubé. Klzak prechadza z jednej chybnej polohy do druhej. Je nepretrzite
v neustalenej polohe.

Pilot odstraniuje vzniknuté chyby prili§ neskoro a nepocita so zotrva¢nostou klzaku.

Pri praci s vySkovym kormidlom pilot klzaku stcasne naklana, alebo naopak pri
zrovnavani naklonu pritahuje alebo potlaca vyskové kormidlo.

Pilot na vychylky klzaku nereaguje riadenim ale opa¢nym naklananim svojho tela.

Pilot nevyvazuje dostato¢ne klzdk a podvedome povoluje tahu alebo tlaku v riadiacej
péke. To vyvolava opakované prechody klzédku do intenzivnejSieho klesania alebo
naopak. Let je neustaleny a spociva v neustalom odstranovani chyb.

Pri nedostatocnej kontrole okrajovych oblukov voc¢i horizontu lieta klzdk v néklone,
spravidla l'avom, pretoZze sa pilot do l'avej strany pozera Castejsie.

Pri odstranovani chyb zabuda pilot na stthru krideliek a smerového kormidla. Klzék lieta
v neustalom sklze alebo vyklze.

Pilot si neurci pre udrziavanie smeru vhodny orienta¢ny bod.

Zatacky s naklonom 30° - kruZenie



Z metodického hl'adiska zahffiame pod pojem zatacky nielen manévre, ktoré sluzia
k zmene smeru letu, ale ustdlené kruzenie klzéku, ktoré je prave pre tento druh lietadla
charakteristické. Ak totiz rozdel'ujeme v technike pilotdze zatacku na tri zdsadné fazy, t.j. na
uvedenie klzdku do zatacky, vlastnu zatacku a zrovnanie do priameho smeru, potom kruzenie
je rozdielne len dizkou trvania strednej Gasti, priom principy techniky pilotaze zostavaji
rovnaké.

Z aerodynamiky vieme, ze zakladnou poziadavkou pre spravne prevedenie zatacky je
taky vztah medzi naklonom auhlovou rychlostou klzaku, ktory zaruCuje, Ze vyslednica
aerodynamickych sil pdsobi priamo proti vyslednici vahy a odstredivej sily. Je teda
jednoznac¢né, ze ak mame tato poziadavku splnit’ vo vSetkych troch fazach, musime klzak
uvadzat do zatacky, riadit’ v zataCke a zrovnavat’ plynulo pri sucasnom pouziti vSetkych
kormidiel.

V pripade, ze delime z meteorologického hl'adiska zatacky na zatacky s naklonom
30°a zatacky ostré s ndklonom cez 30°, je jednoznacné, Ze sa dopustame vedome istej
nepresnosti, pretoze v technike pilotaze pri zatackach s ndklonom do 30°a s naklonom vac¢sim
nie je ziadna vyrazne ostra hranica, ak neberieme do uvahy to, Ze principy riadenia klzaku
v oboch pripadoch zostavaji rovnaké a liSia sa len v niektorych detailoch. Podstatou tohto
delenia je skutoCnost, Ze so zvacSujucim sa ndklonom dochadza k zmene funkcie kormidiel
klzaku vo vztahu k horizontu. Funkcia kormidiel voci jednotlivym osdm a rovinam klzaku
zostava pochopitel'ne stale rovnaka. BlizsSie tieto otazky vysvetlime v kapitole o ostrych
zatackach.

Pri zataCkach do 30°naklonu predpokladdme, ze funkcia kormidiel vo vztahu
k horizontu zostava rovnaka ako pocas priameho letu a relativne maly naklon z tohto hl'adiska
zanedbavame.

Metodické pokyny a vysvetlenia

Pred zataCkou je pilot povinny so zvysSenou starostlivostou skontrolovat’ priestor, do
ktorého bude klzak zatacat. Overi si, ¢i v smere predpokladaného tocenia nie je na jeho
urovni, pod nim alebo nad nim iny aeroplan v takej blizkosti, aby hrozilo nebezpecenstvo
zrazky. Ak sa jedna o zataCku mensiu ako 90°, ur¢i pocas toho aj bod nového smeru.

Pre charakter zatacky je smerodajna velkost’ ndklonu. Ten je taktiezZ smerodajny pre
volbu vstupnej rychlosti. Ak je ndklon mensi ako 30°, nie je potrebné zvySovat rychlost
a k bezpecnému prevedeniu zatacky postacuje rychlost’ priameho letu.

Do zatacky uvadzame klzak z pokial’ mozno ustaleného letu bez sklzu alebo vyklzu.
Poziadavka spravneho vyvazenia klzdku je tu obzvlast dolezita. Dolezité je spravne
rozlozenie pozornosti, ktoré je naroc¢nejsie ako pocas priameho letu. V zdsade riadime klzak
opat’ podla polohy kabiny voci horizontu. Pristroje sliZia len ku kontrole. Pocas zatacky
sleduje pilot polohu kabiny voci horizontu a to jej sklon a taktiez jej naklon. Sti¢asne vSak
sleduje aj priestor, do ktorého sa klzék toci a to preto, aby v€as spozoroval pripadnu prekazku
atiez aby mohol vcas urcit okamzik, kedy je potrebné klzdk zrovnat’ do priameho letu
v stanovenom smere. Okrem toho musi obcas skontrolovat’ tidaje pristrojov, najCastejSie ak sa
jednd o d’alsie krtizenie.

Svoju pozornost’ rozdel'ujii do oboch hlavnych smerov pilotni Ziaci a menej skliseny
piloti postupnym prendsanim pohl'adu z jedného smeru do druhého. Ciel'om je vSak zachytit’
oba hlavné smery ,,rozsirenym* pohladom sucasne, bez otaCania hlavy, pricom by hlavna
pozornost’ mala byt venovana volnosti priestoru. Musime si uvedomit’, Ze jednym z hlavnych
cielov plachtarskeho vycviku je kruZzenie v termickych stupavych prudoch, casto za



pritomnosti niekol'’kych d’alsich klzakov v bezprostrednej blizkosti, kedy odputanie pozornosti
od tychto klzdkov méze viest’ vel'mi jednoducho k zrazke.

Prechod do zatacky zacina vychylenim riadiacej paky do tej strany, kam chceme
zataCat. Klzak sa zacne naklanat. Sucasne s naklananim klzaku vychyl'uje pilot smerové
kormidlo. Velkost' vychylky smerového kormidla je tak velkd a energicka, aby klzdk
nepresiel pocas naklanania ani do sklzu ani do vyklzu. Vysliapnutie smerového kormidla,
kedy je potrebné uviest’ klzak do rotécie, je spravidla dost’ energicky. Néklon a vychylku
smerového kormidla zvacsuje pilot tak dlho, pokial’ klzdk nedosiahne pozadovany néklon
vo¢i horizontu. Bezprostredne predtym vrati pilot kridelka tak, aby nedochadzalo
k zvd¢Sovaniu naklonu a nozné riadenie natol’ko, aby guli¢ka priecneho sklonomeru zostala
medzi vodiacimi ryskami.

Vo chvili, ked’ sa klzék zaCina naklanat’, zacne kabina klesat’ pod horizont a rychlost’
by sa zvdcSovala. Tomu sa d& zabranit’ miernym pritiahnutim vyskového kormidla tak, aby
kabina zostala pod horizontom rovnako hlboko ako pri priamom kizavom lete alebo podla
typu klzaku, len s nepatrnou zmenou tejto polohy.

Cely manéver trva 3 az 5 sekind, a preto je potrebné prevadzat ho s plnym
sustredenim.

Pocas zataCky (kruZenia) udrzujeme spravnu polohu kabiny voci horizontu vyskovym
kormidlom a kridelkami. Spravnu polohu guli¢ky priecneho sklonomeru udrzujeme noznym
riadenim za suCasného pouzitia krideliek. Ak ma teda klzak v zataCke pozadovany naklon
a zatacka je sklzova (gulicka prie¢neho sklonomeru vo vnutri zatacky), vylucime sklz
sucasnym vyslapnutim smerového kormidla (ak je pri l'avej zataCke gulicka vo vnutri tak
lavou nohou) pri sucasnom pouziti ,kontra* krideliek (pravych). Ak by sme pouzili len
smerové kormidlo, zrovnali by sme sice gulicku medzi rysky sklonomeru, ale sucasne by sa
zvacsil naklon.

V opac¢nom pripade, ked’ je klzak vo vyklzovej zatacke (gulicka priecneho sklonomeru
je vonku zo zatacky), je nutné pouzit’ opacnu nohu a sucasne kridelkd, akoby sme chceli klzdk
priklonit’.

Rychlost’ udrziavame v zatacke s naklonom do 30°, rovnako ako v priamom lete,
plynulym pouzitim vyskového kormidla.

Zrovnanie klzaku do priameho letu docielime sti€asnym vychylenim krideliek proti
naklonu a vychylenim nozného riadenia proti planu tocenia. Praca oboch kormidiel musi byt’
vo vzajomnom sulade tak, aby gulicka prie¢neho sklonomeru bola stile medzi vodiacimi
ryskami. Tak ako pri uvadzani do zatacky je pociato¢né pouzitie smerového kormidla znacne
energické a u niektorych klzdkov vyzaduje udrzanie gulicky sklonomeru v strede takmer
uplnou ,,kontra“ vychylkou smerovky.

Okamzik pred zrovnanim klzaku do priameho smeru, je nutné kridelka aj smerové
kormidlo vratit do normalnej polohy tak, aby klzak vplyvom zotrvacnosti nepresiel do
opacného ndaklonu. Vratenie kridelieck a smerového kormidla je oto energickejSie, o ¢o
rychlejSie prebieha zrovnanie. V pripade, Ze bolo zrovnanie klzaku velmi rychle, bude
dokonca nutné riadiacu paku nielen vratit' do neutralu, ale kratko pouzit’ dokonca opacné
vychylky.

Pri zrovnani zatacky, najCastejsie s va¢$im naklonom, ma klzak snehu vybehnut’ nad
horizont. Tomu je potrebné zabranit’ miernym potlacenim vyskového kormidla.

Ak pilot zrovna zatacku do vopred stanoveného smeru, zacne klzdk vyberat' zo
zataCky niekol’ko stupniov pred dosiahnutim nového smeru tak, aby mal cas na dokoncenie
manévru a zatacku nepretoc€il. Uhol, o ktory zac¢ne klzdk zrovnavat’ skor bude o to vacsi, o co
ostrejSia je zatacka.

Ak robime zatacku s klzakom, ktorého sedadla su umiestnené vedla seba, bude sa nam
pri zatacke do strany, na ktorej sedime, javit’ kabina viac nad horizontom a opacne.



Charakteristické chyby

Uvedenie do zatacky
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Klzék prechddza do zatacky z nedostato¢ne vyrovnaného priameho letu a pilot nema
dostatok skusenosti k odstraneniu chyb v priebehu zatacky.

Pilot nedostato¢ne vracia kridelka — naklon sa stale zvacsuje

Prili§ vracia kridelka — klzék sa dostava do priameho letu

Pilot pouziva neumerne kridelka a smerové kormidlo — zatacka je sklzova alebo vyklzova.
Pilot nezabrani poklesu kabiny klzaku pod horizont — klzak zvicSuje rychlost’.

Pilot prili§ pritahuje vySkové kormidlo — klzak prechadza do zatacky s malou rychlost’'ou.

Zatacka — kruzenie
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Pilot netmerne rozdeluje svoju pozornost — pozerd sa stale do zatacky a nevenuje
pozornost’ polohe kabiny voci horizontu — nie je schopny udrzat’ ndklon a rychlost’.
Sleduje prili$ pristroje — naklon a rychlost’ nie s ustalené.

Pouziva neumerne kridelka a smerové kormidlo — lieta v sklze alebo vyklze.

Pilot sa boji ndklonu — vzpiera sa mu — zatacku to¢i predovsetkym smerovym kormidlom
— zatacka je silne vyklzova.

Pilot podvedome vracia kridelk4 a zmensuje naklon alebo naopak.

V doésledku nedostatocnej priestorovej orientacie si neuvedomuje polohu klzéku a nie je ju
preto schopny riadit’.

Zrovnanie zataCky

1. Pilot nedostato¢ne vracia riadenie — zrovnanie je prili§ pomalé a na ,,etapy* alebo sa klzak
nad’alej mierne zataca.

2. Zrovnanie vykonava bez potrebného predstihu — zatacku pretaca.

3. Pri zrovnani necha klzék vybehnut nad horizont.

4. Ak je k zrovnaniu potrebny vicsi tlak na riadenie, tento tlak nevyvinie a klzdk vdbec
nezrovna — najc¢astejsie k tomu dochadza, ked’ prejde kizadk do Spiraly s vacsim naklonom.
Tato situdcia je velmi nebezpe¢nd pri rieSeni mimoriadnych situacii za letu, kedy pilot
robi zataCku nizko nad zemou. Takouto typickou situdciou je napriklad pristavanie
s visiacim lanom. Vyberanie $pirédl je preto nutné s pilotnymi Ziakmi nacvicovat’, aby si
zvykli na zvéacsenie sil v riadeni.

Metodicka poznamka

Obzvlast na zacCiatku vycviku je potrebné zatacky cvicit’ ako plynulé krizenie s viacerymi
otockami. Pri zatackdch s menSim poctom stupiiov, najCastejsie pri zatackach o 90°, pilotni
ziaci spravidla klzak neriadia, ale ho do zatacky uvadzaju a zrovnavaju. To vedie k chybnym
navykom a predstave, ze klzak nie je v priebehu zatacky potrebné riadit’.

Zatacky s naklonom cez 30°- ostré zatacky



Za ostré zatacky pokladame spravidla zatacky s naklonom 45°a viac. Pouzivame ich
tam, kde je z nejakého dovodu nutné kizak otocit’ rychlo do nového smeru alebo tam, kde je
zataCku potrebné previest' na ¢o najmensom polomere. Iba vynimoc¢ne pouzivame pri krazeni
naklon 45°a vacsi.

Zatacky s naklonom 30°az 45° tvoria akysi prechod a uplatiiuje sa pri nich technika
pilotaze, ktora zodpoveda tym viac technike pilotaze pri ostrej zatacke, o ¢o viac sa naklon
blizi 45°.

Metodické pokyny a vysvetlenia

V principe sa technika pilotdze v ostrych zatackach neliSi od techniky pilotaze
v zatackach s mensim naklonom. Odchylky st sposobené jednak tym, Ze so vzrastajucim
naklonom sa rychlo zmensuje vertikdlna zlozka vztlaku pdsobiaca proti vdhe a tym, Ze sa
,meni“ vo vztahu k horizontu funkcia vyskového kormidla a smerového kormidla.

Cim vigsi je totiz naklon klzaku, tym viac ovplyviiuje vyskové kormidlo uhlova
rychlost’ klzdku a naopak sa zmensuje jeho vplyv na sklon trupu vo¢i vodorovnej rovine, teda
na polohu kabiny vo¢i horizontu.

Napriek tomu so vzrastajucim naklonom klesa vplyv smerového kormidla na uhlovi
rychlost’ a jeho zasahy stale viac ovplyviiuju polohu kabiny klzaku voci horizontu, teda sklon
trupu.

Pred uvedenim klzdku do ostrej zatacky je predovSetkym nutné zvysit' rychlost’ a to
podra predpokladaného néklonu o 10 az 30 km / hod. oproti rychlosti najlepsieho kizania. Po
ziskani a ustaleni zvySenej rychlosti za¢neme klzdk uvadzat’ do zatacky. Technika pilotaze je
zhodna s miernej§imi zataCkami s tym rozdielom, ze klzak viac naklonime. V zavere tohto
manévru musime d’aleko viac neZ v miernej zatacke vratit’ smerové kormidlo, ktoré by pri
ponechani vo vyslapnutej polohe stlacalo prednu cast’ klzdku stale viac pod horizont. Tak
dosiahneme uhlova rychlost, ktord zodpovedda danému ndklonu. Pritiahnutie vySkového
kormidla nesmie byt ale tak vel'ké, aby sme ,,vytiahli“ prednu cast klzaku nad horizont
a stratili rychlost’.

K udrzaniu spravnej polohy prednej Casti klzdku voci horizontu a tym aj spravnej
rychlosti pri vel'kom naklone nesta¢i spravidla len d’alSie pritiahnutie vySkového kormidla,
ktoré naopak pri velmi velkych naklonoch moéze viest' k prechodu klzdku do strmej
zostupovej Spiraly. Ak chceme ,,vytiahnut* prednt €ast’ klzaku pri ostrej zatacke nad horizont,
musime najprv zmens$it' naklon, plynulo potom upravit’ polohu kabiny na horizonte a klzak
znovu priklonit’ so su¢asnym ,,podrzanim* prednej Casti.

V podstate rovnako postupujeme, ak vybieha predna cast’ klzdku nad horizont. To
znamena, ze zmenS$ime ndklon, klzdk pritlacime do sprédvnej polohy kabiny na horizonte,
naklon opét’ zvacsime a miernym pritiahnutim vyskového kormidla zabranime neziaducemu
poklesu prednej ¢asti klzdku.

Ak vsak klzak v tomto pripade este nestratil rychlost’, mézeme pozit’ k vrateniu kabiny
pod horizont aj doCasné zvacsenie naklonu. Spolu s nim poklesne predné cast’ klzaku. Hned’
ako dosiahne pozadovant polohu, zmensSime opiat’ naklon a klzék ,,pridrzime* v danej polohe.

Zasadnou chybou je branit’ poklesu prednej casti klzdku pod horizont alebo jeho
,vybiehaniu“ nad horizont smerovym kormidlom. Je potrebné mat’ stdle na paméti, ze musi
byt zachovany pozadovany vztah medzi kridelkami a smerovkou, ktord aj vo velkych
naklonoch asponi ¢iastoéne ovplyvituje uhlovu rychlost. V ostrej zatatke musia byt teda
pouzité vSetky tri kormidld, aby aj v tomto pripade bola gulicka priecneho sklonomeru stale
medzi ryskami. Pouzitie smerového kormidla sa pritom bude zmenSovat’ so zvacSujucim sa
naklonom.



Pri zrovndvani ostrej zatacky si musime byt vedomi toho, ze ubytok odstredivej sily

a zvacsenie vertikalnej zlozky vztlaku, ktoré su spojené so zmenSovanim naklonu, vytvaraji
pri zvySenej rychlosti klzdku urcita kratkodobu nerovnovahu sil a klzdk bude mat” snahu
vybehnit' do stipavého letu. Tomu musime zabranit vCasnym potlacenim vySkového
kormidla. Rovnako je nutny vac¢si predstih k zrovnaniu klzdku do pozadovaného smeru pri
ostrej zatacke.

Charakteristické chyby

Pre ostré zatacky st charakteristické charakteristické vSetky chyby, ktoré sa vyskytuja

pri zatackach s mensim naklonom. Okrem toho sa vSak v ostrych zatackach vyskytuji chyby
uplne zvlastne, a to:

1.

Pilot prechddza do zatacky s prili§ malou rychlostou alebo rychlost’ zvysi, ale spolu
s naklonom pritahuje predcasne a prilis vyskové kormidlo a ziskanu rychlost” opit’ straca
— klzdk sa pohybuje na hranici padovej rychlosti ato znamend, Ze taktiez
v nebezpedenstve padu do vyvrtky. Moze samozrejme dojst’ aj k tomu, Ze klzak skizne
v dosledku malej rychlosti po kridle pod horizont a prejde do Spiraly.

Pilot zrovnava v priebehu zatacky, aj pri zjavne obmedzenej reakcii vyskového kormidla,
pokles alebo vybiehanie klzdku len vyskovym kormidlom, bez zmiernenia néklonu.

Pilot nakloni klzak tol’ko, Ze je prakticky neovladatelny.

Pilot opravuje vychylky prednej Casti klzaku voci horizontu smerovym kormidlom. Klzak
lieta vo vyraznych sklzoch alebo vyklzoch.

Pilot klzak v ostrej zatacke neriadi, ale ho ponechéva v polohe, ktoru sdm po prechode do
zataCky zaujme.

Pilot nevie odhadnut’ spravnu polohu kabiny klzdku voc¢i horizontu, najéastejSie vtedy,
ked’ nie je horizont uplne zretelny.

Pilot sa obava velkého ndklonu a podvedome sa mu brani. Robi zatacky so stadle malym
naklonom.

Pilot pouziva k zamedzeniu poklesu prednej cCasti klzdku pod horizont pritiahnutie
vyskového kormidla aj v pripade ked’ je klzak uz na hranici padovej rychlosti. Vznika
akutne nebezpecenstvo padu do vyvrtky.

Sklzy



Z hladiska aerodynamiky hovorime o sklze vzdy, ked’ je klzak nakloneny a gulicka
priecneho sklonomeru je mimo vodiacej rysky, posunutd do smeru naklanania. To plati pre
priamy let aj pre zatacky.

Ak hovorime o sklze ako o letovom prvku, mame vzdy na mysli umyselne riadeny
letovy prvok, pri ktorom klzdk az na vynimocné pripady zachovava priamy smer.

Sklz je vo svojej podstate neprirodzeny letovy rezim, pri ktorom umyselnym
vyboc¢enim klzaku zhorSujeme jeho letové vlastnosti s cielom dosiahnut’ zvySeného klesania.
Je teda samozrejmé, Ze pouzitie sklzu prichddza do uvahy len v pripadoch, ked’ prideme
v riadenom lete rychlo klesat. Ak neberieme do tivahy vynimocné pripady, tak sa s takouto
potrebou stretivame len poc¢as upresiiovania rozpoc¢tu na pristatie.

Pouzitie sklzu pri pristavani je poslednym zmoznych prostriedkov k skrateniu
pristavaciecho manévru. V kazdom pripade pouzivame najprv brzdiace a vztlakové klapky
a v pripade, Ze tieto prostriedky nestacia, pouzijeme sklz.

Metodické pokyny a vysvetlenia

Ak vychiddzame zivodnej Casti o sklze, potom je jednoznacné, Ze nacvik sklzu je
potrebné prevadzat’ v zasade s otvorenymi vztlakovymi a brzdovymi klapkami, vysunutym
podvozkom, teda v pristavacej konfiguracii. Iba Givodna Cast’ nacviku, kedy ide o pochopenia
zésady a nacviku suhry kormidiel, je mozné prevadzat v normalnej letovej konfiguracii.

Druhou zakladnou metodickou zésadou je, ze sklz je riadeny letovy prvok. Nie je teda
mozné klzak do sklzu len uviest, ale je nutné ho po celt dobu, pocas ktorej v niom zotrvava,
riadit’.

Pocas pristavaciecho manévru pouzivame sklz takmer vyhradne po 4. okruhovej
zatacke, teda vo fazy , kedy je klzdk zrovnany do smeru pristatia. Z toho vyplyva d’alsia
zékladna poziadavka, a to zachovat’ povodny smer zostupu. Povodny smer zostupu nie je
v takomto pripade totozny s pozdiznou osou klzéku, pretoze klzék leti vo vybo&enom lete, pri
ktorom je pozdizna os klzaku vychylena od dréhy zostupu o to viac, o &o vacsi je naklon.

Ak chceme po 4. zatacke udrzat’ klzak pri pouziti sklzu v povodnom smere zostupu, to
znamena v smere pristavacej drahy, musime ho pred zacatim sklzu vychylit' z povodného
smeru o priblizne 15°do opacnej strany, nez budeme klzak naklanat’. Pri lavom sklze doprava
anaopak. Toto vychylenie prevedieme miernym plynulym vysSlapnutim kormidla. Po
dosiahnuti pozadovanej smerovej vychylky smerové kormidlo uz nevratime, ale d’alSiemu
otacaniu klzaku ,,za nohou* zabranime opacnym naklonom, ktory zvic¢sujeme tak dlho, az sa
otaCanie zastavi. Pri pravom sklze doprava a pri l'avom - dolava. Charakter sklzu — ak sa
jednd o pravy alebo l'avy sklz — ur¢ujeme zmyslom naklonu.

V pripade, Ze takto prevedeny sklz je malo U¢inny, pokracujeme v d’alSom, uz
sucasnom vychylovani smerového kormidla a zva¢Sovani nadklonu. Pouzitie oboch kormidiel
musi byt rovnomerné, aby sa klzak nestacal na ziadnu stranu, ale len zvicSoval vybocenie
a naklon. Ak je naklon prili§ velky, zataca sa klzak za kridelkami, ak je maly, zataca sa za
smerovym kormidlom. V leteckej praxi sa hovori, Ze sa toci ,,za nohou*. Na druhej strane je
toho mozné vyuzit k pripadnému ,,dorovnaniu® klzaku do smeru, ak je takato uprava nutna.

Vychylky oboch kormidiel je moZzné zvdcSovat tak dlho, aZ u niektorého z oboch
kormidiel — spravidla u smerového kormidla — dosiahneme maximalnu vychylku. V tom
pripade je sklz maximélny a nie je mozné ho d’alej zvia¢sovat’. Dalsie priklananie klzaku by
malo za néasledok jeho otacanie, ktorému by sme uz nemohli zabranit’.

Vychylenie klzdku zo smeru pred zacatim sklzu na 15°e len orienta¢né. Velkost
takejto vychylky bude zavisiet' od typu klzaku a na jeho vlastnostiach a na predpokladanej
velkosti sklzu. V pripade, ze vstupna vychylka bola mala alebo velka, mo6Zeme tuto chybu



opravit’ aj pocas sklzu doasnym zmenSenim naklonu alebo zvic¢Senim vychylky smerového
kormidla — klzdk sa bude otacat’ ,,za nohou‘ — alebo zva¢senim néklonu pripadne zmensenim
vychylky smerového kormidla, ak chceme, aby sa klzdk otdcal do smeru ndklonu. Ktory
z uvedenych sposobov pouzijeme, to zavisi predovsetkym na tom, ¢i chceme sucasne zvacsit
alebo zmensit’ klesanie klzdku. Vieme, Ze zvédcSenie ndklonu je vzdy spojené so zvySenim
klesania.

Pocas sklzu zachovavame rychlost’, ktorti mal klzék pred jeho zacatim, to je rychlost,
ktora zodpoveda pouzitej letovej konfiguracii. Rychlost’ pre sklz teda ani nezmensujeme, ale
ani nezmens$ujeme. Pre udrzanie spravnej rychlosti je v sklze rozhodujica poloha kabiny voci
horizontu, pretoze rychlomer vplyvom bo¢ného ofukovania ukazuje skreslene — spravidla
ukazuje mensiu az nulova rychlost’. Predna Cast’ klzdku pocas sklzu je v podstate v rovnakej
polohe voci horizontu ako v priamom lete pred jeho zaCatim, pripadne sa pilotovi javi trochu
vyssie a to od okamziku, kedy klzak vytacal zo smeru pred zahdjenim sklzu.

Niektoré klzaky maji pri pociatonom vyslapnuti snahu vybehnut prednou castou
viac nad horizont. V takomto pripade musime uz pocas uvadzania klzdku do sklzu pouzit
vyskové kormidlo a takémuto vybehnutiu zabranit’. Naopak pocas sklzu je potrebné u vacsiny
klzékov vySkovym kormidlom ,,pridrziavat®, aby sa nerozbiehali na véacsSiu rychlost’ ako je
potrebné.

Zrovnanie klzaku zo sklzu do priameho letu urobime plynulym sucasnym vratenim
krideliek a smerového kormidla. Kridelka vraciame o ¢osi pomalSie, aby sa klzak uz pocas
zrovnavania naklonu suéasne vratil pozdiznou osou do smeru pdvodného zostupu. Pri
spravnom postupe su obe kormidla v neutralnych polohach vo chvili, ked’ je klzak otoceny do
pozadovaného smeru. Rychlost’ ani poloha prednej ¢asti klzdku sa pritom nemeni.

Pravidlo o vychylovani klzaku pred sklzom zo smeru je mozné porusit’ len v pripade,
ked’ na klzak pdsobi bo¢ny vietor. V takejto situacii pouzivame spravidla sklz nakloneny proti
vetru. Vychylku klzaku zo smeru potom zmenSujeme imerne sile vetra. Pri silnom vetre sa
moze stat,, ze klzak nebude potrebné zo smeru vobec vychylovat'.

V pripadoch, kedy sklzom sucasne nevylucujeme vplyv bo¢ného vetra, naklaname
klzék vzdy k pristdvacim znakom, aby sme si ul'ah¢ili vyhl'ad na pristavacie pasmo a Startéra
a neprehliadli jeho pripadné pokyny.

Uz v ivode bolo povedané, ze sklz je neprirodzenym letovym rezimom, pocas ktorého
najcastejSie zvacsujeme odpor klzaku. Klzak je v sklze preto nachylnejsi k padu. Pilotaz musi
byt precizna a presnd. Pri zrovnavani sklzu musime pocitat’ aj s Casom, ktory tento manéver
vyzaduje, a u menej skusenych pilotov a pilotnych ziakov aj s tym, ze zrovnanie nemusi byt
vzdy dokonalé a bude vyzadovat’ korekciu. Preto musime zrovnavat’ sklz vcas, tak ako to
stanovi smernica pre lietanie a to bez ohl'adu na to, ¢i pristaneme pri pristavacich znakoch
alebo nie. Vynimkou st nudzové pristatia, kedy hrozi nebezpecenstvo narazu do prekazky
v smere pristavania a kedy pouzijeme k skrateniu rozpoctu vsetky prostriedky v maximalne;j
miere.

Menej skuseni piloti sa Casto dopustaju takej chyby, ze klzdk zo sklzu uplne
nezrovnaju a dosadaju v ,,traverze®, co méze mat’ za nasledok poskodenie klzaku.

V pripade, ze sme sa dopustili vel'kej chyby v rozpocte, ktord je zrejma uz po 3.
okruhovej zatacke a je jednoznacné, ze budeme ,,dlhy*, aj ked’ pouZzijeme vSetky prostriedky
pre ,,skratenie®, je mozné urobit’ s maximalnou opatrnost'ou 4. zatacku ako sklzovt.

Ak sa vratime k predchédzajicej Casti metodickych pokynov, je samozrejmé, ze pojde
o zataCku, v ktorej na rozdiel od spravnej zatacky pouzijeme ,kontra“ nohu a vicSim
naklonom zaistime otacanie klzdku do smeru pristdvacej drahy. V pripade, Ze chceme po
dotoCeni zataCky v takomto pripade zotrvat v sklze, zvdcSime len vychylky smerového
kormidla, aby sme zabranili d’alSiemu zatdcaniu. Je samozrejme potrebné podotknut’, ze sa
jedna o nadzové riesenie v pripadoch, kedy by bol rozpocet nebezpecne ,,dlhy*.



Charakteristické chyby

1.

o

SNk

o

Pilot pred zacatim sklzu nevychyli klzdk zo smeru a vysledna draha nie je rovnobezna
s pOvodnym smerom zostupu.

Pocas prechodu nepouziva rovnomerne obe kormidld a klzak sa odchyli od povodného
smeru.

Klzak ma prili§ vel'ky naklon a otaca sa do smeru naklonu.

Pilot neudrziava spravnu rychlost’. Klzék sa rozbieha.

Pri bo¢nom vetre naklana pilot klzak po vetre a napoméaha jeho odklananiu od smeru.
Pocas zrovnavania sklzu vracia pilot kormidla v takom poradi, Ze klzdk ukonci sklz
V nespravnom smere.

Pocas zrovnavania sklzu nespravne pouziva vyskové kormidlo. Klzdk vybehne nad
horizont a hrozi strata rychlosti.

Pilot nezvladne koordinéaciu kormidiel a doptsta sa zdsadnych chyb.

V pokrocilejSom stadiu vycviku cvicia a pouzivaju niektori piloti sklz nespravne v letove;j
konfiguracii klzaku namiesto v pristavacej konfiguracii.

Povinné ukony pred padmi a vyvrtkami



Nécvik padov avyvrtieck je nacvikom neobvyklych a v podstate nespravnych
a neziaducich letovych prvkov, pri ktorych hrozi zvySené nebezpecCenstvo nezvladnutia
techniky pilotdze. Toto prirodzené nebezpecenstvo je eSte zvySované moznostou vyskytu
niektorych nepredvidanych ukazov a udalosti, ktoré mozu pilota pri nacviku prekvapit. Aby
sme moznost takychto prekvapeni obmedzili na najmenSiu moznu mieru, boli v priebehu
mnohych rokov na zaklade pracne a draho ziskanych skusenosti zostavené ukony, ktoré do
znacnej miery, ak su spravne vykonané, vylucuju vyskyt prekvapujicich udalosti. Tieto ikony
boli pre jednoduchsie zapamitanie zostavené do presne stanoveného poradia, ktorého
zachovanie vylucuje zabudnutie a ktoré je kazdy pilot povinny poznat’ a dodrziavat. Tieto
tikony boli nazvané povinnymi ukonmi (PU) pred padmi a vyvrtkami a maju nasledovné
poradie a vyznam:

VyvaZenie v strednej polohe

K uvadzaniu klzadku do padu a vyvrtky, ale predovSetkym k jeho vybratiu z tychto
letovych prvkov, st potrebné urcité tlaky na vyskové kormidlo. Pilot si po€as nacviku na tieto
tlaky zvyka a po ziskani minimalnych skusenosti ich pri vyberani padov a vyvrtiek oc¢akava.
Tieto tlaky musia zodpovedat’ strednej polohe vyvéazenia vySkového kormidla. V pripade, Ze
pilot pri nacviku ponechd vyvazenie v inej polohe, alebo ho do tejto polohy pri nacviku
posunie, zmenia sa aj uvedené tlaky. To mdze pilota prekvapit’ natol’ko, Ze v krajnom pripade
vybratie nezvladne. Pri pouziti krajnych vychyliek uklzdka so silne u¢innym vyvaZenim
mozu sily vriadeni dosiahnut’ aj takej hodnoty, ze pilot nemdze prekonat, alebo k ich
prekonaniu musi vyvinat’ usilie, ktoré brani normalne;j pilotazi.

Brzdové a vztlakové klapky zatvorené a zaistené

Klzaky vybavené vztlakovymi klapkami maji pre let, ked’ su tieto klapky vysunuté,
predpisant obmedzenu rychlost’ tak, aby nedoslo k ich poskodeniu. Takéto obmedzenie plati
spravidla aj pre niektoré letové prvky, pri ktorych je systém kridla viac alebo neobvykle
namahany. Preto musia byt vztlakové klapky pocas nacviku padov a vyvrtiek zasadne
zatvoreneé.

Nebezpecenstvo poskodenia klzaku nehrozi, v pripade, Ze pilot zabudne zatvorit
brzdové klapky, pretoZe toto zariadenie je, aZ na niektoré vynimky, dimenzované pre pouZitie
pri maximalnej rychlosti. Nebezpecné st vSak aerodynamické zmeny a s nimi spojené zmeny
ovladatel'nosti a chovania sa klzdku. To samozrejme plati aj pre vysunuté vztlakové klapky.
Uvedené nebezpecenstvo je o to vacsie, ze u vacsiny klzdkov sa nazaistené brzdové klapky,
aj ked’ st zatvorené, pri zvySenej rychlosti a vplyvom roéznych sil méZzu samovolne vysunit’.
Naviac moZe byt ich vysunutie v takomto pripade tak nahle, ze sa mo6zu poskodit’.

Brzdové a vztlakové klapky musia byt preto pri ndcviku padov a vyvrtiek nielen
zatvorené, ale aj zaistené.

Kabina zatvorena zaistena



Nemozeme ocCakavat, ze by sa pilot odvazil nacviku padov a vyvrtiek s vylozene
otvorenou kabinou, pretoZe to nie je mozné ani pri priamom kizavom lete. O to je viak vicsie
nebezpecenstvo nacviku s nezatvorenou alebo nezaistenou kabinou. Zatial’ co pri normalnom
kizavom lete moZe nezatvorena alebo nezaistena kabina zostat’ na svojom mieste, pri pade
alebo vyvrtke, kedy klzdk pocas vyberani ziskava vicsiu rychlost’ a kedy je poc€as nacviku
rozne namahany aofukovany, je nutné pocitat stym, ze sa otvori asnajvicSou
pravdepodobnost’ou tiez odtrhne.

Z toho plynie samozrejme niekol’ko d’alSich nebezpecenstiev. M6ze ddjst’ k d’alSiemu
poskodeniu klzaku, ked kabina narazi na niektort jeho cast. Obzvlast nebezpecné je
poskodenie chvostovych ploch. Kabina mdze zranit’ pilota. V kazdom pripade strata kabiny
pilota prekvapi a moze viest' k jeho nespravnej reakcii a rozhodnutiu. Klzak bez kabiny
vyrazne meni svoje letové vlastnosti a priame ofukovanie pilota vzdusnym pradom stazuje
pilotdz. Aj samotna strata kabiny predstavuje zna¢nt Skodu. Preto je nutné tomuto ukonu
venovat’ pln pozornost’.

Menej skiisenym alebo nepozornym pilotom sa moze stat’, ze pri kontrole zatvorenia
kabiny, kedy siahaji na uzaver, moézu spdsobit’ jeho odistenie. To sa najcastejSie stava pocas
prvych nacvikov, kedy je pilot rozruSeny samotnou pripravou k letu.

Vetranie zatvorené

Otvorené vetranie nie je pochopitel'ne zd’aleka takym nebezpecenstvom ako odistena
kabina. Ale aj tak m6Ze mat vplyv na otvorenie kabiny, zvirenie necistot v kabine, alebo moze
vyvolat' rézne zvukové efekty, ktoré pilota rozruSia. V neposlednom rade méze dojst
k poskodeniu samotného vetrania.

Nozné riadenie — ru¢né riadenie

Nozné riadenie je nastavené tak, aby pilot mohol naplno vyslapnat’ nohu. Sedadlo je
upravené tak, aby mohol naplno potlacit’ (tento ukon spravidla nie je mozné vykonat’ za letu
aje mu teda potrebné venovat maximdalnu pozornost uz pred Startom — kontrolou len
overujeme, ¢i nedoslo k neziaducemu posunu sedadla alebo padaku v sedadle, ktorym by bolo
plné potlacenie obmedzené). Sucasne je potrebné overit’” volnost oboch riadiacich pak
v krajnych polohach.

V pripade, Ze je vzdialenost’ pilota od oboch riadiacich pak tak velkd, ze znemoziiuje
pouzitie plnych vychyliek jednotlivych kormidiel, hrozi najmd pocas vyberania vyvrtky
nebezpecenstvo, ktoré pilotovi znemozni véas vybrat’ klzadk z manévru.

Volnost' riadenia v krajnych polohach skiiSame pre pripad takejto mimoriadnej
potreby. NemozZeme totiz Uplne vylucit, Ze pocas letu nedoSlo k uréitému obmedzeniu
vol'nosti pohybu kormidiel, ktoré pri beznej pilotazi v priamom lete alebo miernych zatackéach
nezistime.

Upinacie pasy zapnuté a dotiahnuté



V pripade, ze pilot pred nacvikom padov a vyvrtieck nedotiahne alebo dokonca
nezapne upinacie pasy, musi pocitat’ s tym, Ze ho odstredivé sily, ktoré vznikn pri pade alebo
potlaceni klzdku ,,vytiahni“ zo sedadla. To mdéze mat mnohé neprijemné az havarijné
nasledky. M6ze dojst’ k rozbitiu kabiny pilotovou hlavou a taktiez k jeho zraneniu a v krajnom
pripade aj k strate vedomie. Pilot sa moze dostat’ v kabine klzdku do takej polohy, v ktorej
nebude schopny klzak riadit. Toto nebezpeCenstvo je oto vécsie, ze ak je ,.tahany*
odstredivou silou zo sedadla, snazi sa tomu zabranit’ zachytenim sa o najblizsi predmet. To je
spravidla ru¢né riadiaca paka, ktorou sa takato situdcia moze d’alej potlacit’ a odstredivou
silou eSte zvacsit.

Z rovnakého dovodu je tiez nutné zasunut’ nohy na pedaloch nozného riadenia pod
zaistovacie pasy a vyhnut' sa tak ich nechcenému zodvihnutiu z nozného riadenia vplyvom
odstredivej sily. To ma vzdy za nasledok do¢asni neschopnost’ ovladat’ nozné riadenie.

Pri zapinani upinacich pasov je potrebné dbat’ na to, aby boli aj brusné pasy dotiahnuté
a neboli prilis vysoko, pretoze by sa pod ne mohla pri dotiahnuti zasunut’ ru¢na riadiaca paka.

VoI'né predmety zaistené alebo odstranené

Zatial' ¢o pri normalnych letovych rezimoch nemusia volné predmety spdsobovat
ziadne problémy, je toto nebezpefenstvo pocCas nacviku padov a vyvrtiek zna¢né. Volné
predmety vymrsStené odstredivou silou mozu zranit’ pilota, rozbit’ kabinu, pristroje alebo iné
zariadenie, ale moézu taktiez zablokovat’ riadenie a spdsobit’ tak nehodu. V kazdom pripade
vSak pilota prekvapia a odputaja na istu dobu jeho pozornost’ od riadenia.

Kontrola vys$ky nad terénom

Pri nacviku péadov a vyvrtiek je nutné z bezpecnostnych dévodov ukoncit’ cviceny
prvok v bezpecnej vyske, aby mal pilot vzdy dostatok vysky k eventudlnemu zvladnutiu
nepredvidanej situdcie, napriklad prepadnutie klzdku do opacnej vyvrtky apod., alebo
v krajnom pripade k opusteniu klzdku paddkom. Pre vycvik padov a vyvrtiek je preto
stanovena minimalna vyska, kedy klzak musi byt uz z padu alebo vyvrtky vybraty. V kazdom
pripade ide o vysku nad terénom. Nie je preto mozn¢ spolichat’ sa len na udaj vySkomeru, ale
vzdy je nutné zakalkulovat' aj skutoéné prevysenie terénu, nad ktorym cvic¢ime. To byva
spravidla zjednodusené tym, Ze pozname vyskové rozdiely medzi letiskom a terénom
v jednotlivych pracovnych priestoroch.

Dodrzanie stanovenej bezpecnostnej vysky je ale dolezit¢é aj ziného ddévodu.
Neprirodzené polohy lietadla orientované proti zemi spravidla nevyvolavaju u pilotov pocit
obav, pokial’ je vyska letu dostatocnd. Praxou je vSak overené, ze u menej skusenych pilotov
sa pri strmhlavych letoch proti zemi v urcitej vyske dostavuje ihned’ pocit nebezpecnej
blizkosti zeme, ktory moéze viest k panickym zdsahom do riadenia. Spravidla to byva
ukvapené a hrub¢ pritiahnutie vySkového kormidla ako podvedomé snaha pilota vybrat’ klzdk
¢o najrychlejsie z letu proti zemi.

Tato kritické vyska je individuélna a je zavisla predovsetkym na tom, kedy pilot zacne
zretel'ne vnimat’ priblizovanie zeme, ktoré je vo vacsich vyskach nepatrné, alebo si ho pilot
neuvedomuje.

VyhPadova zatacka



Pred nacvikom padov a vyvrtiek si musime byt isti, Ze sa v naSej blizkosti nepohybuje
iny klzak, s ktorym by sme sa mohli zrazit. Pocas vlastného nacviku je kontrola priestoru
stazend a klzdk urcity cas prakticky neriaditel'ny, takze aj keby sme v takomto pripade
prekazku spozorovali, nebudeme schopni sa jej vyhnat. Preto robime kontrolni vyhl'adova
zataCku, pocas ktorej dokladne skontrolujeme priestor vo svojom okoli, ale predovsetkym
priestor pod klzakom.

Vyhladova zatacka samozrejme nesluzi len ku kontrole priestoru, ale tiez k uréeniu
potrebnych orientacnych bodov. Tie su dblezit¢ najmé pri zniZzenej dohl'adnosti, aby pilot
zaujaty nacvikom nestratil orientaciu.

Pri vyhl'adovej zatacke urcujeme tiez smer, ktorym budeme prvok nacvicovat’ a smer,
kam budeme prvok vyberat’.

Smer nacviku volime tak, aby sme neopustili stanoveny pracovny priestor, aby nas
zbytocne neznasal vietor (spravidla teda proti vetru), aby sme si zaistili dobri vidite'nost’
horizontu a smerovych orientacnych bodov (pri zhorSenej viditeI'nosti nebudeme cvicit’ proti
slnku) a pod.

Je teda zrejmé, ze pri vyhladovej zatacke musime venovat’ maximalnu pozornost
kontrole priestoru a minimum vlastnej technike pilotaze. Zatacku preto volime tak, aby sme ju
zvladli, bez toho aby riadenie odviedlo nasu pozornost. Pdjde teda spravidla, podla
skusenosti pilota, o zdtacku miernu az strednu.

Zésadne zI¢ a nepripustné je kontrolovat pri vyhl'adovej zatacke d’alSie dolezité ukony.

Pamiitaj:

Povrchné vykonanie povinnych ukonov viedlo uz k nejednej mimoriadnej udalosti
a leteckej nehode. Nechci, aby nedbalost” draho zaplatenych skusenosti priviedlo aj teba do
situécie, ktord by bola druhym pilotom smutnym poucenim o nasledkoch povrchnosti.

Pady



K padu dochéadza, ked’ klzédk prekroc¢i kriticky uhol nabehu. K tomu moéze dojst” pri
malej aj velkej rychlosti, v priamom lete i v zatacke pripadne v skize alebo inom letovom
prvku.

Pad je neprirodzenym letovym prvkom a cvi¢ime ho preto, aby sme sa naucili bliziaci
sa pad vcas rozpoznat’, zabranit mu a v pripade, ze klzdk uz do padu presiel, vedeli ho
s najmensou moznou stratou vysky vybrat’.

Z metodického hl'adiska cvicime predovsetkym pady s malou rychlostou, ktoré su
najcharakteristickejSie a pilota najCastejSie ohrozuji. V zaverecnych fazach nacviku vsSak
musime poznat’ aj pady v zatackéach a na velkych rychlostiach.

Bliziaci sa pad klzéku sa prejavuje nasledujucimi priznakmi:

1. Klzék sa zacina chviet’.
Charakteristicky zvuk letiaceho klzaku slabne.

3. Predok klzaku je spravidla neprirodzene natiahnuty nad horizont. Najmenej je viditeI'né
natiahnutie klzdku v zatacke, kde moze 'ahko uniknat’ pozornosti pilota.

4. Kormidl4 stracaju uéinnost’.

Rychlomer vykazuje mala rychlost’, blizku padovej rychlosti.

6. U aerodynamiky dobre rieSenych klzakov v pripadoch, kedy klzak nebol prili§ pretazeny,
moze dochadzat’ k zretelnému presadaniu s pripadnym striedavym poklesom a naslednym
zdvihnutim prednej Casti klzaku.

e

Metodické pokyny a vysvetlenia
Zabrana padu

V pripade, Ze zistime podla niektorého zuvedenych priznakov nebezpecenstvo
bliziaceho sa padu, plynulym potlaCenim ru¢nej riadiacej paky, ktoré¢ musi byt tmerné
predchadzajlicemu natiahnutiu zmenSime uhol nabehu a prevedieme klzék do strmSieho
kizania. Po ziskani spravnej rychlosti upravime miernym pritiahnutim spravnu polohu klzaku.

Mierny pad

V praxi pilotov je zdbrana padov Casto zamiefland za mierny pad. Je potrebné
uvedomit’ si, Ze o pade, teda aj o miernom pade, moézeme hovorit’ az vtedy, ked k padu
skuto¢ne doslo, to znamenda, ze doSlo k samovolnému poklesu prednej casti klzdku
v dosledku straty rychlosti — prekro¢enim kritického uhla nabehu. Ak vyvoldme pokles klzédka
este pred samovol'nym padom potla¢enim, nejde o pad, ale o zabranu.

Pri nacviku mierneho padu uvedieme miernym pritiahnutim rucnej riadiacej paky
klzdk do polohy mierne natiahnutej nad horizont. Rychlost’ zacne klesat. S poklesom
rychlosti zvacSujeme pritiahnutie, ale len tol'ko a tak rychlo, aby sa zmenSovalo. Pritiahnutie
zvicSujeme az do okamziku, kym nastane pad. To znamena, ze do6jde k samovolnému poklesu
predne;j ¢asti klzdku pod horizont.

Keby sme pri vyberani mierneho padu nechali riadiacu paku dotiahnutu, zastavil by sa
pokles klzaku skor, nez by klzdk ziskal potrebnii manévrovaciu rychlost’ a pri okamzitom
naslednom vybehnuti prednej Casti nad horizont by nasledoval opét’ pad kizaku. Preto sti¢asne
s poklesom prednej Casti klzaku povolime, pripadne potla¢ime ru¢nu riadiacu paku. Vel'kost



potlaenia je zavisla na predchadzajucom natiahnuti klzaku a bude o to mensia, o ¢o vicsie
bude natiahnutie. Ale pozor! To plati len v pripade, kedy skutone doslo k padu. Pri zabrane
padu je to naopak!

Potlagenie riadiacej paky umozni prevedenie klzaku do strmsieho kizavého letu, ktory
je nevyhnutny pre ziskanie potrebnej rychlosti. Az potom, ked’ klzék ziska potrebnt rychlost,
ktora byva v prvom okamziku o nieco vécsia ako je potrebné, upravime miernym pritiahnutim
normalny kizavy let.

V pripade, ze klzak pada po niektorom kridle, reaguju niektori piloti na pokles kridla
pouzitim krideliek. Takato reakcia je na hranici padovej rychlosti nespravna. Aj ked’ su
moderné klzdky konstruované tak, aby kridelka zostavali Gu¢inné aj pri minimalnej rychlosti,
nie je mozné sa spravidla ani u tychto klzdkov vyhnut, ak st pocas padu pouzité kridelka,
prekroceniu kritického uhlu nabehu na klesajucom kridle. Tym sa pad po kridle este prehibi
aurychli. Aj pre moderné klzdky zostdva teda v platnosti zdsada vyberat’ pad po kridle
pomocou nozného riadenia — smerového kormidla.

Ak pada klzdk po niektorom kridle, pouzijeme k jeho vyrovnaniu opa¢né vychylky
smerového kormidla. Pri pade po pravom kridle 'ava vychylku a opacne. Vyslapnutie
smerového kormidla musi byt pomerne energické, aby vyvolalo dostato¢né zrychlenie
klesajuceho kridla. Velkost’ vychylky bude zavisiet’ na vel’kosti poklesu.

Pre pouzitie smerového kormidla pri pade platia okrem uz uvedenych aj nasledujuce zdasady:

- smerové kormidlo nesmie byt pouzité skor, ako dojde k poklesu prednej Casti klzaku pod
horizont,

- pri pade, kde pouzijeme k jeho vybratiu potlacenie vyskového kormidla, sa nesmie pouzit’
smerové kormidlo skor, ako potlac¢ime riadiacu péaku,

- vokamziku, ked sa klesajice kridlo vrati do pozadovanej polohy, musi byt nozné
riadenie okamzite zrovnané.

Nedodrzanie uvedenych zasad by mohlo viest’ k prechodu klzaku do vyvrtky, ku ktorému
su v takomto pripade vytvorené vSetky predpoklady. Klzdk sa nachadza na hranici padovej
rychlosti, vyskové kormidlo je dotiahnuté a smerové vyslapnuté.

Ostry pad

Pri padoch, ked’ bol klzak natiahnuty nad horizont viac ako 30°, zaujal sdm vplyvom
zotrva¢nosti poklesu prednej &asti klzaku, bez zasahu pilota, polohu strmého kizavého letu.
V pripade, ze by sme rovnako ako pri miernom pade potlacili vyskové kormidlo, zaujal by
klzak posobenim vyskového kormidla v kombinécii so zotrvacnostou poklesu prili§ strmy
uhol zostupu, pripadne by presiel aj do strmhlavého letu s tendenciou prechodu do
strmhlavého letu na chrbte. To je neziaduci stav. Klzak by stratil prili§ vel'a vysky a rozbehol
by sa na zbyto¢ne velku rychlost. Nebudeme teda pri vyberani klasického ostrého padu
riadiacu paku povolovat alebo dokonca pritlacat’, ale nechame ju po cela dobu poklesu
prednej Casti klzaku pritiahnutti, a to az do okamziku, kedy sa d’al$i pokles prednej casti
zastavi. V tomto okamziku miernym povolenim riadiacej paky zabranime prudkému
vybehnutiu klzdku nad horizont a jeho vybratiu na malom polomere drahy. To preto, lebo
klzak aj tak ziska zna¢nu rychlost a mohol by pri nedostatocnom povoleni vyskového
kormidla prejst’ do padu na velkej rychlosti.

Znacna rychlost’, ktort klzadk ziska vyvola momentalny prebytok vztlaku a klzak ma
snahu prejst’ do stupavého letu. Preto musime v okamziku, ked’ klzak prechadza k horizontu,



zvagsit povodné potladenie tak, aby sa klzak zastavil v polohe pozadovaného kizavého letu.
V praxi ide vlastne od prvého povolenia riadiacej paky, v okamziku, ked’ sa pokles predne;j
Casti zastavil, o plynulé zvicSovanie potlacenia, ktoré je maximalne vo chvili, ked klzak
dosahuje horizont.

Praca smerovym kormidlom je obdobna ako pri miernych padoch.

Poznamka:

Pri nacviku ostrych padov sa velakrat Uplne zbyto¢ne zvédcSuje rychlost pred
uvedenim klzdku do padu. To je adekvatne len vtedy, ak to zodpoveda charakteru cviceného
padu — napr. pad po vybrati strmhlavého letu a pod. Inak pouzivame normélnu rychlost’.

Pri posudzovani charakteru padu a stanoveni, ¢i sa jednd o mierny alebo ostry pad, nie
je mozné jednozna¢ne vychadzat’ z velkosti natiahnutia klzdku.. Uvedené pocty stupiiov su
len orienta¢né. Skuseni piloti sa pri vyberani riadia citom, ktoré ziskaju dlhodobou praxou.
Ako pomdcku ziakom a menej skusenym pilotom je mozné stanovit’ za mierny pad z polohy
natiahnutej nad horizont menej ako 15°, ostry pad z polohy natiahnutej nad 45°. Pri padoch,
ked’ bol klzak natiahnuty nad horizont v uvedenom rozmedzi 15° - 45°, je potrebné riadit’ sa
citom a spravanim sa klzaku, ktoré urcuje, ¢i a kol'ko je nutné potlacit’ vyskové kormidlo,
pripadne nie je potlacenie potrebné.

Pad na vel’kej rychlosti

K padu na vel’kej rychlosti dochadza spravidla pri ndsilnom vyberani strmhlavého letu,
kedy klzék v dosledku prehnaného pretazenia vyskového kormidla vybieha zo strmhlavého
letu na malom polomere. Poloha klzdku nezodpoveda opisovanej drahe. Klzék je ofukovany
pod vacsim uhlom ako je kriticky. Spravidla dochaddza k padu na niektoré kridlo. To je
spdsobené predovsetkym tym, ze pri vysokych hodnotach vztlaku st vzniknuté rozdiely (ak
dojde k odtrhnutiu skor na jednom kridle) mimoriadne vel'ké. V takejto situdcii prebicha pad
spravidla vel'mi rychlo a je pre pilota znacne prekvapujuci.

Iba klzéky s velmi ufinnym krizenim kridla na hranici padu pri velkej rychlosti
zretelne presadaju a varujii charakteristickym zvukom a pohybom, takze pilot ma pocit,
akoby klzak mierne poskakoval.

Najnebezpecnejsi je pad na velkej rychlosti nizko nad zemou. V blizkosti zeme ddjde
vel'mi jednoducho k pretazeniu klzaku, ked sa pilot, ktory sa dostal do strmhlavého letu
v blizkosti zeme zl'akne a snazi sa vybrat’ klzak s ¢o najmensou stratou vysky.

Vyberanie klzdku vo velkej rychlosti vjeho prvej fazy je jednoduché a spociva
v povoleni riadiacej paky, ktoré je tak velké, aby zmizli charakteristické znaky bliziaceho sa
padu.

V pripade, Ze sa nepodari pad vo velkej rychlosti podchytit’ v jeho prvej fazy a klzak
prepadne na niektoré kridlo, je postup rovnaky, t.j. povolenie az potlacenie vySkovky pri
sucasnom pouziti ,kontra®“ nohy. Praca s vyskovym kormidlom asmerovkou musi byt
energicka, aby sme zabranili padu do vyvrtky.

Zasadou pri vyberani strmhlavého letu je teda plynulost’. V pripade, Ze pilot pociti aj
najmensi naznak padu na velkej rychlosti, musi okamzite nasledovat’ zmiernené dotiahnutie
vyskovky.

Pad v zatacke



Okrem padu z priameho alebo takmer priameho letu moze prejst’ klzdk do padu aj
v zatacke. Mozeme povedat, ze toto nebezpeCenstvo v zatacke je dokonca ovela vyssie.
Jednak preto, ze ide o zlozitejSiu techniku pilotaze, jednak preto, ze sa v zatacke, ako vieme
z aerodynamiky, zvac¢Suje padova rychlost. Ta bude oto vicsia, oo bude klzdk viac
nakloneny.

Pad v zatacke sa moze prejavit’ prudkym sklzom do zatacky. Ten nastane v pripade, ak
bol klzék pretazeny, mal mala rychlost’ a pilot neimerne pouzil vnitornii nohu, alebo pri
velkom nakloneni klzédku eSte viac zmensil rychlost’. V opacnom pripade, ked’ bola neimerne
pouzitd vnitornd noha, dojde k padu zo zatacky. K takémuto padu dochadza spravidla vtedy,
ked’ sa pilot snazi v ostrej zatacke zabranit’ poklesu prednej Casti klzaku nespravne noznym
riadenim a sustavnym pritahovanim riadiacej paky.

V pripade, Ze nastane pad do zatacky, miernym potlacenim riadiacej paky ziskame
potrebnu rychlost” a az potom, norméalnym pouzitim kormidiel, uvedieme klzak do priameho
kizavého letu. V tomto pripade sa nesnazime padu po kridle zabranit pouZitim nozného
riadenia, ale vzhl'adom k vys$sej padovej rychlosti (teda k vacsej rychlosti pocas ktorej k padu
doslo) mézeme uz bezprostredne po potlaceni zrovnat’ naklon spolo¢nym pouzitim krideliek
aj smerového kormidla.

Pri pade klzaku v zatacke, kedy tento pad prebieha vel'mi rychlo, mame vzdy moznost’
v€asnym zasahom zastavit’ klzak v pade skor, ako prejde do vyvrtky. Energickym pohybom
vyrazne potlacime vySkové kormidlo a sucasne vysSlapneme smerové kormidlo oproti
padajucemu kridlu. V pripade, ze klzak padd doprava, vyslapneme l'ava nohu a opac¢ne. Ak
pouzijeme kormidla vCas arazantne, zastavi sa klzdk na horizonte alebo pod nim a staci
upravit’ rychlost’, aby mohol pokradovat’ v riadenom kizavom lete.

Ak padu v zataCke nezabranime vcas, prejde klzdk do vyvrtky, ktora potom vyberame
normalnym spdsobom.

Charakteristické chyby

1. Pilot pri miernom pade nedostatocne povoli riadiacu paku, klzdk neziska potrebnt
rychlost’ a prejde znovu do padu.

2. Pilot pocas ostrého padu povoluje riadiacu paku predcasne a klzdk strdca netimerne

vysku.

Padu po kridle zabranuje kridelkami.

4. Pocas padu po kridle pouziva nozné riadenie skor, ako poklesne predna cast’ klzdku pod
horizont.

5. Pri zrovnani padu po kridle vrati neskoro nozné riadenie do neutralnej polohy a klzak
pada na druht stranu.

6. Pocas vyberania ostrého padu nechdva dlho pritiahnuté. Klzdk prechddza do padu na
vel'kej rychlosti, alebo vybieha vysoko nad horizont a straca opat’ rychlost’.

7. Pocas vyberania zo strmého kizavého letu nedostatoéne povoli riadiacu paku a klzak
vybehne vysoko nad horizont.

8. Necha dlho rozbiehat klzak v strmom lete po vybrani a straca zbytocne vysku.
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Vyvrtky



Nacvik vyvrtiek rovnako ako nacvik padov robime preto, aby sme sa naucili vcas
rozpoznat nebezpefenstvo vyvrtky, ¢elit mu, a v pripade, ze k vyvrtke doslo, s najmenSou
stratou vysky ju vybrat’.

Prvoradou ulohou je uvedomit’ si, za akych okolnosti k vyvrtke dochadza najcastejSie.
Ako vieme z aerodynamiky a mechaniky letu, samotnd pri¢ina vyvrtky je v malej rychlosti
a nerovnomernom rozlozeni vztlaku na kridlach na hranici padovej rychlosti, ku ktorému
spravidla dochdadza netimernym pouzitim smerového kormidla. Takychto chyb sa moze pilot
dopustit’ rovnako dobre v sklze ako v ostrej zatacke, ak sa snazi udrzat’ klesajucu prednt ¢ast’
klzaku na horizonte smerovym kormidlom, za sticasného pritahovania vyskového kormidla.
Rovnako sa ich vSak moze dopustit’ aj pocas ostatnych letovych operacii.

Najcastejsie vSak dochadza k nedobrovolnej vyvrtke pri zataCkach nizko nad zemou.
K zatackdm nizko nad zemou vedie v bezmotorovom lietani chybny rozpocet, ale ovela
CastejSie neskoré rozhodnutie k nadzovému pristatiu, alebo vyhl'adavani stupavych prudov
a ustred’ovani v nich pod stanovenou bezpe¢nou vyskou. Toto nebezpecenstvo je v poslednom
pripade oto vacSie, ze sa k chybam v technike pilotdze pripaja spravidla aj prizemna
turbulencia a moznost’ vylietnutia zo stipania. To ma vzdy za nasledok podstatnu, aj ked’ len
docasnt stratu vztlaku.

Pri zatackach nizko nad zemou ma aj vela skisenych pilotov snahu tocit’ s malym
naklonom. To vyplyva z obav padu po kridle alebo o zachytenie kridlom o zem. Tu piloti
spravidla zabudaju, ze z hl'adiska straty vysky je najekonomickejsia zatacka s ndklonom 30°
a v niektorych pripadoch je vhodné toCit dokonca s ndklonom 45°. V pripade, Ze sa otaca
klzék pri malom naklone pomaly, pilot asto podvedome zrychl'uje otidCanie netimernym
vyslapavanim smerového kormidla. Niekedy dokonca pouziva aj opacné kridelkd. Blizkost’
zeme vedie aj k podvedomému pritahovaniu vyskového kormidla a tak su splnené vsetky
predpoklady k padu do vyvrtky. Nebezpecenstvo je o to vicsie, ze pilot v takejto situdcii
venuje len mélo pozornosti vlastnej technike pilotdZe, a je viac sustredeny na pristavaciu
plochu, prekazky alebo na ustredenie v stipani.

Metodické pokyny a vysvetlenia

Do vyvrtky mdze pilot prejst’ pri praktickom lietani, vzdy ked sa dopusti niektorej
z uvedenych chyb a to za akéhokol'vek letového rezimu. Do vyvrtky je teda mozné prejst’ zo
zatacky, sklzu, priameho letu a podobne, ale vyberanie bude vzdy rovnaké. Aj ked’ budeme
postupne cvicit’ r6zne prechody do vyvrtky, aby sme sa ju naucili v€as rozpoznat’ za vSetkych
okolnosti, bude naSou prvoradou ulohou naucit’ sa ju spravne vyberat’.

K tomu nebudeme asponl spociatku volit’ prechod, ktory by pilota privadzal zbytocne
do zmitenej situacie, ale prechod, ktory mu umozni ¢o najlepSie vnimat’ vSetky okolnosti,
vplyvy a prejavy, ktoré vyvrtku doprevadzaji. Takymto prechodom je prechod z priameho
kizavého letu.

Pri cviénom prechode klziku do vyvrtky zpriameho kizavého letu miernym
pritiahnutim ru¢nej riadiacej paky uvedieme prednt ¢ast’ klzdku mierne nad horizont. V tejto
polohe nechame klesnut’ rychlost’ na rychlost’ o 5 az 10 km vicsiu, nez je rychlost’ padova
(podrla typu a zatazenia klzaku). Aby sme toho dosiahli, musime stale zvacSovat’ pritiahnutie
vySkového kormidla, ktoré sa bude so zmenSujucou sa rychlostou aj zrychl'ovat. Velkost
pohybu a jeho rychlost musia byt tak velké, aby sa poloha prednej casti klzaku voci
horizontu pri klesajicej rychlosti nemenila. Prednd cast’ klzdku nesmie ani klesat pod
horizont, ani vystupovat’ nad neho.



Po dosiahnuti stanovenej rychlosti pozvolnym, plynulym, ale energickym pohybom
vysl'apneme naplno smerové kormidlo do strany, do ktorej chceme previest’ vyvrtku. Pri l'avej
vyvrtke dolava anaopak. V pripade, ze sa prejavi druhotny uc¢inok smerového kormidla
a klzak sa po prvom pootoceni i nakloneni asi o 15° az 30° (podl'a typu klzéku), dotiahneme
aj vyskové kormidlo do krajnej polohy a klzdk prejde do vyvrtky. Pri dotahovani ru¢nej
riadiacej paky musime dbat’ na to, aby sme ju dotahovali priamo, bez neziadtcej vychylky
krideliek.

V tejto faze sa piloti ¢asto dopustaju niektorych chyb, ktoré maji za néasledok prechod
klzdku do padu, Spirdly alebo iného tazko definovateného letového rezimu, ale nie do
vyvrtky. Z tychto chyb je nutné spomenut’ predovsetkym:

Pret’azenie klzaku

V pripade, Ze pritiahnutie vyskového kormidla je prili§ rychle a velké, vybehne klzak
do polohy znacne natiahnutej a v najlepSom pripade prechadza do vyvrtky cez ,,chrbat®.
Ovela castejSie sa vSak v takomto pripade stdva, ze pretazeny klzdk prechadza do ostrého
padu, pocas ktorého poklesne prednd Cast' pod horizont esSte skor, ako sa prejavi tcinok
smerového kormidla. Klzak sa rozbehne na rychlosti, ktord uz nezodpoveda vyvrtke a do
vyvrtky neprejde.

Nedotiahnutie klzaku

Opaénym pripadom je nedotiahnutie prednej Casti klzdku na horizont., ktoré sa moze
prejavit’ tym, ze klzédk nestrati rychlost pre vyvrtku a nasledne prejde pocas vysSlapnutia
smerového kormidla do $piraly.

Neskoré pouzitie smerového kormidla

V pripade, Ze pilot pouZzije smerové kormidlo pri spravnom natiahnuti nad horizont
neskoro, je vzhladom k malej rychlosti klzdku jeho u¢innost’ mala a skor neZ sa prejavi,
poklesne predna Cast’ klzaku pod horizont tak hlboko, Ze sa klzdk rozbehne na rychlost’, ktora
uz nezodpoveda uvedeniu do vyvrtky.

Pre vyvrtku je charakteristické ako ustdleny letovy rezim, ze sa po prvej alebo
viacerych otoc¢kach klzék ustali v rotacii a ustali sa aj jeho rychlost. V pripade, Ze by sa
rychlost’ zvySovala, jednalo by sa o Spirdlu nie o vyvrtku.

Ak mame tato zédkladnt poziadavku splnit’ a klzdk vo vyvrtke udrzat, drzime ru¢na
riadiacu paku uplne dotiahnuti a smerové kormidlo Uplne vysSlapnuté. Akékol'vek povolenie
riadiacich pak a tym aj nimi ovladané kormidla z krajnych poldh ma u vicSiny klzdkov za
nasledok samovol'ny prechod klzdku do Spiraly alebo jeho uplné vybehnutie z vyvrtky do
rezimu blizkeho priamemu kizavému letu s miernym zatd¢anim na stranu vy3lapnute;
smerovky.

Niektoré klzédky vybiehaji z vyvrtky uz pri druhej otocke aj pri krajnych vychylkach
riadiacich péak. U takychto klzédkov je lepSie z hl'adiska nacviku vzdy vyberat’ vyvrtku uz po
prvej otocke, alebo ak je to nutné, este pred jej dokoncenim.

Okrem techniky pilotaze je vSak v priebehu vyvrtky vel'mi dolezity faktor priestorove;j
orientacie. Piloti nesmt v priebehu vyvrtky sustredit’ svoj pohl'ad na jedno miesto, obzvlast
nie do osy rotdcie klzdku. Hlavne u menej odolnych pilotov tato situdcia vyvoldva poruchy



priestorovej orientacie, ktoré mozu byt pri viacerych otockach tak vazne, ze pilot strati vladu
nad klzdkom. Pilot sa teda musi pozerat okolo seba ako pocas normalneho letu, aby bol
schopny stéalej orientacie v priestore aj voci zemi. Pri vyberani klzdka do smeru je nutné, aby
sme sa CastejSie pozerali do smeru otaCania a videli v€as orienta¢nu ¢iaru alebo bod urceny
ako voditko smeru vyberania.

NajdolezitejSie z nacviku vyvrtiek je Cast’ vyberania. Pre tato zavere¢nu fazu vyvrtky
prevadzame jej nacvik a musime jej preto venovat’ najvacsiu pozornost'.

Prvoradou ulohou pilota je uvedomit’ si, ze vyberanie vyvrtiek spociva u vsetkych
lietadiel na rovnakych zasadach. Predovsetkym vychylky kormidiel, potrebné k vyberaniu
vyvrtky budu u jednotlivych klzakov rozdielne, ale rozdielne budu aj u rovnakych typov pri
r6znom védhovom rozlozeni. Pre niektoré typy mozu dokonca platit’ aj zdvaznejsie odliSnosti,
napriklad v intervale pouzitia jednotlivych kormidiel. Rozdiely sposobené roznym rozlozenim
vahy prichadzaju do tivahy najcastejSie pri nacviku s dvojsedadlovymi klzdkmi v so6lo ale aj v
plnom obsadeni, pri dovazovani klzaku zavazim a podobne. Zna¢ny vplyv moze mat aj vaha
samotného pilota. Na takéto rozdiely musi byt pilot pripraveny a nesmie sa nimi nechat
prekvapit’.

Vyberanie vyvrtky spociva v principe na opa¢nom pouziti kormidiel, ktoré klzak do
vyvrtky uviedli. Vyvrtku budeme vyberat opacnou vychylkou smerového kormidla
a potlacenim vyskového kormidla. Pod pojmom opac¢nd vychylka smerového kormidla
rozumieme vysl'apnutie l'avej nohy pri pravej vyvrtke a opacne.

U spravne konstruovaného klzaku by malo v zasade dojst’ k si¢asnému pouzitiu oboch
kormidiel, to znamena k su¢asnému potlaceniu aj vyslapnutiu opacnej nohy.

Pretoze je vycvik na klzdku nutné chapat’ ako pripravu pre vycvik na motorovom
lietadle, uprednostiujeme pocas vyberania smerové kormidlo. Dévodom je vlastnost
niektorych motorovych lietadiel, u ktorych je potrebné najprv vyslapnit’ smerové kormidlo,
aaz potom potlacit. To je spdsobené tym, ze potlacené vysSkové kormidlo pri plochych
vyvrtkéch zatienia smerové kormidlo a ostdva neti¢inné.

U niektorych klzdkov sa stretavame s tym, ze vyslapnutie smerového kormidla bez
sucasného pouzitia vyskového kormidla méze viest’ k rychlemu prechodu klzaku do opacne;j
vyvrtky.

Za spravny pokladame taky postup, kedy zaciname vySlapnutim opacnej nohy
a vzapéati potlacime. Ak hovorime vzapiti, znamena to, ze k posunu vyskového kormidla —
potlacenie — dojde este skor, ako dojde k tplnému vyslapnutiu nozného riadenia.

Pre spravny postup bude vSak vzdy rozhodujici navod v palubnom nacviku pre
konkrétny klzak (lietadlo), kde su pripadné odchylky vzdy uvedené.

V sulade s uvedenym postupom su aj velkosti ,,kontra® vychyliek oboch kormidiel,
ktoré maju vzajomny pomer asi 2 : 1. To znamend, Ze pri vyberani je pri plnej vychylke
smerového kormidla potrebna priblizne neutrdlna poloha vyskového kormidla. Je teda
samozrejmé, ze u vyskového kormidla sa nejedna o potlacenie v pravom slova zmysle, ale len
o zmysel pohybu riadiacou pakou smerom dopredu. Samozrejme, Ze aj tu platia predovsetkym
doporucenia typovej prirucky.

V pripade, Ze sa jedna o sily potrebné k vychyleniu oboch kormidiel, mézu byt taktiez
u roznych typov rozdielne. Spravidla sa v§ak nestretdvame so ziadnymi mimoriadnymi silami.
Vo vynimoc¢nych pripadoch méze ddjst’ k prisatiu smerového kormidla. Potom je samozrejme
potrebné k jeho opacnému vychyleniu vyvinat’ vicsie usilie.

Opit’ je potrebné pripomenut, Ze pod slovom potlacenie rozumieme predovsetkym
dopredny pohyb riadiacej paky, ku ktorému je potrebna urcita sila. Riadiaca paka nemusi
vobec prejst’ cez neutralnu polohu.

U klzakov, ktoré su u nas v sucasnej dobe pouzivané, nie je potrebné pre vyberanie
z vyvrtky pouzitie plnych vychyliek kormidiel. Naopak vécsina klzakov ukonc¢i vyvrtku uz



pocas prechodu smerového kormidla cez neutralnu polohu pri povoleni rucnej riadiacej paky
do polohy medzi krajné dotiahnutie a neutral. Na to sa vSak nesmie ziadny pilot spoliehat’
amusi byt vzdy pripraveny zviacSovat vychylku oboch kormidiel v pripade potreby az do
maximalnych poloh.

Ked dojde k zastaveniu otdcCania klzdku, vrati pilot okamzite nozné riadenie do
neutralnej polohy. Vyskové kormidlo nechd este jednu az dve sekundy v polohe, kde bolo
v okamziku zrovnania. Tento kratky interval vyuzije pilot k eventudlnemu zrovnaniu naklonu
klzaku, ktory potom plynulym pritiahnutim vySkového kormidla prevedie do spravneho
kizavého letu. V tejto faze méa klzak vzdy prebytok rychlosti, ktory sa prejavuje snahou
klzaku vybehnat nad horizont. Pilot musi tejto snahe Celit’ v€asnym energickym potlacenim
ato tak velkym, aby sa prednd &ast klziku zastavila v polohe kizavého letu. VyuZzivat
prebytok rychlosti k ziskaniu vysky je z metodického hl'adiska nespravne.

Dalsou zasadou, vieobecne platnou pre nicvik a vyberanie vyvrtiek je vylicenie
akéhokol'vek zasahu kridelkami. Pouzitie krideliek vo vyvrtke v ktorejkol'vek jej faze moze
viest’ k Spirale, ak sme pouzili rovnaké kridelké - alebo naopak k urychleniu rotacie, ak sme
pouzili kontra kridelka.

Vyberanie nespravne prevedenej vyvrtky v sebe skryva este jedno nebezpecenstvo. Ak
pilot nerozozna vyvrtku od Spiraly a vybera Spiralu ako vyvrtku, dochddza vplyvom zvicSene;j
rychlosti, ktora je pre $piralu charakteristicka k zna¢énému neprirodzenému naméhaniu celého
klzaku kratenim. To méze mat v krajnom pripade za nésledok aj jeho poskodenie. Moze
k tomu dojst’ aj pri vyberani spravnej vyvrtky, ak pilot dokonale nezrovna klzdk a jeho
jednotlivé kormidla. Klzék vybieha z vyvrtky v silnom vyklze alebo sklze. Je teda nevyhnutné
rozliSovat’, ¢i sa jednd o vyvrtku alebo Spirdlu a vyvrtku vyberat’ v jej poslednej faze vzdy
s dokonale zrovnanymi kormidlami.

Pre rozpoznanie vyvrtky od $pirdly je okrem in¢ho rozhodujtica rychlost. Rychlost’ vo
vyvrtke dosiahne spravidla hodnoty o 10% az 30% vysSej rychlosti ako je rychlost’ padova
a d’alej sa uz nezvysuje. V $pirale rychlost’ naopak stale stupa a méze dosiahnut’ aj maximalne
povolené hodnoty.

Objavuje sa teda eSte otdzka, ako vyberat’ Spiralu. Ide v podstate o strmo zostupovu
zataCku s vel'kym naklonom. V prvom rade je teda nutné zrovnat’ kridelkami naklon klzaku.
Pilot musi byt pripraveny na to, ze k tomu bude musiet’ vyvinut' na kridelkd znacny tlak,
spravidla ovela viacsi ako pri ktoromkol'vek inom letovom prvku. AZ po zrovnani naklonu
zabrani pozvolnym pritiahnutim vySkového kormidla d’alSiemu strmému letu a prevedie klzak
do normalneho kizavého letu. Rychlost’ bude v tomto pripade vidsia a tomu musi taktieZ
zodpovedat aj plynulost’ pritiahnutia.

Plocha vyvrtka

Doteraz sme sa zaoberali vyvrtkami s normélnym priebehom. Vo vynimoc¢nych
pripadoch, spravidla z nedbanlivosti pri priprave klzaku, moze dojst’ k prechodu klzaku do
takzvanej plochej vyvrtky. Nazov ,,plochd vyvrtka® vychadza z toho, Ze klzadk ma v porovnani



s normalnou vyvrtkou menej sklonent polohu (sklon pozdiZnej osy) a rotuje ovel'a rychlejsie.
Zatial’ Co pri normalnej vyvrtke stracaji u nds pouzivané klzéky 70 az 120 metrov vysky na
jednu otocku, straca klzak v plochej vyvrtke ovela menej, a to Casto aj polovicu normalnej
straty. K tomuto ukazu dochadza v dosledku nepriaznivej zadnej cetraze klzaku. Rychla
rotacia s malou stratou vysky ma za nasledok ofukovanie vyskového a smerového kormidla
pod uhlom, ktory uz preskocil kriticky uhol nabehu a znizuje preto vyrazne ich u¢innost’.

Existuju dva zakladné sposoby vyberania plochych alebo aspon sploStenych vyvrtiek.
Ktory z uvedenych spdsobov pouzit, to zalezi na type klzaku a je spravidla obsahom letovej
prirucky prislusného klzéku.

V prvom pripade, ktory plati spravidla pre klzdky so strmSou polohou a rychlou
rotaciou, pouzijeme k vyberaniu plnej vychylky oboch kormidiel, to je maximalneho
vyslapnutia kontra nohy a maximalneho potlacenia vyskového kormidla.

V druhom pripade, ktory plati spravidla pre klzdky s velmi plochou rotaciou a
s mensSou rychlostou, pouzijeme plné vyslapnutie kontra nohy bez pociatocného potlacenia
vyskovky.

V oboch pripadoch vSak kormidla nikdy nevraciame, pretoze klzédk sa nezrovna ihned’,
ale postupne, pocas niekol’kych otociek spomal’uje svoju rotaciu a prechddza do strmsieho
uhla. Keby sme kormidla vratili, prejde okamzite spat’ do plochej rotécie.

Vyckame preto, az sa rotacia uplne zastavi. Musime byt’ samozrejme pripraveni na to,
ze k tomu v zaverecnej faze dojde vel'mi rychlo a nesmieme sa nechat’ prekvapit’. To preto, ze
mame naplno vychylené kormidla. Thned’ ako sa rotacia zastavi, musime energicky uviest’ obe
kormidla do neutralnej polohy, aby sme nepresli do predcasného strmého letu na chrbte alebo
do vyvrtky na chrbte v pripade, ze by sme nevratili v€as nozné riadenie.

Plocha vyvrtka je samozrejme vzdy niec¢im Uplne mimoriadnym a vicSina pilotov sa
s nou nikdy nestretne. Preto sa tento prvok nenacvicuje a ani to u bezne pouzivanych klzakov
nie je dost’ dobre mozné. Uz v uvode sme povedali, ze takyto pripad by mohol nastat
z nedbanlivosti. Napriklad u klzédkov, kde je pre pilotov s malou telesnou vahou predpisané
dovazovanie klzakov mechanickym zavazim v prednej Casti, alebo v pripade, keby doslo
k Startu so zabudnutym pomocnym podvozkom na ostruhe a pod.

Preto nemdzeme nikdy so stopercentnou istotou tvrdit, ze klzadk pri pouziti vyssSie
uvedenych metdd vyberieme. Pilot ma v takomto pripade eSte d’al$iu moznost’. Napriklad je
to pouzitie sthlasnych krideliek, ktoré moézu sposobit’ prechod klzaku do Spiraly, alebo
vysunutie brzdiacich klapiek, ktoré zmenia pomery vztlaku a odporu na kridlach a mézu mat’
v takomto pripade rovnako pozitivny ucinok. Podobny vplyv moéze mat’ aj odhodenie kabiny.
Aj to nakoniec prichadza do tvahy, pretoze ak sa nepodari pilotovi vybrat’ vyvrtku najneskor
vo vyske 600 metrov nad zemou, musi klzak ihned opustit’ padakom. Odhodenie kabiny
predchadza vlastnému vyskoku a je preto v sulade s celkovou pilotovou ¢innostou.

Vyvrtka na chrbte

Vo vynimo¢nych pripadoch, ktoré poc¢as normalnych letovych rezimov neprichadzaju
do uvahy, mdze pilot uviest’ klzak taktiez do vyvrtky na chrbte. V pripade, Ze k normalne;j
vyvrtke je potrebné vyslapniat’ smerové kormidlo a pritiahnut’ vyskové kormidlo na hranicu
padovej rychlosti, je k vyvrtke na chrbte na rovnakej rychlosti potrebné pocas vyslapnutia
smerového kormidla aj potlacenie vyskového kormidla. Uvedenie klzdku do vyvrtky na
chrbte prichadza do uvahy pri akrobatickych letoch, kedy v polohe na chrbte v malej
rychlosti pritlaame vyskovku, napriklad pri prekrute v jeho hornej faze a pod.

Vyberanie spociva v pouziti opacnej vychylky smerového kormidla a pritiahnutie
kormidla vyskového. Pokial’ ide o smerové kormidlo, staci spravidla len zrovnanie nozného



riadenia. Inak pre vyberanie vyvrtky na chrbte platia rovnaké zasady, ako pre normélnu
vyvrtku. Klzédk samozrejme nevyberame naspit’ do letu na chrbte, ale do normalneho
kizavého letu. Po zastaveni roticie nechdvame preto vyskové kormidlo mierne pritiahnuté a
klzak d’alej vyberame ako z bezného strmhlavého letu.

Charabkteristické chyby

Prechod do vyvrtky

1.

2.

Pilot uvadza klzak do vyvrtky pri velkej rychlosti. Ten prechadza do vyvrtky cez chrbat
alebo do vyvrtky vobec neprejde.

Neudrzuje prednu Cast’ klzdku na horizonte. Rychlost’ nepoklesne na pozadovant hodnotu
a klzék do vyvrtky neprejde.

Nat’ahuje klzak prili§ nad horizont. Predna Cast’ klzdku potom poklesne prili§ hlboko pod
horizont, klzak ziska vac¢si sklon a rychlost, ako zodpovedd vyvrtke a do vyvrtky
neprejde.

Pilot pouziva obe kormidla (vyskové kormidlo a smerové sucasne). Klzak prejde do
vyvrtky cez chrbat alebo vobec do nej neprejde.

Vyslapuje smerové kormidlo na prili§ malej rychlosti a neuvedie klzak do potrebnej
rotacie.

Nepouzije plné vychylky oboch kormidiel a klzédk prejde uz v priebehu prvej otocky do
Spiraly alebo z vyvrtky vybieha.

7. Pouziva kridelka.
Vo vyvrtke
1. Pilot vo vyvrtke povoli riadenie. Klzak z vyvrtky vybehne.

2.

Nepozera sa okolo seba, ale do osy rotacie klzaku. Straca orientaciu v priestore.

Vyberanie vyvrtky

1.

[98)

Pilot neskoro potlaci, alebo vobec nepotlaci vyskové kormidlo. Klzak prejde do opacnej
vyvrtky.

Pilot pouzije malo alebo neskoro smerové kormidlo. Klzak prechadza do Spiraly.

Malo potlaci vyskoveé kormidlo. Nasleduje velké oneskorenie sa vo vyberani.

Pri vyberani pouziva kridelk4. ZvicSuje oneskorenie pri vyberani, klzak prejde do Spiraly
alebo vybieha z vyvrtky vo vyklze.

Pretlaci vyskové kormidlo. Pri vyberani sa ,,zavesi” do upinacich péasov a klzak strati
prilis vela vysky.

Po zastaveni rotacie uplne nezrovna nozné riadenie. Klzék vybieha zo strmhlavého letu vo
vyklze.

Klzak vybera prili§ radikdlnym pritiahnutim. Ten prechddza do padu na velkej rychlosti
alebo dokonca do vyvrtky. Vybieha zbytocne nad horizont a strdca rychlost. Hrozi
nebezpecenstvo padu.



Doplitujuce metodické pokyny

Spociatku necvicte so ziakmi viac ako dve otoCky. V pripade, Ze uz prva otocka ma
spravny charakter, cvicte spociatku len jednu otocku. K ndcviku vysSieho poctu otociek
pristupujte az vtedy, ked’ ste si isti, Ze sa Ziaci s vyvrtkou dostato¢ne oboznamili a ze VAc¢si
pocet otoCiek na nich nebude mat nepriaznivy psychicky vplyv. Naopak vsak nepustajte
ziakov na samostatny nacvik vyvrtiek, pokial’ si nie ste isti, ze im ani vaC$i pocCet otoCiek
nespdsobi problémy, hlavne, Ze nestracaji orientaciu v priestore a neurobi sa im nevolno.

Vplyvu vyvrtiek na psychiku ziakov je potrebné venovat zvySenu pozornost. U
ziakov, u ktorych sa prejavuju pri nacviku priznaky strachu alebo nevolnosti, je potrebné
cvicit’ vyvrtky kratko, s malym poctom otociek a vyvolat’ v nich tak doveru v bezpecnost’ a
ovladateI'nost’ klzaku vo vSetkych polohach a za vSetkych okolnosti.

Znacnu pozornost’ je potrebné venovat tym ziakom, ktori pocituji pocas nacviku
nevolnost’. Objektivne problémy, ktoré vyplyvaju z fyzickych a psychickych predpokladov
ziaka, su ¢asto rozhodujucim spdsobom ndsobené tym, ze zZiak sedi v kabine neprirodzene —
strnulo, nepoddéava sa pohybu klzaku, ale brani sa mu. Je nutné dosiahnut’ to, aby sa ziaci
pohybu klzaku nevzpierali, ale poddavali sa mu, aby sa im stal ¢o najprirodzenejSim.

Inokedy moéze byt samozrejme nevolnost spdsobend chybnou zivotospravou,
nedostatkom spanku, strachom, ale tiez nedostatkom tréningu. Je potrebné, aby ziaci, ktori
pocituju pri nacviku vyvrtiek, ale aj u ostatnych zataciek, padov a podobne nevolnost’, cvicili
podobné pohyby na zemi (para - vycvikové zariadenie) a pozvolne tak zvySovali svoju
odolnost’.

Vel'kou chybou je, ked’ ziak, u ktorého sa nevolnost’ jedenkrat dostavila, ocakdva d’alsi
nacvik s obavou z opakovania takejto nevol'nosti. Je potrebné vediet, ze u zdravého Cloveka
(Ziaci absolvovali dokladnu lekarsku prehliadku) je mozné pravidelnym tréningom, dobrou
zivotospravou a pevnou vol'ou pociato¢ni nevolnost’ vacsinou odstranit’. Opacné pripady st
skuto¢ne vynimkou. V pripade, Ze sa nepodari opakovanu nevolnost’ u ziakov postupne
obmedzit' a zlikvidovat, je dobré sa poradit slekdrom a zodpovednym inStruktorom
(inSpektorom) a pripadne vycvik ziaka v€as ukoncit. V ziadnom pripade nesmie ziak na
samostatny nacvik vyvrtiek, ak mu pocas neho vznika nevol'nost’, alebo z neho ma strach.

Znacnu pozornost je pri nacviku potrebné venovat’ vyberaniu vyvrtiek do smeru.
Tento sposob nacviku byva niekedy zavrhovany ako zbytoény preto, ze ide v podstate o
vybratie vyvrtky a nie o presne prevedeny akrobaticky prvok. Nacvik vyberania vyvrtiek do
smeru nerobime pre efekt, ale preto, ze vyzadujeme od ziaka dokonall orientaciu v priestore,
aby pocas vyberania vedel, s akym predstihom je potrebné klzak zastavovat’ a vedel vycitit,
kedy sa klzék uZ zastavuje, alebo &o je potrebné k jeho rychlej§iemu zastaveniu. Napliiia sa tak
opravnena poziadavka, pokial’ sa o tom pri vyvrtke d4 hovorit, kilzdk aj vo vyvrtke riadit’ a
neprevadzat’ mechanické pohyby kormidlom podl'a vopred stanovenej $ablony. Vyberanie do
smeru pomaha aj intenzivnemu nacviku priestorovej orientacie a polohocitu a v neposlednom
rade vyvoléava pocit dokonalého zvladnutia riadenia klzaku a tym aj pocit bezpecia a dovery
v klzak aj v seba samého.

V praxi prichadza klzédk do nechcenej vyvrtky najéastejSie v zatacke. Dochadza k tomu
spravidla vtedy, ked’ pilot venuje svoju pozornost’ inej ¢innosti a prehliadne chyby v technike
pilotaze. K tomu dochadza casto pri krizeni v stipavom prude, ak sa pilot nadmerne venoval
ustred’ovaniu alebo sledovaniu ostatnych klzakov kraziacich spolu s nim. Nebezpecenstvo
padu do vyvrtky pri kruzeni v stipavom prude je o to vicsia, ze let méze byt komplikovany
turbulenciou a obcasnym vylietavanim zo stipania, na ktoré mnoho pilotov podvedome
reaguje nespravnym pritiahnutim vyskového kormidla.

Rovnako doélezité su aj zataCky nizko nad zemou, najcastejSie pri nidzovom pristavani
do terénu, kedy pilot venuje vel’ki pozornost’ pristdvacej ploche a kedy byva situdcia niekedy



komplikovana aj zle prevedenym vyberom plochy a zle zvolenym alebo prevedenym
manévrom.

Preto musime po zvladnuti vyvrtiek z priameho letu venovat’ zvySeni pozornost’ aj
nacviku vyvrtiek zo zataiek. U stz’wajl'lcich76 klzdkov je najcastejSie nebezpecny
prechod do vyvrtky zhodny so zmyslom zatacky, teda vyvrtky do zatacky. To je dané tym, ze
k padu do vyvrtky dochadza aj vtedy, ked’ je predna Cast’ klzaku zdanlivo pod horizontom. Aj
za takejto situacie je mozné jednoducho dosiahnut' padovu rychlost. V pripade, ze pilot
nad’alej zvySuje rychlost’ toCenia, d6jde pri sucasnom pritahovani vyskového kormidla
k nenapadnému, ale o to nebezpecnejSiemu prechodu do vyvrtky alebo Spiraly. Tento pripad
sa vyskytuje najCastejSie v nizkych zatackach. Pilot musi v takomto pripade reagovat
energickym potlacenim a sucasnym pouzitim kontra nohy a to bez ohl'adu na to, Ze sa
nachddza nizko nad zemou. Tak sa d4 aj v poslednej chvili vyvrtke zabranit’.

U sucasnych klzdkov sa len zriedka vyskytuje nachylnost’ k padu do vyvrtky zo
zatacky. Ak k nemu dojde, byva vel'mi rychli. Aj tu je mozné energickym potla¢enim a kontra
nohou klzék vcas zastavit'.

Starty navijakom

Start za bocné zavesy



Start navijakom je jeden z niekolkych spdsobov, ktory umoziuje ziskat' s klzakom
vysku potrebnu k nasledujicemu kizavému letu. Rychlost’ potrebnt k stipaniu uréuje klzaku
vle¢né ocelové lano navijané na bubon navijaku. Start navijakom umoZziiuje zo vietkych
znamych sposobov Startu dosiahnut’ v kratkom c¢ase najvacsiu vysku. Ta je samozrejme
obmedzena dizkou lana a rychlostou protivetru. V priemere sa na nadich letiskach dlhych
okolo 900 m pohybuje okolo 250 — 300 m. Rychlost’ stipania je v jeho ustdlenej faze
v priemere 7 m/s a stupanie je preto znacne strmé. Ak hovorime o Starte navijakom, mame na
mysli celi fazu letu od rozjazdu az po vypnutie. Pocitame sem aj celé stupanie. Pretoze aj
prechod do stupania je velmi rychli, faza navijakového Startu je kratSia a odliSna od
mechaniky letu v jeho klasickej podobe.

Podl'a uchytenia vlecného lana na klzdku rozoznavame Start za bo¢né zavesy, Start za
spodny zaves, za predny zaves a v niektorych pripadoch byva zaves vlecného lana umiestneny
v polohe medzi taziskom (spodny zaves) a prednym zavesom. Tak je tomu aj u klzdkov, kde
je pre Starty navijakom a Starty aerovlekom zabudovany len jeden mechanizmus.

My sa budeme zaoberat’ vylucne Startom za boc¢né zéavesy, a to preto, ze sa jednd o
Standardné vybavenie vSetkych naSich klzakov. Pokial’ sa v aerokluboch vyskytuju ojedinelé
klzaky s inym zavesom, ide o Specidlne lietadld, na ktorych lietaju vybrani piloti, ktori maju
k takémuto Startu zvIastnu pripravu.

Metodické pokyny a vysvetlenia

Po prevedeni doélezitych ukonov da pilot pokyn k zapnutiu vle¢ného lana, vyrovnaniu
klzaku do smeru a zodvihnutiu kridla. Vyberie si v uhle 30° - 45° od osy S$tartu na obe strany
vel'ké orienta¢né body, ktoré mu umoznia udrziavat’ poc€as Startu priamy smer, pretoze navijak
je pocas stupania ukryty pod trupom klzaku.

Pri vlastnom Starte sa pozera do vzdialenosti asi 150 m pred seba k urceniu vysky nad
zemou a striedavo na navijak k udrzaniu smeru. Vyskové kormidlo, smerové kormidlo aj
kridelka st v neutrdlnych polohdch. Ked’ sa zafne klzdk rozbiehat, udrZzujeme smer aj
vodorovne pri¢innt polohu zodpovedajucimi zadsahmi smerového kormidla a krideliek, a to uz
od prvého pohybu klzdku bez ohl'adu na to, ¢i je pri kridle eSte pomocnik, ktory ho drzi alebo
uz kridlo pustil. Pociato¢né vychylky oboch kormidiel budil znac¢ne velké a energické a budu
sa so vzrastajucou rychlostou zmensSovat. Udrziavanie smeru bude okrem toho zjednoduSené
veducim tahom vlecného lana, ktoré posobi v smere Startu.

Pozor! V pripade, Ze lano tvori pred klzakom obluk, dojde naopak k intenzivnemu
vychylovaniu klzdku zo smeru a ten len krajnym zasahom smerového kormidla udrzime
v smere Startu. Niekedy ani to nestaci a klzak sa zrovna az po odputani od zeme. Preto je
vel'mi dolezité spravne zrovnanie klzaku a lana do smeru.

K prevedeniu klzaku do polohy, kedy ide len po podvozkovom kolese, stac¢i nepatrné
potlacenie alebo pritiahnutie vyskového kormidla. V prvej faze rozjazdu, kedy ma klzak este
mall rychlost’ a u¢innost’” kormidiel je mald, sa javi potreba vicsich vychyliek vyskovky.
Pretoze vSak rychlost’ klzdku zna¢ne narastd a s flou aj G¢innost’ kormidiel, nesmieme tieto
vychylky prehanat’ a radsej chvilku pockame, az budi kormidléa reagovat’ uz normalne.

Ci pojde o pritiahnutie alebo potladenie je rozhodujica poloha klzaku pred $tartom, to
znamena, ¢i je klzadk nakloneny dopredu, na prednu cCast’ trupu, alebo Ci nie je oprety o
ostruhu. Vacsina naSich klzakov mé postoj s ostruhou na zemi a len u vel'mi tazkych pilotov
je tomu naopak. V podstate je mozné povedat’, ze zaciatok rozjazdu prebiecha s vyskovym
kormidlom v takmer neutralnej polohe.

Ked klzak =ziska rychlost potrebni pre odputanie od zeme, zaCne stapat.
Bezprostredne po odputani ma snahu prechadzat’ do vel'mi strmého stiipania. Tomu zabranime



miernym potlacenim vyskového kormidla. Prudky prechod do stipania bez dostatocnej
rychlosti moze l'ahko zastavit’ chod navijaku alebo spdsobit’ roztrhnutie lana a nebezpecny
pad klzéku nizko nad zemou.

Po kratkej stupavej vydrzi prevedieme klzdk pozvolnym povolenim vyskového
kormidla (pritiahnutim) do stupania. Dbame na to, aby prechod do stupania bol od zaciatku
uplne plynuly a aby uhol stipania do vysky 15 m nad zemou nepresiahol 30°. Po dosiahnuti
15 metrov vysky pozvolne uvolnime riadiacu paku (vyskové kormidlo) a ak je rychlost’
dostato¢na a uhol stapania maly, mézeme postupne mierne pritiahnut’.

V popise techniky pilotdZze rozdel'ujeme Start navijakom na niekolko faz, a to pre
jednoduchsie pochopenie funkcii kormidiel a prace pilota. V skutoCnosti je vSak Start
navijakom od rozjazdu jedinym plynulym pohybom, pocas ktorého prechadza klzdk do
definitivnej faze stupania. Rovnako tak musi vyzerat’ ¢innost’ pilota.

Pred dosiahnutim vrcholného bodu vleku a tym aj vysky vypnutia prechadza klzadk
pozvolne zo strmého stupavého letu do polohy menSieho stipania a sklonu. Kratko pred
vypnutim, to je vo chvili, kedy je spojnica klzaku a navijaku asi 70° (vtiahnuté k rovine zeme)
zmeni navijakar vyrazne tah navijaku.

Pilot, hned’ ako uciti tbytok tahu pred vypnutim, poméze samovolnému prechodu
klzaku do horizontalneho letu potlacenim vyskového kormidla, ktoré musi byt’ tak vel'ké, aby
klzak presiel do polohy o 5° az 10° strmiej, nez je poloha pre priamy kizavy let. V tejto
polohe zatiahne energicky trikrat na doraz za vypina¢ vlecného lana a tri sekundy ho v tejto
polohe pridrzi, priCom potlacenie sa riadi vyhradne polohou prednej cCasti klzaku voci
horizontu. Thned’ po vypnuti to¢i prvii okruhova zatacku. Pri spravnom pocinani to¢i prvua
zataCku nad navijakom, alebo bezprostredne po jeho prelietnuti. Podl'a svojich skusenosti sa
eSte pocas prvej zatacky, alebo ihned’ po jej ukonceni presvedci, ¢i doslo k vypnutiu.
V kazdom pripade vSak kontroluje, ¢i mu nie je zo Startu alebo od navijaku signalizované
,,visenie lana“.

Pilot musi byt pripraveny aj na to, Ze navijakar tah navijaku z nejakého dévodu
nezmierni. Aj vtakomto pripade musi vypnut vlecné lano a to rovnakym sposobom a
v rovnakej faze ako v prvom pripade. Musi vSak pocitat stym, Ze k potlaceniu, ale
predovsetkym k vypnutiu, bude potrebovat’ podstatne vacsiu silu.

Pri Starte klzdku za bocné zavesy nemd klzdk snahu menit” svojvolne smer alebo
naklon. Aj tak je nutné , aby pilot sledoval aj tieto prvky letu a prislusne ich upravoval.

Pre udrzanie smeru pouziva na rozdiel od normalneho kizavého letu takmer vyluéne
smerové kormidlo (k udrzaniu naklonu kridelka).

ObtiaznejSia ako vlastna technika pilotaze je vSak pri Starte navijakom orientacia a to
najmi vo faze ustalen¢ho stipania. Pri rozjazde a odputani klzaku sa pilot riadi navijakom, do
ktorého smeru Startuje. Ak vSak prejde klzdk do stupania, zakryje navijak aj jeho
bezprostredné okolie a pilot musi udrziavat’ smer podl'a vopred zvolenych orientacnych bodov
alebo ¢iar, ktoré si zvolil pred Startom v uhle 30° - 45° od osy Startu. Tieto body mu vSak
sluzia aj k urceniu vzdialenosti od navijaku a tym aj k stanoveniu okamziku vypnutia.

Problémy robi aj udrziavanie ndklonu. Strma poloha klzdku pri stupani zakryva
pilotovi vyhl'ad na horizont a nuti ho k CastejSej kontrole okrajovych oblukov oboch kridel,
tak ako to ob¢as robime aj pri kizavom lete.

Starty navijakom pri silnom vetre

Pri silnom protivetre ma klzdk uz po kratkom rozjazde dostatok vztlaku k odpttaniu
od zeme. Rozjazd klzdku je teda podstatne kratSi ako za bezvetria, alebo len slabého



protivetru. Preto sa skor dostavi aj snaha klzaku prejst’ do strmého stipania a je tiez ovel’a
zretel'nejsi. Pilot musi preto venovat’ zvySena pozornost’ predovsetkym prvej faze Startu a byt’
pripraveny na jej neobvykle rychly priebeh. Nebezpecenstvo zastavenia chodu navijaku alebo
pretrhnutie vlecného lana v dosledku prudkého prechodu klzéku do stipania je teda ovela
vicsie. Motor pracuje na menSich otdckach a moze byt preto aj l'ahSie zastaveny. Je teda
nutné aj v priecbehu stupania venovat letu zvySeni pozornost a klzak zbytocne
,hepretahovat’™.

Starty navijakom pri bo¢nom vetre

Pri Starte s bo¢nym vetrom musime uz pri rozjazde po zemi vychylovat’ kridelka proti
vetru, aby sme =zabranili naklananiu klzaku, ktorého naveterné kridlo je vetrom
»podfukované®. Velkost’ vychylky je priamo zavisla sile bo¢ného vetra a velkosti uhla, pod
ktorym fika vietor. Bude o to vicsia, o €o silnejsi bude vietor a o ¢o vac¢si bude uhol vetra na
os Startu. Thned’ po odputani klzaku od zeme zvacsSime vychylku krideliek tak, aby sa klzadk
mierne naklonil proti vetru a sucasne mierne vychylime stihlasné smerové kormidlo. Cely
manéver po odputani trochu pripomina prevedenie klzaku do zatacky. Klzak tahany vle¢nym
lanom samozrejme do zatacky neprejde, ale zostane mierne nakloneny a vychyleny proti
vetru. Vel'kost' tychto vychyliek musi byt tak velkd, aby klzdk nebol znaSany z osy Startu.
Vychylenie klzdku zachovame az do okamziku vypnutia. Tesne pred vypnutim klzak
zrovname a vypneme. Zrovnanie klzdku pri vypnuti je dolezité preto, aby vypnutie prebehlo
bez zadvad a nebolo naruSené nesimernym a vybocenym tahom klIi¢ov bo¢nych zavesov
("fazov").

Vylucenie znosu je mozné docielit’ aj samostatnym naklonom, ktory musi byt
v takomto pripade samozrejme vécSia ako v prvom pripade. Pri tomto spdsobe vylicenia
boc¢ného vetra naopak miernym vyslapnutim kontra nohy branime klzaku, aby sa stucasne
vytaal zo smeru. Tento spdsob je z hladiska pilotaze aj namdhania klzdku o nieco
priaznivejsi. Je tu samozrejme vicSia moznost’ zachytenia kridlom o zem pri odputani klzdku,
ak je vietor silny a Cinnost’ pilota prili$ energicka.

Start s vetrom v chrbte

Start s vetrom v chrbte sa v podstate neli$i od normalneho $tartu. Je samozrejme
potrebné pocitat’ s tym, Ze rozjazd klzaku bude dlhsi, doba vleku kratSia a dosiahnutd vyska
vyrazne mens$ia. Vac¢Sie nebezpecenstvo je v tom, ze pomocnik pri kridle nesta¢i doprevadzat
klzak tak dlho, aby boli kridelké plne Gi¢inné a mdze preto dojst’ k paddu kridla na zem aj ked’
pilot pouzil plné vychylky. Praca kridelkami musi byt preto energickd a zasahy musia
prichddzat’ okamzite ako pilot zaregistruje ndklon klzdku. V podstate to isté plati aj o
smerovom kormidle, aj ked’ k udrzaniu smeru napomdaha tah lana a situacia je tu o nieco
priaznivejsia.

Z hladiska platnych predpisov by samozrejme k Startu so zadnym vetrom nemalo
dojst. Mdzeme sa s nim teda stretntit’ len ndhodne, napriklad v pripade, kedy za termického
bezvetria dojde uz pocas rozjazdu k nadhlemu termickému zavanu.

Mimoriadne pripady pri Starte navijakom



Cinnost’ pilota v mimoriadnych pripadoch, ku ktorym méZe z réznych dévodov dojst
pri Startoch navijakom, stanovi smernica pre lietanie. Aj tak je vhodné niektoré z tychto
pripadov pripomenut’ aj z metodického hl'adiska.

Predcasné prerusenie navijakového Startu

Pri navijakovom Starte moze z r6znych doévodov ddjst’ k jeho predéasnému preruseniu
a to v ktorejkol'vek faze. Pri¢inou moze byt zastavenie chodu navijaku v dosledku technicke;j
zévady alebo chybnej ¢innosti navijakara, ale tiez v dosledku prili§ vel'kého zat'azenia motora
pri strmom Starte klzdku, pretrhnutie navijakového lana, samovolnom vypnuti vle¢nych
zavesov, ale k pred¢asnému preruseniu sa méze rozhodnuat’ aj sdm pilot z roznych pricin.

Pri spravne prevedenom navijakovom Starte a v€asnej a spravnej reakcii pilota nie je
prerusenie tahu navijaku nikdy dovodom k mimoriadnej udalosti. Vzdy vSak znamena
situdciu, ktora je potrebné rychlo a bezpecne riesit’. Preto je tiez ¢innost’ pilota pri preruseni
tahu navijaku predmetom praktického nacviku.

Dolezité je, aby bol pilot pri kazdom navijakovom S§tarte pripraveny na moznost
prerusenia tahu a mal vopred premysleni svoju ¢innost’ pre tato eventualitu v roznych
letovych fazach. Aj ked existuju ur€ité principidlne zasady rieSenia tychto situdcii, je
konkrétny zasah vzdy do istej miery nutné prispdsobit’ poveternostnym podmienkam,
konfiguracii terénu v okoli letiska, situacii na letisku, skusenostiam pilota a d’al§im inym
okolnostiam.

Ak dojde k skuto€nému preruseniu tahu navijaku, pilot energicky potlaci vyskové
kormidlo, aby previedol klzak zo stapavého do kizavého letu a zabranil jeho padu a raznym
zatiahnutim (3x) za vypina¢ vlecného lana - lano vypne. V pripade, Ze k preruseniu dojde
v mimoriadne strmom stipani alebo pilot reagoval oneskorene a klzak uz presiel do padu,
necha pilot vyskové kormidlo v neutralnej polohe, eventudlne mierne pritiahne a to az do
okamziku, kedy sa zastavi pokles prednej casti klzdku. V tomto pripade ide teda vlastne o
vybratie strmého padu. Po zastaveni poklesu prednej casti klzaku nasleduje povolenie
riadiacej paky a prevedenie do kizavého letu.

Po uvedeni klzaku do normalneho kizavého letu a vypnuti vle¢ného lana prevedie pilot
manéver na pristatie, ktoré zodpoveda d’alej stanovenym vSeobecnym zdsadam, smerniciam
pre lietanie, letiStnému poriadku (pokial sa odchyluje od vSeobecne platnych smernic),
pokynom, ktoré obdrzal pri predletovej priprave a skutocnej momentélnej situdcii. Mnozstvo
pravidiel, ktorymi sa ma pilot riadit’, je v tomto pripade len zdanlivé, pretoze vSetky uvedené
pravidla vychadzaja z rovnakého zékladu a predstavuju len malé odchylky.

V zésade dodrziavame pravidlo, ze ak doSlo k preruseniu tahu a vypnutiu klzaku vo
vyske mensej ako 50 m nad plochou letiska, pristdivame priamo pred seba alebo len s malymi
smerovymi zmenami tak, aby sme sa vyhli pripadnému narazu do prekazky. Tieto zmeny
smeru by nemali byt nikdy vicsie ako 90°. Toto pravidlo je mozné porusit’ len v takom
pripade, ked’ pristatie v smere Startu nie je Uplne bezpecné. Potom samozrejme nesie pilot za
zvoleny manéver plni zodpovednost. Takyto pripad moze nastat, ak bol priebeh Startu
odlisny, klzak ziskaval vysku len pomaly a nakoniec doslo k preruseniu tahu. Klzdk sa
v takomto pripade dostane prili§ blizko ku koncu letiska a pre pristatie priamym smerom nie
je uz dost’ priestoru.

Je samozrejmé, ze ak sa pilot rozhodne po vypnuti k pristatiu v priamom smere, urobi
vSetko preto, aby bol zostup klzdku ¢o najkrat$i. Vysunie preto ihned’ brzdové aj vztlakové
klapky, aby klesanie klzaku ¢o najviac zvacsil. V pripade nutnosti pouzije aj sklz.



Ak dojde k preruseniu tahu vo vyskach viacsich ako 70 m, moze sa pilot v zavislosti
na uz spomenutych faktoroch, ale predovsetkym v zavislosti na sile vetra, rozhodnut’ bud’ pre
pristatie malym okruhom (dvoma zéatackami o 180°) alebo pre pristatie v protismere.

V prvom pripade musi byt rozhodnutie a Cinnost’ pilota ¢o najrychlejSie, aby prvua aj
druhu zatacku prevadzal v ¢o najvicsej vyske.

V druhom pripade je dolezité zaistit’ si dostatok priestoru pre pristatie po otoceni
klzaku do smeru proti Startu. Keby sme klzak otacali ihned’ po vypnuti, potom spravidla
nebudeme mat’ pre pristatie dostatok priestoru a to najmé preto, ze nam fuka vietor do chrbta.
V takomto pripade teda pokracujeme po vypnuti vlete povodnym smerom s miernym
vybocenim do strany, aby sme si ziskali nad plochou letiska priestor pre otocenie klzaku
naspit’ a nemuseli sa potom nizko nad zemou vratit’ do osy VPD. Dalsia ¢innost’ pilota potom
zodpoveda skutoc¢nej situdcii. V kazdom pripade si vSak pilot musi uvedomit’, ze pristava po
vetre, ze bude teda pristatie dlhsie a rychlost’ vo¢i zemi vicsia a ze v zavere dojazdu nebude
klzak reagovat’ na riadenie ako pri dojazde proti vetru.

Aj ked si pilot pocinal energicky a v principe sprdvne, modze sa pocas tejto
mimoriadnej situacie stat’, ze povodne naplanovany pristavaci manéver nevychadza, spravidla
pre nedostatok vysky. V takomto pripade sa vela pilotov Uplne zbyto¢ne pokusa svoj pdvodny
zamer dokonCit. To vedie k nebezpecnym zataCkam nizko nad zemou a v niektorych
pripadoch tak nizko, ze dokoncenie zatacky je aj pri dokonalej pilotazi vylicené. Pamitajme
si preto, ze ak nie je dokoncenie pdvodne planovaného manévru bezpecné, zvolime vcas
nahradné rieSenie, spravidla to byva pristatie mimo letiska, ktoré zarucuje vacsiu bezpecnost.
Snaha pristat’ za kazdu cenu na letisku alebo dokonca pri pristavacom ,, T je v takomto
pripade trestuhodné a v mnohych pripadoch skon¢ila nehodou.

Pristatie s visiacim lanom

Za istych mimoriadnych okolnosti moze dojst’ k situécii, kedy je nutné, aby klzak
pristal s visiacim lanom. Pri¢inou mdze byt zavada na vypinacom mechanizme klzaku alebo
zachytenie navijakového lana o niektoru jeho ¢ast’, naj¢astejSie podvozok.

Smernica a metodika urcuju pilotovi povinnost’ presvedcit’ sa ihned’ po vypnuti, ¢i sa
navijakové lano od klzaku skuto¢ne oddelilo a to vyhl'adanim klesajuceho lana na brzdiacom
padéciku a kontrolou signalizécie zo $tartu a od navijaku.

Ak pilot zisti, ze navijakové lano nie je vypnuté, vrati sa okamzite nad plochu letiska,
kde nie su ziadne prekdzky, o ktoré by mohlo lano zavadit. Vztlakové klapky necha
v nezmenenej polohe. Po prilete nad letisko vysunie vztlakové a brzdové klapky pre pristatie a
na rychlosti o 10 km vécsej ako normalne. Krazi nad plochou tak, aby z nej nevylietaval.
Zatacka by nemala byt’ s naklonom va¢sim ako 45°. Tento rychli zostup umoziuje ,,skladanie®
lana na plochu letiska tak, ze ho klzak za sebou takmer netaha. Pocas zostupu sa pilot (piloti)
pokusajii o znovuvypnutie lana. Tuto Cinnost’ ukoncia najneskér v 50 m a zacne sa plne
venovat’ zaveru pristavaciecho manévru.

Pocas zostupu si pilot dotiahne upinacie pasy. Krizenie sa snazi upravit’ tak, aby ho
ukoncil najneskér 15 m nad zemou v zamysl'anom smere pristatia., teda pokial’ je to mozné
proti vetru. Aj tu vSak plati, ze sa nepokusa za kazdu cenu klzék dotacat’ do zvoleného smeru
v nebezpecnej vyske.

Zvlastnu pozornost pritom venuje zrovnaniu klzaku do priameho smeru. Pomerne
ostré kruZenie na malom polomere s plne vysunutymi brzdovymi klapkami je pre menej
skusenych pilotov a ziakov manéver nezvycajny a pri nepresnej pilotazi prejde klzak 'ahko do
Spiraly. Z predchadzajuceho vykladu vieme, ze pri zrovnavani Spiraly potrebujeme vyrazne
vacsiu silu a energicku koordindciu kontra krideliek a kontra nohy. Len tak m6zeme klzak



vCas zrovnat. Je teda nutné, aby bol pilot na tito okolnost’ stale pripraveny a nenechal sa fiou
prekvapit. Nacvik Spirdl a vobec celého manévru musi byt’ preto sucast'ou ziackeho vycviku.
Opit je potrebné zdoraznit', ze klzak je potrebné za kazdej situacie riadit’ a to aj s pouzitim sil
, ktoré sa nam zdajt uplne neprirodzené.

Vlastné pristatie prevedie pilot beznym sp6sobom na rychlosti asi 0 5 az 10 km véacSou
nez normalne. Ak pocCas pristatia postrehne vo vyske 1 m, ze je klzdk vle¢nym lanom
stthavany k zemi a nie je mozné tomu ani plnym pritiahnutim vyskovky zabranit, nakloni
klzak energicky na niektora stranu tak, aby o zem zachytil najprv kridlom. Nohy pritiahne ¢o
najblizSie k telu a tvar si chrani 'avou rukou.

Ak dojde k strhnutiu klzaku vo vyske mensej ako 1 meter, dokonCi pristatie bez
naklonu, urobi vSak rovnaké opatrenia k ochrane svojho zdravia, t.j. pritiahne nohy k telu a
rukou si chréni tvar.

Zachytenie vle¢ného lana za podvozok klzaku

Vsetky klzédky je potrebné pri Starte navijakom zaistovat dvoma pomocnikmi pri
okrajovych oblukoch kridel. Povinnost'ou pomocnika je zadrzat’ klzak v pripade, Ze by hrozilo
nebezpecenstvo prejdenia vlecného lana a to spravidla vtedy, ak doslo k ndhlemu preruSeniu
tahu navijaku pri rozjazde. To moéze byt spdsobené chybnou manipuldciou navijakara pri
napinani lana, ale tiez zachytenim lana o prekazku, pripadne z inych pri¢in. Ked’ sa da klzak
do pohybu, pusta jeden z pomocnikov svoje kridlo a klzak doprevadza druhy pomocnik tak
dlho, pokial’ rychlosti klzaku bezpec¢ne staci. Potom kridlo pusti. V ziadnom pripade nesmie
klzék strhavat’ zo smeru. Ktory z pomocnikov bude klzak doprevadzat’, urci instruktor alebo
riadiaci lietania.

Ak cez tieto opatrenia dojde pri rozjazde klzaku k prejdeniu vleéného lana, upozornia
hlasnym zvolanim ,,visi lano* pomocnici pri kridle Startéra a ten zrusi Start.

Samozrejme ak dojde k odstartovaniu klzaku s lanom, ktoré je chytené za podvozkové
koleso prejavi sa to vyraznejSou snahou klzdku prejst’ do strmého stipavého letu. Tomu musi
pilot celit' tak velkym potlacenim vySkového kormidla, aby tejto snahe klzdku zabranil.
Prednost’ou tohoto potlacenia je aj to, ze ak dojde oneskorene k preruseniu Startu, prejde klzak
ihned’ po odstartovani navijaku vplyvom potlacenej vyskovky do zostupného letu.

V takomto pripade je vyhodné prerusit’ Start eSte vo vysSke okolo 30 m nad zemou. Aj
ked’ potom klzak pokracuje v priamom pristavani, je ¢ast’ lana, ktort za sebou t'ahd, tak mala,
Ze nebezpecenstvo strhnutia je minimalne. Nad tuto vysku je vSak uz vyhodnejSie dokoncit’
cely Start.

Dalsiu ¢innost’ pilota pozndme z predchadzajuce;j kapitoly.



Aerovleky

Dal$im najéastejiie pouzivanym sposobom Startu klzaku je aerovlek. Potrebna
dopredné rychlost’ aj rychlost’ stipania je klzdku ur€ovana prostrednictvom vleéného lana
motorovym vlecnym lietadlom. U beznych vlecnych lietadiel je rychlost’ stipania celého
vleku vyrazne menSia ako u navijakového Startu. Vlek vSak mdze nastiipat’ do ovel'a vicsej
vysky, v pripade potreby az do vysky praktického dostupu. Okrem toho umoziuje aerovlek
prevleky klzdkov na zna¢nej vzdialenosti.

Na rozdiel od navijakového Startu rozdel'ujeme aerovleky na uplne samostatni cast’
Startu, samostatnu Cast’ stupania, horizontalneho letu a pripadne aj zostupu. To je dané tym, Ze
uvedené fazy maju u aerovlekov dlhodoby rovnaky charakter a moézeme ich preto od seba
zretel'ne oddelit’.

Metodické pokyny a vysvetlenia

gtart

Po prevedeni PU, vyrovnani do smeru $tartu, zdvihnutie kridla a napnutie vle¢ného
lana da Startér pokyn k Startu. Predpokladame, Ze klzak stoji na hlavnom podvozkovom kolese
a ostruhe. Tak je tomu u viacSiny klzédkov. Pilot drZi ruénu riadiacu paku v strednej polohe.
Hned’ ako sa za¢ne klzak rozbiehat, potlaci vySkové kormidlo tak, aby zodvihol ostruhu zo
zeme a uviedol klzék do priblizne vodorovnej polohy. Klzdk nesmie byt vSak pretlaceny.

V tejto polohe udrziava klzék do okamziku, kedy ziskal rychlost’ potrebnu pre vzlet.
Aby klzak nepretlacil, povoluje sa so vzrastajucou rychlostou vySkové kormidlo. Toto
povolenie prejde vo chvili, ked ma klzak rychlost’ potrebni na odputanie v mierne
pritiahnutie, pri ktorom sa klzak odputa od zeme.

Po odputani miernym pritlaCenim zabranime stipaniu klzaku a udrzujeme ho 1/2 az 1
meter nad zemou. S pribudajicou rychlostou bude nutné zvySovat aj potlacenie vyskového
kormidla. Predcasné stipanie klzdku pri Starte nad 1 meter nad zemou ma za ndsledok
zodvihnutie zadnej Casti vlecného lietadla, ¢im sa predlzuje Start. V pripade velkého
prevySenia klzaku nad vlecnym lietadlom moze byt Start Gplne znemozZneny. Pilot klzaku
musi preto vyckat’ so stupanim az do chvile, kedy zacne stipat’ vlecné lietadlo. Hned ako
zacne vlecné lietadlo po odputani a vydrzi stupat, uvedie pilot klzdku svoj klzdk miernym
pritiahnutim do stupania tak, aby bol stidle rovnako vysoko ako motorové lietadlo. Po
dosiahnuti vysky 50 metrov alebo ked’ dosiahne rychlost’ vleku hranice, ktoré je povolend pre
let s otvorenymi vztlakovymi klapkami, zI'ahka vztlakové klapky zavrie.

Pocas rozjazdu klzéku po zemi pouzivame k udrZaniu smeru za vle¢nym lietadlom len
nozné¢ riadenie. Presné zachovanie smeru rozjazdu klzaku v ose vle¢ného lietadla je
bezpodmienecne nutné. Vybocenie klzdku spdsobuje zvySeny odpor, predlZuje Start a moze
sposobit’ aj tak vyrazné vybocCenie motorového lietadla, Ze jeho pilot musi prerusit’ Start.
V krajnom pripade mdze dojst’ k nehode.

Na zaciatku rozjazdu, kedy je rychlost’ vleku mald, pouzivame pomerne hrubé a
energické zasahy nozného riadenia. So vzrastajiicou rychlostou G¢innost’ smerového kormidla
rychlo rastie a pohyby noznym riadenim st uz normalne.

Kridelka pouzivame len k zachovaniu vodorovnej pri¢innej polohy. Vo vydrzi moZzeme
vSak kridelka uz ciasto¢ne pouZzit' aj k udrzaniu smeru tym, ze klzdk sthlasne s noZznym
riadenim tieZ mierne naklonime. Musime si ale poc¢inat’ opatrne, aby sme klzdk nepreklopili a
nezachytili kridlom o zem, resp. o vysoky porast na letiStnej ploche. Preto aj vo vydrzi
zostava hlavnym kormidlom pre zachovanie smeru kormidlo smerové.



Rovnako zasahy krideliek su na zaciatku rozjazdu, kedy je rychlost este mala,

energické s krajnymi vychylkami a s pribudajicou rychlostou sa zmensuju. Priaznivé je, ak
prebicha Start proti silnejsiemu vetru. Cim slabsi je vietor vejuci proti vleku, tym buda
kormidlad na zaciatku rozjazdu menej G¢inné. Prave v stvislosti so Startom v aerovleku je
vhodné znovu pripomenut’ jeden z délezitych ukonov pred Startom, to je volnost' riadenia.
Podmienky v kabine klzédku, obleCenie pilota a jeho posadenie musi bezpodmienecne
umoziovat’ pouzitie plnych vychyliek oboch kormidiel. Start byva prave najéastejSou letovou
fazou, kedy pIné vychylky potrebujeme.

Vratme sa vSak eSte k praci s vyskovym kormidlom. Uvedeny postup techniky

pilotaze plati vSeobecne a mdéze mat’ u niektorych typov klzakov vécsie ¢i mensie odliSnosti:

Niektoré klzaky stoja na zemi na hlavnom podvozkovom kolese a prednej lyzi alebo
prednej zosilnenej Casti trupu. Do takéhoto postoja sa moze dostat’ aj klzdk obsadeny
mimoriadne tazkym pilotom. U tychto klzdkov v prvej faze rozjazdu vyskové kormidlo
naopak pritahuje. Cielom je vzdy upravit postoj klzdku pri rozjazde tak, aby sa
pohyboval len po hlavnom podvozkovom kolese.

Rychle prevedenie klzdku z postoja na ostruhe do vodorovnej polohy je nutné najmé u
niektorych typov s velkym uhlom postoja na zemi, u ktorych su vdaka tomuto postoju
kridelka pri rozjazde ofukavané pod uhlami takmer kritickymi a st preto mélo u¢inné.

U niektorych typov klzdkov je na zaciatku rozjazdu aj vyrazne netcinné vyskové
kormidlo a jeho u¢innost’ narasta po dosiahnuti urcitej rychlosti doslova skokom. U tychto
typov musi byt’ pilot pripraveny na okamzity protizasah, pretoze z pociatku plne potlacené
a pritom neuc¢inné vyskové kormidlo by mohlo nadhle previest’ klzak do polohy, kedy by
narazil prednou €ast'ou do zeme.

Charakteristické chyby

l.

Pilot neuvedie pri rozjazde klzak do polohy, kedy ide len po pristdivacom koliecku.
Zvacsuje sa trenie klzaku o zem, predlZuje sa doba potrebna k odpttaniu a tym aj celkova
diZka $tartu. U slabsich vle¢nych lietadiel moze byt prediZenie rozjazdu tak velké, Ze vlek
vObec neodstartuje a vlekar musi Start prerusit’.

Pocas rozjazdu pouziva pilot malé a malo energické vychylky smerového kormidla a
krideliek. Rozjazd klzaku je neusporiadany. PredlZuje sa a vel'akrat hrozi nebezpecenstvo,
ze klzék zachyti kridlom o zem. To mdze skoncit’ aj nehodou.

Drzi klzék prili§ dlho na zemi preto, Ze sa mu javi pri odpatavani prili§ natiahnuty. Tym
predlzuje dizku startu.

Pilot sa snazi odputat’ klzak od zeme prili§ skoro. Klzédk zachytava o zem zadnou Cast’'ou
trupu. Hrozi nebezpecenstvo poskodenia klzaku a predlzuje sa Start.

Pocas odputania klzaku pilot pritiahne vyskové kormidlo prili§ hrubo. Klzak vybehne do
vysky vacsej ako 1 meter nad zemou a zdvihne chvost vleéného lietadla.

Pilot nedostato¢ne celi vzrastajicemu tlaku na riadiacu padku vo vydrzi a klzak so
vzrastajucou rychlost'ou stupa nad vle¢né lietadlo.

Praca s vySkovym kormidlom vo vydrzi je prili§ hrubd. Klzék striedavo stipa a klesa.
Hrozi nebezpecenstvo opakovaného nechceného dotyku so zemou, ktory méze byt aj tak
prudky, Ze poSkodi klzak.

Pri odputani vleéného lietadla nezachyti pilot klzaku v€as prechod do stipania, zostane
pod vle¢nym lietadlom, alebo naopak hrubym zésahom vyskového kormidla zodvihne
klzak prili§ vysoko. V takomto pripade moéze dojst’ aj k opdtovnému strhnutiu vle¢ného
lietadla na zem.



Vlek

Po starte udrziavame klzak v takej polohe, aby sa nam kridla vle¢ného lietadla javili
v horizonte. V pripade, ze je motorové lietadlo pod horizontom, je klzék prili§ vysoko a
stahuje vlecné lietadlo. To nuti pilota — vlekdra k viacSiemu pritahovaniu vyskového
kormidla. Zvacsuje sa celkovy odpor vleku. Obe lietadla stiipaji pomalsie.

Naopak ak je motorové lietadlo v polohe nad horizontom, klzak je prilis nizko a hrozi
nebezpecenstvo, ze vlietne do vrtulového viru. Let vo vrtulovom vire je pilotdzne velmi
neprijemny. Klzdk je nim zmietany a naklanany. Pocas takejto situdcie hrozi nebezpecenstvo
pretrhnutia vle¢ného lana, alebo vznik inych zavaznych chyb. Vlet do vrtul'ového viru sa este
pred zmietanim klzdku prejavuje ,,bubnovanim® turbulentného vzduchu na klzdk. To je
neklamnym znamenim bezprostrednej blizkosti vrtulového viru a znamenim pre pilota, aby
zvacsil vysku klzaku vo¢i motorovému lietadlu.

Pozor! Podobnym bubnovanim sa u niektorych klzakov prejavuje tiez let v sklze
alebo vo vyklze.

Smerovo pokladame let za ideélny, ak sleduje klzak lietadlo presne v jeho pozdiznej
osy. V pripade, Ze sa klzak od prediZenej osy vle¢ného lietadla odchyli, musime tito chybu
napravit’ sucasnym pouzitim krideliek aj smerového kormidla, teda normalnou spravnou
zataCkou. Pri malych vychylkdch do 5° je, najmd pre zaciato¢nikov, lepSie pouzivat viac
smerové kormidlo, aby sa klzdk zbytoc¢ne ,,nerozkyval®. Pri va¢sich odchylkach od osy vieku
musia byt’ vSak zasadne pouzité obe kormidla umerne.

Pri zrovnani klzdku do osy vleku musi pilot pocitat’ s istou zotrva¢nostou klzaku a
vratit kormidld o nieCo skor, ako zaujme pozadovani polohu. Pri oneskorenom vrateni
kormidiel prebehne klzdk na opac¢nu stranu a musime opravovat dalSiu chybu. Vratenie
kormidiel do strednej polohy vSak velmi Casto nestaci, zvlast ak bola chyba, ktora
opravujeme, prili§ vel'ka a klzak sa vracia do osy vleku znac¢ne rychlo. Potom musime pouzit
aj opac¢ni vychylku oboch kormidiel, a az po zastaveni klzdku v pozadovanom smere
kormidla vratit’ do strednej polohy.

Pri zrovnani smerovych odchylok nesmie pilot zabtidat’ na udrziavanie spravnej vysky
voci vleénému lietadlu. Vlek za motorovym lietadlom je teda podstatne naro¢nejsi na citliva
pilotaz ako oby&ajny kizavy let, pretoze vyzaduje vyluCovat aj také chyby, na ktoré pri
jednoduchom priamom lete nehladime a ktoré sa, ak nemame pred sebou zdmerny bod
v podobe vlecného lietadla, strati.

Zatacky

Pocas prechodu motorového lietadla do zatacky, sleduje ho pilot klzaku tak, ze
udrziava prednu cCast’ klzdku stidle na smerovom kormidle vle¢ného lietadla. Naklon a
vychylka smerového kormidla musia byt tak velké, aby klzék sledoval vlecné lietadlo a
gulicka priecneho sklonomeru bola pritom stidle medzi vodiacimi ryskami. Naklon klzaku je
v podstate rovnaky ako naklon motorového lietadla alebo len o trochu mensi. Casto sa viak
jedna len o zdanie.

Keby bol naklon klzédku vacsi ako ndklon vle¢ného lietadla, padal by klzédk do zatacky
a strhaval by so sebou aj chvost vle¢ného lietadla. Ten by bol vychylovany von zo zatacky.
Tym by sa podstatne zhorSil odpor celého vleku, jeho stupanie a znemoznila by sa technika
pilotdze obom pilotom. V krajnom pripade méze dojst’ k vyraznému previsu vle¢ného lana,
predletenie klzdku pred motorové lietadlo a tym aj k predCasnému ukonceniu vleku.
V ziadnom pripade nesmie byt teda ndklon klzdku vicsi ako ndklon vleéného lietadla.
Rovnakou chybou je pouzitie vacsich vychyliek smerového kormidla a pri rovnakom néklone



oboch lietadiel bude prednd cast’ klzdku opédt smerovat’ do zatacky. Tento pripad je vSak
menej prirodzeny a preto aj menej Casty.

Ak je naklon klzaku prili§ maly a jeho prednd Cast’ smeruje von zo zatacky, je vle¢né
lietadlo stacané do zatacky viac, ako zodpoveda jeho naklonu a zatacka sa priostruje. Ak chce
pilot vle¢ného lietadla zachovat’ planovanu uhlovi rychlost, ktora by zodpovedala néklonu,
musi vracat’ smerové kormidlo a Casto pouzivat' aj znacné ,kontra® vychylky. Ide teda
rovnako o chybu, ktora predovsetkym zhorSuje odpor vileku ako celku a znizuje stupanie. Aj
ona moze mat’ za nasledok preruSenie vleku, ak je prilis vel’ka.

V celej zatacke musi byt zachované pravidlo o polohe motorového lietadla voci
horizontu. Je to tym ddlezitejSie, ze pripadné prevysenie alebo zniZenie sa v zatacke
opravujeme ovela komplikovanejSie, ako v priamom lete.

Pripadné odchylky klzaku od motorového lietadla v zatacke opravujeme rovnako ako
v priamom lete. Ak je klzédk vo vyklze, zvic¢§ime naklon a sti€asnym vysSlapnutim nozného
riadenia klzdk uvedieme do pozadovanej polohy a naopak. Aj tu musime dbat’ na vcasné
vratenie kormidiel a to najmé pri priklanani klzaku do zatacky. V tom pripade budeme musiet’
takmer vzdy pouzit’ kontra vychylky a az po zastaveni klzaku v pozadovanej polohe riadenie
opat’ vratit’.

Previs vleéného lana

V pripade, ze sa pocas vleku vytvori previs vle¢ného lana a hrozi nebezpecenstvo jeho
prudkého napnutia a teda aj v pripadného pretrhnutia, zabrani tomu pilot tak, ze miernym
pritiahnutim ziska nad vle¢nym lietadlom malé prevysenie. Tym sa taktiez klzdk zabrzdi a
lano sa za¢ne napinat’. V tej chvili pilot klzak opat’ pritlaci. Uvedie ho tak jednak do spravnej
vysky voci motorovému lietadlu a sucasne ziska rychlost’, ktora je pri sprdvnom prevedeni
vel'mi blizka rychlosti motorového lietadla. Napnutie potom prebehne bez trhnutia.

Iny, menej uzivany sposob, tazi z bo¢ného posunu klzdku pri jeho vychyleni zo
smeru. Pri tomto spdsobe po previse lana klzdk umyselne vychylime od prediZenej osy vleku.
V tejto polohe vyCkame napnutie lana. Napnutie neprebieha priamo, ale zavedené sily sa
rozlozia na dopredny pohyb klzédku a jeho bo¢ny posun. Tym sa trhnutie zna¢ne utlmi. Ide o
spdsob, ktory je sice menej narocny na presnu pilotaz, ale ma za nasledok spravidla smerové
rozkmitanie letu klzdku a nemdéze v ziadnom pripade zabranit’ trhnutiu od napinaného lana.
Dojde len k utlmeniu trhnutia.

Ak je poloha klzédku vo¢i motorovému lietadlu tak nepriazniva, Ze si pilot nevie rady
s opravou, je povinny ihned’ vypnut’.

Vypnutie

Na zamavanie motorového lietadla (ak nie je dohovoreny iny signal) pilot klzaku
trojndsobnym zatiahnutim za vypina¢ vypne vlecné lano. Ked sa presvedCil, Ze je lano
vypnuté, zacne toCit zatacku dolava alebo podl'a dohovoru v predletovej priprave. Pilot
motorového lietadla je povinny sa po zamavani presved¢it’, ¢i pilot vetrona skuto¢ne vypol a
az potom zacne zostupovat’ pravou zatackou.

Niektori piloti klzdkov prenaSaji zvyk potlacit’ klzak pred vypnutim, ziskany pri
Startoch navijakom, aj do techniky pilotaze v aerovleku. V aerovleku je vSak potlaceniu
klzaku pred vypnutim chybné. Aerodynamicky cisty klzak po potlaceni klesa pod uroven
vle¢ného lietadla a sucasne sa k nemu priblizuje. Po vypnuti uvolneny koniec lana moéze
jednoducho poskodit’ klzak, ktory sa dostava do priestoru, kam klesne aj vlniace sa lano.



Ak sa stane, ze motorové lietadlo z akéhokol'vek dovodu klesd skor nez pilot vypol
vle¢né lano, €1 uz je tento zostup spdsobeny nepozornostou ktoréhokol'vek z pilotov alebo
zavadou na vleCnom lietadle, alebo ak ddjde z nejakého dovodu k znaénému prevysSeniu
klzaku nad vlecnym lietadlom a hrozi nebezpecenstvo, ze pilot klzdku strati vle¢né lietadlo
z dohl'adu, musi pilot ihned’ klzédk potlacit’ a vypnat. Mimoriadne potlacenie je v takomto
pripade nutné preto, aby sa uvolnil tah lana, ktory za takejto situacie vel'mi rychlo zvacsuje.
Ak je to nutné, musi pilot uviest klzak aj do strmhlavého letu. Vzdy pritom musi pocitat’
s tym, ze za uvolnovac je nutné zatiahnut' velkou silou, ktord ho nesmie v Ziadnom pripade
odradit’.

Vlek pod vrtul’ovym virom

Doteraz sme hovorili o najpouzivanejSom sposobe vleku klzaku motorovym lietadlom,
a to o vleku nad vrtul'ovym virom. Tento sposob, i ked’ je naro¢nejsi na techniku pilotaze, je
pouzivanej$i a vo vycviku pilotov klzakov zékladny. Je totiz podstatne jednoduchsie
z hl'adiska priestorovej orientacie a udrzania klzaku v spravnej polohe k motorovému lietadlu.

Pocas vleku pod vrtul'ovym virom je klzdk podstatne nizsie ako vle¢né lietadlo a ten sa
potom pilotovi klzdku javi vysoko nad horizontom v jednotvarnom priestore oblohy, bez
moznosti posudit’ porovnanim urcitych Ciar, ¢i je vzajomna poloha oboch lietadiel spravna. Aj
ked moéZeme pouzit ktejto orientacii ciastocne zem a c¢iastoCne vzajomnu polohu
jednotlivych casti motorového lietadla (napr. Poloha vyskového kormidla voci kridlam a
pod.), bude menej skiisenym pilotom robit’ udrzanie vzajomne spravnej polohy problémy.

Start vo vleku je aj pre pripad vleku pod vrtufovym virom rovnaky, ako Start
k normalnemu vleku, a to az do okamziku prechodu motorového lietadla do stipania.

Vlastny prechod pod vrtulovy vir mézeme previest dvojakym spoésobom. V prvom
pripade pokraujeme aj nad’alej v normalnom aerovleku. V bezpecnej vyske, spravidla nad
100 m, pritla¢enim vyskového kormidla potla¢ime klzak cez vrtulovy vir, pod jeho spodni
hranicu. Potlacenie nesmie byt prili§ vel'ké, aby sme neprevesili vle¢né lano. To vyZaduje
dost’ dlhy prechod vrtulovym virom, ktory je sprevadzany znac¢nou turbulenciou. T4 vSak nie
je v ziadnom pripade tak silna, aby ju nebolo mozné bez problémov zvladnut'.

Druhy spdsob spociva v prechode pod vrtul'ovy vir uz pocas odputania motorového
lietadla od zeme a je vzhl'adom k blizkosti zeme naro¢nejsi. Ak sa rozhodneme pre tento
spdsob, potom po prechode vlecného lietadla do stipania ho nasledujeme, ale silnejSim
pritlacenim vyskového kormidla udrziavame nad’alej vysku vydrze, to je vysku asi 1 m nad
zemou. Az vo chvili, kedy vzdjomna poloha oboch lietadiel odpoveda vleku pod vrtulovym
virom, prevedieme klzak do stipania.

Vyhoda tohoto sposobu je v tom, ze vplyv vrtul'ového viru je blizkost'ou zeme znacne
obmedzeny a nespdsobi ani zd’aleka takt turbulenciu ako vo vicsej vyske. Komplikacie st
samozrejme v tom, ze pilot musi svoju pozornost’ rozdelit’ na udrzanie bezpecnej vysky vo
vydrzi nad zemou a sucasne do uplne opacného smeru, to je na stupajice motorové lietadlo.

Zostup

Cas od &asu sa pri praktickom lietani vyskytne potreba zostipit vo vleku za
motorovym lietadlom do mensej vysky. Spravidla sa s touto potrebou stretdvame pri dlhsich
prevlekoch, kedy nas ktomu donutia poveternostné podmienky, alebo to vyplynie
z dispecerskych pokynov. Preto cvi¢ime taktiez zostupy v aerovleku.



Pri normdlnej pilotazi by aerodynamicky cistejsi klzak v zostupovom lete motorové
lietadlo predlietaval. Preto pilot motorového lietadla zostupuje mensou vertikalnou
rychlostou s viacsou doprednou rychlostou, teda ,na plyne“. To je samozrejme starostou
pilota — vlekéra. To by vSak nestacilo. Preto musi pilot klzdku zhorsit’ aerodynamicku Cistotu
svojho stroja, ¢o dosiahne vysunutim brzdovych klapiek.

Vychylka brzdovych klapiek musi byt tak velka, aby sa klzak pri zachovani
rovnakého uhlu zostupu ako ma vlecné lietadlo k tomuto lietadlu nepriblizoval a
nepredlietaval ho. Vysunutie brzdovych klapiek je teda priamo zavislé na vertikalnej a
doprednej rychlosti vleku. Cim v&si je uhol zostupu a mensia dopredné rychlost, tym vicsie
bude vysunutie brzdovych klapiek a opacne.

Zostup mdzeme prevadzat’ pri vleku nad aj pod vrtul'ovym virom. Technika pilotaze je
v oboch pripadoch rovnaka. Rozdiel je len vo vzajomnej polohe lietadiel. Pri vleku nad
vrtulovym virom je klzdk pomerne vysoko nad vle¢nym lietadlom. Pri vleku pod vrtul'ovym
virom su obe lietadla na takmer rovnakej urovni.

Charabkteristické chyby
Vo vleku:

1. Pilot lieta prili§ vysoko nad motorovym lietadlom. ZvicSuje celkovy odpor vleku a
zmens$uje jeho stipanie. Komplikuje pilotdz motorovému lietadlu. V krajnom pripade
moze dosiahnut’ takého prevysSenia nad motorovym lietadlom, Zze ho strati z dohl'adu a
prevedie ho do krajne nebezpecného strmhlavého letu s relativne nizkou rychlost'ou, kedy
po vypnuti nasleduje jeho pad do vyvrtky. Takuto situdciu je mozné riesit’ len energickym
potlacenim klzaku do strmhlavého letu, pri ktorom sa uvolni tah vleéného lana a
naslednym vypnutim.

2. Pilot lieta vo vrtulovom vire vlecného lietadla. Vlek je neustaleny. Dochadza k ¢astému
prevesovaniu lana a hrozi nebezpecenstvo jeho pretrhnutia.

3. Nedostatocne koordinuje pracu s jednotlivymi kormidlami. Pri oprave jednej chyby
spdsobi ihned’ druhti. Vlek je nekoordinovany.

4. Pracuje hrubo s vyskovym kormidlom. Vlek je neustdleny a pri stdlom prevesovani a
napinani vlecného lana hrozi nebezpecenstvo jeho pretrhnutia.

5. Prili§ neskoro reaguje na vzniknuté chyby a pri ich opravach nepocita so zotrva¢nost'ou
klzaku. Chyby sa stale opakuju alebo dokonca narastaju.

6. Vo vleku lieta stale nakloneny na niektor zo stran a tym spdsobené ,,utekanie* klzaku zo
smeru vylucuje opacnou vychylkou smerového kormidla. Lieta preto stale v sklze alebo
vo vyklze.

7. Pri preveseni vlecného lana a jeho napinani neskoro potla¢i a nepredide tak jeho
prudkému napnutiu.

Pocas zostupu:

1. Neuvedomi si zmenu v posobeni vrtulového viru. Udrziava rovnaké prevysenie ako
v stupani alebo vo vodorovnom lete. Casto sa dostava do vrtulového viru.

2. Prechod motorového lietadla do zostupového letu postrehne priliS neskoro. Doéjde
k vyraznému previsu vlecného lana a nebezpecnému prevyseniu klzdku nad motorovym
lietadlom.

3. Pouziva prili§ velka vychylku brzdovych klapiek. Urychl'uje tym neziadicim spdsobom
zostup a najmé u slabsich vle¢nych lietadiel brani prechodu do vodorovného letu alebo



stupania. To isté sa mdze stat, ked’ vCas nepostrehneme zamer pilota — vlekara ukoncit’
zostupovy let. Ak je vykon vle¢ného lietadla pomerne maly, potom pri naplno otvorenych
brzdovych klapkach klzaku ani jeho plné vyuzitie neumozni prechod do opakovaného
stupania alebo do vodorovného letu. Zostup pokracuje proti voli pilota motorového
lietadla.

4. Brzdové¢ klapky zatvori prilis rychlo a sposobi previs vlecného lana.

Start so stranovym vetrom

V pripade, ze Startujeme v aerovleku s bocnym vetrom, je pociato¢na faza Startu
normdlna s tym rozdielom, Ze vychylime kridelko proti vetru. Velkost vychylky musi
zodpovedat’ sile vetra a vel’kosti uhlu, pod ktorym fika na os $tartu. Cim silneji je vietor a
jeho smer kolmejsi na os Startu, tym bude vychylka krideliek védcsia. Vychylené kridelka
brania rozjazdu ,,podfuknutiu® naveterného kridla. S narastajicou rychlostou vychylku
zmensujeme tak, aby bol klzédk pocas celého rozjazdu vo vodorovne prie¢nej polohe alebo
mierne nakloneny proti vetru. Toto naklonenie proti vetru je o to vicsie, o €o silnejsi je vietor
a o ¢o Vvacsi je uhol, pod ktorym je ofukovany klzak. Néklon musi v takomto pripade pilot
zodpovedne strichnut’, aby klzak nezachytil kridlom o zem.

Po zodvihnuti ostruhy nechame klzak rozbehnit’ po zemi o nieco dlhsie ako pri Starte
priamo proti vetru. Dolezité j, aby v okamziku odputania mal klzak uZz taku rychlost’, ktora by
nedovolila jeho opakovany dotyk so zemou. Keby mal klzék pri odpttani mali rychlost’, bolo
by vel'mi obtiazne zabranit’ jeho znaSaniu zo smeru. Pri opakovanom dotyku so zemou moze
dojst’ k poskodeniu klzaku a vobec k naruseniu d’al§icho kl'udného priebehu vieku.

Klzak teda odputavame na rychlosti o nie¢o vyssej ako pri normalnom $tarte. Thned’ po
jeho odputani vysliapneme smerové kormidlo proti vetru tak, aby sme cely klzak vychylili
proti vetru o tolko, kolko je potrebné k zamedzeniu zndSania.. Klzdk je teda mierne
nakloneny a sucasne mierne vytoceny proti vetru.. Vysledna draha jeho pohybu je rovnobezna
sosou Startu, sleduje teda smer Startu vleéného lietadla. Néklon proti vetru zbytocne
neprehaname, aby sme nezachytili kridlom o zem.

Ak sa pilotovi nepodari udrzat’ smer Startu a klzak je znaSany vetrom, vychyl'uje zo
smeru svojim posobenim aj motorové lietadlo a to proti vetru. To méze v krajnom pripade
viest’ k nehode. Ak dojde k takejto situdcii a pilot klzdku ju nie je schopny zvladnut, je jeho
povinnostou okamzite vypnut’. Toto rozhodnutie musi prist’ v¢as, aby klzak mohol dokon¢it
pristdvanie eSte na zostavajucej Casti letiska a motorové lietadlo malo dostatok priestoru pre
prerusenie Startu alebo naopak jeho bezpe¢né dokoncenie.

Mimo uz uvedeného spdsobu vylucovania bo¢ného vetra pri Starte v aerovleku je
mozné pouzit’ este jeden sposob. Spociva v podstatne vicsom ndklone klzaku proti vetru,
takZe znaSanie klzdku je v tomto pripade Gplne vylucené ndklonom, ktory jednak sposobuje
bo¢ny posun klzéku proti vetru, jednak sa prejavuje snahou klzaku natacat’ sa proti vetru. Na
rozdiel od prvého spdsobu je v tomto pripade natacanie klzaku proti vetru zbytocné a pilot mu
brani miernym vysl'apnutim kontra nohy. Klzak leti v miernom sklze, naklonenom proti vetru.
Nevyhodou tohoto spdsobu je velky ndklon a teda zvySené nebezpecCenstvo zachytenia
kridlom o zem. Vyhodou je zachovanie smeru pozdiZnej osy klzaku s osou §tartu a mensi
odpor celého vieku.



PrerusSenie ahu motorového lietadla

Pri rozjazde:

1.

Ak dojde k preruseniu tahu motorového lietadla pri rozjazde v dobe, kedy je klzék eSte na
zemi, vypne pilot klzdku vle¢né lano a pouzije vSetky prostriedky k tomu, aby skratili
vybeh klzaku. PouZije teda brzdu pristavacieho kolesa, vysunie brzdové klapky a zvacsi
¢o najviac trenie klzdku o zem tym, Ze ho (podla typu) bud’ okamzite dotiahne na ostruhu
a drzi dotiahnuté, alebo naopak pretlaci na prednu Cast’.

Vybeh vle¢ného lietadla byva vtakomto pripade ovela dlhsi ako vybeh klzaku a
nebezpecenstvo zrazky spravidla nehrozi. V mimoriadnom pripade, Ze by sa motorové
lietadlo zastavilo nahle, napr. ,hodiny* pri prasknuti pneumatiky, porucha ostruhy,
poskodenie podvozku a pod. by vSak k takejto situdcii mohlo dojst. Ak sa teda zacne
klzak k vle¢nému lietadlu priblizovat,, stoc¢i pilot klzék, a to aj za cenu poloZenia kridla na
zem, na vhodnejsiu stranu tak, aby zabranil narazu do motorového lietadla.

Ak dojde k preruseniu Startu v dobe, kedy je klzak uz vo vydrzi, je nebezpecenstvo zrazky
oboch lietadiel vicsi, pretoze odpor klzaku vo vzduchu je maly, naopak odpor
motorového lietadla idiceho po zemi ovela vacsi a obe lietadld sa budu k sebe preto
rychlo priblizovat. Okrem toho je potrebné pocitat’ s tym, Ze pilot motorového lietadla,
aby zabranil vybehu z drahy na jej konci, pouzije brzdu.

Prvou tlohou pilota klzaku je preto vytocit’ klzdk z povodného smeru opatrnou zatackou
tak, aby draha klzaku smerovala mimo motorového lietadla. Pri vol'be smeru zatacky berie
opat’ do uvahy pripadné prekazky, stdCanie motorového lietadla, smer vetra a pod.
Vzhl'adom k blizkosti zeme nesmieme klzak prili§ naklonit, aby sme nezachytili kridlom
o zem. Mierne vyklzova zatacka nebude teda v tomto pripade tak velkou chybou. Na
druhej strane si vSak musime uvedomit’, ze obyc¢ajné pouzitie smerového kormidla by
mohlo viest’ k padu a navyse klzak by sa tocil prili§ pomaly. Je dobré uvedomit’ si, Ze sa
nemusime prili§ pondhl'at, pretoze obe lietadld maju na zaciatku rovnaku rychlost’ a ich
pociatocné priblizovanie nebude tak rychle. V zidnom pripade vSak nesmieme
s vybocenim klzéku cakat’.

Po vyboceni klzaku do pozadovaného smeru ho zrovname do priamociareho letu a
ukon¢ime pristatie s pouzitim brzdovych klapiek a spravidla aj brzdu podvozkového
kolesa. Tak ako v predchadzajicom pripade urobime vsetko preto, aby bol vybeh ¢o
najkratsi.

Ak k preruseniu letu dojde kratko pred odputanim vlecného lietadla a rychlost’ klzéka je
uz dost’ zna¢nd, mozu si skusenejsi piloti v takomto pripade dovolit’ ve'mi opatrné a
mierne zdvihnutie klzdku do vicSej vysky. Tym sa zmensi nebezpefenstvo zachytenia
kridla o zem. Po zodvihnuti klzdku musi vsak ihned’ nasledovat, a to spravidla v priebehu
zataCky, jeho prevedenie do zostupovej polohy. Inak by stratil rychlost’ a doslo by k padu.
Vo vsetkych pripadoch, kedy hrozi nebezpecenstvo zrazky s motorovym lietadlom na
ploche letiska (alebo aj inou prekazkou), ma pilot klzaku ako posledni moznost’ polozit’
alebo zodvihnut kridlo, ktoré je v blizkosti prekazky, tak, aby ponad prekazku preslo
alebo ju podislo. Vyhodnejsie bude zodvihnutie kridla blizSieho k prekéazke, pretoze klzak
sa v tomto pripade bude sucasne otacat’ od prekazky.



Po odpiitani, v stipani a pocas vleku:

Ak vidi pilot klzadku nahly pokles motorového lietadla, ktory nie je evidentne
sposobeny poryvom, alebo zjavné znizenie otaCok vrtule motorového lietadla ako sprievodny
jav vysadenia motoru, neaka na pokyn k vypnutiu, ale vypne sam z vlastného rozhodnutia.
Ked’ sa presvedci, ze sa lano skuto¢ne vyplo, prevedie podl'a vysky, ktora ma k dispozicii,
pristatie na letisko alebo na vybrati nudzovu plochu. Pri tejto vol'be berie do uvahy aj silu a
smer vetra, vzdialenost’ od letiska, prekazky v smere zamysl'aného manévru a pod. Zasadne sa
nesmie pokusat’ o navrat na letisko, ak méa vySku mensiu ako 50 m. V takomto pripade musi
pristavat’ na plochu, kde nemusi otacat’ klzék o viac ako 90°. Upustit’ od tejto zasady moze len
v pripade, Ze nie su pred klzdkom a v uhle 90° vlavo a vpravo vobec ziadne plochy pre
pristatie.

V kazdom takomto pripade sa pilot rozhoduje v stlade spokynmi predletovej
pripravy, platnymi predpismi, ale predovSetkym na zaklade momentalnej skutocnej situacie a
nesie za toto rozhodnutie plni zodpovednost'.

Ak pilot klzdku nereaguje v€as na zisteny pokles vlecného lietadla, mdze I'ahko dojst’
k takému prevyseniu nad motorovym lietadlom, ze motorové lietadlo strhne do strmého
zostupového letu za mimoriadne silného tahu vlecného lana. Ide o velmi nebezpecnu
situdciu. Vo vypinacom zariadeni v tomto pripade rychlo narastaju sily, ktoré je nutné
prekonavat’ mimoriadnym tahom za vypinac¢. Pilot vle¢ného lietadla Giplne podvedome brani
strhavaniu svojho lietadla do strmého letu intenzivnym pritahovanim vyskového kormidla.
V doésledku tandemového letu oboch lietadiel je rychlost’ v takejto faze mala. Ak dojde pocas
takejto situdcie k nahlemu uvolneniu tahu vle¢ného lana, spadne motorové lietadlo spravidla
do vyvrtky. Ak k tomu ddjde nizko nad zemou, mdze let skoncit’ katastrofou.

Preto majme na paméti, ze v ziadnom pripade nesmieme dopustit’, aby sa klzak dostal
tak vysoko nad vlecné lietadlo, aby ho pilot klzaku stracal z dohl'adu. V pripade, ze k tomu
dojde je nutné uviest’ klzak energicky do strmého stupavého letu, a to aj v pripadoch malej
vysky, uvolnit’ narastajuci tah lana a vyvinutim maximalne mozného tlaku vle¢né lano
vypnut’.



Zaradenie do okruhu a okruh

OKkruh

Okruhom myslime predpismi stanoveny letovy manéver v bezprostrednej blizkosti
letiska, ur€eny jednotne pre vSetky klzaky v danom priestore, ktory sluzi ako vstupny
manéver pre bezpecné pristatie.

Okruh ma tvar obdiZnika so 4 zatatkami o 90° alebo 2 zatadkami o 180° a mdze byt
Lavy alebo pravy. Castejsie sa pouziva l'avy okruh. To preto, Ze lietadla so sedadlami vedl'a
seba maju spravidla hlavné pilotove lietadlo na lavej strane. Niekedy sa k okruhu mylne
pocita aj Start a pristatie. Mylne preto, Ze Start a pristdtie moZu byt sti€astou aj uplne in¢ho
letu ako letu po okruhu.

U klzékov pokladdme preto za pociatok letu po okruhu okamzik, kedy pri
navijakovom S§tarte dojde k vypnutiu klzaku. Patri sem aj maly usek priameho letu po vypnuti
pred prvou okruhovou zatackou, pocas ktorej kontrolujeme spravnost’ vypnutia. Za ukonceny
pokladdme okruh vo faze, kedy klzdk prechadza pri zostupe na pristatie do vyrovnania.
Zaverecna faza okruhu sa teda z metodického hl'adiska prelina s pristdvacim manévrom.

Ako sme uz spomenuli v kapitole o navijakovom Starte, pilot ithned’ po vypnuti toci
prvi okruhovi zataCku, pri ktorej kontroluje spravne vypnutie vle¢ného lana. Ked sa
presvedcil, ze je lano vypnuté, zatvori vztlakové klapky a upravi okruhovu rychlost’. Klzak
pre tto rychlost’ vyvazi. Potom zotrva v priamom lete az do druhej okruhovej zatacky.

Druhou okruhovou zatackou toci taktiez o 90°. Jej vzdialenost od letiska je dana
vyskou vypnutia, kizavostou klzéku, ale aj rychlostou a smerom vetru. V zasade toéime
druht okruhovu zatacku tak, aby tretia okruhova zatacka bola ukoncend vo vyske minimdlne
100 m nad letiskom. Ak je teda vyska vypnutia mald, spojime prvi a druhu okruhovu zatacku
do jednej o 180°.

Po druhej okruhovej zatacke pokradujeme v lete rovnobeznom s osou pristatia. Na
Grovni pristavacieho ,,T “ prevedieme PU, to je: dotiahnutie upinacich pasov, kontrola
vysunutia a zaistenia podvozku, zatvorenie a zaistenie vztlakovych a brzdovych klapiek,
situdcia na pristavacom ,,T “ s pripadnou Upravou d’alSieho letu, kontrola situacie a vol'nosti
priestoru medzi 3. a 4. okruhovou zatackou. Na zdklade oboch poslednych ukonov a
skuto¢nej vySky pripadne upravime okruh. Ak je vSetko v poriadku, pokracuje pilot klzdku
v lete do priestoru tretej okruhovej zatacky, ktord ma byt’ prevedena tak, aby bola ukoncena
vo vySke najmenej 100 m nad letiskom. Aj tito zatacku tocime o 90° a to tak d’aleko, aby
Stvrta okruhova zatacka mohla byt ukoncend v minimalnej vyske 50 m.

Je potrebné zdoraznit, ze vySky udavané pre jednotlivé zatacky st minimalne, a Ze
snahou pilota musi byt’ vykonanie uvedenych ukonov vo vicsich vyskach.

Rovnako S$tvrta zéatacku toCime v zasade o 90°. Tym, v pripade, Ze bol okruh
prevedeny spravne, oto¢ime klzak do smeru pristatia.

Takto prevedeny okruh je samozrejme znacne zidealizovany a prichddza do Gvahy len
za uplného bezvetria. V pripade, ze vietor vanie proti smeru Startu, o je najcastejsi pripad,
bude klzék po prvej zatacke znasany k letisku a naopak po tretej zatacke od letiska. Okruh by
potom mal tvar lichobezZnika.

Ak chceme v takomto pripade udrzat’ spravny obdiznikovy tvar okruhu, prva zatacku
nedoto¢ime o plnych 90° a tretiu naopak o nie€o preto¢ime. Velkost' odchylok od pravého
uhla je tak velka, aby klzak sledoval vo&i zemi drahu idedlneho obdiznikového okruhu.
Pretocenie tretej a nedotoCenie prvej zatacky bude teda o to vicsie, o €o silnejsi bude vietor.

MozZe sa samozrejme tiez stat’, ze vietor vanie na os Startu z boku a to najmi preto, ze
vo vySke okruhového letu moze mat’ vietor uz iny smer ako priamo pri zemi. V takomto



pripade vytacame klzdk vzdy proti vetru, tak, aby vysledna drdha zodpovedala idedlnemu
okruhu.

Ak sme pri Starte navijakom ziskali prili§ malu vysku, nahradime dve okruhové
zataCky o 90° v prvej aj druhej Casti okruhu zataCkami o 180°. Spajame teda prva a druha
zatacku v jednu a rovnako tretiu so Stvrtou.

Okruh ma byt v zasade obdiZnik. To vak nemdzZe byt prioritou. Jeho tvar, ak je to
potrebné, upravujeme vzdy tak, aby bol zadverecny pristavaci manéver ¢o najbezpecnejsi. Ak
sa teda stane, ze sme zle odhadli vysku a previedli sme druht okruhova zatacku d’aleko, tak
ze by sa tretia a Stvrtd zatacka vychadzali v malej vyske, preto¢ime druht okruhova zatacku
tak, aby sme sa pri lete po vetre priblizili k letisku.

NajcastejSie upravy okruhu vsak prevadzame, ak je to nutné, po tretej okruhovej
zataCke, kde sa rozhoduje o spravnosti rozpoctu na pristatie.

Ak sme urobili tretiu okruhova zatacku prili§ skoro a boli by sme dlhy, nedoto¢ime ju,
tak aby sme sa po jej ukonceni mierne vzd’alovali od letiska. Naopak, ak by sme zacali to¢it’
tretiu zataCku neskoro, pretd¢ame ju, aby sme sa k letisku priblizovali.

Nedotocenie zataCky nema byt vicSie ako 30°. To preto, aby sme si nezakryvali
letistn plochu. Okrem toho sa v takomto pripade zna¢ne stazuje odhad vysky potrebnej pre
bezpecné doletenie na letisko po Stvrtej zatacke. To v podstate plati aj o pretaCani zatacky. Tu
je vsak rozhodujica predovsetkym bezpecnost’ letu. Ak je to nutné, pretocime Stvrta zatacku
tak, aby sme sa po jej dokonceni priblizovali priamo na plochu letiska.

Ak zistime chybu v rozpocte az po dokonceni tretej zatacky, mozeme klzak dodatocne
od jeho drahy v pozadovanom smere odchylit. Predlzovanie drahy letu nedotoCenim tretej
zataCky pouzivame az vtedy, ked’ nestaCi prirodzenejSie skratenie rozpoctu vysunutim
brzdovych klapiek. Tie mdézeme teda pre upravu rozpoctu pouzivat’ uz po tretej zatacke.
V ziadnom pripade vSak nevysuvame klapky pocas zatacky.

V principe je potrebné toCit’ tretiu zatacku v takej vyske a v takej vzdialenosti od
letiska, aby klzak po jej dotodeni dokizal po zostavajucej ¢asti okruhu s polovysunutymi
brzdovymi klapkami. Tento pomocny udaj len limituje vysku a vzdialenost, v akej by sme
mali tretiu zatacku ukoncit. Ide teda o pomodcku, ktord neznamend, ze by sme mali po tretej
zataCke vysunut’ brzdové klapky na polovicu ich vychyliek. Tie v skutoCnosti vysivame
spravidla ovela neskor, ked’ sme si isti bezpe¢nym doklzom na letisko.

Ak je klzak vybaveny vztlakovymi klapkami, po tretej zatacke ich spravidla vysuvame
do polohy stanovenej palubnym nacvikom pre pristatie. Toto pravidlo plati samozrejme len
v pripade, Ze tato faza rozpocCtu na pristatie bola spravna a klzadk ma zodpovedajicu vysku. Ak
ma klzak malu vysku, vztlakové klapky nevysuvame a s ich vysunutim po¢kame az do chvile,
kedy sme si uz doklzom na letisko isti. Naopak, ak sa stane, ze kratky rozpocet zistime az po
vysunuti vztlakovych klapiek, musime ich v€as znovu zatvorit. Musime si totiz uvedomit’, ze
doklz klzéku s otvorenymi vztlakovymi klapkami je ovela kratSi a pri vacSich rychlostiach
dochadza k jeho zhorseniu. Casto potrebujeme pri doklze na plochu klzak pri lete proti vetru
»Zrychlit™,

V dalsej casti vykladu vsSak predpokladdme, ze tretia zatacka bola prevedena
v spravnej vyske a vzdialenosti od letiska. Pilot vysunul vztlakové klapky a zaistil ich.
Dovazil klzak a pokracuje v zostupovom lete do Stvrtej zatacky. V tejto faze ma vicSinou
brzdové klapky eSte zatvorené. Az po Stvrtej zatacke, ked sa presvedCil, ze na plochu
bezpecne doleti, postupne vystuva aj brzdové klapky. Ale tato ¢ast’ metodického vykladu patri
uz k vlastnému priblizeniu na pristatie.



Zaradenie do okruhu

Zaradenie klzdku do okruhu pri prilete zpracovnych priestorov prevadzame
napojenim sa na prva alebo druht okruhovu zatacku. Vyska zaradenia musi byt taka, aby mal
klzak v tretej zatacke predpisantl vySku minimalne 100 metrov.

Pri zaradeni venujeme zvySenu pozornost’ prelietavaniu priestoru navijakového Startu,
kde by mohlo dgjst’ ku kolizii so Startujucim klzdkom. Zéasadou je priblizovat’ sa k letisku
s lavymi okruhmi tak, aby sme mali letisko po l'avej ruke a k letisku s pravymi okruhmi tak,
aby sme mali letisko po pravej ruke. To mo6Zzeme samozrejme dodrzat’ len v pripade, zZe smer
okruhu pre klzaky na letisku pozname.

Ak smer okruhu na letisku, ku ktorému sa blizime, nepozname, je naSou povinnostou
priblizovat’ sa vo vyske vicsej ako je 400 m, nechat si letisko po l'avej ruke a takto nalietavat’
do priestoru pristavacich znakov. Tie nam zostanl tesne po l'avej ruke. Podla pristavacich
znakov zisti pilot smer pristatia po okruhu a otoci sa s klzdkom tak, aby d’alSia Cast’ letu bola
rovnobezna so smerom pristatia a pristavaciu drahu mal tesne po svojej l'avej strane. Na konci
letiska zatoci bud’ vl'avo alebo vpravo, podl'a zisteného smeru okruhu.

Ak je pilot klzdku v nudzi, upravi priblizenie k letisku podl'a potreby. To znamena, Ze
moze pristavat’ aj z priameho letu. To vSak vzdy vyzaduje jeho maximalnu pozornost’ a pilot
za takyto manéver nesie plnti zodpovednost’.

Zatial sme uvazovali pripadmi, kedy pilot klzdku nema pre poruchu palubnej
radiostanice alebo z iného dovodu spojenie s organom riadenia letu na danom letisku. Ak je
radiové spojenie normalne, riadi sa pilot vzdy pokynmi od tohoto organu.

Jednou z €astych pri¢in mimoriadnych situécii je snaha pilota doletiet’ za kazdu cenu
na letisko a to aj vsituacii, kedy je dolet na plochu letiska pre mali vySku znacne
problematicky. V takejto situcii je pilot povinny, ak to umoziiuje terén v smere jeho letu,
pristat’ na vhodnu plochu pred letiskom alebo vedl’a letiska a neriskovat’ nebezpecny doklz.
Ide samozrejme o mimoriadnu situaciu, kedy uz nie je mozné previest' v€asny vyber plochy
pre nudzové pristatie a rieSenie je vzdy nudzové. Preto musi pilot vzdy zvazit’ mieru rizika
oboch rieSeni. V Ziadnom pripade sa vSak nesmie nechat’ ovplyvnit' ,,ohrozenim svojej

prestize* alebo snahou ,,splnit’ za cenu zvySeného rizika Sportovi ulohu*.

Pristatie

Pristatim kon¢i let. Rozumieme tym ta Cast’ letu, kedy klzék po dosiahnuti ciel’a alebo
v pripade nudze aj mimo stanoveny ciel’ dosadne na plochu letiska alebo na ntidzovt plochu a
po vybehu sa zastavi. Medznou fazou pristatia je dosadnutie klzdku na zem, teda faza, kedy
klzak dosiahne tesne nad pristavacou plochou hranicu padovej rychlosti a presadne na zem.

Z predchadzajuceho vykladu je jednoznacné, ze vlastne cely okruh, alebo aspon ta
jeho Cast’, ktord zahfiia jeho tretiu a Stvrta okruhovu zataCku, su pripravou na pristatie.
Z metodického hl'adiska vSak za vlastné pribliZenie pokladame t Cast’ zostupu, ktora zacina
Stvrtou okruhovou zataCkou. T4 sa potom bezprostredne prelina s vlastnym pristatim, ktoré
delime na pribliZenie z vysky 25 metrov, vyrovnanie, vydrz, dosadnutie a vybeh.



Metodické pokyny a vysvetlenia

PribliZenie na pristatie (priprava k pristatiu)

Za pripravu a pribliZenie na pristatie pokladame ta Cast’ okruhu, kedy klzak po Stvrtej
zatacke smeruje uz priamo do pristavacieho pasma. K tejto faze vSak patri vlastne aj samotna
Stvrta zatacka, ktora ma byt’ prevedena tak, aby po jej dokonceni nebolo uz nutné upravovat
smer zostupu. Musime teda Stvrta zataCku zacinat’ vCas, aby sme sa nedostali za pristavacie
pasmo. To sa stdva najmid v pripade, ked’ fuka bo¢ny vietor z vnatornej strany okruhu.
Nesmieme ju vSak zacinat’ ani prili§ skoro. Bola by vel'mi pretiahnuta a priblizovali by sme
sa pocas nej zbytocne blizko k letisku. Poc€as zatacky teda dokladne sledujeme pristavacie
pasmo a ostrost’ zatacky upravujeme podla potreby. V ziadnom pripade vSak néklon nesmie
presiahnut’ 45°. To samozrejme plati pre vSetky okruhové zatacky.

Ak sme si pocinali spravne, mame po ukonceni zatacky spravny smer a vysku s ktorou
by sme bez pouZitia brzdovych klapiek preleteli pristavacie ,,T “. Po zrovnani klzaku do
smeru pristatia vyckdme niekol’ko sekund, aby sme sa podl’a polohy prednej Casti klzaku voci
pristavacim znakom presvedcCili, Ze by bol manéver ,,dlhy“. Potom pootvorime brzdové
klapky. Klapky neotvarame hned’ naplno, ale asi na jednu Stvrtinu ich vychyliek. Ak zistime,
ze aj po tomto vysunuti brzdovych klapiek smeruje klzdk za pristdvacie znaky, vychylku
zvacSime. S vysuvanim brzdovych klapiek pokracujeme tak dlho, kym klzdk nezacne
smerovat’ v zostupe tesne pred pristavacie znaky. Pri spradvnom zostupe pootvorime brzdové
klapky tuplne plynulo tak, aby sme ich za predpokladu pristatia pri ,,T “ mali asi v 25 m
otvorené naplno a nemuseli s nimi uz manipulovat. V Ziadnom pripade vSak s brzdovymi
klapkami nemanipulujeme pod 10 m vysky, s vynimkou krizovych pripadov.

Ak sa dopusti pilot chyby a otvori brzdové klapky pred¢asne a vel'mi, ukoncil by
zostup pred letiskom. Ak zisti takato chybu, klapky podla potreby bud’ privrie alebo uplne
zatvori. Naopak ak zisti, Ze aj pri naplno otvorenych brzdovych klapkach pristavacie znaky
preletel, moze pouzit’ k d’alSiemu skrateniu sklz, ktory vSak musi ukoncit’ v sulade s platnymi
smernicami.

Pred dosiahnutim vySky 25 m pilot skontroluje situdciu v blizkosti svojho klzéku,
najmd ak nehrozi nebezpefenstvo kolizie s inym lietadlom, ak nie je potrebné opravit’ smer
zostupu a ak mu nedéva Startér nejaké znamenie. Pripadné nedostatky opravi.

Z vysky 25 m sa venuje uz vyhradne udrZiavaniu smeru a rychlosti zostupu, pripadne
poslednym tpravam rozpoctu pouzitim brzdovych klapiek.

V tejto faze zostupu nebyva rozhodujuci vplyv odhadu vysky nad zemou a s nim
spojena Cinnost’ pilota. Pri pozorovani zeme sa pilot nesmie pozerat uprene do jedného
miesta, ale musi svoj pohl'ad postupne postvat’ a prendsat” d’alej pred klzék, ¢o mu odhad
vysky ul’ah¢i.

Néklon klzaku v tejto fdze posudzuje uz len podla polohy kabiny voci horizontu.
Pozerat’ sa v tak malej vyske po kridlach je jednak malo u€inné, pretoze nie je vidiet’ horizont,
ale predovsetkym nebezpecné, pretoze sa tym odputa pozornost’ pilota, ktord musi naplno
sustredit’ na vlastné dosadnutie a udrZanie smeru.

Podrovnanie
Pri zostupe s naplno otvorenymi brzdovymi klapkami v 5 metroch, pri miernejSom

zostupe s privretymi brzdovymi klapkami o nieo nizSie, jemnym a plynulym pritahovanim
riadiacej paky zmenSujeme uhol zostupu tak rychlo, aby klzak letel vo vyske 1/2 m nad



zemou vodorovnym letom a ,.kopiroval® terén. Cim rychlej$i bude zostup, tym rychlejsie a
energickejSie bude aj pritahovanie vyskového kormidla. Pri malom a neskorom podrovnani
hrozi nebezpefenstvo narazu do zeme. Pri prili§ rychlom pritiahnuti nebezpecenstvo
»vyplavania“, pri podrovnani vo vicsej vyske nebezpecenstvo padu. Aby sme sa tymto
nebezpecenstvdm vyhli, musime venovat plnu pozornost odhadu vyske nad zemou.
Udrziavanie smeru a pri¢inné vodorovné polohy musia byt v tejto faze podvedomé a nesmie
odvadzat’ pilotovu pozornost’ od vlastného podrovnania.

Vydrz

VydrZzou nazyvame ta Cast’ pristatia, kedy klzdk po podrovnani vo vyske 1/2 m nad
zemou straca vodorovnym letom prebyto¢nu rychlost’.

Rovnako ako pri podrovnani, aj v tejto faze pristavania je udrzanie priameho smeru a
priecne vodorovnej polohy podvedomé a pilotova pozornost’ je sustredend predovsetkym na
vysku klzdku nad zemou a na praci s vySkovym kormidlom. Klzdk prevedeny do
vodorovného letu by dosadol na zem so zbyto¢ne velkou rychlostou, ktorda by mohla byt’
pri¢inou roznych komplikécii. Ulohou pilota je sistavnym pritahovanim riadiacej paky, ktora
sa bude so zmensujucou sa rychlostou zrychlovat’, udrziavat’ klzak v takmer vodorovnom lete
az do Uplnej straty rychlosti. Hovorime ,,takmer vodorovnému letu* preto, Ze pri spravnej
vydrzi klzak klesne z poc¢iato¢nych 1/2 m do 15 cm vysky, kde déjde k iplnému dotiahnutiu
vyskového kormidla, po ktorom bezprostredne nasleduje dosadnutie na zem. Dosadnutie je
teda vlastne poc¢iatkom padu, ku ktorému vsak nemdze dojst’ preto, lebo klzak v tom istom
okamziku dosadne na zem.

Ak sa klzak priblizi do faze vydrze na zbytoc¢ne velkej rychlosti, je vydrz dlha a klzak
je, nayméd na pociatku vydrze, citlivy na vyskové kormidlo. V takomto pripade vyzaduje
spravne prevedenie vydrze mimoriadnu pozornost a velmi preciznu pracu s vyskovym
kormidlom. Pri prudSich pohyboch riadiacou pakou méze v takejto situécii jednoducho dojst’
bud’ k vyplavaniu klzadku alebo neziadicemu prudkému dotyku so zemou, po ktorom
nasleduje odskocenie. To isté nebezpecenstvo hrozi, ak pristdva pilot s neliplne otvorenymi
brzdovymi klapkami. Znéasobené je eSte vplyvom prizemného efektu, ktory je najmid u
niektorych klzdkov vel'mi vyrazny. Vplyvom prizemného efektu sa znizuje padova rychlost’ a
klzak dosada ovel'a pomalsie, ako by zodpovedalo padovej rychlosti. Ak vSak klzak za takejto
situdcie ,,vyplava“ do vicsej vysky, mdze nasledovat’ vel'mi rychlo necakany pad a pristatie je
vel'mi tvrdé. Je teda jednoznacné, ako naliehavé je dodrzanie spravnej zostupovej rychlosti a
plné vysunutie brzdovych klapiek, teda spravne prevedeny zavere¢ny zostup na pristatie.

Pripadny naklon klzédku opravujeme aj v zaverecnej faze vydrze kridelkami. Pilot vSak
musi byt pripraveny aj na pripadny podporny zisah noznym riadenim pre pripad poklesu
ucinnosti krideliek natol’ko, Zze by samé k vyrovnaniu naklonu nestacili alebo ho dokonca
prehlbovali. To prichddza do uvahy najmé v pripade, kedy doslo k vydrzi vo vicsej vyske.

Dosadnutie

Dosadnutim klzaku rozumieme ta Cast’ pristatia, kedy klzdk po vydrzi dosadd na
padovej rychlosti na zem. Je teda vlastne dokoncenim vydrze, v ktorej pilot plynulym
pritahovanim vySkovky priviedol klzdk tesne nad zemou na hranicu padu. Za ideédlne
pokladdme dosadnutie klzdku suc¢asne na hlavné podvozkové koleso a na ostruhu, a to bez
ohladu na to, ¢i sa jedna o klzdk, ktorého zakladny postoj na zemi je na hlavnom



podvozkovom kolese a ostruhe, alebo na hlavnom podvozkovom kolese a prednej spevnene;j
Casti trupu (lyzi).

U niektorych klzakov nie je splnenie oboch podmienok ideidlneho dosadnutia, to je
sucasny dotyk hlavného kolesa a ostruhy na padovej rychlosti, vzdy mozné. To preto, ze
klzak je konStruovany tak, aby dosahoval padovu rychlost’ v inej polohe. Klzdk dosahuje
spravidla padovu rychlost’ v polohe ovel'a viac natiahnutej. To znamena, ze by dosadol na
ostruhu, zatial’ ¢o hlavné podvozkové koleso by bolo eSte vo vzduchu. V takomto pripade sa
snazime dodrzat’ predovsetkym podmienku sucasného dosadnutia na obidva hlavné body a to
aj za cenu, Zze dosadame na rychlosti o nie¢o vyssej, ako je rychlost’ padova.

Za vacsiu chybu, ako je dosadnutie na ostruhu, pokladame vSak dosadnutie zvySenou
rychlostou na hlavné podvozkové koleso, alebo dokonca dosadnutie, pri ktorom pilot klzak
,pritlaci® na zem sucasne prednou Cast'ou trupu (lyZzou). Ak vsak k takémuto pristatiu dojde,
musime si uvedomit, Ze radikdlne pritiahnutie vySkového kormidla by mohlo mat za
nasledok nové odputanie klzaku od zeme, pretoze klzdk mé eSte zna¢nu rychlost’. V takomto
pripade teda dotahujeme vyskové kormidlo pozvolne. U klzakov, ktorych zakladny postoj je
na hlavnom kolese a ostruhe, riadiacu paku v takejto situacii pre istotu uplne nedot’ahujeme a
vyCkame s ¢iastoCne pritiahnutym vyskovym kormidlom kym klzdk sdm dosadne ostruhou na
zem a az potom dotiahneme.

Pri spravnom dosadnuti je riadiaca paka uz dotiahnutd. Ak sa jedna o klzak, ktory
dosada na vécsej rychlosti, dot'ahujeme ju plynulym pohybom ihned’ po dosadnuti. Zasadou
je, ze zaciatok poslednej faze pristavania, vybehu, za¢iname s dotiahnutou riadiacou pakou.

Nevyhnutnou sucast'ou spravneho dosadnutia, na ktorej je do zna¢nej miery zavisla aj
bezpecnost’ klzéku, je zachovanie priameho smeru. Traverzovanie klzaku pred dosadnutim ma
za nasledok bo¢ny posun pristavaciecho kolesa po zemi. Tym sa zna¢ne zvySi namahanie
klzaku v jeho strednej Casti a vytvara sa predpoklad k poskodeniu. Okrem toho bo¢ny posun
kolesa po zemi vyvolava to¢ivy moment, ktory moze spdsobit’ nezvladnutel'né tocenie klzaku
na zemi, tzv. ,,hodiny®, s ulomenim zadnej Casti trupu alebo poskodenim niektorej inej Casti
trupu, pripadne aj celého klzaku. Udrziavanie priameho smeru smerovym kormidlom je teda
nemenej dolezité. K udrzaniu smeru pouzivame v okamziku dosadnutia, tesne pred nim aj
tesne po nom samozrejme len smerové kormidlo, zatial' ¢o kridelkd pouzivame v tychto
fazach k udrzaniu prie¢ne vodorovnej polohy.

Vybeh

Vybeh je poslednou fazou pristatia, pri ktorej ide klzdk po zemi aZz do uplného
zastavenia. Niektori piloti tuto fazu podcenuji a domnievajii sa, ze pristatie skoncilo
dosadnutim klzdku na zem.. Tento zdsadny omyl mal za nésledok uz nejednu mimoriadnu
udalost’. Preto je potrebné venovat vybehu rovnaki pozornost’ ako vSetkym ostatnym
dolezitym letovym prvkom.

Vo vybehu je predovSetkym potrebné zabranit novému, neziadicemu odputaniu
klzaku od zeme. To prichadza do tvahy v pripade, Ze klzdk dosadol na velkej rychlosti na
hlavné podvozkové koleso, pri pristdvani s malo otvorenymi alebo dokonca zatvorenymi
brzdovymi klapkami a pri silnom protivetre. Moznost’ nového odputania klzdku od zeme sa
pochopitelne nasobi, ak doslo ku kombinacii dvoch alebo dokonca vsetkych troch
najCastejSich pri¢in. K tomu, aby sme novému odputaniu za takejto situdcie zabranili, je
potrend vel'mi obozretnd, citlivda a danym podmienkam zodpovedajuca praca vysSkovym
kormidlom.

Ak sa jednad o dobre prevedené dosadnutie bez chyb, je riadiaca paka uz od samého
zaCiatku vybehu uplne dotiahnutd. Ak nebola dotiahnutd preto, ze dany typ klzdku to



nedovol'uje (zosadal by pretazeny na ostruhu), dotiahne ju pilot opatrne ihned’ po dosadnuti
pozvolnym plynulym pohybom, aby nespdsobil pripadné odskocenie klzadku alebo ho na
nerovnom teréne nepodporil. Poc¢as celého vybehu drzi riadiacu paku pritiahnutq.

Ak pilot nepouzil pri dosadnuti plné vychylky brzdovych klapiek, nasledne ich po
dosadnuti naplno vysunie. Tym sa rovnako vyrazne zmensi moznost nového odputania
klzaku. Pri vysuvani brzdovych klapiek na plnt vychylku nesmieme vSak nikdy zabudnit, ze
u niektorych klzakov dochadza k pouzitiu brzdy hlavného podvozkového kolesa po plnom
vysunuti klapiek d’alsim tahanim za rovnaku ovladaciu paku, teda za paku brzdovych klapiek.
Tato polohu nesmieme pri pristavani alebo dodato¢nom vysuvani brzdovych klapiek prejst’.
Vybeh zasadne ukonCujeme bez pouzitia brzdy. To preto, aby sme pomerne malé brzdové
cel'usti alebo disky neopotrebovavali. Okrem toho hrozi nebezpecenstvo, Ze pri dosadnuti so
zabrzdenym kolesom, alebo pri jeho zabrzdeni pocas vybehu, preklopime klzak prudko na
prednu cast' a dojde k poskodeniu. Rovnako tak moze dojst’ k odtrhnutiu alebo posunu
pneumatiky. Prudké preklopenie klzaku na prednt cast’ mdze vyvolat’ aj rotaciu klzaku na
zemi, tzv. ,.hodiny®. Taktiez mdze vyvolat’ aj samotné zabrzdenie, ak pri nom nebol klzdk
dokonale zrovnany do smeru a ak nan posobi aj bo¢ny vietor.

Pri beznom pristati teda vo vybehu brzdu nepouzivame. Vybeh sa pri spravne
prevedenom
Pristati predizi len velmi malo. Preto je pouZivanie brzdy v beznej prevadzke zakazané.
Brzdu pouzivame len v pripadoch, kedy je to pre bezpecnost’ posadky a klzdku nevyhnutné.
Prave pre takéto pripady potrebujeme brzdu plne funkénd, neopotrebovanu castym
pouZzivanim.

Zasadnou chybou samozrejme je, ak necha pilot brzdové klapky vo vybehu privreté,
alebo ich dokonca zatvori. Ide o neprijemnost, s ktorou sa mézeme na letisku Casto stretnut’.
Spravidla sa spaja s pristivanim na véc¢Sej rychlosti a zadmernou jazdou po hlavnom
podvozkovom kolese. Ide v prvom rade o to zastavit' klzdk na presne urenom mieste.
Neobide sa to teda bez pouzitia brzdy a to spravidla pri vac¢sej rychlosti.. Tak narGSame vsetky
zasady spravneho pristatia. Skuto¢nym dévodom je neschopnost’ pilota previest’ pristatie tak,
aby sa klzdk na stanovenom mieste zastavil bez naruSenia spravneho pristatia. Nedostatok
vlastného umenia je nahradzované pouzivanim techniky. Takéto pristatie sa vSak stava
navykom a tento navyk sa vypomsti tam, kde je bezchybné pristatie nevyhnutné, napr. Pri
pristati v teréne na malej ploche. Navyk pristavat na vécsej rychlosti vedie totiz vzdy
k vyznamnému predlzovaniu vybehu, k opotrebovaniu bfzd, k zvySenému nebezpecenstvu
,hodin“ a teda aj k zvySenému nebezpecenstvu mimoriadnej udalosti.

Chybou je aj tzv. ,pumpovanie” vyskovym kormidlom, ktorym sa niektori piloti
snazia zabranit’ pri vybehu poskakovaniu klzaku po nerovnom teréne. Len malokedy sa podari
pilotovi zladit' pri tychto poskokoch pracu s vyskovym kormidlom tak, aby odskoky
zmensSoval, ale vo vicSine pripadov ich naopak vd’aka oneskorenym zasahom zvicsuje.

Pri vybehu je nemenej dolezit¢ udrziavanie priameho smeru. Vybeh prebieha
rovnobeZne s pristavacou radou, ktora udava os pristatia a je predizenim osy zostupu.
Dosadnutie teda prevedieme tak d’aleko od pristavacej rady (pristavacieho ,,T ), aby sme
okrajovym oblukom neohrozovali Startéra pri pristavacom ,, T *, ale aby vzdialenost’ od rady
nebola zbyto¢ne velka a mohli sme ju tak dobre vyuzit' k udrziavaniu smeru. Optimélna
vzdialenost’ okrajového obluku od rady pri dosadnuti a vybehu bude asi tri metre.

Kudrzaniu spravneho smeru pri vybehu nevyuziva pilot vytyCeny smer na
pristavacom pasme. Toto vytycenie sluzi len ku kontrole. Potrebny orientacny bod si vyberie
priamo pred sebou. Moze to byt vhodny objekt na horizonte, ale tiez vyraznejSie miesto
priamo na ploche letiska, ktora nebyva spravidla nikdy tak jednotvarna, aby sa tu takéto
miesto v smere pristivania nenaslo. Bude to teda tmavsi alebo svetlejsi pas travy a pod. Cim
vzdialenejsi bude tento bod pred klzakom, tym lepSie. Do zorného pol’a pilota sa tak dostava



nielen tento bod, ale sucasne aj koniec vytyceného pristavacieho pasma. To mu umoznuje
dvojnasobnu kontrolu spravneho smeru vybehu.

K udrzaniu smeru pouziva pilot len smerové kormidlo. Jeho vychylky budi po
dosadnuti spociatku malé. S klesajucou rychlostou sa vSak buda zviacSovat a budl
energickejsie, pretoze ucinnost’ kormidla so znizujiicou rychlostou klesa.

Kridelka pouzivame vo vybehu vyhradne k udrzaniu priecne vodorovnej polohy.
Rovnako ako u smerového kormidla aj tu plati, Ze so znizujicou sa rychlostou bude nutné
pouzivat’ vac¢sie vychylky a energickejSie pohyby. Ak uz nie je mozné klzak udrzat’ v priecne
vodorovnej polohe a padd na niektoré kridlo, vychylime riadiacu paku naplno na stranu
klesajaceho kridla. Tym sa na tej strane zodvihne kridelko a zmensi sa nebezpecenstvo jeho
pripadného poskodenia. Klzak sa spravidla v nasledujucom okamziku tiplne zastavi.

Ani potom samozrejme povinnosti pilota nekoncia. Brzdové klapky ostanu otvorené.
Klzak pilot opusti az po prichode pomocného personalu, ktory klzak zaisti. To je nutné najma
pri silnom vetre, kedy by po predCasnom opusteni klzdku pilotom mohlo dojst’ k jeho
prevrateniu. Samozrejme ak ostane pilot sediet’ v klzéku, stadia aj pri vel'mi silnom vetre
normalne zasahy kormidlami k tomu, aby k prevrateniu nedoslo.

Pristatie s bo¢nym vetrom

Ak je Start a pristatie klzdku prevadzané s bo¢nym vetrom, je potrebné brat’ na tento
vietor ohl'ad pocas celého okruhu, ale predovSetkym pri pristati, po¢inajic Stvrtou okruhovou
zatackou.

Ak je klzak po tretej zatacke Ciastocne alebo uplne s vetrom v chrbte, musi pilot zacat’
Stvrta zataCku ovela skor ako normalne, aby vplyvom vetra neprelietol pristavaciu radu.
V tomto pripade Stvrtu zatacku preto€ime, a to tak, aby sme vylucili v zavere zostupu vplyv
bo¢ného vetra a klzak sledoval os zostupu. O ¢o silnej$i bude bo¢ny vietor a vac¢si jeho uhol
na os zostupu, o to vic¢sie bude pretocenie.

Ak fuka vietor naopak po tretej zatacke Ciastocne alebo uplne proti klzaku, tocime
Stvrta zatacku o nie€o neskor a nedotdame ju.

S klzdkom vychylenym proti vetru zostupujeme az do vysky vydrze rovnako ako pri
normalnom pristati. Az tesne pred dosadnutim miernym vyslapnutim smerového kormidla
zrovnavame klzak s jeho pozdiZznou osou a osou pristivania a nasledne dosadneme na zem.
Ideélne je, ak ddjde k zrovnaniu tesne pred dosadnutim. Ak prebehne zrovnanie neskoro,
dosadne klzék vo vyboceni. Rovnaké nebezpecenstvo hrozi, ked’ zrovname klzak skoro a ten
eSte pokracuje vo vydrzi. Pocas vydrze ddjde kjeho zndSaniu a opit k vybocenému
dosadnutiu. Tento pripad je Castejsi. Ak klzak nedosadne kratko po svojom zrovnani do smeru
a zacne sa na nom prejavovat’ vyrazné traverzovanie, je pilot povinny, ak nie su v smere
znasania prekdzky, klzdk do tohoto smeru stocit’ a dosadnut’ v novom smere aj za cenu, ze
vybeh nebude rovnobezny s radou. Potrebné otocenie klzdku do nového smeru vykoname
v tomto pripade len smerovym kormidlom.

Iny, menej pouzivany spdsob vylucovania bocného vetra pri pristdvani, spociva
v nakloneni klzdku proti vetru za sucasného vylucovania to¢ivého momentu smerovym
kormidlom. Jedna sa teda v podstate o zostup v miernom alebo vdcSom sklze naklonenom
proti vetru, samozrejme bez predchadzajiceho vytoCenia klzaku, ktoré prevadzame pred
sklzom. Tento spdsob je vyhodny, ak vietor vanie od pristdvacej rady a klzak je nakloneny
k rade. Zlepsuje sa tak vyhlad na pristavaciu radu. V opa¢nom pripade je néklon od rady
nevyhodou, pretoze pilot pristadvaciu radu zakryva.

Néklon zachovame az do okamziku tesne pred dosadnutim, kedy klzak zrovname
sucasnym vratenim krideliek a smerového kormidla a to tak, aby sa klzdk zrovnal do osy



pristavania. Inak platia rovnaké zésady ako pre prvy sposob. Tento spdsob je pre klzaky
nevyhodny najmé preto, ze pri nizkom postoji na zemi s dlhymi kridlami hrozi zvysSené
nebezpecenstvo zachytenia kridla o zem. Tymto spdésobom je preto mozné vylucovat len
slabsi stranovy vietor, ktory nevyzaduje tak vel'ky naklon.

Nezavisle na tom, ¢i sme pouzili k vyluceniu bo¢ného vetra prvy alebo druhy spdsob,

musime pri vybehu zachovavat’ tieto zasady:

l.
2.

3.

Miernym vychylenim krideliek proti vetru zabranit’ ,,podfukovaniu‘ vetrom.

Pocitat’ s tym, ze klzdk bude pri vybehu stacany proti vetru a tomuto sta¢aniu zabranit
v€asnou a energickou pracou so smerovym kormidlom.

Mierny néklon proti vetru vyuzit’ aj k tomu, aby sa klzak pri ukonceni vybehu polozil na
zem kridlom na naveternej strane.

Chyby pri pristavani

Podrovnanie vysoko nad zemou.

Priciny:

1.

Zly odhad vySky nad zemou spdsobeny tym, Ze sa pilot pozera prili§ blizko pred klzak
alebo sa zahl'adi do jedného bodu.

2. Prili§ velka rychlost kizavého letu pred pristatim. Aj pri malom pritiahnuti vy$kového
kormidla sa klzadk podrovna do vodorovného letu.

3. Obava z narazu do zeme, najmi pri strmSom zostupe.

4. Pri dlhom pristdvani. Pilot sa snazi pristdvanie podvedome ¢o najskor ukoncit.
Neprihliada pritom k rychlosti klzaku, rychlosti, s ktorou sa klzak priblizuje k zemi, ani
k vyske nad zemou.

Oprava:

1. Hned ako pilot zisti, ze klzdk podrovnava vysoko, okamzite prerusi d’alSie pritahovanie
vySkového kormidla a neché klzék klesnut’ do vysky vydrze.

2. V pripade, ze pilot podrovnal klzék vysoko, ale ten sa sdm priblizuje k zemi, ponecha

riadiacu paku v danej polohe a po¢ka, kym klzak poklesne do vysky vydrze. Dalgia faza
pristavania si v takomto pripade spravidla vyzaduje priamy prechod do dosadnutia. Vydrz
je vel'mi kratka, alebo k nej vobec nedojde.

Ak podrovna pilot klzdk vysoko a ten sa k zemi nepriblizuje, potla¢i mierne vySkové
kormidlo, aby klzdk previedol opédt do klesania. TaktieZz je zdver pristatia v takomto
pripade rychlejsi ako obvykle, s kratSou vydrZzou pripadne bez vydrze.

Pri vysokom podrovnani strati klzak ciasto¢ne svoju rychlost’ a velakrat v zavere aj
presada. To vyzaduje energickejSiu pracu s vysSkovym kormidlom.

Ak pilot vyrovnal klzék vo vyske nad 1,5 m a tito chybu vcas neopravil, hrozi pad klzaku
z vysky, kedy uz mdze dojst’ k jeho znacnému poSkodeniu. Aby tomu pilot zabranil,
privrie alebo Uplne zatvori brzdové klapky a zostavajicu Cast’ pristavania dokonci bez
klapiek. Klapky po takejto oprave uz v Ziadnom pripade neotvéra, azZ po dosadnuti na zem.
Pristdvanie so zatvorenymi brzdovymi klapkami je narocné na citliva pracu s vySkovym
kormidlom.



Vyplavanie

Priciny:

1. Velka rychlost v kizavom lete pred pristatim, ktoru si klzék zachoval az do faze vydrze.

2. Pozorovanie zeme prili§ blizko pred klzdkom. Pilot sa zlakne rychlo sa priblizujuce;j
zeme. Reaguje prudkym pritiahnutim.

3. Nestale sledovanie vysky nad zemou. Pilot prenesie pohl'ad na nieCo iné a pri jeho
opdtovhom zamerani na zem sa zlakne jej blizkosti. Reaguje prudkym pritiahnutim
vyskového kormidla.

4. Oneskorené prenesenie pohl'adu z horizontu na zem.

5. Pri neskorom podrovnani, ked’ hrozi nebezpecenstvo, ze klzak narazi prudko do zeme,
reaguje pilot prili§ hrubo ru¢nou riadiacou pékou.

6. Principialne vel'ké a prudké pohyby vyskovym kormidlom.

Oprava:

1. Thned ako pilot zisti, Zze klzdk vyplaval, zabrani okamzite jeho d’alSiemu stipaniu
miernym potlacenim vyskového kormidla.

Ak klzak nevyplaval vyssie ako 1 m, necha riadiacu paku v polohe, ktorou zabrani
dalSiemu stupaniu a vycka, kym klzak klesne do vysky vydrze. Pretoze dojde k vicsej
strate rychlosti, bude vydrz kratka, pripadne d6jde k dosadnutiu bez vydrze.

Ak vyplava klzdk do vacsej vysky, je nutné ho previest znovu do klesania. Dalsi
postup je rovnaky ako v prvom pripade.

2. Po vyplavani klzék spravidla rychlejSie presada. Praca s vyskovym kormidlom musi preto
byt energickejsia.

3. Vpripade, ze doslo k vysSiemu vyplavaniu (nad 1,5 m) a klzdk stratil znacnu Cast’
rychlosti, je nutné s jeho prevedenim do nového zostupu sucasne tiez privriet’ alebo tplne
zatvorit’ brzdové klapky. Tie potom nesmie pilot otvorit’ skor, ako ddjde k definitivnemu
dosadnutiu na zem.

Skoky

Priciny:

1. Oneskorené prenesenie pohl'adu pilota z horizontu na zem. Pilot prehliadne bezprostredné
priblizenie klzédku k zemi a ten narazi do zeme hlavnym kolesom na vicsej rychlosti.

2. Nestale pozorovanie zeme. Pilot opét’ prehliadne bezprostrednt blizkost’ zeme.

3. Neskoré podrovnanie klzaku sposobené prili§ pomalou alebo opatrnou pracou s vyskovym
kormidlom. Pilot m4 zly odhad vysky, alebo sa boji vyplavania.

4. Dosadnutie na hlavné pristavacie koleso na velkej rychlosti a stcasné pritiahnutie
vyskového kormidla.

5. Dosadnutie na vacSej rychlosti. Odskok sposobeny nerovnostou terénu. Moze byt
zvacseny aj suCasnym rychlym pritiahnutim vyskového kormidla.

6. Odskocenie sposobené prudkym presadnutim klzaku z vicsej vysky.



Oprava:

1. Ak klzék odskocil do vysky mensej ako 1/2 m, nechdme riadiacu paku v takej polohe,
v ktorej bola pri dosadnuti klzdku. Thned” po priblizeni sa klzdku k zemi, upravime
plynulym dotiahnutim nové dosadnutie. V pripade, ze k odskoCeniu dosSlo pri malej
rychlosti, bude v zavere praca s vyskovym kormidlom rychla a energicka.

2. Ak klzak odskoc¢i do vicsej vysky, je nutné primeranym potlacenim vyskového kormidla
zabranit’ jeho d’alSiemu stupaniu. IThned’ ako sa zac¢ne klzédk priblizovat’ k zemi, dokon¢ime
normalne dosadnutie. Praca s vyskovym kormidlom bude rychlejsia a energickejsia.

3. Ak klzak odskoci do vicsej vysky ako 1,5 m a strati pritom rychlost’, musi ho pilot uviest’
energickym potlac¢enim opét’ do klesania a sti€asne privriet’ alebo uplne zatvorit' brzdové
klapky, aby zamedzil pripadnému padu. Klapky moéze znovu otvorit’ az po definitivhom
dosadnuti na zem.

4. Pri odskocCeni klzaku dochadza k strate rychlosti ovela castejSie ako pri ostatnych
chybéch. Preto tiez najcastejSie dochadza k padu klzédku po kridle. Tomu musi pilot v¢as
zabranit’ energickym pouzitim kontra nohy. Okamzite po zrovnani klzaku musi vSak vratit’
nozné riadenie do norméalnej polohy, aby zabranil traverzovaniu.

Zasadné pravidla:

—

Pri odskoceni klzaku sa pilot musi vystrihat’ suicasnému dotiahnutiu vyskového kormidla.

2. Ak nie je vyska odskoku vicsia ako 1/2 m, nepotlaCame viac, ako je potrebné pre
zastavenie d’alSieho stipania.

3. Pri mensich skokoch na malej rychlosti, spdsobenych spravidla nerovnost'ou pristavacej
plochy alebo spadnutim klzaku z menSej vysky, nechame vyskové kormidlo dotiahnuté.
Nepumpovat’!

4. Opakované dosadnutie klzaku po odskoku vyzaduje spravidla ovel’a energickejSiu pracu
s vySkovym kormidlom.

5. Padu po kridle zamedzime energickym pouzitim ,,kontra nohy*. Thned” po zrovnani opat’

zrovname nozné riadenie.

Odhad vysky pri pristati

Odhad vysky nad zemou v zaverecnych fazach pristdvania je do znacnej miery vecou
prirodzené¢ho nadania a schopnosti. Je vSak stcasne aj vecou vycviku a spravneho postupu.
Moze sa preto stat, ze ziak s prirodzene priemernymi schopnostami odhadu vysky thto
odhaduje zle. NajcastejSou pricinou byva chybne orientovany pohl'ad na zem.

Jednou =z najcastejSich chyb byva pohlad orientovany prili§ blizko pred klzak.
Jednotlivé body na zemi v takomto pripade splyvaju do Ciar. Terén sa stdva nezretelnym a to
znemoznuje spravny odhad vysky. Nézorne si mézeme tento tkaz overit’ pri jazde vlakom
alebo autom, ak sa budeme pozerat’ do strany s len nepatrnym predsunutim pohl'adu. Uhlovy
pohyb sledovanych bodov je totiz tak rychly, ze ho oko nestaci sledovat’ a neméze teda ani na
sledované body zaostrit’. Tie potom splyvaju do viac ¢i menej suvislé Ciary. Tato neschopnost’
narastd so zvySujucou sa rychlostou a zmen$ujicou sa vyskou. Cim vécsia je rychlost
pristdvania a ¢im nizSie sme, tym d’alej pred klzdk sa musime pozerat’.

Nesmieme sa vSak pozerat’ ani prili§ d’aleko. Vysku nad terénom odhadujeme sice ¢iastocne
podl’a zretel'nosti terénnych tvarov, ku ktorym sa priblizujeme. Ovel'a doleZitejSie su vSak pre
odhad uhlu, pod ktorym sa na tieto terénne tvary pozerame, respektive rychlost’ ich zmien.



Cim rychlejie st tieto zmeny, pokial’ ich samozrejme este mozeme kontrolovat, tym lepdie.
Ak sa teda pozerame prili§ d’aleko, uhol nasho pohladu je ostry a zmeny zavislé na
priblizovani sa k pozorovanym objektom napatrné. Len tazko ich postrehneme.

Spravnu vzdialenost’, do ktorej sa teda mame pozerat, mézeme orientacne urcit’ tak, ze
si overime v akej vzdialenosti sa ndm zacinaju jednotlivé body spajat’ do ¢iar a svoj pohl'ad
predsunieme pred tuto vzdialenost’ o dalSich cca 10 m. Radovo sa bude tato vzdialenost’
pohybovat’ medzi 30 m az 70 m podl'a rychlosti klzaku, vysky letu a schopnosti pilota.

Dal$ou chybou byva zotrvanie pohladu na jednom mieste. Ak sa pilot pozera chvilu
na jeden bod, aj ked bol vybraty na zaciatku v spravnej vzdialenosti, rychlo sa k nemu
priblizuje. Uhol pohl'adu na tento bod sa rychlo zvacsuje a pilot ma dojem, ze sa klzak od
zeme vzdal'uje.

Miesto, do ktorého sa pozerame, nesmie byt bodom v pravom slova zmysle, ale
komplexom mnohych bodov v danom priestore. Nevnimame teda len jediny bod, ale cely
priestor, ktory mdézeme prehliadnut. Ojedinely bod bez akéhokol'vek vzt'ahu k okoliu nam
nedéava moznost’ dobrého odhadu vzdialenosti a teda ani vysky. Uvedomme si, o ¢o l'ahSie
odhadujeme vzdialenost bodov na zemi, kde maji vdzbu k svojmu okoliu, oproti
vzdialenému lietadlu na jednotvarnom pozadi Sedomodrej oblohy.

Vel'akrat byva pric¢inou zlého odhadu upreny pohlad do urcitej, aj ked spravnej
vzdialenosti pred klzak. Pilot sice prendsa svoj pohlad z jedného miesta na druhé, ale ak je
v takej vzdialenosti terén prili§ jednotvarny, straca za okamzik spravnu predstavu o svojej
vyske nad zemou, tak ako strdcame predstavu o svojej polohe vzdy, ked’ sa nachadzame
v jednotvarnom prostredi, napriklad pri lete v silnej hmle a podobne. Za takejto situécie je
nutné vzdy na okamzik odtrhnit’ pohl'ad od zeme a znovu sa s nim k zemi vratit. Tak sa
chybny dojem najlahSie odstrani. Tato jednotvarnost a jej vplyv sa nasobi dlhym letom
v rovnakej vyske, napriklad pri dlhej vydrzi, ak sme nedodrzali spravnu rychlost’ na pristatie,
pristavame so zatvorenymi brzdovymi klapkami. Na klzak posobi silny prizemny efekt.

Je teda samozrejmé, Ze spravny odhad vysky je ulahCeny aj spravnym priblizenim
klzaku k zemi. Ak je zostup na pristatie usporiadany, plynuly a prebieha pod velkym uhlom,
¢o si vyzaduje plne otvorené brzdové klapky, je odhad vysky vzdy jednoduchsi, pretoze velké
zmeny si uvedomujeme l'ahSie a skor ako zmeny malé a preruSované.

Jednotlivé poznatky a poucenia mézeme zhrnit’ do kratkeho zaveru. Predovsetkym je
nutné stanovit, do akej vzdialenosti sa mame v jednotlivych fazach pozerat’. Tato vzdialenost’
nesmie byt prili§ mala, aby terén nesplyval, aby uhlové zmeny, pod ktorymi sledujeme terén,
boli ¢o najvéacsie. Pohlad prendSame plynulo z miesta na miesto, aby sa vzdialenost
sledovanych bodov prili§ nemenila. Ak si prestava byt pilot isty v dosledku jednotvarnosti
sledovaného terénu, prenesie pohl'ad na maly okamzik na horizont.

Odhad vysky pri pristdvani vyrazne ul'ahcuje spravne priblizenie pod velkym uhlom,
teda s naplno vysunutymi brzdovymi klapkami.



Nudzové pristatie mimo letiska

Aj je pilot klzdku nuteny pristat v dosledku nepredvidanych okolnosti, ako je
predcasné ukoncenie vleku mimo dosah letiska, pred¢asné ukoncenie plachtarskeho preletu a
podobne, mimo letiska, teda do terénu, je povinny dbat’ na tieto zasady:

Vyber plochy

Pri vybere pristavacej plochy pilot zvazi jej velkost’, ¢i je na dani plochu vzhl'adom
kjej dizke vobec mozné pristat. Stym bezprostredne suvisi aj sklon plochy, pretoze
pristavanie na Sikmu plochu nemusi byt vobec mozné. Nevyuzite'na bude aj plocha s prili$
vel’kym prie€nym sklonom a pristatie do strmého svahu vyzaduje zas mimoriadnu techniku
pilotaze a dokonaly odhad potrebnej rychlosti a bodu podrovnania.

Komplex tychto charakteristickych znakov plochy musi pilot posudit’ v prvom rade.

Ak sa samozrejme v priestore planovaného pristatia vyskytuje viac ploch, ktoré je
mozné s ohladom na uvedené charakteristiky vyuzit, bude pre d’al§i vyber v prvom rade
rozhodujuci povrch plochy. Podl'a povrchu a porastu bude pilot volit’ plochy v takomto
poradi:

1. Pokosené a upratané strniska, suché pokosené luky charakteristické zltou farbou.

2. Nizke porasty hospodarskych plodin, ako st nizke repy kratko po svojom vykli¢eni a
podobne.

3. VySSie porasty niektorych hospodarskych plodin, do ktorych pristdvame po riadkoch.
Napr. vyrastend repa, zemiaky a pod. Na priblizne rovnaku uroveil kladieme pristavanie
do nizSej orby.

4. Maikké vysoké orby, vysoké porasty obilia, premocené luky.

Vodné plochy. Pristdvame ¢o najblizsie k brehu.

6. Vysoké hospodarske porasty ako je kukurica, slnecnica, ale aj vel'mi vysoké obilie,
vysoky bdb a pod.

7. Nizke porasty krovin.

Nizky husty les.

9. Riedky vysoky les, skalnaty terén a pod.

e
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Dalsim hl'adiskom je sklon plochy. Podl’a sklonu volime pristatie v tomto poradi.

Proti svahu.

Po svahu, ak je mierny a ak pristdvame proti vetru.

Naprie¢ svahu.

Proti strmému svahu.

Zo strmSieho svahu, pokial’ je samozrejme pristatie vobec mozné.
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Postavenie plochy voci vetru

Pilot musi zvazit,, ¢i bude vyhodnejsie pristdvat’ vzhl'adom k d’alSim okolnostiam proti
vetru, s bocnym vetrom alebo po vetre.
Poloha plochy vzhP’adom ku komunikaciam a obyvanym miestam



Plochu sa snazime vybrat’ v blizkosti obyvanych miest a dobrych komunika¢nych
spojov. Tym si zaistujeme pripadnti pomoc. V ziadnom pripade vSak nesmieme plochu
vyberat' len alebo predovSetkym =z tohoto hladiska. Prvoradé je vzdy hladisko ¢o
najbezpecnejSicho pristatia.

Prekazky na ploche, pred plochou a za fiou

Pilot musi zvazit’, ¢i bude vyhodnejsSie pristavat’ na plochu, na ktorej su prekdzky,
alebo bude vhodnejSie vybrat' plochu bez prekazok, ktora naopak nevyhovuje tak dobre
z iného dovodu. Musi zvazit, ¢i bude plocha dostato¢ne dlha, ¢i bude pristavat’ cez vyssie
prekazky a ¢i nehrozi nebezpecenstvo prelietnutia plochy v pripadoch, kedy s prekazky za
plochou (napr. strmy zrdz a pod.).

Manéver na pristatie

Ak sa nejedna o mimoriadny pripad, kedy doslo napriklad k vypnutiu klzdku vo vleku
v mensej vyske, vybera si pilot klzdku pristavaciu plochu v teréne uz vo vyske 500 m. To plati
predovsetkym pre plachtarske prelety, ak klesne klzak na tito vysku. Vynimkou su len lety na
svahu, kde su plochy na nudzové pristatia vybrané vopred a kde je taktiez stanovené, z ake;j
vysky je mozné tu ktort plochu dosiahnut’.

Ak si vybral pilot pristavaciu plochu a dovoluje mu to vyska letu, prevedie nad
plochou vol'nt zatacku o 360 stupniov vo vyske 300 m a to tak, aby mu plocha zostala po
lavej ruke. Preveri pritom povrch plochy, zisti pripadné prekézky a urci definitivny pristavaci
manéver. Z tejto zatacky vyvedie klzdk na zvoleny okruh tak, aby smeroval do priestoru
druhej okruhovej zatacky. V okamziku, kedy zacal uskutocnovat’ zvoleny pristavaci manéver,
svoje rozhodnutie uz zdsadne nemeni. Zmenu moze riskovat’ len v situacii, kedy dodatocne
zisti, ze pristatie na zvolenej ploche by viedlo k mimoriadne;j situacii. Aj potom musi zvazit,
¢o je nebezpecnejsie, ¢i dokoncenie planovaného manévru alebo zmena rozhodnutia.

Samé pristatie sa nevyznacuje ziadnymi zvlaStnostami, pokiall samozrejme klzak
nepristava cez prekazky pripadne do nerovného terénu a snahou pilota musi byt’, aby cely
manéver naplno zodpovedal normalnemu pristatiu na letisku.

Ak ide o pristatie v dosledku neplanovaného vypnutia pocas vleku, zhodi pilot klzdku
najprv vle¢né lano, pokial’ samozrejme k vypnutiu doSlo u motorového lietadla. Ak nehrozi
bezprostredné nebezpeCenstvo zachytenie o prekazku dba, aby lano nezhodil na obyvané
miesto, elektrické vedenie a pod.

Zvlastnosti pristavania na réznych plochach

Pristavanie proti svahu

Pri pristavani proti svahu zvySime rychlost priblizenia o 10 km/h aj viac v pripade, Ze
je svah, do ktorého pristavame, vel'mi strmy. Podrovnanie klzaku za¢ina v rovnakej alebo len
nepatrne viacsej vySke ako pri pristdvani na rovinu, ale ma najmi v svojej spodnej Casti
rychlejsi priebeh, inak by sme vrazili do zeme. Priebeh spodnej ¢asti podrovnania bude o to
rychlejsi, o ¢o strmsSi bude protisvah. Klzdk podrovndvame rovnobezne so svahom, bude teda
stipat’. Strata rychlosti bude rychlejSia a vydrz kratSia. Pri velmi strmom svahu ddjde
k dosadnutiu prakticky bez vydrze, teda ihned’ v zavere podrovnania. Podrovnanie do vydrze
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dostatocne dlhého bude vyhodné, ked’ prevedieme zostup s privretymi brzdovymi klapkami.
V krajnom pripade ich mézeme uplne zatvorit’. Klzdk potom straca rychlost’ pomalsie a pilot
ma na pristavanie viac ¢asu. Rovnako sa oddiali nebezpecenstvo pred¢asného padu.

Keby bola rychlost’ zostupu mala, nepodarilo by sa, najma pri strmom svahu, klzak
podrovnat’ so svahom a ten by v pade narazil do svahu.

Dosadnutie sa v zésade nelisi od dosadnutia na rovinu, dojazd bude vsak kratsi. Aj je
svah, do ktorého pristdvame, vel'mi strmy a hrozi nebezpeCenstvo spatného pohybu klzaku,
vyto¢ime ho v zavere dojazdu do strany.

Pristatie zo svahu

Zaverecné fazy pristavania zaCinajic podrovnanim su zhodné ako pri pristdvani na
rovinu. Rychlost v jednotlivych fazach nesmie byt v ziadnom pripade vysSia. Pri
dostatocnych skusenostiach pilota bude naopak vyhodnejsie, ak rychlost vyrovnania a
zaciatok vydrze o malo nizsia ako obvykle. Pri pristavani zo svahu musime zasadne pristavat’
s naplno otvorenymi vztlakovymi a brzdovymi klapkami, aby bol zostup ¢o najstrmsi a klzak
nad plochou ,,neplaval®.

V krajnom pripade, ked’ hrozi nebezpeCenstvo prelietnutia plochy, moze pilot pri
vydrzi tesne nad zemou zatvorit' vztlakové klapky. Klzak v takomto extrémnom pripade
presadne ihned’ na zem, kde sa jeho odpor trenim podvozku o plochu zvysi, nehladiac na to,
ze moze pouzit ihned brzdu. Tento prostriedok moézeme pouzit' len v naozaj vynimocnej
situacii. V normalnych situaciach je zakazany.

K skrateniu vybehu po dosadnuti, ak je to nutné, pouZijeme brzdu a pripadne aj
potlacenie klzaku tak, aby sa o zem trel sucasne svojou prednou Castou. To je samozrejme
mozné len dovtedy, pokial je dostato¢ne ¢inné vyskové kormidlo.

Pri pristavani zo svahu vzrastd nebezpecenstvo vyplavania. Pilot si musi uvedomit’, ze
terén pod klzdkom klesd a Ze vydrz musi byt mierne klesava, aby klzék terén skutocne
kopiroval a nevzdaloval sa od neho. Vypldvanie je o to nebezpecnejsie, ze jeho pripadna
oprava privretim brzdovych klapiek znamena vzdy prediZenie pristatia

Pristavanie naprie¢ svahom

Bezpecné pristatie naprie¢ svahom je mozné uskutocnit’ prakticky len vtedy, ak vanie
vietor po svahu hore. To umoziuje priblizit' sa s klzdkom k miestu dosadnutia s ndklonom
proti vetru a vylucit’ tak znos. Nebezpecenstvo zachytenia kridlom o zem prakticky nehrozi,
pretoze naklon je zhodny s naklonom terénu. Znos musi byt vylucovany velmi ddsledne.
Maly znos, ktory pri pristdvani na rovinu nie je nebezpecny, mdze pri pristdvani napriec
svahu l'ahko konc¢it’ nehodou.

Po dosadnuti bude mat’ klzék snahu tocit’ sa po svahu dole. Tomu musi pilot energicky
celit. Je preto vhodné ihned” po dosadnuti, ak to terén dovol'uje, klzdk mierne vytacat’ proti
svahu.

Pristavanie naprie¢ svahu, ak vietor vanie po svahu, je bez nehody takmer nemozné a
pilot sa k nemu méze rozhodnut’ len v pripade, kedy nem4 int1 vol'bu. Klzak nie je totizZ mozné
naklonit’ proti vetru, pretoze by zachytil kridlom o zem a nie je mozné preto ani GCinne
vylucovat’ znos. Okrem toho sa klzak nachadza v zostupovom svahovom prade vzduchu. To
zvysuje ubytok vysky a pripadna turbulencia stazuje pilotaz.



Pristavanie do vysokého obilia alebo iného porastu, na kroviny, les a vodu

Pri pristavani do vysokého obilia alebo iného vysokého porastu hospodarskych plodin
berie pilot za plochu pristavania vrcholky klasov. Dotiahne teda riadiacu paku k zavere¢nému
dosadnutiu asi 15 cm nad uroviiou porastu. Klzak musi byt pri dosadnuti tplne dotiahnuty a
ak to dovol'uje jeho konstrukcia aj pretazeny, aby o porast zachytil najprv ostruhou. Pri
pristdvani do vysokého porastu je minimalna rychlost’ dosadnutia rozhodujicou prednostou.
Bude preto vyhodné dosadat’ so zatvorenymi brzdovymi klapkami. To samozrejme
neznamend, ze by sme brzdové klapky nepouzili k prave rozpoctu. Zatvorime ich az pred
dosadnutim, samozrejme len vtedy, ak to umoznuje vzdialenost’ plochy na pristatie, aby sme
ju nepreleteli. Naopak vztlakové klapky mame vzdy naplno otvorené.

Rovnako pristavanie na krovy a do lesa ma obdobny priebeh. Vyberame si vzdy
rychlosti, z vysky asi 1 m. To preto, aby sme vylucili pripadné zachytenie klzaku o niektory
vyssi strom alebo krik. Aj tu je vyhodou minimalna rychlost’ dosadnutia. O brzdovych a
vztlakovych klapkach plati preto to isté ako pri pristavani do vysokého porastu. Vyhodou
bude aj pristavanie proti svahu. Ak zostane klzdk po dosadnuti na stromy v ich korunéch,
musime si dosledne rozmysliet' spdsob jeho opustenia, aby sme v dosledku zmeny t'aziska
neprivodili jeho pad a tym aj svoje zranenie.

Pri pristati na vodu alebo bazinnaty terén si pilot po¢ina rovnako, ako by pristaval na
letisko. Aj tu bude samozrejme vyhodné dosadnut’ s minimdlnou rychlostou. Preto tiez pri
pristavani na vodu a bazinu, ak je to mozné, zatvarame brzdové klapky a pristivame vzdy so
vztlakovymi klapkami v otvorenej polohe.

Pri pristavani na vodu je tazsi odhad vysky. Je preto vyhodné pristavat’ blizko brehu,
aby sme narusili jednotvarnost’ vodnej hladiny. Pristdvanie ku brehu ma pochopitel'ne aj takl
vyhodu, ze m6zeme k brehu l'ahSie doplavat’ a pripadne tam aj dotlacit’ klzék. To je dolezité
najmé vtedy, ak sa jedna o kovovy klzadk alebo klzdk z umelej hmoty, aby sa nepotopil.
Praxou bolo overené, Ze pristdvanie na vodu je v podstate uplne bezpecné a jedinou
neprijemnostou je preto namocenie klzaku a z toho vyplyvajuce technické problémy.

Pristavanie do ¢lenitého terénu

Pri pristavani do Clenitého terénu upravi pilot pristdvaci manéver tak, aby
predovsetkym chranil svoje zdravie a zdravie pripadného druhého clena posadky. Vyhne sa
teda ¢elnému narazu a dosadnutie upravi tak, aby sa naraz rozlozil predovsetkym na kridla a
chvost klzaku tak, aby bola ¢o najmenej ohrozena kabina klzdku. Ak hrozi celny naraz vo
vybehu, je nutné polozit’ jedno kridlo na zem a urobit’ ,,hodiny*.

Minoriadne pripady za letu

Pocas praktického lietania sa moze pilot ¢as od casu stretnut’ s minoriadnymi
pripadmi, ktoré vybocuju zjeho normalnej pilotnej praxe a vyzaduji taktieZ mimoriadne
rieSenia, ak ma byt zachovand bezpecnost’ letu a posddky, pripadne o0s6b na zemi.
K mimoriadnym pripadom dochédza spravidla tam, kde bud’ pilot sam, alebo iné zucastnené
osoby na lietani alebo na jeho priprave, nedbalo pristupovali k platnym predpisom, alebo si
nepocinali dost’ obozretne a rozhodne.

Prvoradou povinnostou pilotov a ostatnych os6b z¢astnenych na lietani je
predchadzat’ takymto mimoriadnym pripadom tym, ze budid dodrziavat platné normy,



dosledne udrziavat' a pripravovat techniku a vcas riesit’ situdcie, ktoré napovedaji, ze by
k mimoriadnej udalosti mohlo dojst. Aj napriek tomu méze k takymto situdciam dojst’ a je
preto vhodné, aby pilot vedel, ako v takychto pripadoch reagovat’, ako si pocinat’.

S niektorymi mimoriadnymi situdciami sme sa uz oboznamili v predchadzajiacich
kapitolach. Jednalo sa o preruSenie tahu navijaku, prerusSenie aerovleku, pristdvanie
s visiacim lanom, niidzové pristavanie v teréne a pod. V tejto Casti sa zoznamime s rieSenim
pripadov, ktoré st skuto¢ne ojedinelé, ale v praxi sa uz vyskytli. Na druhej strane mézu nastat’
uplne iné pripady, kedy sa bude musiet’ pilot rozhodovat' samostatne, bez akéhokol'vek
navodu.

Neobvyklé polohy

Pocas lietania sa moze dostat’ pilot s klzdkom do neobvyklych poloh a to v désledku
chybnej techniky pilotdze alebo v dosledku neobvyklych vonkaj$ich okolnosti. Okrem
vyvrtiek a padov, ktoré sme uz spomenuli, pdjde vacsinou o rézne formy Spirdl, ktorych
vyberanim sme sa uz zaoberali. M6zu byt velmi nebezpecné. Pripomenime preto opit’, ze
k vybratiu Spiradly pouZivame kontra kridelkd, kontra nohu a stcasné¢ mierne potlaenie. Az
ked’ sa klzak zrovnd, uvedieme ho pritiahnutim do normdlneho letu. K ovladaniu kormidiel
potrebujeme pritom spravidla vacsiu silu ako obvykle.

Dalsou skupinou neobvyklych poldh su polohy, pri ktorych ma klzédk pri velkom
naklone sucasne znacne natiahnutil polohu, ale nepresiel eSte do padu. K zdbrane padu
pouzijeme v takomto pripade energické potlacenie spolu s energickym vychylenim kontra
krideliek a kontra nohy. Musime byt’ pritom pripraveni, Ze sa spolu s prudkym potla¢enim sa
prejavi vplyv odstredivej sily, ktora nas ,,zavesi“ do popruhov. Zodvihnu sa ndm taktiez nohy
z nozného riadenia. V zasade ide vzdy o to zabranit’ padu, ktory je potom spojeny s vicSou
stratou vysky.

Neobvyklé polohy je potrebné stale precvicovat’. Nielen preto, aby sa ich piloti naucili
spravne vyberat, ale predovSetkym preto, aby sa im naucili predchadzat a aby stale
vylepSovali svoju schopnost’ riadit’ klzdk za vSetkych okolnosti.

Vysunuté brzdové klapky

Niekedy dojde k samovol'nému vysunutiu brzdovych klapiek. NajcastejSie k tomu
dochadza pri Starte, pretoze pilot brzdové klapky dobre nezaistil, pri rozjazde sa nedopatrenim
zachytil o ich ovlada¢ a otvoril ich, alebo ich z nepozornosti otvoril namiesto vztlakovych
klapiek.

Mimoriadnost’ situdcie je v tom, Ze si pilot tejto chyby nie je vedomy. Keby tomu tak
bolo, staci klapky zatvorit. Preto si pamitajme, Zze ak sa ndm javi stapanie klzdku pri
navijakovom S$tarte malé, vzdialenost’ rozjazdu vo vleku za motorovym lietadlom dlha,
stupanie v aerovleku pomalé az nebezpecné (Start bol dlhy a letime stidle nizko na malej
rychlosti) a klesanie klzdku na okruhu neobvykle velké, skontrolujeme ihned’, ¢i nemame
nedopatrenim otvorené brzdové klapky.

Inym pripadom je situdcia, kedy zistime, Zze sa brzdové klapky v zatvorenej pripadne
otvorenej polohe zablokovali. V oboch pripadoch vSak musime pocitat’ s tym, ze k tomu
dojde, respektive, Ze to zistime po Stvrtej okruhovej zatacke, kedy brzdové klapky vysuvame,
alebo ked’ ich potrebujeme privriet’.

Mala vyska a relativne nevhodna plocha vo¢i letisku vyzaduji mimoriadne rozhodné
jednanie.



Ak zistime, Zze sa brzdové klapky nedaju otvorit, v zavislosti na vyske ihned’
vybocime klzak tak, aby letel naprieC zostupovej osy a mierne sa vzd’al'oval od letiska. Podl'a
vysky potom klzdk oto¢ime naspét’ o 180° az 220° (podl'a potreby aj viac). Prebyto¢nu vysku
stracame prevadzanim ,,osmiCiek® pred letiskom. Doélezité je, aby sme sa pritom k letisku
zbytone nepriblizovali a mohli zavereCny zostup previest z co najvicSej vzdialenosti
priamym letom. Na druhej strane sa vSak nesmieme otocit’ pre¢ od letiska, pretoze by sme
stratili prehl'ad o polohe klzdku voci ploche na pristatie. Nemenej dolezité je dodrziavanie
sice bezpecnej, ale v ziadnom pripade nie zbytocne velkej rychlosti. Vyvarujeme sa taktiez
zbyto¢ne vel'kému mnozstvu kratkych osmiciek. Pre d’alsi spdsob letu je vhodnejsie, ked’ je
tychto manévrov ¢o najmene;.

Po sklesani do vysky, ktord umoziuje dolietnutie na letisko so zatvorenymi klapkami
bez zbytocne velkého prevysenia, zrovname klzdk do smeru pristatia. Rozpocet upravujeme
zasadne sklzom a ak je nutné az do vydrze. Ddlezité je v tejto faze zostupu klzak zbytocne
nerozbiehat, teda dosledne dodrziavat rychlost, ktori zacneme vo vySke obvyklého
podrovnania zmenSovat. Samotné podrovnanie je vtakomto pripade prakticky
nepostrehnutel'né. Musime byt’ pripraveni aj na to, ze klzak bude vo vydrzi vel'mi citlivy na
vyskové kormidlo.

Druhy pripad, kedy po otvoreni zostani brzdové klapky zablokované v otvorenej
polohe, je ovela nebezpecnejSie. Ked k tomu dojde na okruhu, zvolime ihned’ skrateny
pristavaci manéver s rozpoctom do prvej tretiny letiska. Poclitame pritom s neobvyklym
klesanim klzaku.

Ak sa tak stane po Stvrtej zatacke a je jednoznacné, Ze by sme na letisko nedoleteli,
zvolime okamzite néhradné rieSenie s pristdtim v teréne pred letiskom. Dbame pritom
predovsetkym na bezpecnost’ posadky.

Z.ablokované smerové kormidlo

Ak zisti pilot, Ze nemdzZe pohybovat’ smerovym kormidlom, alebo Ze je s nim mozné
pohybovat’ viba velmi obmedzenej miere, nie je to ani zd’aleka doévod k mimoriadnej
udalosti. Klzak je mozné bezpecne uriadit’ aj s vyklzmi v zatackach, kridelkami. Vyvarujeme
sa vSak velkych naklonov. Zatatky nerobime s naklonom vacsim ako 15°. Taktiez sa
nesnazime za kazdi cenu smerové kormidlo ,,preslapnut™, to je odstranit’ zavadu
mimoriadnou silou. Mohli by sme kormidlo vychylit do niektorej strany, kde by zostalo
rovnako zablokované a klzék by bol prakticky neriaditelny. NajchtlostivejSou fazou letu bude
v takejto situdcii zostup na pristatie a pristatie. Dbame preto na to, aby bol zostup ¢o
najkl'udnejsi a najprijemnejsi. Dosadnutie, pokial’ je to mozné, volime zasadne proti vetru.

Z.ablokované kridelka

Ide o situaciu nesporne zlozitejSiu ako v pripade zablokovaného smerového kormidla.
Klzak je mozné riadit’ aj v tomto pripade pomocou nozného riadenia. Zatacky budu v tomto
pripade takmer ploché a budeme ich vzdy robit’ po etapach. Len tak si zaistime, ze klzdk
neprejde do naklonu, ktory by sme uz noznym riadenim nezvladli. Zostup na pristatie
prevedieme preto z ¢o najvicsej vzdialenosti, priamym letom.



»Hodiny*

Pri chybnej technike pilotdze, ak zachyti klzak kridlom o porast, pri silnom stranovom
vetre aj z inych priCin, moze pri pristati dojst’ k tzv. ,,hodinam®, to je samovolnej rotacii
klzaku na zemi okolo vlastnej osy. V mimoriadnych pripadoch k tomuto manévru mézeme
siahnut’ aj imyselne, aby sme zabranili celnému narazu klzaku.

Pri ,,hodindch* je najcastejSie poskodena zadna Cast’ trupu, ktoré opisuje vel’ky obluk a
pri zachyteni o zem sa zlomi. Ak sa klzak dostane do takej rotacie a je zrejmé, Ze uz nereaguje
na zéasah smerového kormidla, potlac¢i pilot vyskové kormidlo tak, aby chvost klzdku
zodvihol, alebo asponi odl'ahCil. Ak ma klzak eSte doprednu rychlost, mdze si pomoct’ aj
pribrzdenim hlavného podvozkového kolesa.

Opustenie klzaku padakom

Ak vznikne za letu situdcia, kedy je klzék neriaditel'ny, alebo si pilot nie je isty jeho
bezpeénym pristatim a ma dostatok vysky, je povinny opustit’ klzak paddkom.
Vlastny vyskok je vzdy ovplyvneny typom klzdku a usporiadanim jeho kabiny.

Vseobecne vsak platia nasledujtce pravidla:

- Padék musi byt v bezchybnom stave — popruhy dokonale upravené na pilotovo telo.

- Pilot musi mat’ stalym nacvikom dobre zvladnuté uchopenie uvolfiovaca.

- Ak sa pilot rozhodne z klzdku vyskocit’, odhodi najprv kryt kabiny.

- Potom odisti upinacie pasy a rozhodi ich. To je ve'mi ddlezité, inak mézu nerozhodené
pasy pilota stiahnut’ spat’.

- Sucasne stiahne z hlavy sluchatkovu supravu (ak je nou klzék vybaveny).

- Uchopi sa za vhodnu ¢ast’ palubnej dosky alebo za predny okraj kabiny, stiahne nohy pod
seba a pritiahne sa k palubnej doske. V prvej faze sa nezodvihuje. U klzédkov, ktoré maja
opacny vankus, by padak o tento vankus zachytil a strhol by pilota spét’.

-V pripade, ze klzék rotuje, napravo vyvrtke, opusta klzdk dovnutra rotacie, teda dovnutra
vyvrtky.

- Ak klzék periodicky prechadza do strmého letu a opat’ do prudkého stipania (napr. ak
doslo pri zrazke sinym klzdkom k odtrhnutiu jeho zadnej Casti), opusta pilot klzak
v hornom kulmina¢nom bode.

- Po vyskoku zatiahne pilot za uvolfiovac tri sekundy po vyskoku s vynimkou pripadov,
kedy klzak opusta nizko nad zemou. V takomto krajnom pripade sa v kabine vzty¢i a
okamzite s vyskokom padéak otvori.



